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Forord

Végverket har som en del i arbetet med tafram underlag till Nationell plan for vagtransport-
systemet 2004-2015 utrett var de storsta koncentrationerna av olyckor med ddda och svart
skadade finns pa det statliga vagnétet. Syftet ar att kartlagga de vagar dar fysiska atgarder ger
storst trafiksdkerhetseffekt. Projektet kallas Trafiksékerhetspotentialer Del A (serapport TS-
potentialer Del A) och har genomforts pa uppdrag av Trafiksakerhetsenheten vid Vagverkets
huvudkontor.

Dennarapport redovisar Del B i projekt TS-potentialer. Syftet & att med utgangspunkt fran
Vagverkets djupstudiematerial analysera singelolyckor pa det statliga vagnétet for att redovisa
vad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, utformning av vagmiljon, samt effekter

av fysiska atgarder. Dessutom beskrivsi vilken méan trafikanterna har foljt gallande regler vad
gdller hastighet, bélte och alkohol. Studien omfattar 290 ol yckor under aren 1997-2000.

Upplégg, innehdll och presentation har diskuterats och utvecklats tillsammans med
uppdragsgivarens ombud Magnus Larsson.

Rapporten vander sig till alla som arbetar med trafiksakerhetsfragor, sarskilt de som &
engagerade i fragor rérande utformning av vagmiljon.

Borlange i oktober 2002

Magnus Lindholm
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Sammanfattning

Singelolyckor far ofta allvarliga foljder och utgor drygt en tredjedel av samtliga olyckor med
dodlig utgang. Ungefar 75 procent av singelolyckor med dodlig utgang intraffar pa
landsbygdsvéagnétet.

De traditionella ol ycksdatauppgifterna fran den polisrapporterade statistiken ger inte en tydlig
bild av olycksplats och olycksforlopp. Uppgifter om vagutformning, alkohol, bélte och
hastighet saknas eller & inte tillforlitliga

Sedan 1997 genomfor V agverket ingdende djupstudieutredningar av varje trafikolycka med
dadlig utgang. Djupstudiematerialet ger betydligt storre majligheter att fa svar pa fragor som
inte kunnat besvarats av den traditionella statistiken.

Denna studie grundar sig pa singelolyckor som intraffat pa det statliga vagnétet aren 1997-
2000. 290 singelolyckor med 305 dodade personer har analyseratsi syfte att fa kunskap om
krockvald, vagmiljo och regel efterlevnad.

Vagar med hastighetsbegransning 90 och 110 knvh svarar for 29 procent av vaglangden men
hela 49 procent av dodsolyckorna. Vid vagatgarder bor darfor i forsta hand vagar med
hastighetsbegransning 90 och 110 km/h prioriteras.

Mer an halften av de 290 olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en tredjedel pa rakstracka
och ett fatal i innerkurva. Andelen avkorningar i ytterkurva var som storst pa
|&gflddesvagarna som ofta & smala och krokiga. P& véagar med fléde ADT 4000-5999
intraffade hela 65 procent av olyckorna pa rakstracka.

Sida for avkorning har ocksa noterats vid genomgangen av djupstudiematerialet. Nastan lika
manga avkorningar har skett till vanster somtill hoger, 41 procent till vanster och 49 procent
till hoger. Olyckor dar fordonet varit av vagen mer an en gang innan slutligt stopp svarade
endast for 10 procent av olyckorna.

| 70 procent av olyckorna har nagot fast féremal korts pa, varav trad forekomi drygt halften.
For Ovrigt var det stolpar, berg eller stenar som korts pa. Traden stod i genomsnitt 4,7 meter
fran vagen varav halfteni eller strax efter ytterkurva. Detta pekar mot att atgarder i forsta
hand bor inriktastill ytterkurvor och omradet efter kurvan. | 25 olyckor har stolpe orsakat
kraftigaste krockvéld. Atta av stolparna stod vid vagar med ADT 2000-3999. Uppenbart &r att
g eftergivliga stolpar ger svar intrangning av kupé, sarskilt stolpar med fackverks-
konstruktion. Modernare eftergivliga stolpar beddms ha kunnat réddaliv i 10 av de 25
olyckorna. | 116 av de 171 olyckor (gf mc) déar fasta foremal korts pa har/hade bélte g kunnat
rédda de akande. Intrangning av kupén var allt for stor p g atrad, stolpar, berg, etc.

| 188 olyckor har fordonet stannat vid eller utanfér ytterkant av sidoomradet. Medianen for
den skattade bredden av sidoomréadet i dessa olyckor var 4m (0,5-16 m). Medianen for
avstandet mellan vagbanekant till det stillastéende fordonet var 6 m (0,5-36 m). For
korstracka utanfor korbanekant till stillastdende var medianen 43 m (1-218 m). | hela 70
procent av olyckorna har alltsa sidoomradet varit sa smalt att fordonet stannat forst vid
ytterkant eller utanfor sidoomradet. Detta visar tydligt att dagens sidoomraden &r alldeles for
smalai forhallandetill de hastigheter som forekommer.



N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka’ sidoomraden (VU 94) avses slantlutning
1:4 eller béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upp till 8-10m. Sidoomradet skall dessutom
vararensat fran fastaforemal. Totalt sett patréaffades endast flackt sidoomradei fyra fall av de
290 olyckorna som studien omfattar. Detta beror troligen pa att det i inte finns speciellt
manga mil vag med flackt sidoomréade snarare an att det forekommer fa dodsolyckor pa
flacka sidoomraden.

Studien visar ocksa hur svag konstruktion personbilar har i férhdlandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer defardasi. | 104 av de 234 olyckorna med personbil var intrangningen av
kupén sa stor att bélte inte har/hade raddat den dkande. Detta géller fér s val nyasom gamla
bilar. Sarskilt alvarligt blir det i defall nar tak eller sidatréffas av nagot smalt foremal.

Redan vid 70 km/h kan en stolpe trangain i fordonets sida med sadan kraft att den stannar
forst vid vaxelspaken. Sledes ar det viktigt att det redan vid hastighetsbegransning 50 knvh
inte far finnas trad och stolpar néra korbanekanten. Gamla stolpar kan givetvis erséttas av
moderna eftergivliga.

272 personer har fardats pa sadant sétt att de har haft tillgang till bilbalte. Av dessa 272
personer var det 83 som anvande bélte vilket motsvarar en béltesanvandning pa 31 procent.
Krockvaldet var dock sa kraftigt att dessa 83 personer omkom trots att de anvande béate. Om
béltesanvandningen varit hundraprocentig beddms 49 procent av de dodade ha kunnat
raddas. Bland de obéltade hade effekten blivit 70 procent. Den mest enkla och gélvklara
atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att cka
baltesanvandningen. Att avsevart oka batesanvandningen kraver dock troligen ndgon typ av
effektivt baltespdminnarsystem.

Bélte saknades bland 68 av de 84 personer som dbdats nar fordonet voltat i diket utan att
traffa nagot fast foremal. Balte bedoms ha raddat 66 av de 68 personer som fardats obéaltade.
Detta medfor att ndstan 80 procent hade dverlevt vid en hundraprocentig baltesanvandning
nar de voltat utan att tréffa fast foremal. | de fall dar olyckan lett till dodlig utgang trots balte
har oftast taket tryckts in. Ovanstdende visar att sa lange fordonet inte traffar nagra fasta
foremal och béalte anvands sa finns det en ganska stor mdjlighet att verleva voltning med den
dikesutformning vi har idag . | vissa fall medfér dock voltning i diket att taket trycksin sa att
bélte inte hjalper.

Enbart racke hade troligen raddat liv i hela 72 procent av olyckorna. Eftersom mer én halften
av olyckornaintraffat i anslutning till ytterkurvainnebar det att ytterkurvor och omradet strax
efter kurvan bor prioriteras vid uppsattning av récke. | praktiken leder dettatill att racket bor
dras ut i bada riktningarna eftersom nastan lika manga avkorningar sker till vanster som till
hoger i ytterkurvor.

| 145 av de 290 fallen har forekomst av alkohol eller annan drog (19 drogpaverkade)
konstaterats hos foraren. Det motsvarar en 50 procentig forekomst av alkohol/drog i
singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet. | olyckor som intréffat pa vagar
med fléde ADT 1000-1999 var férekomsten av alkohol/drog hela 63 procent. Generellt tycks
det som om fler kor paverkade pa | &gfl6desvagar an pavagar med hogt flode. Inférande av
alkolas skulle troligen medftra stora effekter for att reducera antalet dodade i singelolyckor.

Fyra av 10 bedoms ha hallit angiven hastighetsbegransning, tva av 10 bedoms ha Gver skridit
gransen for boter och nast intill fyra av tio har kort 6ver gréansen for korkortsindragning. De



som kort 11-30 km/h Gver hastighetsgréns minskar med okat flode medan 6verskridandet med
mer an 30 km/h tenderar att 6ka pa vagar med hogre flode.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning,
récke eller breda rensade flacka sidomréaden bedéms reducera antalet dodade i singelolyckor
med upp emot hundra procent. Det forekommer dock fall dér exempelvis hastighet och vinkel
& sadan att racke inte hjaper eller att fordonet skulle kdra utanfor sékerhetszonen aven i
breda sidoomraden. Om hastighetsbegr&nsningen respekteras, alla har bélte samt att réacke
eller breda rensade flacka sidoomradet finns. Sa skulle dodlig utgang troligen kunna
undvikas i néra nog samtliga singelolyckor.




Summary

Single accidents often have a serious outcome and account for more than a third of all road
traffic fatalities. Some 75 percent of single accidents that result in death occur on the rural
road network.

The traditional accident data found in police statistics does not provide a clear picture of the
scene of the accident or the course of events behind it. Information on road design, presence
of alcohol, seat beat usage and speed is either missing or unreliable.

Since 1997, the Swedish National Road Administration (SNRA) has been conducting in-depth
studies of every traffic accident that ended in death. The material collected provides a better
opportunity to find answers to questions left unanswered by traditional statistics.

The study at hand is based on single accidents that occurred on the national road network
between 1997 and 2000. Two hundred and ninety (290) single accidents that claimed the lives
of 305 people were analysed to gather knowledge about collision force, the road environment
and respect for traffic rules and regulations.

Roads with speed limits of 90 and 110 knvh constitute 29 percent of the total road length but
account for no less than 49 percent of the fatal accidents. When undertaking remedial road
works, priority should thus be given to stretches where the speed limit is 90 or 110 km/h.

More than half of the 290 accidents occurred on outer curves, a little more than a third on
straight stretches and a few on inner curves. The percentage of vehicles that ran off the road
in outer curves was greater on low traffic volume roads, which often are narrow and winding.
On roads with an AADT of 4000-5999, 65 percent of the accidents occurred on straight
stretches.

When examining the accident material, the side of the road that vehicles ran off was also
noted. Vehicles ran off the road almost as frequently to the left asto the right: 41 percent to
the left and 49 percent to the right. Only 10 percent of the accidents involved a vehicle that
exited and re-entered the road more than once before coming to a final stop.

70 percent of the accidents involved collision with various kinds of fixed object, with trees
accounting for a little more than half. Otherwise this involved lighting/sign columns, rock
faces or boulders. These particular trees were standing an average of 4.7 metres away from
the road, with half of them either in or immediately after an outer curve. This would indicate
that measures should primarily be aimed at outer curves and the area after the curve. In 25
accidents it was a column that produced the greatest collision force. Eight of these columns
were on roads where the AADT was 2000-3999. It was found that rigid columns could
penetrate deeply into the occupant compartment, especially those of a lattice design. More
modern, “collapsible” columns would probably have saved livesin 10 of the 25 accidents.
Using a seat belt would not have been able to save the lives of the vehicle occupantsin 116 of
the 171 accidents (motor cycles excluded) involving collision with a fixed object as the
occupant compartment had been crushed too badly by trees, columns, rock, etc.

In 188 accidents the vehicle cameto a halt at the far edge of the verge or even further away.
The median for the estimated width of the verge in these accidentswas 4 m (0.5-16 m). The
median for the distance between the edge of the road to the place where the vehicle cameto a



standstill was 6 m (0.5-36 m) and 43 m (1-218 m) for the distance beyond the carriageway to
where the vehicle landed. In other words, in a total of 70 percent of the accidents the verge
was so narrow that the vehicle did not stop until it reached the far edge of it or even beyond.
This clearly shows that the verges on today’ s roads are altogether too narrow in relation to
the speeds driven.

The”flat” verges currently referred to at the SNRA (in Road Design Specifications’ 94) entail
aslope of 1:4 or better, and awidth of 8-10 m. Further, al fixed objects must be cleared

away. All in all, ” flat” verges were only found in four instances of the 290 accidents included
in the study. Thisis probably more due to the fact that there are not especially many
kilometres of road with flat verges rather than that few fatal accidents occur where verges are
flat.

The study also shows how poorly cars are designed in relation to travel speeds and the
physical road environments through which they drive. In 104 of the 234 accidentsinvolving a
car, the vehicle was so badly crushed that a seat belt would not have saved the life of the
occupant. This applied to both new and old cars. Particularly serious was roof or side impact
by anarrow object. At speeds aslow as 70 km/h the collision force is enough for a column to
penetrate right through the side of a car asfar asthe gear shift. Hence, it is important that
there are no trees or lighting columns close to the edge of the carriageway even where the
speed limit isaslow as 50 kmvh. Another alternative could be to replace old columns with
modern collapsible ones.

272 peopletravelled under conditions in which a seat belt was available. Of these, 83 were
using it, which corresponds to 31 percent. Despite this, all of these 83 people died because of
the violence of the crash. If seat belt usage had been 100 percent in the accidents examined,
49 percent of those killed would probably have survived. This figure would be 70 percent for
those who were not using their seat belt. The simplest and most obvious way to substantially
reduce the number of road traffic fatalities is therefore to increase seat belt usage. This
would require some type of effective seat belt reminder system.

Sxty-eight of the 84 people who were killed when their vehicle rolled over in the ditch without
hitting a fixed object, were not wearing their seat belt. It was estimated that a seat belt would
have saved the lives of 66 of these 68 people. This means that almost 80 percent would have
survived if there had been one hundred percent seat belt usage in vehicles that rolled over in
the ditch without hitting a fixed object. Where these kinds of accident were fatal despite seat
belt usage, it was usually because the roof of the vehicle had been crushed in. The foregoing
shows that as long as the vehicle does not hit any fixed object and that the seat belt is being
used, there is quite a good chance of surviving a rollover accident with the ditch design we
have today. In certain cases, however, arollover in the ditch forcesin the roof to the extent
that the seat belt does not help.

A guard rail alone would probably have saved lives in no less than 72 percent of the
accidents. Since more than half the accidents occurred at an outer curve, priority should be
given to setting up guard rails at outer curves and immediately after them. In practice, this
means that the guard rail should be extended in both directions since almost as many cars run
off the road to the | eft as to the right at outer curves.

In 145 of the 290 cases studied, it was found that the driver was under the influence of alcohol
or drugs (19 were on drugs). This means that al cohol/drugs had been detected in 50 percent



of the single accidents on the rural road network that ended in death. In the accidents
occurring on roads with an AADT of 1000-1999 this was as high as 63 percent. In generadl, it
seems that there are more DUI drivers on low traffic volume roads than on busy roads. The
introduction of alcohol ignition interlocks would probably have a consider able effect on
reducing the number of people killed in single accidents.

It was estimated that four of 10 had kept within the posted speed limit, two of 10 had driven
fast enough to be fined and almost four of 10 had driven at a speed that would have cost them
their driving licence. The number of those who drive between 11 and 30 km/h over the speed
limit (interval entailing afine) decreases with an increase in traffic volume, while those who
drive faster than 30 km/h above the speed limit (grounds for driving licence revocation) tends
to increase on higher traffic volume roads.

One summing up conclusion is that it seems that a combination of one hundred percentage
seat belt usage, guard rails or wide, cleared, flat verges would reduce the number of people
killed in single accidents by up to about one hundred percent. There are, however, cases
where the speed and angle are such that a guard rail would not help or where the vehicle
would continue beyond the safety zone even at wide verges. If the speed limit wer e respected,
if everyone used a seat belt and if there were guard rails or wide, cleared, flat verges, a fatal
outcome could probably be avoided in almost all single accidents.




1. Bakgrund och syfte

Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingar analys av Végverkets
djupstudiematerial. Avsikten &r att genom djupstudier analysera alla dodsolyckor pa det
statliga vagnéatet i syfte att redovisavad i vagmiljon som framkallat den dédliga skadan, hur
vagmiljon s&g ut och har trafikanterna foljt gallande regler. Olyckorna har delats upp i
avgransade olyckstyper fordelat efter flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Den olyckstyp som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnéatet,
exklusive motorvagar .

Malet &r att fa kunskap om:
- vad man dodades av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur manga kunde ha raddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: bélte, hastighet och alkohol

2. Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats fran Vagverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial .

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, flode, vagbredd etc har hamtats fran
VITS olycksdatabas samt fran dokument som tidigare tagits fram i projektet TS-potentialer.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V égverkets djupstudiematerial
som bestar av iakttagel ser ute pa ol ycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter,
obduktionsprotokoll, teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av
olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méttuppgifter av vagens sidoomrade,
exempelvis uppgifter om hojd och bredd pa dike, avstand mellan vag och fordon, bredd pa
sidoomrade, etc. Darfor har ménga av de uppgifter som noterats i denna studie skattats utifran
foton i befintliga djupstudierapporter. For att kunna gora skattningarna sa bra som majligt har
faltméssig dokumentation av nagra vada vagmiljoer genomfoértsi form av fotografier och
métningar. Dessa har sedan anvants som referens vid genomgangen av djupstudiematerial et.
Olyckorna har delatsin i Su olika flodesklasser (ADT): 0-499, 500-999, 1000-1999, 2000-
3999, 4000-5999, 6000-7999 och -8000. Med ADT avses medeldygnstrafik. All data har
sedan sammanstdlltsi en analysmodell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/méanniska samt bedémda effekter av fysiska
vagatgarder.
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3. Omfattning

Totalt intréffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnatet under
perioden 1997-2000. | 23 av fallen saknades dock uppgifter om vagensflodei VITS varfor
dessa exkluderats. Av de dterstéende 471 olyckorna har 290 olyckor analyserats. | 48 av fallen
har olyckan skett pA motorvag. Dessa har tagits bort da de behandlasi en separat studie.
Sedan 2001 avfors olyckor med naturlig dod fran den officiella statistiken 6ver vagtrafik-
olyckor. Med naturlig dod avses olycka dér foraren avlidit p g asukdom och g p g adet
krockvald som en olycka kan generera. | 58 fall angavs " naturlig dod” som den priméra
dodsorsaken. De har ocksa tagits bort. | 75 fall var inte djupstudiematerialet fardigstallt eller
tillrackligt komplett.

Denna studie bygger sdledes pa kvarvarande 290 olyckor dér 305 personer omkommit.

En bortfallsanalys har genomforts pa de 23 fallen dar uppgifter om végens flode saknades och
i de 75 fall dér djupstudiematerialet inte var fardigstallt eller tillréckligt komplett. Se bilaga 8.

Samtliga analyser ade fldesklasser

Flode Km Antal Olyckor p& | Naturlig |Km/tot. Uppgift. | Antal Doédade
befintlig |olyckor | motorvdg |dod olyckor (exkl. | saknas |analys. |personer
vag (exkl. |totalt naturl. och olyckor |i analys.
motorvag) motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 | 9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57917 74 0 10 905 11 53 57

Totalt 94333 471 48 58 258 75 290 305

3.1 Olycksfordelning efter hastighetsbegr dnsning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har
intréffat vid. Kolumnen " Befintlig vag totalt (km)” & en sasmmanstélining av totala antalet km
statlig vag for respektive vagbredd och hastighetsbegransning. Indelningen av olyckorna efter
hastighetsgrans och vagbredd medfor att antalet olyckor blir fainom vissaintervall vilket
medfor att vardet km/dod ibland baseras pa négrafa olyckor.

Vid vagatgarder bor i forsta hand vagar med hastighetsbegransning 90 och 110 km/h

prioriteras. Pa vagar med hastighetsbegransning 90 och 110 km/h svarade 29 % av
vaglangden for hela 49 % av dodsolyckorna.

11



Km statlig vag for respektive olycksdrabbad vagbredd och hastighetsbegransning, aren 1997-2000

Hastighets |Vagbredds |Befintlig vaglAntal |Antal |Km/dod| Andel Andel
begréansning |klass(m) totalt (km) |olyckor [d6dade vaglangd | olyckor
50 km/h 0-5,5 1802 5 5 360 0,02 0,02
50 km/h 5,6-6,5 2329 9 9 259 0,03 0,03
50 km/h 6,6-7,9 289 5 5 58 0,00 0,02
50 km/h 8,0-10,0 154 2 2 77 0,00 0,01
50 km/h 10,1-11,5 14 2 3 5 0,00 0,01
50 km/h 11,6-15,9 6 1 1 6 0,00 0,00
Summa 4594 24 25 184 0,05 0,08
70 km/h 0-5,5 37869 34 36 1051 0,43 0,12
70 km/h 5,6-6-5 16637 54 57 292 0,19 0,19
70 km/h 6,6-7,9 1783 15 15 119 0,02 0,05
70 km/h 8,0-10,0 1410 12 13 108 0,02 0,04
70 km/h 10,1-11,5 56 4 4 14 0,00 0,01
70 km/h 11,6-15,9 225 7 7 32 0,00 0,02
Summa 57980 126 132 439 0,66 0,43
90 km/h 0-5,5 1632 2 2 816 0,02 0,01
90 km/h 5,6-6-5 10968 29 31 34 0,12 0,10
90 km/h 6,6-7,9 3349 31 32 105 0,04 0,11
90 km/h 8,0-10,0 5779 26 27 214 0,07 0,09
90 km/h 11,6-15,9 2562 36 40 64 0,03 0,12
Summa 24290 124 132 184 0,27 0,43
110 km/h 6,6-7,9 205 1 1 205 0,00 0,00
110 km/h 8,0-10,0 569 1 1 569 0,01 0,00
110 km/h 11,6-15,9 811 14 14 58 0,01 0,05
Summa 1585 16 16 99 0,02 0,06
- Totalt: 88449 290 305 290 1,00 1,00

Om en véagbreddsklass jamférs mellan de olika hastighetsgranserna blir trenden tydligt att
antalet km/dod minskar med stigande végbredd. Som tidigare namnts &r antalet olyckor fa
inom vissa vagbredsklasser men trenden blir &nda& ganskatydlig i nedanstaende tabell.
Sutsatsen blir att doda/km vag 6kar med 6kad vagbredd.

Km/dod efter hastighetsgrans och vagbredd

50 km/h | 70 km/h | 90 knvh | 110 knvh
0-5,5 360 1051 816 X
5,6-6,5 259 292 354 X
6,6-7,9 58 119 105 205
8,0-10,0 77 108 214 569
10,1-11,5 5 14 X X
11,6-15,9 6 32 64 58




4. Vagmiljo
4.1 VVaggeometri

Har olyckan intréffat i anslutning till kurva eller parakstracka? Om en kurva bidragit till
avakningen men den skett pa efterfoljande rakstracka har det klassats som avkorning i kurva.
Olyckor som klassats som avkorning pa rakstracka har skett helt utan paverkan av kurva.

Mer an hélften av olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en tredjedel pa rakstréacka och ett
fatal i innerkurva. | tre av olyckorna har fordonet kort rakt i T-korsning, i tvafall var
hastigheten hog och foraren onykter och i ett fall tappade en tung lastbil kontrollen i
utférsbacke. P& vagar med flode ADT 4000-5999 intréffade hela 65 procent av olyckorna pa
rakstracka. Andelen avkorningar i ytterkurva ar som storst pa lagfl ddesvagarna som & smala
och krokiga.

Véagkaraktar

Andel
0,70
0,60
0,50 A
0,40 -
0,30 -

0,20 -
0,10 -
0,00 -

0-499 500-999 1000- 2000- 4000- 6000- 8000- ADT
1999 3999 5999 7999

‘ OYtterkurva BRakstracka O Innerkurva‘

Sida for avkorning har ocksa noterats vid genomgangen av djupstudiematerialet. Nastan lika
manga avkorningar har skett till hoger jamfort med vanster. 49 procent akte av till hoger och
41 procent har 8kt av till vanster.

Vagkaraktér och sida fér avkorning

Antal | Va| H6 |V&HO|H6+Va | Va+tVva| Ho6+HO Va+ Ho+Va [Ho+Va+Ho
Y tterkurva 153 | 53| 82 5 10 0 1 2 0
Rakstracka 103 | 46| 48 2 7 1 1 0 1
Innerkurva 31 19| 11 0 1 0 0 0 0
Rakt i T-kors 3 - - - - - -
Totalt 290 |118| 141 7 18 1 2 2 1
4.2 Pakorda foremal

| ett forsok att redovisa pakorda forema har "foremal som genererat kraftigaste krockvald”
valts som parameter. | flera av olyckorna har naturligtvis flera fasta foremal orsakat
krockvaldet. Exempelvis nar en bil voltar 6ver en sten och tréffar ett trad med taket forst. | ett
sadant fall har pakort foremal klassats som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald,
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har pakort foremal klassats som dike. En komplett redogorelse av orsaken till volt finns under

rubriken Orsak till voltning.

Antal

Foremal som orsakat kraftigaste krockvald

140
120
100 +—
80 -
60 +—
40 -
20 +—

ﬂ‘I:I ] =

—

Trad Dike

| 70 procent av olyckorna har nagot fast foremal korts pa. Trad forekom i drygt halften av
fallen, for 6vrigt var det vanligast att stolpar, berg eller stenar korts pa. Traden stod i
genomsnitt 4,7 meter fran vagen varav halfteni eller strax efter ytterkurva. Detta pekar mot
att atgarder i forsta hand bor inriktas till ytterkurvor och omradet efter kurvan.

| 116 av de 171 fall (f MC) dér fasta féremal korts pa har/hade bélte g kunnat radda de
akande. Intréangning av kupén var alltfor stor p g atrad , stolpar, berg, etc.

Stolpe

Sten Racke

Pakorda foremal som genererat kraftigaste krockvald

Trumma

Foremdl som  |Antal \Voltat [Voltat pgalEj voltat [Summa
generer at fore  foremal (e MC)
kraftigaste vald foremal

Tréd 118 (10 MC) 22 7 79 108
Dike 87 (2MC) 17 59 9 85
Stolpe 25 (4 MC) 6 8 8 21
Berg 16 (IMC) 0 4 11 15
Sten 13 (4 MC) 3 5 1 9
Récke 8 (6MC) 0 1 1 2
Trumma 5 (1 MC) 2 1 1 4
Fundament 2 0 2 0 2
Hus 2 0 0 2 2
Staket 2 (1 MC) 0 0 1 1
Stenmur 2(MC) 0 0 1 1
Brofundament |1 0 1 0 1
Bropelare 1 0 0 1 1
Cementbrunn |1 0 1 0 1
Jordkéllare 1(MC) 0 0 0 0
Mur 1(MC) 0 0 0 0
Refug 1 0 0 1 1
Réckesdnde |1 0 0 1 1
Snovall 1 0 1 0 1
Stubbe 1 0 0 1 1
Trappa 1 0 1 0 1
Totalt 290 50 91 116 256

14



Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan kérbanekant och det
foremal som genererat kraftigaste krockvald. | de fall (87) déar fordonet traffat dike har inget
avstand noterats. | fyra av olyckorna har avstandet mellan korbanekant och foremal g kunnat
faststéllas. | kvarvarande 199 olyckor var medeltalet for avstandet mellan korbanekant och de
pakorda foremalen som genererat kraftigaste vald 4,5 m. Foremalen stod mellan 0,3 m och

16 m fran korbanekant.

Avstand till pakorda foremal efter flodesklass

.
ADT

0 N T T T T T T g

0-499 500- 1000- 2000- 4000- 6000- 8000- ~P
999 1999 3999 5999 7999

4.3 Voltat

Voltning har forekommit i 146 av olyckorna. | 50 procent av olyckorna har fordonet voltat

p g adike. Nastan 80 procent av de som voltat i dike utan att tréffa nagot fast foremal hade
kunnat raddas om bélte anvants. Anslutande vagar har orsakat volt i samma utstrackning som
stenar.

Orsak till voltning (146 s, ¢ MC)

Dike 73
Anslut.vég 15
Sten 13
Ré&ckesinde
Stol pe

Trad

Berg
Fundament
Stubbe
Brofundament
Cementbrunn
Elskap
Grindstolpe
Sandl&da
Snovall

Refug

Trappa
Trottoar
\V&grécke

(0]

RRRRRRRP R R RN W o ||
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4.4 Sidoomr &de

Med sidoomrade avses det omrade vid sidan av vagen som vaghallaren har utformat och
paverkat. Exempelvis ndr en vagbank 6vergar fran slant till aker. | det fallet har bredden pa
sidoomradet angetts fran korbanekant ut till den punkt dar slanten upphor och &kern tar vid.
Miljon utanfor sidoomradet har ocksa noterats.

| 27 av olyckorna har uppgifter om sidoomradet € varit tillréckliga eller sd har sidoomradet €
varit av betydelse i olyckan. Ovriga 263 ol yckor redovisas nedan.

Fordon som stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomréde

Av de 263 olyckornavar det 188 olyckor dar fordonet stannat vid eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4m (0,5-16 m). Medianavstandet
mellan vagbanekant till det stillastdende fordonet var 6 m (0,5-36 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 43 m (1-218 m).

Né&r man idag inom V&gverket talar om sk "flacka’ sidoomraden (VU 94) avses slantlutning
1:4 eller béttre, samt en bredd av sidoomradet pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom
vararensat fran fasta foremal. Totalt sett patraffades endast flackt sidoomrédei fyrafall av de
290 olyckorna som studien omfattar. Detta beror troligen paatt det i inte finns speciellt manga
mil vag med flackt sidoomrade snarare an att det forekommer fa dodsolyckor pa flacka
sidoomraden.

For mera detaljerade uppgifter se bilaga 1-7.

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 263 olyckornavar det 75 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4,4 m (1,5-15 m). Medianavstandet
mellan vagbanekant till det stillastédende fordonet var 2,5 m (0,5-7 m). Observera att fordon
som kastats upp pa vagen igen inte raknats med i foregaende medianvarde. For korstracka
utanfor kérbanekant till stillastdende var medianen 37 m (1-170m).

FOr mera detaljerade uppgifter se bilaga 1-7.

4.5 Bedomning av eventuella vagatgar der
4.5.1 Véagracke

Ett forsok har gjorts att beddma huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det

varit placerat dar avkorningen agde rum. Det &r viktigt att poangtera att det ar mycket svart att
forutse utgangen av en olycka da varje olycka &r unik. | denna studie bygger bedémningen
dessutom i manga fall pa skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats
eftersom sddana uppgifter sdllan har métts, eller kunnat métas och dokumenterasii
djupstudiematerialet.
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Avkorningsvinkel har skattats efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid
den punkt som ev. racke skulle ténkas placeras har skattats efter krockvad mot fordon,
vittnesuppgifter, bromsspar eller g, langd i sidoomréde och i de fall dér djupstudieutredarna
har gjort skattningar av hastigheten.

Vid beddmningen om récke hade réddat de akande eller g har hansyn tagits till
baltad/obéltad, hastighet, avkdrningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan forst nér
vagbanekant passerats, samt fordonets storlek och hojd.

For att fa en nagot sékrare uppfattning huruvida racke raddar liv beroende av
baltesanvandning, avkérningsvinkel samt hastighet, har diskussioner forts med Jan Wenéll,
VTI och Anders Kullgren, Folksam.

Bedbmningen "ré&ddar récke” har delatsini: Ja, ja kanske, ng kanske och ngj. | den grunddata
som beddmningen bygger pa har avkorningsvinkeln delats upp i en femgradig skalainom 90-
gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten vinkel, méttlig vinkel, tvéarvinkel samt mkt tvarvinkel.
Hastigheten vid ev. racke har delatsin i en tregradig skala: 1&g (-70km/h), hdg (-120kmv/h),
mkt hdg (120- km/h).

Bedomningsgrunden for nér récke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sa
manga faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for "récke raddar” ha bedomts
liggavid vinkel 10-20 grader, obdltad och hdg hastighet. Férdelningen av beddmningen
"raddar racke” ser ut som fdljer. Om baltesanvandningen hade varit hundraprocentig bedéms
récke haraddat i princip i samtligafall.

Enbart racke hade troligen réddat i hela 72 procent av fallen. Eftersom mer an halften av
olyckorna intraffat i anslutning till ytterkurva innebar det att ytterkurvor och omradet strax
efter kurvan bor prioriteras vid uppsattning av racke. | praktiken leder dettatill att racket bor
dras ut i bada riktningarna eftersom nastan lika manga avkorningar sker till vanster som till
hoger i ytterkurvor.

Réddar racke: Har bdteanvantss Ja Neg
- ja 177 71 106
- jakanske 21 9 15
- ng kanske 20 1 19
- ng 54 2 52

Summa 272 (g MC)

4.5.2 Racke och forlangt racke

Pakorning av rackesande, racke och avkérning fore récke har noterats vid genomgang av
djupstudiematerialet. | 14 av olyckorna har récke eller rackesande tréffats och i tio fall har
avkorning fore racke forekommit.

| samtliga olyckor dér personbil tréffat neddoppad réckesénde har fordonet voltat dver
réckesanden. Manga ganger far detta forodande konsekvenser eftersom bilen lyfter och
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riskerar tréffafasta foremal eller andra objekt, sd som vattendrag etc, med val dsam kraft. |
och med att bilen kommit i voltning &r risken stor att taket utsétts for krockvald och trycksin.,
Pakorning av racke med personbil forekom endast i en av de 290 anal yserade dodsolyckorna.
Bilen komi daddning i halt vaglag och tréffade racket med bakéndan. En person som satt
obdltad bak kastades ur genom bakrutan och omkom.

| fem av detotalt 14 fallen har MC-forare omkommit p g arécketrots att MC har en betydligt
lagre exponering i trafiken an vad personbilar har. Ovanstaende resultat tyder pa att racken ar
mycket gynnsamma for personbilar men férédande for MC.

FOr mera detaljerade uppgifter, se bilaga 1-7.

Pakorning av r ackesande och racke

TraffatTréaffat \Voltat 6ver [Typ av racke Flodesklass

racke |réckesande

Nej Ja Ja Neddoppad w-profil{8000-

Neg Ja Ja Neddoppad 8000-

Nej Ja Nej Tvér (ombyggnad.) [8000-

Neg Ja Ja Neddoppad W- 6000-7999
profil

Ja Nej Nej \W-profil, betong  [6000-7999
stdndare, ca 25gr
vinkel)

Neg Ja Ja Neddoppad W- 2000-3999
profil

Neg |Ja Ja Neddoppad W- 2000-3999
profil

Ja Nej MC \W-profil, gammalt [2000-3999
sten standare.

Ja Nej MC \W-profil 1000-1999
(stenstandare

Neg |Ja MC Neddoppad (EU-  [500-999
zigmastol par)

Neg Ja Ja Ej forankrad med  {500-999
invinklad "krok"
(Kohlswa med
betongstandare)

Neg Ja Ja Neddoppad 500-999
(Kohlswa med
sigmastol par)

Ja Nej MC (brorécke ,gammal {500-999
K ohlswa)

Ja Nej Ja Neddoppad (EU-  |0-499
zigmastol par)

Ja Nej MC \W-profil 0-499
(metallstandare)
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I nio olyckor har avkdrning skett fore befintligt récke. Olyckorna & jamt fordelade Gver
flodesklasserna. | tre av olyckorna borjade racket alldeles vid det som récket avses skydda

ifran.

For mera detaljerade uppgifter, se bilaga 1-7.

Avkorning foreracke

Adt VagkategoriHastighetsgrangVéaglag|Sida for  [Véagkar aktar [Raddar Anmarkning om
avkorning forlangt réacke.|olyckan (hastighet
(Langd bedémd utifran
befintlig) hastighetsgréans)
500-999 |Ovr.riksvag |70 knmv/h Torrt V& Rakstracka  fja(17m) skall  |Akt upp p& mittrefug
vara29 enl Vu |in mellan
-93 skyddsrécken och
tréffat
betongbropelare
500-999 |Sek.lansvég |90 km/h Uppg [Va Ytterkurva |ja (befintlig Kor rakt i tvar ho-
saknas utdragen 3m  |kurvavid §, forsoker
frén akant) bromsa och svanga
far sladd med
bredsidaini tréd
2000-  |Ovr.riksvag |90 km/h Torrt [HO Ytterkurva |Ja(Omingen |Avtill hdini
3999 sakerhetsmarg) [fackverksben som
bojs
4000-  |Ovr.riksvéag (90 km/h Torrt V& Rakstrécka |Ja (0 m, récke |Kor neri ravin mot
5999 star precisvid [trad
ravinen)
4000-  |Ovr.riksvag |70 km/h Torrt |Va Rakstrécka |Ja(9,5m) Flyger 6ver akor
5999 "stumt" i andrasidan
6000- |Europavdg |90 km/h Vatt  |HO Ytterkurva  |[Ja (cad0m) Voltar ner pa
7999 underlig.vag
6000- |Europavdg |90 km/h Vat [Va Rakstracka |Ja (g uppgift) |Somnat med
7999 farthdllare 144mii
dikesedanneri a
8000- |Europavédg |90 km/h Torrt |HO ytterkurva  |Ja (40 m) Studsat i marken,
kort mot mindre
sten, dérefter landat i
backdl ant
8000-  |Ovr.riksvag |90 km/h Torrt |HO Rakstrécka [Ja(28m) Flyger 32m 6ver
underlig.vg ochin i
dito sidoslant
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4.5.3 Stolpe

| 25 olyckor har stolpe orsakat kraftigaste krockvéld, varav fyramed MC . Atta av stolparna
stod vid végar med ADT 2000-3999.

Bdlte saknadesi 14 av de 21 olyckorna med bil vilket innebér en storre osdkerhet huruvida
eftergivliga stolpar hade hjélpt. Modernare eftergivliga stolpar bedéms dock ha kunnat réadda
livi 10 av de 25 olyckorna.

Uppenbart &r att g eftergivliga stolpar ger svar intréangning av kupé, sarskilt stolpar med
fackverkskonstruktion.

For mera detaljerade uppgifter se bilaga 1-7.

Antal Pakdrda stolpar

O Pakorda stolpar

OFRPNWKAMUUIO N
! ! ! !

S

0-499 500-999 1000- 2000- 4000- 6000- -8000
1999 3999 5999 7999

ADT

4.5.4 Rensat sidoomr &de

Med rensat sidoomrade avsesi denna studie borttagande av fasta forema som tréd, stolpar,
stenar, berg etc. Har maste det papekas att bedémningen endast har tagit hansyn till om
foremadl korts paeller g.

| 63 procent har ndgot fast foremal genererat kraftigaste vald och i 35 procent har fordonet

voltat eller att diket i sig genererat kraftigt krockvald utan voltning. | tva procent har fordonet
voltat pa vagbanan eller traffat ndgot fast forema mellan korbanorna

Raddar rensat sidoomrade

2%

O Rensat sidoomrade raddar

B Foremal ej pakort

OSidoomrade ej av betydelse
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5. Fordon

5.1 Olycksfordelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper. Mellanklassbilar forekom i nastan
héften av olyckorna med personbil, enligt Bilismen i Sverige bestér den totala personbils-
flottan av en tredjedel likvardiga mellanklasshilar. 45 procent av bilar inblandade i singel-
olyckor & mellanklasshilar och 30 procent i personbilsflottan & mellanklassbilar. Vad det

gdler familjebilar stammer forhallandet mellan forekomst och olycksinblandning ganska val.

Andelen inblandade smabilar var daremot férre &n dess forekomst.

Eftersom bilbaltesanvandningen &r 13g i singelolyckorna &r det svart att jamfora forekomst av

fordonstyp i olyckorna, sett ur sdkerhetsperspektiv. Den fordel i krocksakerheten som de
storre bilar erbjuder blir da av mindre betydelse. Dessutom har ingen hansyn tagits till

trafikarbete inom de olika biltyperna. En forklaring till varfor smabilar forekommer i mindre

utstrackning an ovriga kan vara att det mesta trafikarbetet med smabil sker i tétort.

Fordon inblandadei singelolyckor med dddlig utgang
padet gatliga vagnatet, 97-00

Fordonstyp | Olycksfordelning Exempel pa
bilmodell
Familjebil 66 Opel Omega
Mellanklass 105 Opel Vectra
Liten 57 Opel Astra
mellanklass
Smabil 6 Opel Corsa
Buss 0 -
Minibuss 4 -
Jeep 3 -
Tung lasthil 9 -
L&t lastbil 8 -
Mc 32 -
Totalt 290
6. Manniska

6.1 Bilbaltesanvandning

Av de 305 dodade personerna finns 33 pa MC. Ovriga 272 har fardats pa sadant sétt att de har

haft tillgang till bilbalte. Av dessa 272 personer var det 83 som anvande bélte, vilket
motsvarar en 31 procentig baltesanvandning. Krockvadet var dock sa kraftigt att dessa 83
personer omkom trots att de anvande bélte.
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Bilbaltesanvandning
Andel

0,45
0,40
0,35 A
0,30 A —
0,25 ———= |
0,20 ~
0,15 +—
0,10 1= ‘I:I Béltesanvéandning
0,05 ~
0,00 T T T T T T T -

0-499 500- 1000- 2000- 4000- 6000- 8000- Totalt

999 1999 3999 5999 7999

ADT

Om bélte anvants beddms 133 av de 189 personerna som inte anvant balte ha éverlevt. | 55
fall hade formodligen inte balte hjalpt p g a kraftig intrangning av kupén, totalhaveri,
drunkning, brand etc. Dettainnebér att 49 procent av de dédade hade kunnat réddats med en
hundraprocentig béltesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 71 procent. Med en
hundraprocentig baltesanvandning kunde 133 personer ha raddats, eller 33 personer per ar i
singelolyckor.

Effekt av baltesanvandning

Flode Personer [MC| Tillgdng | Balte| Baltess |Ej balte| Raddas |[Andel raddadeBalteseffekt
till balte anvandning om bélte jav g baltade totalt
8000- 28 1 27 9 0,33 18 14 0,78 0,53
6000-7999 23 0 23 6 0,26 17 14 0,82 0,46
4000-5999 35 1 34 13 0,38 21 15 0,71 0,57
2000-3999 62 7 55 21 0,38 34 22 0,65 0,40
1000-1999 40 5 35 8 0,23 27 20 0,74 0,44
500-999 60 11 48 14 0,29 34 22 0,65 0,61
0-499 57 8 49 12 0,24 37 26 0,70 0,52
305 |32 271 83 0,31 188 133 0,71 0,49

6.2 Krockvald méanniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intrangande kupé och g

intrangande kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet
oavsett intrangande kupé eller g intrangande kupé. | tabellen nedan redovisas krockvald
fordelat pa antalet personer.

Krockvald ménniska: Totalt: Bdte: Ja Ng Overlevt med bélte
- intrangande kupé 150 71 79 36
- urkastning 85 4 81 70
- g intrangande kupé 37 8 29 27
Summa: 272(¢f MC) 83 189 133
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Intréngande kupé forekom i mer @n hélften av olyckorna, urkastning i en tredjedel och
g intréngande kupé forkom i var tionde olycka. Andelarnafordelar sig lika Gver
flodesklasserna forutom vid ADT 6000-7000 dér kategorin intrangande kupé minskar
och urkastning 6kar. Nagon forklaring till detta har g framkommit.

K rockvald manniska efter flode

Andel
0,80
0,60 0§0/0/'//.\ .
—&— Intrangande kupe
0,40 -
.\-\ —— Urkastning
0,20 —g— Ej intraingande
kupe
0,00

0-499 500-999 1000- 2000- 4000- 6000- 8000- ADT

1999 3999 5999 7999

Om krockvad mot méanniska studeras vid de olika hastighetsbegransningarna visar det sig att
andelen olyckor med intréngande kupé ér lika oavsett hastighetsbegransning. Formodligen ar
detta en funktion av att en stor andel kort dver hastighetsbegransingen samt att hansyn inte
tagitstill graden av intréngning. Det f&r anda anses intressant att andel en olyckor med
intrangande kupe inte 6kar med 6kad hastighetsgréns. Andelen som kastats ur tenderar
daremot att 6ka med dkad hastighetsbegransning medan olyckor med g intrangande kupé
minskar med 6kad hastighetsgrans.

Krockvald manniska efter hastighetsbegransning

Andel
0,60
0,50 M - — —e
0,40
0,30 /.\I/.
0,20 :
0,10 ——y
0,00
50 70 90 110 Km/
—&— Intrdngande kupe —— Urkastning Ej intrangande kupe
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6.3 Hastighet fore olycksférlopp

Hastigheten innan ol ycksforloppet & mycket svar att skatta. En bedémning har dock gjorts for
att om majligt fa en fingervisning om fordonets hastighet innan ol ycksforloppet. Detta har
gjorts utifran hur stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspér eller g,
langd i sidoomréde ochi defall déar djupstudieutredarna har gjort beddmningar av
hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighetsbegransning som referens:
skyltad (max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt dver. Beddmningarna & som antydes
ovan forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Beddmd hastighet:

Hastighet Antd
skyltad (max 10km/h 6ver) 119
11-30 km/h 65
mkt Over 106

Totalt: 290

Fyra av 10 bedoms ha héllit angiven hastighetsbegransning, tva av 10 bedoms ha éver skridit
gransen for boter och nast intill fyra av tio bedéms ha kort dver gransen for korkorts-
indragning.

Overskridandet med mer dn 30 km/h tenderar att okai de hogre flodesklasserna. Klassen 11-
30 km/h Gver hastighetsgrans minskar med Okat flode. Det & ater viktigt att hai atanke att
angivna hastigheter & bedomningar vilket kan varaen forklaring till trendbrottet i klassen
ADT 1000-1999.

Andel 6ver hastighetsgréns

8138 | . /\‘\s’\.
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Andelen olyckor med intrangande kupé &r i stort sett of randrad oavsett dverskridande av
hastighetsgrans. Mgjligen kan en svag 6kning med stigande dvertradel se ses. Till viss del
beror detta av hur hég hastighetsgrans som 6verskridits. Teoretiskt kan dverskridande” Mkt
hog” pa 50-vag ge lika mycket krockvald som 6verskridande med 10 km/h pa 90-véag.
Urkastning tenderar 6ka med 6kad hastighet medan olyckor med g intréngande kupé minskar
med 6kad hastighet.

Krockvald manniska efter bedomd hastighet

Andel
0,7
0,6

0,5 A _I
0.4 - O Intrangande kupe

ol B Urkastning
021 OEj intrangande kupe
0,1 -
0 7 ‘ .
Max 10km/h  10-30km/h  Mktover ~ Hastighet
Over dver

6.4 Alkohol och droger

| 145 av de 290 fallen har forekomst av alkohol eller annan drog (19 drogpaverkade)
konstaterats hos foraren, vilket motsvarar en 50 procentig forekomst av alkohol/drog i
singelolyckor pa det statliga vagnétet. | olyckor som intréffat p& vagar med fléde ADT 1000-
1999 var férekomsten av alkohol/drog hela 63 procent.

| 43 procent av de 290 dodsolyckornavar féraren paverkad av alkohol och i sju procent
forekom annan drog &n alkohol. Generellt tycks det som om fler kor paverkade pa
|&gfldesvagar an pa vagar med hogt flode. Forekomsten av annan drog an alkohol tenderar
att okai de hogre flodesklasserna. Obduktionsprotokollen visar pa anméarkningsvart hoga
halter av alkohol, manga ganger Gver 2 promille.

Andel alkohol/drogpaverkade forare
Andel
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6.5 Fdljt gallanderegler

Endast i 36 av de 290 olyckorna har trafikanterna foljt géllande regler vad det géller hastighet
(max 10 km/h 6ver hastighetsbegransning ), baltesanvandning och promillegrans. | 88 av
olyckorna har inte ndgon av de tre reglerna foljts. For MC har av naturliga skal endast hansyn
tagitstill hastighet och alkohol.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pasin plats. Om hastigheten bedémts ha
overskridits med upp till 10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja gallande

regler.

Regelefterlevnad i singelolyckor pa statligt vagnat

12%
O Foljt gallande regler

@ Endast foljt nagon regel
O E;j foljt regler

58%
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Bilaga 1

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdygnstr afik
0-499 fordon, exklusive motorvagar
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Sammanfattning

Héa ften av den totala ol ycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegrénsning 70 km/h. Néstan halften
av de 53 olyckornaintraffade ocksa pa vagar med hastighetsbegransning 70 kmv/h och med en bredd pa
mellan 4,3-10 m.

Mer an héften av olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en tredjedel parakstracka och ett fatal i
innerkurva. Sida for avkorning i ytterkurva och parakstrackavar i stort sett jamt fordelad mellan
vanster och hoger.

| 75 procent av olyckorna har nagot fastforemal korts pa, trad var det foremadl som forekom i halften
av dessafall. Traden stod i genomsnitt 3,5 meter fran vagen. 14 av de 25 pakorda traden stod i eller
strax efter ytterkurva, nio pa rakstrécka och tvai innerkurva. Detta pekar om mgjligt mot att atgarder i
forsta hand bor inriktastill ytterkurvor och sidoomrédet strax efter kurvan. | fyra olyckor har stolpe
orsakat kraftigaste krockvald. Modernare eftergivliga stolpar hade troligen hjalpt i ett fall, dvrigatre &
mera osdkert da samtliga var obétade.

Av 45 olyckor var det 29 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomrédet. Medianen for den skattade bredden av sidoomrédet var 4m (1,5-8 m). Avstandet mellan
vagbanekant till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 6,5 m (0,5-30 m). For korstracka
utanfor korbanekant till stillastdende var medianen 34 m (1-172 m). | hela 29 av 45 olyckor har alltsa
sidoomradet varit sa smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

N&r man idag inom V &gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flddesklass ADT 0-499 férekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen & en
funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoonmraden ar
alldeles for smalai forhallandetill de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 20 av de 42 olyckorna med personbil var intrangningen av kupén sa
stor att balte inte har/hade réddat den kande. Detta gédller for saval nyare som gamla bilar. Sarskilt
svart blir det i defall nar tak eller sidatréffas av nagot smalt foremd. Som tidigare namnts kravs inte
nagon sarskilt hdg hastighet for att intrangningen skall bli stor. Redan vid en 70 knvh kan en stolpe
trangain i fordonets sida med sadan kraft att den stannar forst vid vaxel spaken. Saledes ar det viktigt
att det redan vid sa 1&g hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas tréd och stolpar néara

kor banekanten. Gamla stolpar kan givetvis ersdttas av moderna eftergivliga, forutsatt att de dkande
anvander bilbalte.

Bélte saknades bland 14 av de 15 som dodats nér fordonet voltat i diket utan att tréffa nagot fast
foremal. Balte bedoms haraddat i 13 av de 15 fallen. | det fallet dar olyckan lett till dodlig utgang trots
balte voltade bilen i ca 100 meter utan direkt stora skador pa kupén. Foraren traffade innertaket med
huvudet trots bélte. Ovanstaende visar att det & mgjligt att Gverleva om bélte anvands trots volt,
forutsatt att inga fasta foremal forekommer.

Av de 57 dodade personerna fanns 8 som fardats pA MC. Ovriga 49 har fardats pa sddant sétt att de har
haft tillgang till bilbalte. Av dessa 49 personer var det endast 12 som anvande bélte, vilket motsvarar
en 24 procentig béltesanvandning. Om béalte anvants beddéms 26 av de 37 personerna som inte anvant
balte ha dverlevt. Dettainnebér att 53 procent av de dodade hade kunnat réddats med en
hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 70 procent. Den mest enkla
och galvklara atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att oka
baltesanvandningen. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen négon typ
av effektivt baltespaminnarsystem.
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Enbart récke hade raddat i hela 79 procent av fallen. Eftersom mer &n halften av olyckornaintréffat i
anglutning till ytterkurvainnebér det att ytterkurvor bor prioriteras vid uppséttning av récke. Nar det
galler rakstracka, som stod for en tredje av totala antalet olyckor, blir det givetvis mycket svarare
eftersom det inte medger nagon direkt avgransning.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning, racke eller
breda rensade flacka sidomr aden beddms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det forekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel & sadan att récke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om
hastighetsbegrnsningen respekteras, alla har balte samt att racke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. SA skulle dodlig utgang troligen kunna undvikasi nara nog samtliga
singelolyckor.
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Bakgrund och syfte

Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingdr analys av V agverkets djupstudiematerial.
Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det statliga vagnatet i syfte att
redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur vagmiljon sag ut och har
trafikanterna foljt géllande regler. Olyckorna har delats upp i avgransade olyckstyper fordelat efter
flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnatet med ADT
(&rsdygnstrafik) flode pa 0-499 fordon, exklusive motorvagar. Med ADT avses medel dygnstrafik
réknat Gver aret.

Malet ar att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: balte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats frén V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, fléde, vagbredd etc. har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits fram i projekt TS-potentiaer.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestér av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méattuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
hojd och bredd pa dike, avstdnd mellan véag och fordon, bredd sidoomréde, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som méjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljoer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvants som referens vid
genomgangen av djupstudiematerial t.

All data har sammanstéItsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/ménniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 23 av fallen saknades dock uppgifter om vagensflodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 74 olyckor pa végar med ADT 0-499, vilket motsvarar ca
19 dodsfall per & 1997-2000. | 10 av olyckorna har " naturlig dod” angetts som den priméara
dodsorsaken. " Naturlig dod” har valts bort eftersom vagmiljon inte & av betydelse for utgangen av
dessaolyckor. | 11 fall var inte djupstudiematerialet fardigstallt eller tillréckligt kompl ett.

Denna studie bygger sdledes pa kvarvarande 53 olyckor dér 57 personer omkommit.
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Samtliga analyserade fl6desklasser

Flode Km befintlig | Antal Olyckor pa | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dad olyckor (exkl. |saknas |analys. |personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 |9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegréansningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen " Befintlig vag totalt (km)” & en sammanstéllning av antal km statlig vag for respektive
végbredd och hastighetsbegransning med ADT 0-499 fordon.

Mer an tre fjardedelar av den totala olycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegransning 70 km/h.
Tvatredjedelar av de 53 olyckorna intraffade pa vagar med hastighetsbegransning 70 kmvh och med
en bredd frén 4,3 mtill max 6,5 m.

Olyckor pé vagar med ADT mer &n 0-499, &ren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Befintlig vag Antal Antal Km/déd
begréansning klass (m) totalt (km) olyckor | dédade

-50 km/h 0-55 1663 3 3 554
-50 km/h 5,6-6,5 1029 4 4 257
-70km/h 0-55 35885 22 23 1560
-70km/h 5,6-6,5 9767 14 15 651
-90 km/h 0-55 1632 2 2 816
-90 km/h 5,6-6,5 5317 6 8 665
-110 km/h 5,6-6,5 865 2 2 432

- - 56158 53 57 958
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Olycksférdelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper.

Fordonstyp Olycksfordelning | Exempel pa bilmodell
Familjebil 8 Opel Omega
Mellanklass 21 Opel Vectra
Liten 11 Opel Astra
mellanklass

Smabil 2 Opel Corsa
Buss - -
Minibuss - -
Jeep 1 -
Tung lastbil - -
Létt lasthil 2 -
Mc 8 -
Summa 53

Manniska

Bilbaltesanvandning

Av de 57 dodade personerna finns étta pA M C. Ovriga 49 har fardats pa sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 49 personer var det endast 12 som anvande bélte, vilket motsvarar en 24
procentig baltesanvandning.

Om bélte anvants beddms 26 av de 37 personerna som inte anvant bélte ha dverlevt. | elvafal hade
formodligen inte bélte hjélpt (§u fall med mycket kraftig intréngning av kupé, 2 totalhaveri, ett fall dar
ratten trycktes upp mot tak, samt ett fall med drunkning). Detta innebér att 53 procent av de dodade
hade kunnat réaddats med en hundraprocentig batesanvandning. Bland de obé tade hade effekten blivit

70 procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intréangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

| tvafall har de akande dodats trots g intrangande kupé och béltesavandning. Ett fall beror pd barn
som delvis krupit ur bélte i bilbarnstol. | det andrafallet voltade bilen i ca 100 meter men utan stora

skador pa kupén. Foraren traffade innertaket med huvudet trots bélte.

| tabellen nedan redovisas krockvald fordelat pa antalet personer.

Krockvald méanniska: Totalt:
- intrangande kupé 26
- urkastning 18
- g intrangande kupé 5

Summa: 49(¢ MC)

Bdte:

Nej

15
18
4

37

Overlevt med bélte
8
15

3

26
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Hastighet

Hastigheten fore ol ycksforloppet & mycket svar att bedéma. En bedomning har dock gjorts for att om
mojligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har gjorts utifran hur
stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspér eller g, 1angd i sidoomréde ochi de
fall dar djupstudieutredarnas har gjort bedomningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens. skyltad
(max 10km/h dver), 11-30 km/h éver och mkt dver. Beddmningarna & som antydes ovan
forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Hastigheten fore olycksforloppet Antd
skyltad (max 10km/h Gver) 20
11-30 km/h 14
mkt Gver 19

Totalt: 53

| 17 procent av olyckorna har det bedomts att hastighetsbegransningen dverskridits med mer &n 30
km/h.

Alkohol/droger

| 28 av de 53 falen har forekomst av alkohol eller annan drog (2 drogpéverkade) konstaterats hos
foraren. Vilket motsvara en 53 procentig forekomst av alkohol/drog i singelolyckor pavéagar med
ADT 0-499 fordon. Obduktionsprotokollen visar p& anmarkningsvart hoga halter av alkohol, ménga
ganger med Gver 2 promille.

Foljt gallande regler
Endast i fem av de 53 olyckorna har trafikanterna foljt géllande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h Over hastighetsbegransning ), béltesanvandning och promillegréans. | 14 av olyckorna har inte

nagon av de tre reglernafoljts. For MC har av naturliga skél endast hastighet och alkohol réknatsin.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastigheten bedomts ha
Overskridits med upp till 10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja géllande regler.
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Véagmiljo
Vaggeometri
Mer an halften av olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en tredjedel pa rakstrécka och ett fa

tal i innerkurva. | en av olyckornakoérde fordonet rakt i T-korsning, hastigheten var mycket
hog och foraren var onykter.

\ &ggeometri: Sidafér avkérning: Va H6 V&H6 Hotva Va+ HotVa
- ytterkurva 32 13 12 3 2 2
- rakstracka 16 7 6 1 2 0
- innerkurva 4 3 1 0 0 0
- rakt i T-kors 1 0 0 0 0 0
Tot: 53

Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | fleraav olyckorna har naturligtvis flera fasta forema orsakat krockvaldet. Exempelvis nér
en bil voltar dver en sten och traffar ett trad med taket forst. | ett sadant fall har pakort foremal klassats
som trad. Om dikesslént orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremal klassats som dike. Dike
réknas dock inte som fastférema och for MC redovisas endast det pakorda foremalet.

| 75 procent av de 53 olyckorna har fastaforemal (¢ dike) genererat kraftigaste krockvald. Trad
forekomi halften av falen. | 21 av de 45 fall (¢ MC) dér fastaforemal korts pa har/hade bélte €
kunnat radda de akande. Intrangning av kupén var allt for stor p g atrad , stolpar, berg, etc.

| de 13 fall (¢ MC) dar pakort foremdl klassats som dike har volt forekommit i samtligafall. Endast en
av de 15 personer som omkom var béltade. 13 hade kunnat réaddats om bélte anvants.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och foremal som
generera kraftigaste krockvald. | de fall dér fordonet tréffat dike har inget avstand noterats, dessa var
13 st. | kvarvarande 40 fall var medeltalet for avstandet mellan korbanekant och de pakorda foremalen
som genererat kraftigaste vald 3,4 m. Foremalen stod mellan 0,5 m och 12 m fran korbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som gener er at Voltat fore Voltat pga Ej voltat Summa (g
kraftigaste vald: foremal foremal MC)
Trad (3MC) 25 4 2 16 22
Dike 13 2 11 0 13
Berg 2 0 1 1 2
Sten (2MC) 4 0 2 0 2
Stolpe 4 2 1 1 4
Racke (MC) 1 0 0 0 0
Stenmur (MC) 2 0 0 1 1
Brofundament 1 0 1 0 1
Staket (MC) 1 0 0 0 0
Summa 53 8 18 19 45

34



Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pga foremal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett tréd.
En meratydlig och komplett redogérelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (26 &, g MC)

Dike 1
Trad

Sten

Andut.vég

Berg
Brofundament
Stolpe

Vé&grécke

PRRPRRRPLONAN

Sidoomr &de

Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det sigas var det omrade pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Exempelvis
nar en vagbank Overgdr fran slant till aker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran
korbanekant ut till den punkt dér slanten upphdr och akern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har
ocksa noterats. | tta av olyckorna har uppgifter om sidoomrédet g varit tillrackliga eller s har
sidoomrédet g varit av betydelsei olyckan. Ovriga 45 olyckor redovisas nedan.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomréde

Av de 45 olyckornavar det 29 olyckor dér sidoomrédet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 3m (1-12 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 7 m (1-30 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 31 m (2,5-100 m).

Né&r man idag inom V &gverket talar om sk. "flacka’ sidoomraden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaforemdl. | denna flodesklass ADT 0-499 férekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen & en
funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare &n att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

Vart att notera ar ocksa vikten av att inte tréffa nagot fastforemal nar fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfélen konstaterats hur svarafoljdernablir nar taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det galler bankhdjd och dikesdjup sdvar i de dlraflestafall bankhgjden 0,5-1 m, i 4 fall var
bankhojden mer &n 2 m. En stor del av olyckorna har intréffat dar slant forekommer, d v s bakslant
saknas och dérmed finnsinget dike.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsini tre intervall med géllande hastighets begransning som

referens: skyltad (max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt 6ver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort matt av osakerhet.
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Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (29 st):

Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begréans. sidoomrade | vald fordon och | utanfor déant - och skarning,
(uppskattad (Terréng (mfréan vag kérbana bakslant bredd hojd
hastighet) utanfor) véag) dike
Sek.lansvég 50 km/h (10- | 1m Trad(lm) | 1m am Plant g dike | Plant
30 kmv/h (bebyggels
oOver) €)
Tert.lénsvdg | 70 km/h 1,3m(steng | Stengérdsg | 7m 20m plant Ej dike | plant
(Max 10 ardesgard) | ard (1,3m)
km/h 6ver)
Tertlénsvdg | 70 km/h 1,4m Trad 1,7m 18m V-dike1:2- |D: Bankh: 0,3m
(Max 10 (skog) (4,7m) 1.2 0,5m
km/h 6ver) B:1,4m
Tert.|&nsvég 70 km/h (10- | 1,5m Trad 1,5m 2,5m Plant Ej dike | Plant
30 kmvh (villatomt) | (1,5m)
over)
Sek.lansvég 70 km/h (10- | 1,5m(8ker) | Stolpe 1,5m 12m V-dike1:2- | Djup: |Plant
30 km/h (1,5m) 11 0,5m
oOver) Bredd:
1,5m
Tert.lénsvédg | 70 km/h 2m(aker) Dike 10m g uppgift | Sléant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,4m
(MKt dver)
Tert.lénsvdg | 90 km/h 2m(aker) Stolpe 7m 17m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,5m
(Max 10 (2m)
kmv/h dver)
Tertlansvdg | 70 kmvh (10- | 2m(&ker) Sten (4,8m) | 4,8m 60m Slant 1:2 Ej dike | Bank h:1m
30 knmvh
over)
Tert.lénsvédg | 70 km/h 2m(skog) | Trad 4,5m 25m Slant, 1:4 Ej dike | Bank h: 0,5
(MKt dver) (4,5m) m
Tertlénsvdg | 70 km/h (10- | 2,5m Berg 12m 49m Slant 1:4 Ej dike | 0,6m
30 km/h (Berg) (2,5m)
oOver)
Tert.lénsvdg | 70 km/h 2,7m (&ker) | Trad(4,7m) | 4,7m V-dike1:3- | D: Bankh: 0,3m
(Mkt dver) 1:3 0,6m
B:2,7m
Tert.lénsvdg | 90 km/h 3m(hygge) |dike 20m 45m Slant 1:3 Im Bankh:1m
(Max 10
kmv/h dver)
Sek.lansvég 90 km/h 3m(aker) Dike 15m 100m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(Max 10
km/h 6ver)
Tert.lénsvdg | 70 km/h 3m(skog) | Trad (6m) |6m 66m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h: 1 m
(Mkt 6ver)
Tertlénsvdg | 70 km/h 3m(skog) |[Trad(4m) |4m 6m Slant 1:4 Ej dike | Bank, 1 m
(Max 10
knmv/h dver)
Tert.lénsvédg | 70 km/h 3m(berg) Berg (3m) |3m 60m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(MKt dver)
Tert.lénsvdg | 50 km/h (10- | 3m(skog) | Sten (1m) | 3m 40m Slant <1:6 Ej dike | plant
30 kmvh
oOver)
Tert.lénsvdg | 50 km/h 3m(skog) | Trad(3m) |3m Ej uppgift | Slant 1.4 g dike | Bankh: 0,7m
(MKt dver)
Tert.lénsvdg | 90 km/h 3m(skog) | Trad(3m) |3m 25m Slant, 1:11,5 | Ej dike | Bank h: 1 m
(Max 10
km/h 6ver)
Sek.lansvég 70 km/h 3m(aker) Trad(0,5m) | 3m 10m V-dike1:3- |Djup: |Bankh: 05
(MKt dver) 1.2 02m |m
Bredd:
2,5m
Ovr.riksvig 90 kmvh am (gles Dike 22m 40m Slant 1:2,5 Ej dike | Bankh: 1,5m
(Max 10 skog)
kmv/h dver)
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Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begréans. sidoomrade | vald fordon och | utanfor déant - och skarning,
(uppskattad (Terréng (mfrén Vég korbana bakslént bredd hojd
hastighet) utanfor) Vag) dike

Prim.lénsvéag | 70 km/h 4 m(skog) | Tréad (¢ 15m 70m Ej uppgift Ej Ej uppgift
(MKt dver) uppgift) uppgift

Tert.lénsvdg | 70 km/h 4m (skog) | Tr&d(7m) | 10m g uppgift |V-dikel:2- |D:1m |plant
(MKt dver) 1.2 B:4m

Sek.lansvég 70 km/h 5m(skog) | Trad (11m) | 18m 18m Ej uppgift Ej Ej uppgift
(MKt dver) uppgift

Sek.lansvég 70 km/h 6m (skog) | Tréd (6m) |10m 20m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 2m
(MKt dver)

Tert.lénsvdg | 90 km/h 6m (&ker) | Trad(7m) |7m 81lm Slant, 1:3 Ej dike | Bank h: 2m
(Max 10
km/h dver)

Sek.lansvég 90 km/h (10- | 8m(skog) | Trad (8m) |10m 40m V-dike1:3- | D:2m | Bankh: 1,5m
30 km/h 1:2 B:6m
over)

Tert.lénsvdg | 70 km/h am(A) Dike 9m Ej uppgift | Slant 1:1,5 Ej dike | Bankh: 3,5m
(Max 10
km/h dver)

Tertlénsvdg | 70 km/h (10- | 12m Sten (12m) | 30m 37m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:4m
30 km/h (hygge)
oOver)

M:3m M:3m M: 7m M: 31m

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 49 olyckorna var det 16 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 3 m (1,5-6 m). Avstandet mellan véagbanekant
till det stillastédende fordonet hade ett medianvarde pa 2 m (0,5-2,5 m). Observera att fordon som
kastats upp pa vagen igen inte raknats med i foregdende medianvérde. For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 32 m (3-150 m), i tva av fallen saknades dock uppgifter.

Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit fasta foremal eller att foraren forsokt styra
upp pa vagen igen men voltat.

Fordon stannat i sidoomrade (16 st):

V égkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand | Korstracka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m mellan utanfor dant - bredd skéarning,
(uppskattad (Terréng fran vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Tert.lénsvdg | 50 km/h 1,5m Trad 0,8m 5m Slant 1:6 Ej dike |0,2m
(Mkt dver) (skog) (0,8m)

Tert.lénsvdg | 70 km/h 2m(skog) | Dike Stannat | 39m Slant, 1:4 Ej dike | Ej uppgift
(10-30 km/h pavag
over)

Sek.lansvég 70 km/h 2m(aker) Tréd Stannat | 3m V-dike1:2- | D:0,5m |Plant
(Max 10 (0,5m) pavag 1.2 B:2m
km/h dver)

Sek.lansvég 70 km/h 2m(skog) | Stolpe 1,5m 30m Slant <1:6 Ej dike | plant
(Max 10 (1,5m)
km/h 6ver)

Tert.lénsvédg | 70 km/h 2m(aker) Tréd (1m) | 1m 5m Slant 1:6 Ej dike |0,3m
(Max 10
km/h dver)

Sek.lansvég 70 km/h 2m Trad(0,5m) | 0,5m g uppgift | Plant Ej dike | Plant
(MKt dver) (bebyggels

€)
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Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m mellan utanfor dant - bredd ské&rning,
(uppskattad (Terréng fran vag) fordon korbana bakslént dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Sek.lansvég 50 kmv/h 2,3m(sten | Stengérdsg | Stannat | Ej uppgift | V-dike1:2- | D:0,5m | Plant
(Mkt 6ver) mur) ard (2,3m) | pavdg 1.2 B:2m

Sek.lansvég 70 km/h 2,5m Tréd(2,5m) | Stannat | 25m Plant g dike Plant
(Mkt 6ver) (skog) pavag

Tertlénsvdg | 70 km/h 3m(bebygg | Trad(2m) |2m 32m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:1m
(Max 10 ese)
km/h 6ver)

Tert.|&nsvég 70 km/h 3,5m Dike 2,5m 50m V-dike1:2,5- | D: Im Plant
(Max 10 (Aker) 1:15 B:3,5m
km/h 6ver)

Tert.lénsvdag | 70 km/h 3,5(skog) | Dike 2m 58m V-dike1:3- | D:0,6m |Plant
(10-30 km/h 1.2 B:3,5m
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 4m (skog) | Tra&d(4m) | stannat 61m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:
(10-30 km/h pavag 1,3m
over)

Prim.lansvag | 70 km/h 4m(skog) | Dike 2m Ej uppgift | Slant, 1.25 | Ej Bank h: 1,5
(10-30 km/h uppgift m
oOver)

Tertlénsvdg | 70 km/h 5m (8ker) | Stangsel Stannat | Ej uppgift | V-dike1:3- | D:1m Bankh:
(10-30 kmvh (4m) pavag 1.2 B:4m 0,5m
over)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 6m(skog) | Dike Stannat | 150m Ej uppgift Ej Slant h: 2
(Mkt 6ver) pavag uppgift | m

M:3m M:2m M: 2m M: 32m

Bedomning av eventuella vagatgéar der

Végracke

Ett forsok har gjorts att beddma huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit
placerat dar avkorningen &gt rum. Det & viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse
utgangen av en olycka da varje olycka &r unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i manga
fall pa skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter
sdllan har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerialet.

Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. racke skulle téankas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspar eller g, langd i sidoomrade och i de fall dér djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid bedémningen om récke hade réddat de akande eller € har hansyn tagitstill batad/obaltad,
hastighet, avkorningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan forst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att fa en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av baltesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har diskussioner forts med Jan Wendll, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Beddmningen "réddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, nej kanske och ngj.

| den grunddata som beddmningen bygger pa har avkorningsvinkeln delats upp i en femgradigskala
inom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten vinkel, méttlig vinkel, tvéarvinkel. Hastigheten vid ev.
réacke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-70knmvh), hog(-120km/h), mkt htg(120- knvh).
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Bedomningsgrunden for nér récke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for " racke réaddar” ha bedémts ligga vid vinkel
10-20 grader ,obéltad och hdg hastighet.

Fordelningen av beddmningen " raddar racke” ser ut som foljer:

Réaddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 37 12 25

- jakanske 2 0 2

- ng kanske 4 0 4

6 0 6

- nq'

Summa 49 (g MC)

Om béatesanvandningen hade varit hundra procentig beddms récke haraddat i princip i samtligafall.

Réacke och forlangt racke

Pakorning av réckesande och récke har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. | tva av
olyckorna har racke tréffats. Avkorning fore racke forekom inte i négon av olyckorna.

| ett fall har MC-fGrare omkommit p g arécke. MC-foraren kor ini racke i tvér kurva och kastas av.
Foraren tréffar flera stdndare som slds av och fastnar under récket vikt runt en standare. Récket var av
typen W-profil med metallstandare.

| de andrafallet omkom en personbilsforare efter att havoltat p g aracke. Bilen for sladd i halt véaglag
och tréffar vagracke i ytterkurva precis efter en bro och voltar 6ver récket ner i hdg slént. Récket hade
inte hojts efter att ny belaggning lagts samt att snd och is packats mot récke. Récket var av ddre
modell, liknande brorécke av fyrkantstal och ca 20 cm htg. Med ett modernt hdgre récke hade
personbilen troligen blivit kvar pa vagen och personen hade tverlevt.

Pakordaracken
Traffat \Voltat pga [Tréaffat récke [Typ av réackesande Langd [Korning utanfor
rackesdnde  rackesinde racke |korbanekant
Nej MC Ja Neddoppad (EU-zigmastol par) Ej 5m
uppgift

Nej Ja Ja Ej férankrad med invinklad "krok" 12m  [30m

(K ohlswa med betongstandare)
Stolpe

| fyrafall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. | ett av fallen voltar bilen och traffar stolpe med
taket som trycks ner till nackstdd. Foraren holl géllande hastighet och var béltad. | 6vrigatrefall har
balte inte anvands. Tva av personerna kastades ur och en person blev kvar obéltad innei kupén.

Modernare eftergivliga stolpar hade troligen hjalpt i ett fall, Gvrigatre & mera osakert da samtliga var
obdltade.
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Pakorda stolpar

Vagkategori Hastighetsbeg | Avkdrnings | Typ av stolpe Placering | Krockvald | Balte | Raddar | Fordonstyp
. (uppskattad | punkt fran fordon balte (&rs modell)
hastighet fore vagbana
olycksforlopp)

Tert.lansvdg | 50 kmvh Ytterkurva | Belysnings- 2m Front, nej ja OPEL
(max 10 stolpe (rund/ urkastning CORSA G
km/h 6ver) metall, avkord) (1988)

Sek.lénsvdg | 70 km/h Innerkurva | Telestolpe (tré, 1,5m Tak, ja Ngj VOLVO 344
(max 10 avkord) intréngande (1985)
km/h 6ver) kupé

Tert.lénsvédg | 90 km/h Rakstracka | Kraftledningsstol | 2m V4, Ng |Ja SKODA
(max 10 k/h pe (trg, avkord) intréngande kanske | FELICI
over) kupé (1997)

Sek.lansvdg | 70 km/h (10- | Ytterkurva | Elstolpe: (diam. | 1,5m Vésida, Nej Ngj Fiat Varta
30 km/h 22cm- tra, g av urkastning 125P
over) kord)

Rensat sdoomrade

Med rensat sidoomréde avses i denna studie borttagande av fasta férema som tréd, stolpar, stenar,
berg etc. Har méaste det papekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om foremd korts pa eller

g.
Antas rensat sidomrade radda:

- Ja 36

- Foremdl g pakort 17

Summa 53
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Bilaga 2

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdygnstrafik
500-999 fordon, exklusive motorvagar
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Sammanfattning

Héa ften av den totala ol ycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegrénsning 70 km/h. Néstan halften
av de 58 olyckornaintraffade ocksa pa vagar med hastighetsbegransning 70 kmv/h och med en bredd pa
mellan 4,3-10 m.

Mer an héften av olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en fjardedel pa rakstracka och ett fatal i
innerkurva. Sidafor avkorning parakstrackaoch i ytterkurvavar i stort sett jamt férdelad.

| 71 procent av olyckorna har nagot fastforemal korts pa, trad var det foremal som forekom i halften
av dessafall. Traden stod i genomsnitt 4,3 meter fran vagen. 19 av de 26 pakorda traden stod i eller
strax efter ytterkurva, fem parakstracka och tvai innerkurva. Detta pekar om majligt mot att atgarder i
forsta hand bor inriktastill ytterkurvor och sidoomrédet strax efter kurvan. | tre olyckor har stolpe
orsakat kraftigaste krockvald. Modernare eftergivliga stol par hade troligen inte hjapt i ndgon av
olyckorna. Tvaav olyckorna skedde med MC ochi ett fall kastades den obéltade foraren ur
personbilen, efter att bilen borjat volta nar den tréffat stolpe med sidan.

Av 54 olyckor var det 38 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet. Medianen for den skattade bredden av sidoomrédet var 4m (1,5-8 m). Avstandet mellan
vagbanekant till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 6,5 m (0,5-30 m). For korstracka
utanfor korbanekant till stillastdende var medianen 34 m (1-172 m).I hela 38 av 54 olyckor har alltsa
sidoomradet varit sa smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

Na&r man idag inom V agverket talar om sk "flacka” sidoomraden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flodesklass ADT 499-999 férekom inga flacka sidoomraden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare &n att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoomraden ar
alldeles for smalai forhallandetill de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har, i forhdllande till de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 24 av de 43 olyckorna med personbil var intrangningen av kupén sa
stor att bélte inte har/hade réddat den akande. Detta géller for sa val nya som gamlabilar. Sarskilt svart
blir det i defall nér tak eller sidatréffas av ndgot smalt foremal. Som tidigare namnts kravs inte ndgon
sarskilt hog hastighet for att intréngningen skall bli stor. Redan vid en 70 km/h kan en stolpe trangaiin
i fordonets sida med sadan kraft att den stannar forst vid véaxelspaken. Siledes ar det viktigt att det
redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar nara
korbanekanten. Gamla stolpar kan givetvis ersittas av moderna eftergivliga, forutsatt att de akande
anvander bilbalte.

Balte saknades bland 10 av de 12 som dddats nar fordonet voltat i diket utan att tréffa ndgot fast
foremal. Balte bedoms haraddat i &tta av de 10 fallen. | de tvafall dar olyckan lett till dodlig utgang
trots bélte var intrangning av kupén vadigt kraftig och i det andrafallet knacktes ryggstodet sa att
personen kastades ur. | de andratvafallen nar balte inte bedoms radda var brand och ner tryckt tak
orsak. Ovanstaende visar att det &r mgjligt att dverleva om balte anvands trots volt, forutsatt att inga
fasta foremal forekommer.

Av de 60 dodade personerna fanns 11 som fardats pAMC. | ett fall har brand medfort att det € kunnat
faststéllas om balte anvants eller €. Ovriga 48 har fardats pa sddant st att de har haft tillgang till
bilbélte. Av dessa 48 personer var det endast 14 som anvande bélte, vilket motsvarar en 29 procentig
baltesanvandning. Om béalte anvants beddms hela 22 av de 34 personerna som inte anvant balte ha
Overlevt. Dettainnebér att 45 procent av de dédade skulle ha réddats med en hundraprocentig
baltesanvandning. Bland de ob&ltade skulle effekten blivit 64 procent. Den mest enkla och gélvklara
atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att 6ka baltesanvandningen.
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Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen ndgon typ av effektivt
baltespaminnarsystem.

Enbart racke hade raddat i hela 75 procent av fallen. Eftersom nastan tva tredjedelar av olyckorna
intraffat i angutning till ytterkurva innebéar det att ytterkurvor bér prioriteras vid uppsattning av
racke. Nar det géller rakstracka, som stod for nastan en tredje av totala antalet olyckor, blir det
givetvis mycket svarare eftersom det inte medger nagon direkt avgransning.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning, racke eller
breda rensade flacka sidomraden bedoms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det forekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel & sadan att récke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om
hastighetsbegransningen respekteras, alla har balte samt att racke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. SA skulle dodlig utgang troligen kunna undvikasi nara nog samtliga
singelolyckor.
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Bakgrund och syfte

Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingdr analys av V agverkets djupstudiematerial.
Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det statliga vagnatet i syfte att
redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur vagmiljon sag ut och har
trafikanterna foljt géllande regler. Olyckorna har delats upp i avgransade olyckstyper fordelat efter
flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnatet med ADT
(&rsdygnstrafik) flode pa 500-999 fordon, exklusive motorvégar. Med ADT avses medeldygnstrafik
réknat over aret.

Malet ar att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavéagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: balte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats frén V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, fléde, vagbredd etc. har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits fram i projekt TS-potentiaer.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestér av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méattuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
hojd och bredd pa dike, avstdnd mellan véag och fordon, bredd sidoomréde, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som méjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljoer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvants som referens vid
genomgangen av djupstudiematerial t.

All data har sammanstéItsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/ménniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 20 av fallen saknades dock uppgifter om véagensflodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 68 olyckor pa vagar med ADT 500-999, vilket motsvarar
ca 17 dodsfall per & 1997-2000. | fyraav olyckorna har "naturlig dod” angetts som den priméara
dodsorsaken. " Naturlig dod” har valts bort eftersom vagmiljon inte & av betydelse for utgangen av
dessaolyckor. | sex fall var inte djupstudiematerialet fardigstallt eller tillrackligt komplett

Denna studie bygger sdledes pa de kvarvarande 58 olyckorna dér 60 personer omkommit.



Samtliga analyserade fl6desklasser

Flode Km befintlig | Antal Olyckor pa | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dad olyckor (exkl. |saknas |analys. |personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 |9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegréansningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen " Befintlig vag totalt (km)” & en sammanstéllning av antal km statlig vag for respektive

végbredd och hastighetsbegransning med ADT 500-999 fordon.

Halften av den totala ol ycksdrabbade vagldngden har hastighetsbegrénsning 70 kmv/h. Nastan hélften
av de 58 olyckornaintraffade ocksa pa vagar med hastighetsbegransning 70 km/h och med bredd fran
4.3 mtill max 10 m.

Olyckor p& vagar med ADT mer &n 500-999, &ren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Befintlig vag Antal Antal Km/déd
begréansning klass totalt (km) olyckor dodade

(m)
-50 km/h 5,6-6,5 750 2 2 375
-70 km/h 0-5,5 1599 7 7 228
-70 km/h 5,6-6-5 4073 16 16 254
-70 km/h 6,6-7,9 539 3 3 179
-70 km/h 8,0-10,0 156 2 3 52
-90 km/h 5,6-6-5 3252 14 14 232
-90 km/h 6,6-7,9 781 6 6 130
-90 km/h 8,0-10,0 521 3 3 173
-110 km/h 5,6-6,5 584 4 5 117
-110 km/h 6,6-7,9 205 1 1 205
- - 12460 58 60 208
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Olycksférdelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper.

Fordonstyp Olycksférdelning Exempel pa
bilmodell

Familjebil 12 Opel Omega

Mellanklass |22 Opel Vectra

Liten 9 Opel Astra
mellanklass

Smabil - Opel Corsa

Buss

Minibuss

Jeep

Tung lastbil

Latt lastbil

Mc

IR IR
1

Q|-

Summa

Manniska

Bilbaltesanvandning

Av de 60 dodade personernafinns elvapa MC. | ett fall har brand medfort att det g kunnat faststédllas
om balte anvants eller . Ovriga 48 har fardats pa sidant sétt att de har haft tillgang till bilbate. Av
dessa 48 personer var det endast 14 som anvande bélte, vilket motsvarar en 29 procentig

bal tesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 22 av de 34 personerna som inte anvant bélte ha 6verlevt. | tolv fall
hade formodligen inte balte hj&lpt (sex fall med mycket kraftig intrangning av fronten, tre total haveri,
tvafall dar taket tryckts ner mkt kraftigt samt ett fall med brand). Dettainnebér att 45 procent av de
dédade hade kunnat réaddats med en hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obéltade hade
effekten blivit 64 procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intréangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

| tvafall har de akande dodats trots g intrangande kupé och baltesavandning. Ett fall beror troligen pa
aderdom/g ukdom som férsvagat personen sa att denne inte talde det krockvad som genereras via
béltet. | det andrafallet trycktes taket in bak men var helt intakt vid forarplatsen. Foraren tréffade
innertaket med huvudet trots bélte med béltesstréckare. | tabellen nedan redovisas krockvald fordel at
pa antalet personer:

Krockvald ménniska: Totdt: Baltee Ja Neg Overlevt med bélte
- intrangande kupé 25 11 14 5
- urkastning 17 1 16 13
- g intréngande kupé 6 2 4 4
Summa: 48(¢gf MC) 4 34 22
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Hastighet

Hastigheten fore olycksforloppet & mycket svar att att skatta. En bedémning har dock gjorts for att
om mojligt f& en fingervisning om fordonets hastighet fére olycksforloppet. Detta har gjorts utifran
hur stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspdr eller €, 1angd i sidoomrade ochi
defal dér djupstudieutredarnas har gjort bedémningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens. skyltad
(max 10knvh 6ver), 11-30 km/h éver och mkt 6ver. Beddmningarna ar som antydes ovan
forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Hastighet Antal
skyltad (max 10km/h Gver) 25
11-30 km/h 12
mkt Gver 21
Totalt: 58

| hela 36 procent av olyckorna har det skattats att hastighetsbegrénsningen dverskridits med mer &n
30 km/h.

Alkohol/droger
| 34 av de 58 falen har forekomst av alkohol eller annan drog (1 drogpéverkade) konstaterats hos
foraren. Vilket motsvara en 59 procentig forekomst av alkohol/drog i singelolyckor pavégar med

ADT 500-999 fordon. Obduktionsprotokollen visar p& anmérkningsvért héga halter av alkohol, ménga
ganger med Gver 2 promille.

Foljt gallanderegler

Endast i Su av de 58 olyckorna har trafikanterna féljt géllande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h 6ver hastighetsbegransning ), béltesanvandning och promillegréans. | 20 av olyckorna har inte
nagon av de tre reglernafoljts. For MC har av naturliga skél endast hastighet och alkohol réknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastigheten bedomts ha
Overskridits med upp till 10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja géllande regler.
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Véagmiljo
Vaggeometri

Mer an halften av olyckorna har skett i ytterkurva, drygt en fjardedel parakstrécka och ett fa
tal i innerkurva. | en av olyckorna korde fordonet rakt i T-korsning, olyckan redovisas darfor
intei nedanstaende tabell.

V &ggeometri: Sidafér avkérning: Va H6 V&HO Ho+va vVarva Ho+HoO
- ytterkurva 37 18 14 0 4 0 1
- rakstracka 16 6 6 0 3 1 1
- innerkurva 4 2 2 0 0 0 0
Tot: 57

Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "forema som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | flerafall av olyckorna har naturligtvis flera fasta foremal orsakat krockvaldet. Exempelvis
nar en bil voltar dver en sten och tréffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall har pakort foremal
klassats som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremdl klassats som dike.
Dike raknas dock inte som fastféremal och for M C redovisas endast det pakorda foremdlet.

| 71 procent av de 58 olyckorna har fastaforemal (g dike) genererat kraftigaste krockvald. Trad
forekom i hélften av falen. | 25 av de 47 fall (g MC) dér fasta foremal korts pa har/hade bélte €j
kunnat rédda de kande. Intréngning av kupén var allt for stor p g atréd , stolpar, berg, etc.

| de 16 fall (g MC) dar pakort foremal klassats som dike har volt forekommit i samtligafall utomi ett
fall, dér fordonet korde stumt ner i tvéarstalld dike/béack. Endast fem av de 17 personer som omkom var
baltade. 10 hade kunnat raddats om bélte anvénts.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och foremal som
generera kraftigaste krockvald. | de fall dar fordonet traffat dike har inget avstand noterats, dessa var
17 st. | kvarvarande 41 fall var medeltalet for avstandet mellan kérbanekant och de pakorda féremalen
som genererat kraftigaste vald 4 m. Foremalen stod mellan 0,3 m och 11 m fran korbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som genererat Voltat fore Voltat pga |Ejvoltat |Summa (g
kraftigaste vald: foremdl foremdl MC)
Trad (3MC) 26 6 4 13 23
Dike(1MCQ) 17 3 12 1 16
Berg (1MC) 2 0 0 1 1
Sten (MC) 2 1 0 0 1
Stolpe (2 MC) 4 0 1 1 2
Racke (2MCQC) 3 0 1 0 1
Mur (MCQC) 1 0 0 0 0
Bropelare 1 0 0 1 1
Snévall 1 0 1 0 1
Staket 1 0 0 1 1
Summa 58 10 19 18 47
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Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pigaforemal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett trad.
En meratydlig och komplett redogérelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (30 &, § MC)

Dike

Trad
Ré&ckesande
Andut.vég
Sandl&da
Snovall
Stolpe

=
Hl—‘l—‘Nw-bm

Sidoomr &de

Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det sigas var det omrade pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Exempelvis
nar en vagbank Gvergdr fran slant till &ker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran
korbanekant ut till den punkt dar danten upphdr och akern tar vid. Miljon utanfor sidoomrédet har
ocksa noterats. | fyraav olyckorna har uppgifter om sidoomradet g varit tillrackliga eller sa har
sidoomrédet g varit av betydelsei olyckan. Ovriga 54 olyckor redovisas nedan.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfér sidoomréde

Av de 54 olyckorna var det 38 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4m (1,5-8 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 6,5 m (0,5-30 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 34 m (1-172 m).

N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka” sidoomraden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaforemdl. | denna flédesklass ADT 1000-1999 foérekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomréde snarare 8n
att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

Vart att notera @ ocksa vikten av att inte tréffa nagot fastforemal nar fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfallen konstaterats hur svarafoljdernablir nér taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det géller bankhdjd och dikesdjup sdvar i de dlraflestafal bankhojden 0,5-1 m, i 8 fall var
bankhojden mer &n 2 m. En stor del av olyckorna har intréffat dar slant forekommer, d v s bakslant
saknas och dérmed finnsinget dike.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsin i tre intervall med géllande hastighets begransning som

referens. skyltad (max 10knmvh 6ver), 11-30 km/h Over och mkt dver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort matt av osakerhet.
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Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (38 st):

Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begréans. sidoomrade | vald fordon och | utanfor déant - och skarning,
(uppskattad (Terréng (mfréan vag kérbana bakslant bredd hojd
hastighet) utanfor) véag) dike

Tertlénsvdg | 70 km/h 1,5m (8ker) | berghall 10m 34m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,5m
(max 10kmvh (10m)
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h (10- | 2m Tréd (2m) | stannat pd | 50m Slant 1:2 Ej dike | Bankh: 1m
30 kmvh (bebyggels vég
over) €)

Sek.lansvég 90 km/h 2m(skog) |Sten(3m) |3m 40m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,5m
(max 10kmvh
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 2m (skog) | Stolpe am 10m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,7m
(MKt dver) (4m)

Sek.lansvég 90 kmv/h (10- | 2m(Skog) | Tréd (4m) | 5m+35m 5m+35m Slant 1:1,5 Ej dike | Bankh: 2m
30 km/h (bilenitva | (bilenitva
over) delar delar

Prim.lansvag | 70 km/h (10- | 3 m(skog) | Dike 3m 70m U-dike1:3- |D:0,8m | Bank h: 0,8
30 knmvh 1:2 B:3m |m
over)

Sek.lansvég 70 km/h 3m Tréd (4m) | 4m 10m dant 1:3 Ej dike | Bankh: 1 m
(max 10km/h | (bebyggels
over) €)

Sek.lansvég 70 km/h 3m(Berg) Berg (3m) |3m 3m V-dike1:3- | D:0,5m | Berg
(Mkt dver) 1:3. B:3m

Sek.lansvég 70 km/h 3m(hygge) | Trad(11m) |11lm 39,5m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,7m
(MKt dver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 3m(skog) | Trad(7m) |7m 70m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(max 10km/h
over)

Sek.lansvég 70 km/h 3m(stenmu | Trad (3m) | 3m 10m u-dike 1:4- D:0,5m | plant
(max 10kmv/h | r) 1.4 B:4m
over)

Sek.lansvég 70 km/h 3m(aker) Tréd(2m) | 20m 25m Plant Plant Plant
(MKt dver)

Ovr.riksvag 70 km/h 4m(skog) | Trad (4m) |4m 14m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(Mkt 6ver)

Ovr.riksvag 90 kmv/h 4m(skog) | Trad(7m) |7m 25m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,5m
(max 10knmv/h
over)

Sek.lansvég 90 kmv/h 4m (&ker) | Dike am 154m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 2m
(MKt dver)

Sek.lansvég 90 km/h (10- | 4m(Skog) | Trad (5m) |11m 25m Slant, 1:2 Ej dike | Bank h:1m
30 km/h
oOver)

Tert.lénsvdg | 70 km/h 4m(skog) | Tr&d (4m) [4m 35m V-dike1:3- | D:1,3m | Bankh: 1 m
(MKt dver) 1:2 B:4m

Sek.lansvég 70 km/h 4m(Skog) | Tr&d(7m) | 7m 20m V-dike1:3- | D:0,6m | Plant
(MKt dver) 1.2 B:3m

Sek.lansvég 70 km/h 4m(3ker) Dike 20m 20m V-dike1:2- |D:1m |plant
(Mkt dver) 1.2 B:4m

Tertlansvdag | 70 kmvh (10- | 4m(3ker) Réckesdnd | 5m 5m V-dike1:2- |D:1m |plant
30 kmvh e(0,5m) 1:2 B:4m
over)

Sek.lansvég 90 km/h 5m Trad 11m 25m Slant 1:2 Ej dike | Bankh: 2,3m
(max 10km/h | (grasmatta) | (2,5m)
oOver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 5m (skog) | Sten (10m) | 30m 45m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1,5m
(MKt dver)

Sek.lansvég 70 km/h 5m(skog) | Trad (6m) |6m 60m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,5m
(MKt dver)
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Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begréans. sidoomrade | vald fordon och | utanfor déant - och skarning,
(uppskattad (Terréng (mfrén Vég korbana bakslént bredd hojd
hastighet) utanfor) Vag) dike

Prim.lénsvéag | 110 km/h 5m (skog) | Dike 7m 25m Slant 1:6 Ej dike | Bankh: 0,3m
(max 10km/h (béckravin)
over)

Prim.lansvag | 90 km/h 5m(skog) | Trad 5m 172m V-dike 1:3- | D:0,6m | Plant
(MKt dver) (4,8m) 1.2 B:3m

Prim.lansvag | 70 km/h 6m (skog) | Trad (6m) | 6m 21m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1 m
(Mkt 6ver)

Prim.lansvdg | 70 km/h (10- | 6m (skog) | Dike 6m 79m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 2,2 m
30 km/h
over)

Prim.lansvag | 70 km/h (10- | 6m(skog) | Dike 6m 68m V-dike 1:2,5- | D: Im | skérningssh:1
30 km/h 1:15 B:3,5m | m
oOver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 6m (skog) | Dike 7m 95m U-dikel:6- D:0,5m | plant
(max 10knmvh 1:6 B:6m
over)

Prim.lansvag | 90 km/h (10- | 6m(skog) | stolpe(6m) | 7m 40m g uppgift Ej dike | g uppgift
30 km/h
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 6m(aker) Tréd(6m) | 15m Ej uppgift | Slant 1:2 Ej dike | Bankh: 3m
(MKt dver)

Europavég 90 kmv/h 7m(Vatten) | Dike 9m 50m Slant, 1:2 Ej dike | Bankh: 3,5m
(max 10km/h
oOver)

Ovr.riksvag 90 kmv/h 8m(skog) [Trad (8m) |8m 18 m Slant:1:2 Ej dike | Bank,4m
(max 10kmvh
oOver)

Ovr.riksvig 110 km/h 8m(vatten) | Dike 10m 25m Slant, 1:4 Ej dike | Bankh: 2m
(max 10km/h
over)

Prim.lansvag | 70 km/h Bebyggelse | Trad (2m) | 0,5m 20m Plant Plant Plant
(Mkt 6ver)

Tertlansvdg | 70 km/h (mkt | Bebyggelse | Trad 1,6m 50 m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,5 m
over) (1,6m)

Prim.lénsvéag | 90 km/h Bebyggelse | Staket (1m) | stannat p& | 55m Slant 1:6 Ej dike | Plant
(max 10km/h vég
oOver)

Tert.lansvdag | 50 kmvh (10- | Bebyggelse | Mur (Im) | Stannat pA | Trottoar Bebyggelse | Bebygg | Bebyggelse
30 km/h vég ese
over)

M: 4m M: 4m M: 6,5m M: 34m

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 54 olyckornavar det 16 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 5m (1,5-9 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastédende fordonet hade ett medianvarde pa 4 m (0,5-7 m). Observera att fordon som kastats
upp pa vagen igen inte raknats med i foregaende medianvarde. For korstracka utanfor korbanekant till

stillastéende var medianen 30 m (3-120 m), i tva av fallen saknades dock uppgifter.

Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit fastaforemal eller att foraren forsokt styra
upp pa vagen igen men voltat.
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Fordon stannat i sidoomrade (16 st):

Végkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand | Korstracka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m mellan utanfor dant - bredd ské&rning,
(uppskattad (Terréng fran vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Sek.lansvég 70 km/h 1,5m(skog) | Trad 0,5m 10m Slant 1.2 Ej dike | Bankh:
(MKt dver) (0,5m) 0,7m

Prim.lénsvéag | 90 km/h 14m(skog) | Dike 7m 103m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:
(max 10km/h 2,5m
over)

Sek.lansvég 70 kmv/h (10- | 2m (&ker) | Trad(0,8m) | stannat 10m Slant 1:6 Ej dike | Bankh:
30 km/h pavag 0,3m
oOver)

Tertlénsvdg | 70 km/h 2m stolpe(1,5 | 1,5m 10m Plant Plant Plant
(max 10km/h | (stengérdes | m)

Gver) gard)

Sek.lansvég 70 km/h 3m(skog) | Trad(1,5m) | 1,5m 3m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:
(max 10km/h 0,6m
over)

Ovr.riksvag 70 km/h 35 Bropelare( | 1,5m 70m Mittrefug Mittrefug | Mittrefug
(Mkt dver) (Mittrefug) | 1,5m)

Sek.lansvég 70 km/h 4m(skog) | Tr&d (3m) |3m 23m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh:
(MKt dver) 1,0m

Ovr.riksvig 110 km/h 5m (skog) | snovall 2m 37m Ej uppgift Ej Ej uppgift
(max 10kmvh (0,5m) uppgift
oOver)

Sek.lansvég 90 km/h 5m(skog) | Trad (4,5m | 4,5m 30m Slant, 1:4 Ej dike |Bankh: 0,5
(max 10km/h ) m
over)

Sek.lansvég 70 km/h 6m (skog) | Dike am 15m u-dike 1:3- D: 0,8m | Skérnigh:
(MKt dver) 1:1 B:6m 0,5m

Ovr.riksvag 110 km/h 6m (skog) | Dike am 70m V-dike1:2- | D:2m Plant
(max 10kmvh 11 B:6m
oOver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 6m (skog) | Dike Stannat | 52m V-dike1:2- | D: 1m Plant
(max 10km/h pavag 1.2 B:4m
over)

Prim.lansvag | 90 km/h 6m(skog) | Réackesand |5m 30m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1,5
(max 10kmvh e(0,3m) m
oOver)

Ovr.riksvig 90 kmvh 8m(skog) | Dike 7m 62m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh:
(max 10km/h 2,5m
over)

Prim.lénsvéag | 110 km/h 9m (skog) | Dike am 120m V-dike1:25 | Djup:2m |Bankh: 1
(max 10kmvh -1:2. Bredd:7 | m
oOver) m

Sek.lansvég 50 km/h (10- | Bebyggelse | dike 5m g uppgift | Bebyggelse | Bebyggel | Bebyggelse
30 km/h se
over)

M: 5m M: 1,5m M: 4m M: 30m

Bedomning av eventuella vagatgar der

Vagracke

Ett forsok har gjorts att beddma huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit
placerat dar avkorningen &gt rum. Det &r viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse
utgangen av en olycka da varje olycka ar unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i manga
fall pa skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter
sdllan har, eller kunnat, métas och dokumenterats i djupstudiematerial et.
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Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. racke skulle tankas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspér eller g, langd i sidoomrade och i de fall dar djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid beddmningen om racke hade raddat de akande eller € har hansyn tagits till baltad/obatad,
hastighet, avkorningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan férst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att f& en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av bétesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har diskussioner forts med Jan Wendl, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Bedomningen "réddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, ng kanske och ne.

| den grunddata som beddmningen bygger pa har avkorningsvinkeln delats upp i en femgradigskala
inom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten vinkel, méttlig vinkel, tvéarvinkel. Hastigheten vid ev.
réacke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-70knvh), hog(-120km/h), mkt hog(120- knvh)._For mer
detaljerade uppaifter kring bedémningen se bilaga 1.

Bedomningsgrunden for nér racke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for " racke raddar” ha bedémts ligga vid vinkel
10-20 grader ,obéltad och hdg hastighet.

| ett fall har brand medfért att det 6 kunnat faststéllas om balte anvants eller . Ovriga 48 har fardats
pa sidant sétt att de har haft tillgang till bilbalte.

Fordelningen av beddmningen ”raddar racke” ser ut som foljer:

Réaddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 34 11 23

- jakanske 2 1 1

- ng kanske 2 0 2

2 8

- ng 10

Summa 48 (g MC)

Om béltesanvandningen hade varit hundra procentig beddéms récke haraddat i princip i samtligafal.

Récke och forlangt racke

Pakorning av rackesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. | fyra av olyckorna har
récke tréffats och i tvafall har avkorning skett fore racke.

| tvafall har MC-férare omkommit p g arécke. | det enafallet far foraren sladd i kurva och hasar ini
réckesande, i det andrafallet vander sig foraren om for att samtala med sin kompis och aker ini
broracke.

| de andra tva olyckorna har personbil voltat p g arécke. | ett fall var halkai kombination med
sommardack trolig orsak till att personbilen far sladd i en kurva, bilen kér upp pa neddoppad
réckesande och voltar ner i §6. | den andra olyckan fér bilen sladd i vagren sedan upp pa vag med
sladd 6ver vagen till vanstersida och gar med bredsidain i € neddoppad rackesinde (avhuggen gamal
modell), mycket kraftig intryckning pa hogersida. Hade den " avhuggna’ gamla typen av réckesande
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varit neddoppad hade fordonet i stéllet voltat ner i backravin, vilket férmodligen inneburit kraftigt
krockvald. | badafallen var racket alldeles for kort utdraget fran det som racket avsags skyddaifran.
Racket var av typen W-profil med stensténdare.

Pakorda racken
Traffat \Voltat piga [Tréffat racke [Typ av réckesinde L angd Kdrning
rackesdnde  [rackesénde racke utanfor
kor banekant
Ja MC Ngj Neddoppad (EU-zigmastol par) Ej uppgift [Bm
Ja Ja Nej Ej forankrad med invinklad "krok™ 12m 30m
(K ohlswa med betongstandare)
Ja Ja Nej Neddoppad (Kohlswa med sigmastolpar) [Ej uppgift [50m
Nej MC Ja Ej pakord (brordcke ,gamal Kohlswa)  [Ej om
problemet

Avkorning fore racke forekom i tva olyckor. Langd pa befintligt racke fram till det som avses skyddas
fran pakorning har alltsa varit for kort. | det enafallet var racket utdraget ca17 m dar det enl. VU —94
skall vara 29 m. | det andrafallet borjade récket i princip vid den & som det skulle skyddaifran.

Avkorning foreracke

Adt VVagkategori |Hastighets- [Véaglag|Sidafér  [Végkaraktdr |Raddar férléangt |Anmarkning om olyckan
grans avkoérning récke. (Langd
befintlig)
500-999  |Ovr.riksvag [70km/h  [Torrt [V Rakstracka fja(17m) skall  [Akt upp p& mittrefug in
vara 29 enl Vu -|mellan skyddsrécken
94 och tréffat
betongbropelare
500-999  |Sek.lansvég |90 km/h  |Uppg [Va Ytterkurva |ja (befintlig Kor rakt i tvar ho-kurva
saknas utdragen 3m  |vid &, forsoker bromsa
fran akant) och svéanga far sladd
med bredsidaini trad

Stolpe

| tre fall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. | tva av fallen har MC tréffat stolpei mycket hog
hastighet och i ett fall har personbil traffat en kraftledningsstol pe pa véagens vanstra sida och borjat
volta. Foraren kastades ur da denne var obatad.

Utgangen av MC olyckorna hade inte blivit annorlunda med eftergivliga stolpar. Olyckan med
personbilen som voltar hade troligen fatt samma forlopp med eftergivlig stol pe eftersom det kravs sa
lite krockvald for att en bil skall borjavoltai sidled. Férvisso blir krockvaldet mindre vid islaget med
stolpen men personen hade andariskerat att kastas ur under voltning.



Pakor da stolpar

Vagkategori Hastighetsbeg | Avkérnings | Typ av stolpe | Placering | Krockvald Bélte | R&ddar | Fordonstyp
. (uppskattad | punkt fran fordon balte (&rsmodell)
hastighet fore vagbana
olycksforlopp)

Prim.lansvdg | 90 km/h Ytterkurva | Kraftlednings | 6m Va, Ng |Ja Méellanklass
(10-30 km/h tolpe (trd) urkastning (1983)
oOver)

Sek.lansvdg | 70 km/h Ytterkurva | Kraftlednings | 4m MC MC |MC Tung mc
(MKt dver) tolpe (trd) (1987)

Prim.lansvdg | 90 km/h Rakstracka | Ben till 8m MC MC |MC Tung mc
(MKt dver) vakommst- (1998)

skylt

Rensat sdoomrade

Med rensat sidoomréde avses i denna studie borttagande av fasta férema som tréd, stolpar, stenar,

berg etc. Har méste det pdpekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om forema korts paeller

g.
Antas rensat sidomrade radda:

- Ja 40

- Foremd ¢ pakort 18

Summa 58
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Bilaga 3

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdygnstrafik
1000-1999 for don, exklusive motor vagar
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Sammanfattning

Héaften av den totala ol ycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegrénsning 90 km/h. Néstan halften
av de 38 olyckornaintraffade ocksa pa vagar med hastighetsbegransning 90 kmv/h och med en bredd pa
mellan 6,6-10 m. Intressant &r att mer an dubbelt sd manga omkom pa véagar med 70 knvh i
véagbreddsklass 5,6-6,5, jamfort med 90 km/h i samma vagbreddklass. Detta trots att befintlig

vaglangd inte skiljer speciellt mycket mellan klasserna

Drygt halften av olyckorna har skett i ytterkurva, nastan en tredjedel parakstréckaoch ett fatal i
innerkurva. Sida for avkorning pa rakstracka var jamt fordelad, medan 17 av 23 olyckor i ytterkurva
skedde pa hoger sida.

| 78 procent av olyckorna har nagot fastforemal korts pa, trad var det foremadl som forekom i halften
av dessafall. Traden stod i genomsnitt 4,8 meter frén vagen. Sju av de 15 pakorda traden stod i
ytterkurva, fem parakstracka och tre i innerkurva. Detta pekar om majligt mot att &tgérder i forsta
hand bor inriktas pa ytterkurva och rakstracka. | fyraolyckor har stolpe orsakat kraftigaste krockvald.
Det &r svart att bedoma huruvida modernare eftergivliga stolpar hade raddat de kande eftersom bélte
anvandesi endast ett fall, samt att en av olyckorna skedde med MC. Uppenbart ar dock att g
eftergiviiga stolpar ger svar intréangning av kupé. | samtliga tre fall som skedde med personbil uppkom
en kraftig intrangning av taket. | ett fall stannade taket forst mot sittytan pa framsatet.

Av de 38 olyckorna var det 26 olyckor dér sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfér ytterkant av
sidoomradet. Medianen fér den skattade bredden av sidoomradet var 3m (0,5-10 m). Avstandet mellan
vagbanekant till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 5,5 m (0,5-25 m). For korstracka
utanfor korbanekant till stillastdende var medianen 48 m (1-130 m). | hela 26 av 38 olyckor har alltsa
sidoomradet varit sa smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaforemdl. | denna flédesklass ADT 1000-1999 férekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoomraden ar
alldeles for smalai forhallandetill de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 14 av de 31 olyckorna med personbil var intréngningen av kupén s
stor att balte inte har/hade raddat den &kande. Detta galler for sd val nyare som gamla bilar. Sarskilt
svart blir det i defall nar tak eller sidatréffas av nagot smalt foremdl. Som tidigare namnts kravs inte
nagon sarskilt hog hastighet for att intrangningen skall bli stor. Redan vid en 70 km/h kan en stolpe
trangain i fordonets sida med sadan kraft att den stannar forst vid vaxel spaken. Saledes ar det viktigt
att det redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar nara

kor banekanten. Gamla stolpar kan givetvis ersdttas av moderna eftergivliga, forutsatt att de dkande
anvander bilbalte.

Balte saknades bland Su av de &tta som dodats nar fordonet voltat i diket utan att traffa ndgot fast
foremdl. Balte bedoms haraddat i samtligaav de su fallen. | det fall dér olyckan lett till dodlig utgang
trots balte var hastigheten mkt hdg och fordonet voltade i 45 meter. Personen kastades ur trots bélte.
Ovanstaende fakta visar att nastan alla éverlever om de anvander balte, trots volt. Troligen hade dven
den dodade som anvant bélte ocksa 6verlevt om gallande hastighetsgréns foljts. Detta visar att det ar
majligt att dverleva trots volt, forutsatt att inga fasta foremal forekommer.Av de 40 dédade personerna
fanns fem som fardats pAMC. Ovriga 35 har fardats pa sddant sétt att de har haft tillgang till bilbalte.
Endast 8 av 35 personer har anvant bélte, vilket motsvarar en 23 procentig baltesanvandning. Om bélte
anvants bedoms hela 20 av de 27 personerna som inte anvant balte ha 6verlevt. Dettainnebér att 57
procent av de dodade hade kunnat réddats med en
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hundraprocentig béltesanvandning. Bland de obaltade hade effekten blivit 74 procent. Den mest enkla
och gavklara atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomnai fordon blir darfor att oka
baltesanvandningen. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen négon typ
av effektivt baltespdminnarsystem.

Enbart récke hade raddat i hela 80 procent av fallen. Eftersom drygt hélften av olyckorna intraffat i
ytterkurva innebér det att ytterkurvor bor prioriteras vid uppséttning av racke. Nér det géller
rakstrécka, som stod for nastan en tredje av totala anta et olyckor, blir det givetvis mycket svarare
eftersom det inte medger nagon direkt avgransning.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning, réacke eller
breda rensade flacka sidomr aden bedoms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det férekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel &r sidan att racke inte
hjalper eller att fordonet skulle kéra utanfor sakerhetszonen &ven i breda sidoomraden. Om

hasti ghetsbegr dnsningen respekteras, alla har balte samt att récke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. Sa skulle dodlig utgang troligen kunna undvikas i nara nog samtliga
singelolyckor.
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Bakgrund och syfte

Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingar analys av Végverkets
djupstudiematerial. Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det
statliga vagnétet i syfte att redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur
vagmiljon s&g ut och har trafikanterna foljt gallande regler. Olyckorna har delats upp i
avgransade olyckstyper fordelat efter flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnatet med ADT
(&rsdygnstrafik) fléde p& 1000-1999 fordon, exklusive motorvagar. Med ADT avses medeldygnstrafik
réknat Over aret.

Malet ar att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: bélte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats fran V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, flode, vagbredd etc. har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits frami projekt TS-potentider.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestar av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méttuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
h6jd och bredd pa dike, avstand mellan vég och fordon, bredd sidoomrade, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som mgjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljoer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvénts som referens vid
genomgangen av djupstudiematerialet.

All data har ssmmanstélitsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/ménniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgng pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 20 av fallen saknades dock uppgifter om végens flodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 72 olyckor pa vagar med ADT 1000-1999, vilket
motsvarar ca 18 dodsfall per & 1997-2000. | 13 av olyckorna har "naturlig dod” angetts som den
priméra dodsorsaken. " Naturlig dod” har valts bort eftersom vagmiljon inte & av betydel se for
utgangen av dessa olyckor. | 21 fall var inte djupstudiematerialet fardigstallt eller tillrackligt komplett.

Denna studie bygger sdledes pa de kvarvarande 38 olyckorna dar 40 personer omkommit.
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Samtliga analyserade fl6desklasser

Flode Km befintlig | Antal Olyckor pa | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dad olyckor (exkl. |saknas |analys. |personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 | 9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen " Befintlig vag totalt (km)” & en sammanstéllning av antal km statlig vag for respektive
végbredd och hastighetsbegransning med ADT 1000-1999 fordon.

Halften av den totala ol ycksdrabbade vagldngden har hastighetsbegréansning 90 kmvh medans vagar
med 70 knmvh utgor en tredjedel av den totala ol ycksdrabbade vaglangden. Trots detta har lika ménga
olyckor intréffat pa vagar med hastighetsbegransning 70 km/h och 90 knvh. Intressant & ocksa att mer

an dubbelt s3 manga omkom pa vagar med 70 kmvh i véagbreddsklass 5,6-6,5, jamfort med 90 knvh i

samma vagbreddklass. Detta trots att vaglangden inte skiljer speciellt mycket mellan klasserna. Nagon
forklaring till detta har inte varit mgjlig att hittai befintligt material.

Olyckor pévagar med ADT mer &n 1000-1999, &ren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Befintlig vag Antal Antal Km/dod
begréansning klass (m) totalt (km) olyckor dédade
-50 km/h 0-5,5 125 1 1 125
-50 km/h 5,6-6,5 550 3 3 183
-50 km/h 11,6-159 |6 1 1 6
-70 km/h 0-5,5 365 1 1 365
-70 km/h 5,6-6-5 2021 10 12 168
-70 km/h 6,6-7,9 598 4 4 150
-70 km/h 8,0-10,0 376 1 1 376
-90 km/h 5,6-6-5 1881 5 5 376
-90 km/h 6,6-7,9 1203 6 6 201
-90 km/h 8,0-10,0 1391 5 5 278
-110 km/h 8,0-10,0 569 1 1 569
- - 9085 38 40 227
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Olycksférdelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper.

Fordonstyp Olycksférdelning Exempel pa
bilmodell

Familjebil 12 Opel Omega

Mellanklass |12 Opel Vectra

Liten 7 Opel Astra
mellanklass

Smabil Opel Corsa

Buss

Minibuss

Jeep

Tung lastbil

Latt lastbil

Mc

W|IAINFROO|O|O
1

Summa

M anniska

Bilbaltesanvandning

Av de 40 dodade personerna finns fem pAMC. Ovriga 35 har fardats p& sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 35 personer var det endast 8 som anvande bélte, vilket motsvarar en 23
procentig béltesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 20 av de 27 personerna som inte anvant bélte ha éverlevt. | gu fall
hade férmodligen inte bélte hjalpt (tre totalhaveri, tre fall dér taket tryckts ner mkt kraftigt samt ett fall
med brand). Detta innebér att 57 procent av de dédade hade kunnat réddats med en hundraprocentig
baltesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 74 procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intréangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

Ett person dodades trots balte och g intréangande kupé. Bilen borjade brinna och personen satt
fastklamd.

| tabellen nedan redovisas krockvald fordelat pa antalet personer:

Krockvald ménniska: Totdt: Balte: Ja Neg Overlevt med bélte
- intrdngande kupé 19 6 13 6
- urkastning 6 1 5 5
- g intréngande kupé 10 1 9 9
35(gf MC) 8 27 20
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Hastighet

Hastigheten fore olycksforloppet & mycket svar att bedéma. En beddmning har dock gjorts for att om
mojligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har gjorts utifran hur
stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspér eller g, 1angd i sidoomréde ochi de
fall dér djupstudieutredarnas har gjort bedémningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens: skyltad
(max 10km/h dver), 11-30 km/h éver och mkt dver. Beddmningarna & som antydes ovan
forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Hastighet Anta
skyltad (max 10knmvh Gver) 11
11-30 kmv/h 14
mkt 6ver 13
Totdt: 38

| hela 34 procent av olyckorna har det skattats att hastighetsbegrénsningen dverskridits med mer &n

30 km/h.

Alkohol/droger

| 24 av de 38 falen har forekomst av alkohol eller annan drog (1 drogpéverkade) konstaterats hos
foraren. Vilket motsvara en 63 procentig forekomst av alkohol/drog i singelolyckor pavéagar med
ADT 1000-1999 fordon. Obduktionsprotokollen visar p anmarkningsvért hoga halter av alkohol,
manga ganger med Gver 2 promille.

Foljt gallanderegler

Intei ndgon av olyckorna har trafikanterna foljt gallande regler vad det géller hastighet (max 10 km/h
over hastighetsbegransning ), baltesanvandning och promillegrans. | 15 av olyckorna har inte nagon av

detre reglernafdljts. For MC har av naturliga ské endast hastighet och alkohol réknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastighet 6verskridits med upp till
10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja gallande regler.

Vagmiljo

Vaggeometri

Drygt hélften av olyckorna har skett i ytterkurva, nastan en tredjedel pa rakstrécka och ett fa
tal i innerkurva.

V éggeometri: Sidafor avkorning: vVa  HO V&HO HoO+Va HO+VatHo
- ytterkurva 23 5 17 0 1 0
- rakstracka 11 5 6 O 0 1
- innerkurva 4 2 1 1
Tot: 38
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Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | flerafal av olyckorna har naturligtvis fleraforemal orsakat krockvaldet. Exempelvis nar
en bil voltar dver en sten och traffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall har pakort foremal klassats
som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremal klassats som dike.

Dike réknas dock inte som fastféremal och for MC redovisas endast det pakorda foremalet.

| 79 procent av de 38 olyckorna har fastaforemal genererat kraftigaste krockvald. Trad forekom i
halften av fallen. | 16 av de 26 fall (f MC) dar fasta foremal korts pa har/hade balte € kunnat radda de
akande. Intréngning av kupén var allt for stor p g atréd , stolpar, berg, etc. | de 8 fall dar pakort
foremal klassats som dike har volt forekommit i samtligafall. Endast en av de &ta personer som
omkom var béltade. Sju hade kunnat réddats om bélte anvants.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och féremal som
generera kraftigaste krockvald. | de fall dar fordonet traffat dike har inget avstand noterats, dessa var
attast. | kvarvarande 30 fall var medeltalet for avstandet mellan korbanekant och de pakorda
foremalen som genererat kraftigaste vald 4 m. Foremaen stod mellan 0,5 m och 6 m fran koérbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som genererat | Voltat fore Voltat pga |Ejvoltat |Summa
kraftigaste vald: foremd foremdl (e MC)
Tréd 15 1 0 13 15
Dike 8 3 5 0 8
Berg 2 0 0 2 2
Sten 2 0 2 0 2
Stolpe (1 MC) 4 2 1 0 3
Récke (MC) 1 0 0 0 0
Trumma(1MC) 3 1 1 0 2
Jordkéllare(MC) 1 0 0 0 0
Hus 2 0 0 2 2
Summa 38 7 9 17 34

Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pgaforemd). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan tréffat ett trad.
En meratydlig och komplett redogorelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (17 &, & MC)

Dike 6
Andlutvag 3
Stolpe 1
Grindstolpe 1
Berg 2
Sten 2
Elskap 1
Trafikledare 1
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Sidoomr ade

Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det ségas var det omrade pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Ett ex. & nér
en vagbank Gvergdr fran dant till aker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran
korbanekant ut till den punkt dar slanten upphdr och &kern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har
ocksa noterats.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomréde

Av de 38 olyckorna var det 26 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 3m (0,5-10 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastédende fordonet hade ett medianvarde pa 5,5 m (0,5-25 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 48 m (1-130 m).

N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka” sidoomraden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomréade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flodesklass ADT 1000-1999 forekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomréde snarare 8n
att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

Vart att notera & ocksa vikten av att inte tréffa ndgot fastforemal nér fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfallen konstaterats hur svarafoljdernablir nér taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det géller bankhdjd och dikesdjup sdvar i de alraflestafal bankhojden 0,5-1 m, endast i 1 fall
var bankhojden 2 m. En stor del av olyckorna har intréffat dar déant forekommer, d v s bakslant saknas
och dérmed finns inget dike.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsin i tre intervall med géllande hastighets begransning som
referens: skyltad (max 10kmvh 6ver), 11-30 km/h dver och mkt dver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort métt av osakerhet.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (26 st):

Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m fordon utanfor dant - och ské&rning,
(uppskattad (Terréng fran vag) och vag korbana bakslént bredd hojd
hastighet) utanfoér) dike

Sek.lansvég 70 km/h 0,5m Berg (0,5 |0,5m Im Plant Ej dike | Plant
(10-30 kmvh | (kuperat m)
over) berg)

Sek.lansvég 70 km/h Im Trad(1m) [1m 5m Slant (1:4) Ej dike | Plant
(10-30 km/h | (bebyggelse)
oOver)

Prim.lansvag | 50 km/h im Trad(6m) | Stannat | 43m Plant Ej dike | Plant
(mkt dver) (bebyggelse) pavag

Sek.lansvég 50 kmvh 1,5m Tréd(1,5 1,5m 5m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,5m
(max 10km/h | (bebyggelse) | m)
over)

Ovr.riksvag 70 km/h 2m Hus(4m) |4m 42m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h:1m
(10-30 km/h | (Bebyggelse)
oOver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 2m Tréd(4 m) |4m 75m Slant, 1:4 Ej dike | Bank h 0,5m
(mkt dver) (Bebyggelse)
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Vagkategori Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m fordon utanfor dant - och ské&rning,
(uppskattad (Terréng fran vag) och vag korbana bakslant bredd hojd
hastighet) utanfor) dike

Ovr.riksvig 70 km/h 2m (hygge) | Stolpe(2 |4m 50m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,5m
(mkt dver) m)

Prim.lénsvég | 50 km/h 2m (skog) Sten(3m) |3m 40m Slant 1:2 Ej dike | Skérningh:2
(mkt 6ver) m

Sek.lansvég 70 km/h 2m (8ker) Dike 25m 50m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 0,5m
(mkt 6ver) (30+20)

Sek.lansvég 50 kmvh 2,5m Jordkélare | Ej 21m V-dike 1:3- D:0,5m | Plant
(mkt 6ver) (bebyggelse) | (3m) uppgift 1:2 B:2,5m

Ovr.riksvig 70 km/h 3m Hus (10 m) | 5m 120m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h 0,5m
(mkt 6ver) (bebyggel se)

Prim.lansvag | 90knmv/h 3m (skog) Tréd (10 10m 130m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(mkt 6ver) m)

Sek.lansvég 50 kmv/h 3m (skog) Trad(12 m) | 12m 87m Slant, 1:4 Ej dike | Bank h 0,5m
(mkt dver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 3m (skog) Tréd (3m) |3m 45m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(max 10km/h
oOver)

Sek.lansvég 90 km/h 3m (skog) Trad(3m) |3m 25m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h 1m
(10-30 km/h
over)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4 m (skog) Tradd(4m) [4m 22m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h: 0,8
(10-30 kmvh m
over)

Prim.lansvag | 70 km/h 4m (berg) Berg (4 m) | 4m 100m Slant 1:2,5- | D:1m | Skarning: 2m
(10-30 km/h berg B: 3m
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 4m (3ker) Tréd (4 m) | 4m 10m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh: 1,2m
(10-30 kmvh
over)

Sek.lansvég 70 km/h 4,5m (&ker) | stolpe (2 6m 48m V-dike1:4- |D:1m |Bankh: 0,5
(10-30 km/h m) 11 B:4,5m
oOver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 5 m (tomt) Trad(5m) [5m 47 m V-dike1:4- | D:0,6m | Plant
(mkt 6ver) 1:4 B:4,8m

Ovr.riksvig 90 kmvh 5m (skog) Tr&d (5 m) | 10m 65m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h 0,5m
(max 10knmvh
over)

Ovr.riksvag 90 km/h 6m (skog) Dike 6m 70m V-dike 1:3- |D:Im | Plant
(max 10kmvh 1.2 B: 5m
over)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 6m (skog) Tréd( 6 m) | 6m 113m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1,5m
(max 10km/h
over)

Sek.lansvég 90 km/h 6m (skog) Tréd (6 m) | 8m g uppgift | Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 2m
(max 10kmvh
oOver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 7m Stolpe (2,5 | 7m 50m V-dike1:3- | D: Plant
(10-30 km/h | (cykelbana) | m) 1:3 1,3m
over) B:7,5m

Prim.léansvag | 90 km/h 10m(skog) | Trumma(5 | 5m 50m V-dike 1:3- | D:1,6m | Plant
(10-30 km/h m) 1:3 B:
oOver) 9,6m

M:3m M:4m M:6m |M:48m
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Fordon stannat i sidoomréde

Av de 38 olyckorna var det 12 olyckor déar fordonet stannat inom sidoomradet. En olyckadar MC
tréffat récke har tagits bort eftersom sidoomrédet inte paverkat utgangen av olyckan.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4m (1,5-10 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 4 m (1,5-4 m). Observera att fordon som kastats
upp pa vagen igen inte raknats med i foregdende medianvarde. For korstracka utanfor korbanekant till
stillastdende var medianen 75 m (25-170 m), i tva av fallen saknades dock uppgifter.

Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit fastaforemal eller att foraren forsokt styra
upp pa vagen igen men voltat.

Fordon stannat i sidoomrade (11 st):

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomréde | vald (mfran | mellan utanfor dant - bredd skérning,
(uppskattad | (Terréng vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Sek.lansvég 70 km/h 1,5m Tréd (2,3 m) | 8m 25m V-dike1:1,5- | D: 0,5m | Plant
(10-30 (bebyggels 1:15 B: 1,5m
km/h 6ver) | e)

Sek.lansvég 70 km/h 1,5m (8ker) | Sten (4 m) 6m 100m Slant, 1:3 Ej dike |Bankh
(max 0,5m
10knvh
over)

Prim.lénsvéag | 70 km/h 2,5m (&ker) | Dike Im 35m V-dike1:3- | D:0,5m |Plant
(max 1:3 B:3m
10km/h
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 2,5(3ker) |Trumma(2 |Stannat |60m V-dike1:3- | D: 0,5m | SkérninghO
(mkt dver) m) pavag 1.2 B:25m |,5m

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4m (3ker) | Dike Im 170m V-dike1:3- | D:1m Bankh:
(mkt 6ver) 1:2 B:3,6m |0,4m

Prim.lansvag | 90 km/h 4,2m (&ker) | Stolpe (3m) | 2m 75m V-dike1:4- | D:0,7m | Plant
(10-30 1.2 B: 4,2m
km/h 6ver)

Europavég 70 km/h 5m (h6g Dike Stannat | 94m V-dike1:3- |D:1m Skérningh:
(mkt dver) | dant) pavag 1.2 B:5m 2m

Sek.lansvég 90 kmv/h 6m (&ker) | Dike 3m Ej uppgift |V-dike1:3- |D:1m Plant
(max 1:3 B: 6m
10km/h
oOver)

Sek.lansvég 70 km/h 7m(aker) Trumma (4,2 | 4,2m 36m V-dike 1:3- |D:1,4m |Plant
(10-30 m) 1:2 B: 7m
km/h éver)

Ovr.riksvig 110knmvh | 7m(8ker) Dike 5m 84m V-dike1:3- |D:12m |Plant
(max 1:3 B:7m
10km/h
over)

Ovr.riksvig 90 kmvh 10m(hog Dike Stannat | Ej uppgift | V-dike 1:2,5 | D: 0,5m | Skérningh:
(max stenig pavag -12 B:2m 5m
10knvh dént)
over)

M: 4m M: 3m M: 4m M:75m
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Bedomning av eventuella vagatgéar der

Vagracke

Ett forsok har gjorts att skatta huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit placerat
dér avkorningen &gt rum. Det & viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse utgangen av en
olyckadavarje olycka ar unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i mangafall pa
skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter sillan
har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerial .

Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. récke skulle ténkas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspar eller g, langd i sidoomrade och i de fall dér djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid bedémningen om récke hade réddat de akande eller € har hansyn tagitstill bétad/obaltad,
hastighet, avkdrningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan férst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att fa en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av baltesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har diskussioner forts med Jan Wendll, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Bedomningen "raddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, ng kanske och ngj.

| den grunddata som beddmningen bygger pa har avkorningsvinkeln delats upp i en femgradigskala
inom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten vinkel, méttlig vinkel, tvéarvinkel. Hastigheten vid ev.
réacke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-70km/h), hog(-120kmv/h), mkt hg(120- knmv/h).

Bedomningsgrunden for nér racke anses réadda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sa manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock s&gas att gransen for " racke réddar” ha beddmts ligga vid vinkel
10-20 grader ,obéltad och hdg hastighet.

Fordelningen av beddmningen " raddar récke” ser ut som foljer.

Raddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 25 8 17

- jakanske 3 0 3

- ng kanske 1 0 3

0 6

- Ng 6 (8§ MC)

Summa 35 (gf MC)

Om béatesanvandningen hade varit hundra procentig beddms récke haraddat i princip i samtligafall.
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Réacke och forlangt racke

Pakdrning av rackesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. Inte i négot fall
forekom pakorning av rackesande eller avkorning fore racke.

| ett fall har en MC-forare omkommit p g arécke, detta sedan han fatt sladd i hogerkurva och
hasar in i réacke. Inga ojamnheter forekom pa platsen och vagbana var torr. Racket var av
typen W-profil med stenstandare.

Pakordaracken
Traffat \Voltat piga [Traffat racke [Typ av réckesdnde |Langd réackeKorning
rackesande |rackesinde utanfor
kor banekant
Ng MC Ja K ohlswa-betongstandare [Ej problemet Om
MC ramlat fore
Stolpe

| fyrafall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald.

| samtligatre fall som skedde med personbil uppkom en kraftig intréngning av taket. | ett fall stannade

taket forst mot sittytan pa framsatet. Uppenbart &r att g eftergivliga stolpar ger svar intréangning av

kupé.
Pakorda stolpar
Végkategori | Hastighetsbeg. | Avkoérnings | Typ av stolpe | Placering | Krockvald Bélte | R&ddar | Fordonstyp
(uppskattad punkt frén fordon balte (&rs modell)
hastighet fore vagbana
olycksforlopp)
Prim.lansvag | 90 km/h (10- | Rakstracka | Elstolpe (tra | 3m Tak+ho Ngj Ngj Mellan klass
30 knvh Gver) 25 cm- (1989)
avkord)
Sek.lansvdg | 70 km/h (10- | Ytterkurva | Belysningsst | 2m Tak Negj Nej Mellan klass
30 knvh Gver) olpe (16cm) (1984)
Ovr.riksvdag | 70 km/h (mkt | Ytterkurva | Telefonstolpe | 2m MC MC |MC Tung mc
over) (trd) (1999)
Sek.lansvdg | 90 km/h (10- | Ytterkurva | Belysnings | 2,5m Tak Ja Nej Liten mellan
30 knvh Gver) Stolpe klass
(metall)
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Rensat sidoomréade
Med rensat sidoomréde avses i denna studie borttagande av fasta foremal som tréd, stolpar, stenar,

berg etc. Har maste det papekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om forema korts pa eller
g. Tre olyckor har exkluderatsi sammanrakningen nedan daforema som tréffats statt inne pa

villatomter.
Antas rensat sidomréde radda:

- Ja 25
- Foremal g pakort 10

Summa 35
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Bilaga 4

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdyngstrafik
2000-3999 fordon, exklusive motor vagar
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Sammanfattning

Nastan tre fjardedelar av den totala ol ycksdrabbade vagldngden med ADT 2000-3999 har hastighets-
begransning 90 km/h. Drygt héften av de 35 olyckornaintréffade pa vagar med hastighetsbegransning
90 kmv/h och med bredd fran 5,5 till 15,9. Hela 40 procent av den totala véglangden utgjordes av vagar
med en bredd av 8,0-10,0 m aoch 90 km/h. Trots detta intréffade endast 20 procent av olyckorna dér.

Halften av olyckorna har skett i ytterkurva, en tredjedel parakstracka och ett fatal i innerkurva. Sida
for avkorning parakstracka var 14 till hoger och 4 till vanster.

| 63% av fallen har ndgot fastforemd korts pa, trad var det féremad som forekom i hélften av dessa
fall. Traden stod i genomsnitt 5 meter fran vagen. Sex av de 20 pakordatraden stod langs rakstracka
vilket visar att det &r viktigt med breda sidoomraden eller racke aven parakstracka. | &tafall har
stolpe orsakat kraftigaste krockvald. | tva av fallen har fackversstolpar orsakat totalhaveri av fordonen.
Samtliga fyratrastolpar som tréffats har korts av, vilket medfort voltning. Det & svart att bedoma
huruvida modernare eftergiviiga stolpar hade raddat de dkande efter som bélte anvandesi endast tre
fall, samt att en av olyckorna skedde med MC. Uppenbart ar dock att g eftergivliga stolpar ger svar
intrangning av kupé.

Av 58 olyckor var det 42 olyckor dar fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av sidoomradet.
Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4 m (1-15 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 8 m (1-30 m). | hela 42 av 58 olyckor har alltsa
sidoomradet varit sa smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

Né&r man idag inom V &gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaféremdl. | denna flodesklass ADT 2000-3999 foérekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare &n att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoonmraden ar
alldeles for smalai forhallande till de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 10 av de 47 olyckorna med personbil var intrangningen av kupén sa
stor att balte inte har/hade raddat den kande. Sarskilt svart blir det i de fall nar tak eller sidatréffas av
nagot smalt foremal. Det krévs da inte ndgon sarskilt hog hastighet for att intrangningen skall bli stor.
Redan vid en hastighet av 70 km/h kan en stolpe tréangain i fordonets sida med sadan kraft att den
stannar forst vid vaxel spaken. Detta géller for sdval nyasom gamlabilar. Saledes ar det viktigt att det
redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar nara
korbanekanten. Gamla stol par kan givetvis erséttas av moderna eftergivliga, forutsatt att de moderna
genererar lite krockvald.

Bélte saknades bland nio av de 17 som dodats nér fordonet voltat i diket utan att tréffa nagot fast
foremal. Balte hade raddat i samtliga av de nio fallen. Ovanstédende fakta visar att drygt halften
overlevet om de anvant bélte trots volt. | de dttafall dar olyckan lett till dodlig utgang trots balte har
oftast taket trycktsin kraftigt. Flerafordon var av arsmodeller runt 1995 (85-98 férekom). Detta visar
att balteinte alltid raddar vid voltning, trots att inga fasta foremal tréaffats.

Av de 62 dodade personerna finns sju M C-forare. Ovriga 55 har fardats pa sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 55 personer var det endast 21 som anvande balte, vilket motsvarar en 38
procentig batesanvandning. Om bélte anvéants beddms hela 22 av de 34 personerna som inte anvant
balte ha dverlevt. Dettainnebér att 40 procent av de dédade hade kunnat réddats med en
hundraprocentig baltesanvandning. Bland de ob&ltade hade effekten blivit 65 procent.
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Den mest enkla och sjalvklara atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor
att 6ka baltesanvandningen. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen
nagon typ av effektivt baltespdminnarsystem.

Enbart récke hade raddat i hela 76 procent av fallen. Eftersom halften av olyckor na intréffat i
ytterkurva innebar det att ytterkurvor bor prioriteras vid uppséttning av racke. Nér det galler
rakstracka, som stod for en tredje av totala antalet olyckor, blir det givetvis mycket svarare eftersom
det inte medger ndgon direkt avgransning.

En ssmmanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig béltesanvandning, récke eller
breda rensade flacka sidomraden bedoms reducera antalet dodade i singel olyckor med upp emot
hundra procent. Det forekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel & sadan att racke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om
hastighetsbegransningen respekteras, alla har bélte samt att récke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. S& skulle dodlig utgang troligen kunna undvikasi néra nog samtliga singelolyckor.
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Bakgrund och syfte

Somett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingdr analys av Vagverkets djupstudiematerial.
Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det statliga vagnatet i syfte att
redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur vagmiljon sag ut och har
trafikanterna foljt géllande regler. Olyckorna har delats upp i avgransade olyckstyper fordelat efter
flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransatstill singelolyckor pé det statliga vagnatet med ADT
(&rsdyngstrafik) fléde p& 2000-3999 fordon, exklusive motorvagar. Med ADT avses medeldygnstrafik
réknat Gver aret.

Malet & att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavéagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: balte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats frén V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, flode, vagbredd etc har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits frami projekt TS-potentiaer.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestér av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méattuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
hojd och bredd pa dike, avstdnd mellan véag och fordon, bredd sidoomréde, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som méjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljcer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvants som referens vid
genomgangen av dj upstudiematerial et.

All data har sammanstéItsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/méanniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 23 av fallen saknades dock uppgifter om véagensflodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 95 olyckor pa vagar med ADT 2000-3999, vilket
motsvarar ca 24 dodsfall per & 1997-2000. | 3 av fallen har olyckan skett pa motorvag. Motorvagar
har valts bort da dessa behandlasi en separat studie. 7 st var olyckor dar "naturlig dod” angavs som
den priméra dodsorsaken. "Naturlig dod” har ocksa valts bort eftersom vagmiljon inte & av betydelse
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for utgangen av dessa olyckor. | 27 fall var inte djupstudiemateriaet fardigstallt eller tillrackligt
komplett. Denna studie bygger saledes pa de kvarvarande 58 olyckorna dar 62 personer omkommit.

Samtliga analyserade fl6desklasser

Flode Km befintlig | Antal Olyckor pa | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
vag (exkl. olyckor | motorvég dod olyckor (exkl. |saknas |analys. | personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 | 9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen " Befintlig vag totalt (km)” & en sammanstélining av antal km statlig v&g for respektive
végbredd och hastighetsbegransning med ADT 2000-3999 fordon.

Tvatredjedelar av den totala olycksdrabbade véglangden har hastighetsbegransning 90 km/h. Drygt
halften av de 58 olyckornaintraffade pa vagar med hastighetsbegransning 90 km/h. Merparten var

vagar med en bredd pa mellan 6,6 och 10 m.

Olyckor p& vagar med ADT mer &n 2000-3999, dren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Befintlig vag Antal Antal Km/dod
begréansning klass (m) totalt (km) olyckor dédade
-50 km/h 0-5,5 14 1 1 14
-50 km/h 6,6-7,9 247 3 3 82
-70 km/h 5,6-6,5 617 7 7 88
-70 km/h 6,6-7,9 461 6 6 76
-70 km/h 8,0-10,0 463 1 1 463
-70 km/h 11,6-159 |73 5 5 15
-90 km/h 5,6-6-5 518 4 4 130
-90 km/h 6,6-7,9 1133 10 11 175
-90 km/h 8,0-10,0 2629 14 15 175
-90 km/h 11,6-15,9 |390 4 6 65
-110 km/h 11,6-159 |201 3 3 67
- - 6746 58 62 109
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Olycksférdelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassats i olika fordonstyper.

Fordonstyp Olycksfordelning Exempel pa
bilmodell
Familjebil 15 Opel Omega
Mellanklass |20 Opel Vectra
Liten 11 Opel Astra
mellanklass
Smabil 1 Opel Corsa
Buss 0 -
Minibuss 2 -
Jeep 1 -
Tung lastbil |0 -
L&tt lastbil 1 -
Mc 7 -
Summa 58
Manniska

Bilbaltesanvandning

Av de 62 dodade personerna finns sju M C-forare. Ovriga 55 har fardats pa sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 55 personer var det endast 21 som anvande balte, vilket motsvarar en 38
procentig béltesanvandning.

Om béte anvants beddms hela 22 av de 34 personerna som inte anvant bélte ha 6verlevt. | 11 fall hade
formodligen inte balte hja pt (4 totalhaveri, 4 fall dar motorn tréngt in i kupé, 1 fall dér taket tryckts
ner kraftigt, 1 gavmord samt 1 fall med brand). Detta innebér att 40 procent av de dédade hade
kunnat raddats med en hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 65
procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intrangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen |amnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

Forklaringen till att 2 personer g Overlevde trots g intréngande kupé och bélte & kraftig volt samt i ett
fall kombination av sjukdom och vald fran bélte.

Krockvald ménniska: Totdt: Baltee Ja Neg Overlevt med bélte
- intrangande kupé 31 18 13 6
- urkastning 17 1 16 13
- g intréngande kupé 6 2 4 3
54(g MC) 21 33 22
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Hastighet

Hastigheten fore olycksforloppet & mycket svér att skatta. En bedémning har dock gjorts for att om
mojligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har gjorts utifran hur

stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspar eller g, 1angd i sidoomrade ochi de
fall dér djupstudieutredarnas har gjort bedémningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens: skyltad
(max 10km/h éver), 11-30 km/h 6ver och mkt éver. Beddmningarna & som antydes ovan forkni ppade
med ett stort métt av osakerhet.

Hastighet Antal
skyltad (max 10knvh dver) 27
11-30 km/h 12
mkt 6ver 19
Totat: 58

| hela 33 procent av olyckorna har det skattats att hastighetsbegransningen éverskridits med mer én 30
km/h.

Alkohol/droger

| 26 av de 58 falen har forekomst av alkohol eller annan drog konstaterats (4 narkotikapaverkade).
Vilket motsvara en 45 procentig férekomst av alkohol/drog i singelolyckor pa végar med ADT 2000-
3999 fordon. Obduktionsprotokollen visar pd anmérkningsvért hoga halter av alkohol, manga ganger
med 6ver 2 promille.

Faljt gallande regler

Endast i 12 av de 58 olyckorna har trafikanterna foljt gallande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h Gver hastighetsbegransning), baltesanvandning och promillegréns. | 13 av olyckorna har inte
nagra av de tre reglernafdljts. For MC har av naturliga skal endast hastighet och alkohol réknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastighet 6verskridits med upp till
10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt félja gallande regler.

Vagmiljo
Vaggeometri

Hélften av olyckorna har skett i ytterkurva, en tredjedel parakstrécka och ett fatal i
innerkurva.

V &ggeometri: Sidafér avkérning: vVa HO6 Va&Ho6 Ho+Va
- ytterkurva 30 9 19 1 1
- rakstracka 18 4 14 0 0
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- innerkurva 10 7 3 0 0

Tot: 58
Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | flerafal av olyckorna har naturligtvis flera fasta foremal orsakat krockvadet. Exempelvis
nar en bil voltar dver en sten och tréffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall har pakort foremal
klassats som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremdl klassats som dike.
Dike réknas dock inte som fastféremal och for MC redovisas endast det pakorda foremalet.

| 63 procent av de 58 fallen har fastaforemal genererat kraftigaste krockvald. Trad forekom i hélften
av fallen. | 21 av de 32 fall (g MC) dar fastaférema korts pa har/hade bélte g kunnat radda den
akande. Intrangning av kupén var alt for stor pg atrad , stolpar, berg, etc. | de 19 fall dar pakort
foremdl klassats som dike har volt forekommit i 16 av fallen. Endast §u av de 17 personer som
omkom i dessa 16 olyckor var bédltade. 11 hade kunnat réaddats om bélte anvénts.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och féremal som
generera kraftigaste krockvald. | de fall dér fordonet tréffat dike har inget avstand noterats, dessa var
19 st. | kvarvarande 39 fall var medeltalet for avstandet mellan korbanekant och de pakorda foreméalen
som genererat kraftigaste vald 5.0 m. Féremalen stod mellan 0,4 m och 15 m fran kérbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som genererat Voltat fére Voltat pga |Ejvoltat |Summa
kraftigaste vald: foremdl forema

Tréad (4MC) 21 2 0 15 17
Dike 19 7 9 3 19
Berg 5 0 2 3 5
Sten (MC) 1 0 0 0 0
Stolpe (1 MC) 7 1 5 1 6
Récke (MC) 1 0 0 0 0
Stubbe 1 0 0 1 1
Trumma 2 1 0 1 2
Fundament 1 0 1 0 1
Summa 58 10 17 24 51

Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pga foremal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett tréd.
En meratydlig och komplett redogorelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (28 &, 6 MC)

Dike 10
Andutvdg 6
Stolpe 5
Réackesdnde 2
Berg 2
Sten 2
Fundament 1

Sidoomr ade
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Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det sigas var det omréde pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Ett ex. & nér
en vagbank Gvergdr fran dant till aker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran
korbanekant ut till den punkt dér slanten upphdr och akern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har
ocksa noterats.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfér sidoomréde

Av de 58 olyckorna var det 42 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4 m (1-15m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 8 m (1-30 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 52 m (7-165 m).

Né&r man idag inom V &gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaforemdl. | denna flédesklass ADT 2000-3999 forekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomréde snarare 8n
att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

Vart att notera ar ocksa vikten av att inte tréffa nagot fastforemal nar fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfélen konstaterats hur svarafoljdernablir nar taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det gdller bankhdjd och dikesdjup s var i de allraflestafall bankh6jden 0-2 m, i 11 fall var
bankhojden mer &n 2 m. En stor del av olyckorna har intréffat dar slant forekommer, d v s bakslant
saknas och dérmed finnsinget dike.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsini tre intervall med géllande hastighets begransning som
referens: skyltad (max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt 6ver. Skattningarna &r som tidigare

antytts forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (42 st):

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfréan |fordon utanfor dant - och skérning,
(uppskattad | (Terréng Vag) och vag kérbana bakslant bredd hojd
hastighet) utanfor) dike

Ovr.riksvag 50 km/h 1m Stolpe(5m) |1m 20m Slant 1:2 Ej dike | Bankh: 0,5m
(Mkt 6ver) | (bebyggelse)

Europavédg 70 km/h 2m (Berg) Berg (2 m) 2m 15m V-dike1:2- |D: 0,7 |Skéarningh:1,
(10-30 11 B:2m |[5m
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 2m (berg) Berg (6 m) Stannar | 165m Slant 1:3 Ej dike | Bankh, 0,7 m
(10-30 pavagen
km/h dver)

Prim.lansvag | 70 km/h 2m Trad(10m) |3m 40m Slant 1:3 Ej dike | Bank 0,6 m
(Mkt 6ver) | (bebyggelse)

Sek.lansvég 50 km/h 2m(bebyggel | Tr&d(15m) [4m 7m Slant 1:3 Ej dike | Bankh, 0,5m
(MKt dver) | se)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 3m(aker) Dike am 30m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:1m
(10-30
km/h 6ver)

Prim.lansvag | 70 km/h 3m (Aker) Slant 5m 40 m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh: 1,2m
(max 10 med avslut
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km/h 6ver) 1.2

Prim.lansvag | 70 km/h 3 m(&ker) Dike 9m 90m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1 m
(10-30
km/h 6ver)

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfrén |fordon utanfor dant - och ské&rning,
(uppskattad | (Terréng Vag) och vag kérbana bakslant bredd hojd
hastighet) utanfor) dike

Sek.lansvég 70 km/h 3m Tréd (1 m) 45m 15m Slant 1:6 Ej dike | Bankh: 0,3m
(max 10 (bebyggelse)
km/h 6ver)

Ovr.riksvag 90 km/h 3m(Aker) Stolpe(2m) |24 m 115m Slant, 1:3 Ej dike | Bank h:1m
(max 10
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 70 km/h 3m Stolpe(1m) |13 m 72m Slant: 1:3 Ej dike | Bank: 1 m
(Mkt 6ver) | (bebyggelse)

Ovr.riksvig 70 km/h 3 m (3ker) Fundament |10m g uppgift | Sléant, 1:4 Ej dike | Bankh:0,75m
(max 10 (210 m)
km/h dver)

Prim.lansvag | 90 km/h 4m(skog9 Tréd (3 m) am 27m Slant 1:3 Ej dike | Bankh, Im
(Mkt 6ver)

Prim.lénsvéag | 70 km/h 4m(skog) Tréd (6 m) 5,1m 13m Slant 1:3 Ej dike | Bankh,1,3m
(max 10
km/h 6ver)

Prim.lansvag | 70 km/h am Tréd (3 m) 5m 14m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 1 m
(max 10
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4,5m (3ker) | Dike 21m 61m V-dike1:3- |D:0,8 |Plant
(max 10 11 m B:
km/h éver) 3m

Prim.lénsvéag | 50 km/h 45m Tréd (8 m) 6m 40 m V-dike1:2,5 | D: Skérningh:0,
(10-30 (bebyggelse) -1:2 0,8m 5m
km/h 6ver) B:2m

Prim.lansvag | 90 km/h 4m Tréd(15m) |4m 125m Slant 1:2,5 Ej dike | Bankh: 1,5m
(MKt dver)

Sek.lansvég 70 km/h am végtrumma | 4m 20m V-dike1:3- | D: Plant
(max 10 (2m) 1:3 0,5m
km/h 6ver) B:3m

Sek.lansvég 90 km/h am Dike am 80m Slant 1:2 Ej dike | Bankh, 2m
(10-30
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 90 kmvh 4m (hygge) | Dike 12m 90m V-dike1:3- | D: Plant
(max 10 1:2 0,5m
km/h 6ver) B:3m

Ovr.riksvag 90 km/h 4 m (skog) Tréd (3 m) 5m 25m Slant 1:2,5- | Ej dike | Bank: 2m
(MKt dver) 1:3

Ovr.riksvag 90 km/h 4,5m(aker) Stolpe(1m) |7m 110m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:1,5m
(MKt dver)

Europavég 90 kmv/h 5m(buskage) | Stolpe(2m) [9m 39m V-dike1:2- | D:1,5m | Skérnh:0,7m
(max 10 11 B:4
km/h 6ver)

Prim.lansvag | 90 km/h 5 m (skog) Dike 20m 46 m Slant 1:3 Ej dike | Bank: 1.20 m
(max 10
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 70 km/h 5 m (Berg) Dike 15m 15m Slant 1:6 Ej dike | Bankh: 0,5m
(MKt dver)

Ovr.riksvig 90 kmvh 5m(skog) Dike 8m 30m Slant 1:3 Ej dike | Bankh,0,8m
(Mkt 6ver)

Ovr.riksvag 90 kmv/h 5m(skog) Berg (4 m) 15m 80m Slant 1:3 Ej dike | Bankh,2m
(Mkt 6ver)

Prim.lénsvéag | 70 km/h 6m Berg (2 m) 30m 85m Slant 1:3 Ej dike | Bank,2m
(10-30
km/h 6ver)

Europavédg 90 kmv/h 6 m (berg) Dike 6m 35m V-dike1:3- | D:1m | Skarning >5
(max 10 1.5 B:6m |m
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km/h 6ver)

Prim.lansvag | 90 km/h 6m(skog) Tréd (5 m) 8m 38m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 2m
(10-30
km/h 6ver)

V égkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avgtand | Korstracka | Dike/lutning: | Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfran |fordon utanfor dant - och skéarning,
(uppskattad | (Terréng Véag) och vag korbana bakslént bredd hojd
hastighet) utanfor) dike

Prim.lansvag | 90 km/h 6 m sedan Tréd (0,5m) |19m 48 m Slant 1:6 Ej dike | Bankh: 4,5m
(max 10 (8ker35m
km/h 6ver) | ner)

Ovr.riksvig 90 kmvh 6 m (skog) Berg (2 m) 6,5 65 m U-dike1:3- |D:1m | Skérning: 0,5
(Mkt dver) 1:3 B:6m |m

Europavédg 110km/h | 7m(skog) Dike 10m 90m Slant 1:3 Ej dike | Bank h: 2m
(Mkt 6ver)

Prim.lansvag | 90 km/h 7 m (&ker) Trad(15m) |8m 23m +(100 | Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 0,8m
(10-30 mi
km/h 6ver) stédremsa)

Ovr.riksvig 70 km/h 7m(8ker) Dike 8m 100 m V-dike1:3- | D:2m |Bankh: 1,5m
(Mkt dver) 1:2 B:7m

Ovr.riksvag 90 km/h 7 m (skog) Dike 25m 75m V-dike1:3- |D:1m |Plant
(max 10 1.2 B:5m
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 110 km/h | 8m(Skog) Dike 8m 191m Slant 1:3 Ej dike | Bankh, 1,7 m
(max 10
km/h 6ver)

Ovr.riksvag 70 km/h 8 m (&ker) Stolpe3m) |[10m 55m Slant 1:3 Ej dike | Bank 0,5m
(Mkt 6ver)

Ovr.riksvag 110 kmvh | 9m (skog, Dike 12m 67m Slant 1:3 Ej dike | Bankh, 3m
(Mkt 6ver) |13g)

Ovr.riksvig 90 kmvh 15m (Skog) | Dike 15m 100 m Slét 1:3 Ej dike | Bankh: 4m
(Mkt dver)

Ovr.riksvag 90 km/h 10m(sidovag | Stolpe (2,5 10m 65m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 3,2m
(max 10 ) m)
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 70 km/h 15m (skog) | Tréd (7 m) 15m Ej uppgift | Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 4m
(max 10
km/h éver)

M:4m M:3m M:8m |M:52m

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 58 olyckorna var det 16 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 4 m (2-7,5 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvérde pa 2,5 m (0,4-10 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastéende var medianen 22 m (3-120 m), i tre av fallen saknades dock uppgifter.

Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit foremal eller att foraren forsokt styraupp
pa végen igen men voltat.

Fordon stannat i sidoomrade (16 st):

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfran | mellan utanfor dant - bredd skérning,
(uppskattad | (Terréng vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Prim.lénsvéag | 70 km/h 2m(GC- Dike 1,5m 12m V-dike 1:4- | Djup: 0,3 | Plant
(max 10 Vag) 1:3 m
km/h 6ver) Bredd: 2
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m

Sek.lansvég 90 kmv/h 2m (&er) |Trad (45m) [1m 3m Slant 1:3 Ej dike |Bank1m
(MKt dver)

Ovr.riksvdg | 90 kmv/h 25m Trumma(l [04m 30m Slant 1:3 Ej Bank, 0,8
(max 10 (8ker) m) uppgift | m
km/h 6ver)

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomréade | vald (mfran | mellan utanfor dant - bredd skérning,
(uppskattad | (Terréng vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Ovr.riksvag 90 kmv/h 4m(Aker) | Trad(4m) 3m 10m Slant, 1:3 Ej dike | Bank
(10-30 h:1,2m
km/h dver)

Sek.lansvég 70 km/h 3m(aker) Trad(5m) 2m 100m V-dike 1:3- | Djup:0,5 | Plant
(max 10 1:3 m Bredd:
km/h 6ver) 3m

Ovr.riksvig 70 km/h 3m(&er) |Fundament |10m g uppgift | Slant, 1:4 Ej dike | Bankh:0,75
(max 10 (10 m) m
km/h dver)

Europavédg 50 kmvh Am(Grasma | Trad (6,5m) [1m 40 m Slant, 1:4 Ej dike | Bank
(max 10 tta) h:1,5m
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4m(skog) | Stolpe(1m) |3m 50m Slant, 1:3 Ej dike |Bank0,8m
(max 10
km/h dver)

Prim.lansvag | 70 km/h am Tréd (8 m) 2m 10m V-dike 1:2- | Djup: 1m | Plant
(max 10 (bebyggels 1.2 Bredd:4
km/h 6ver) | e) m

Ovr.riksvig 90 kmvh 5m(aker) Végréacke 3m 120m Slant 1:4 Ej dike | Bankh: 1,3
(max 10 (0,5m) m
km/h 6ver)

Europavédg 90 kmv/h 6m(skog) |[Trad(5m) |[2,5m 20m Slant 1.3 Ej dike |Bankh: 1m
(10-30
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 6 m(skog) |Dike 4m 73m V-dike1:3- | Djup: 1 | Plant
(mkt 6ver) 1:2 m

Bredd: 5
m

Sek.lansvég 70 km/h 6m(déant) [Trad (5m) |2m 20m V-dike 1:3- | B: 6m Skéarningh:
(max 10 1:2 hog D:12m, | 6m
km/h 6ver) bakdant.

Ovr.riksvig 90 kmvh 6m(berg/sk | Tréd (5 m) Kvar pd |25m Slant, 1:3- D:1m Skérningh:
(max 10 0Q) végen lodrétt berg | B:4m Im
km/h 6ver)

Europavédg 90 kmv/h 7m (skog) | Trad (4m) 4m 15m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1,5
(max 10 m
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 90 kmvh 7,5m(3ker) | Trad (4m) 4m Ej uppgift | Slant 1:3 Ej dike | Bankh:2,5
(max 10 m
km/h 6ver)

M: 4 M: 4 M: 25 M: 22

Bedomning av eventuella vagatgar der

Vagracke

Ett forsok har gjorts att skatta huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit placerat
dar avkorningen &gt rum. Det &r viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse utgangen av en
olyckadavarje olycka ar unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i mangafall pa
skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter sillan
har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerial .
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Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. racke skulle tankas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspér eller g, langd i sidoomrade och i de fall dar djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid beddmningen om racke hade raddat de akande eller € har hansyn tagits till baltad/obatad,
hastighet, avkorningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan férst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att f& en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av bétesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har diskussioner forts med Jan Wendl, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Beddmningen "réddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, nej kanske och ngj.
Avkorningsvinkeln har delats upp i en femgradigskalainom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten
vinkel, méttlig vinkel, tvarvinkel. Hastigheten vid ev. racke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-
70km/h), hog(-120km/h), mkt hog(120- knvh).

Bedomningsgrunden for nér racke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for " racke réaddar” ha beddémts ligga vid vinkel
10-20 grader ,obaltad och hog hastighet. FOr mer detaljerade uppaifter kring bedémningen se bilaga 1.

Fordel ningen av beddmningen " raddar racke” ser ut som foljer.

Réaddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 31 19 12
- jakanske 10 3 7
- ng kanske 3 0 3
- ng 10 1 9

Summa 54 (g MC)

Récke och forlangt racke

Pakorning av rackesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. | tvafall av de har
fordon tréffat réckesénde och i ett fall récke.

| ett fall voltade fordon 6ver réackesanden och fortsatte voltai 100 m ner i 4 m djup slant. | det andra
fallet voltade ocksa fordonet p g a réckesanden. Fordonet korde pa réckesande pa vanstra sidan av
végen och akte uppe paracket i 10m, flyger sedan 45m 6ver en djupravin och landar slutligen i diket
bortanfor ravinen. | badafallen var racket alldeles for kort. Alternativt att sk " boxhandske” hade
forhindrat langre volt men med risk att fordonet ramlat ner i det djupa diket.

| en olycka har en MC-forare omkommit p g aracke, detta sedan han fatt tekniska problem och 8kt inii
racket. Nar Mc:n traffade racket kastades foraren 6ver récket och ut paen aker.

Pakordaracken
Traffat Voltat pga |[Tréaffat racke [Typ av rackesande/ racke L angd racke
réckesdnde [réckesénde
Ja Ja - Réckesénde W-profil Borjar vid det
(neddoppad 6m) SOM avses
skyddas
Ja Ja - Neddoppad W-profil (pakérdi [Borjar vid det
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30gr.vinkel 2,5 min)

'Som avses
skyddas

Nej

Nej

Ja

W-profil, gammalt sten -
sténdare. (MC, € uppgift om
ramlat fore eller efter)

Avkorning fore racke forekom i en olycka. Langd pa befintligt réacke fram till det som avses skyddas
fran pakorning har altsa varit for kort. Récket borjadei princip vid den stolpe som det skulle skydda

ifrén.

Avkorning foreracke

Adt VVagkategori |Hastighets- [Véaglag|Sidafér  [Végkaraktdr |Raddar férléangt |Anmarkning om olyckan
grans avkoérning récke. (Langd
befintlig)
2000-3999 |Ovr.riksvag |90 km/h  [Torrt |HO Ytterkurva [Ja(Omingen |Avtill hdini
sékerhetsmarg) (fackverksben som bojs
Stolpe

| &tafall (1 MC) har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. | tre av fallen har fackversstolpar orsakat
totalhaveri av fordonen. Samtliga tré stolpar som tréffats har korts av.

Modernare eftergivliga stolpar hade troligen hjalpt i tre av fallen.

Pakorda stolpar

Végkategori | Hastighetsbeg. | Avkoérnings | Typ av stolpe | Placering | Krockvald Bélte | R&ddar | Fordonstyp
(uppskattad punkt fran fordon bélte (&rsmodell)
hastighet fore vagbana
olycksforlopp)

Europavég | 50 km/h Rakstrécka | Végport- 2m Front, Ng [Ja Minibuss
(max fackverk- g urkastning (1996)
10km/h eftergivlig
over)

Ovr.riksvdg |90 km/h (10- | Ytterkurva | Telestolpe 15m Tak, Ng | Ja+Nej | Famlijebil
30km/h (tr&, diam. urkastning/i (1994)
over) 25 cm) ntréngande

kupé

Ovr.riksvdg |90 km/h Ytterkurva | Telestolpe 1,5m Front, Nej Nej Mellanklass

(mkt 6ver) (trg, diam. urkastning kanske | (1986)
25 cm)

Ovr.riksvdg | 70 km/h Ytterkurva | Telestolpe 5m Hoger, Ng |[Ja Famlijebil

(mkt 6éver) (trg, diam. urkastning (1985)
25 cm)

Ovr.riksvdg |50 km/h Ytterkurva | Vagskylt Im MC MC |MC Tung mc
(max (forbudss.)
10km/h
over)

Europavég 90 km/h Rakstracka | Fackverk, 2,5m Tak, Ja Nej Famlijebil
(max infotavla, g total haveri (1988)
10km/h eftergivlig
Over)

Ovr.riksvdg |90 km/h Ytterkurva | Fackverk, 3m Ho, Ja Nej Famlijebil
(mkt éver) infotavla, g total haveri (1995)

eftergivlig

Ovr.riksvdg | 70 km/h Rakstracka | Belysningsst |3 m Tak, Ja Nej Mellanklass
(mkt Gver) olpe, tré intréngande (1989)

kupé
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Rensat sidoomréade

Med rensat sidoomréde avsesi denna studie borttag av fasta foremal som trad, stolpar, stenar, berg etc.
Héar maste det pdpekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om féremal pakorts eller g. Fyra
olyckor har exkluderats i sammanrakningen nedan da foremal som tréffats stétt inne pa villatomter.

Antas rensat sidomréade radda:

- Ja 39
- Foremd ¢ pakort 19

Summa 58
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Bilaga 5

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdyngstr afik
4000-5999 for don, exklusive motorvagar

Sammanfattning
Nastan tre fjardedelar av den totala ol ycksdrabbade viagldngden med ADT 4000-5999 har hastighets-

begransning 90 kmvh. Drygt hélften av de 35 olyckorna intréffade pa vagar med hastighetsbegransning
90 km/h och en bredd av 6,6-7,9 och 11,6-15,9. En intressant iakttagelse &r att endast tva olyckor
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skedde pa vagbredden 8,0-10 m med 90 km/h, trots att den vagbredden utgjorde 40 procent av den
totala vaglangden.

Néstan tre fjardedelar av olyckorna har skett parakstracka, drygt en femtedel i ytterkurva och ett fatal
i innerkurva. Sida for avkorning parakstracka var 14 till vanster och 9 till hoger.

| 68% av fallen har nagot fastforemal korts pa, trad var det foremal som forekomii de flesta av dessa
fall. Traden stod i genomsnitt 6,6 meter frén véagen. Atta av de 16 pékorda traden stod langs rakstrécka
vilket visar att det ar viktigt med breda sidoomraden eller racke dven parakstracka. | endast ett fall har
stolpe orsakat kraftigaste krockvald. Stolpen var av typen g eftergivlig och stod placerade pa
rakstracka pa vanster sida. Bilen traffade stolpen med hogre framre dorr med sadan kraft att bilen
klovsi tvadelar. En modernare eftergivliig stolpe hade troligen raddat den dkande.

| 31 av de 35 olyckorna har bredden pa sidoomradet kunnat faststéllas. Av dessa 31 olyckor var det 25
olyckor dar fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av sidoomradet. Medianen for den skattade
bredden av sidoomradet var 5 m (1,5-16 m). Avstandet mellan vagbanekant till det stillastaende
fordonet hade ett medianvérde pa 6 m (1,5-20 m). | hela 25 av 31 olyckor har alltsa sidoomradet varit
sa smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

N&r man idag inom V agverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaforemdl. | denna flddesklass ADT 4000-5999 forekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoomraden ar
alldeles for smala i forhallandetill de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 17 av de 31 fallen med personbil var intréngningen av kupén sa stor
att balte inte raddade/raddat den &kande. Detta galler for s va nya som gamlabilar. Sarskilt svart blir
det i defall nar tak eller sida tréffas av ndgot smalt foremal. Det kréavs da inte ndgon sarskilt hdg
hastighet for att intréngningen skall bli stor. Redan vid en hastighet av 70 km/h kan en stolpe tréngaiin
i fordonets sida med sadan kraft att den stannar forst vid vaxel spaken. Siledes &r det viktigt att det
redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar néara
korbanekanten. Gamla stolpar kan givetvis erséttas av moderna eftergivliga, forutsatt att de moderna
genererar mycket lite krockvald.

| nio av olyckorna har fordonet voltat utan att traffa nagot fastforemal. Sju av de nio personer som
omkom var inte baltade. De tva personer som omkom trots att de hade bélte och f6ljde géllande
hastighetsgrans dodades p g a nertryckt tak. | badafallen var det stor nivaskillnad mellan vagyta och
sidoomrédet, vilket medférde stort krockvald néar fordonen landade pé taket. Aterstdende sex personer
hade kunnat réaddats om béte anvéants. Detta visar att balte inte alltid raddar vid voltning, trots att
inga fasta foremal tréaffats.

Av de 35 dodade personerna fanns en som fardats pa M C. Ovriga 34 har fardats pa sdant sitt att de
har haft tillgang till bilbalte. Av dessa 34 personer var det endast 13 som anvande balte, vilket
motsvarar en 38 procentig batesanvandning. Om bélte anvants beddms hela 15 av de 21 personerna
som inte anvéant balte ha dverlevt. Dettainnebér att 44 procent av de dddade hade kunnat réddats med
en hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 71 procent. Den mest
enkla och sjalvklara atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att 6ka
baltesanvandningen. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen ndgon typ
av effektivt baltespaminnarsystem

| 73 procent av olyckorna bedoms racke ha raddat livet pa de omkomna. Eftersom storre delen av

olyckornaintraffat parakstrackainnebar det dock inget tydligt avgransat avsnitt att borja sétta récke
pa.
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En ssmmanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig béltesanvandning, récke eller
breda rensade flacka sidomraden bedéms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det forekommer dock fall dér exempelvis hastighet och vinkel & sadan att récke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om

hasti ghetsbegransningen respekteras, alla har bédte samt att racke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. S& skulle dodlig utgang troligen kunna undvikasi néra nog samtliga singelolyckor.

Bakgrund och syfte
Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingar analys av Végverkets

djupstudiematerial. Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det
statliga vagnétet i syfte att redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur
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vagmiljon s&g ut och har trafikanterna foljt gallande regler. Olyckorna har delats upp i
avgransade olyckstyper fordelat efter flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnatet med ADT
(&rsdyngstrafik) fléde p& 4000-5999 fordon, exklusive motorvéagar. Med ADT avses medeldygnstrafik
réknat Over aret.

Malet ar att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: bélte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats fran V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, flode, vagbredd etc har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits frami projekt TS-potentider.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestar av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méttuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
h6jd och bredd pa dike, avstand mellan vég och fordon, bredd sidoomréde, etc. Darfér har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som méjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljcer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvénts som referens vid
genomgangen av djupstudiematerialet.

All data har ssmmanstélitsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/méanniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 20 av fallen saknades dock uppgifter om végensflodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 57 olyckor pa vagar med ADT 4000-5999, vilket
motsvarar ca 14 dodsfall per & 1997-2000. | fyraav fallen har olyckan skett pa motorvag. Motorvagar
har valts bort dé& dessa behandlasi en separat studie. Atta olyckor dér " naturlig déd” angavs som den
priméra dodsorsaken har valts bort eftersom vagmiljon inte & av betydelse for utgangen av dessa
olyckor. 110 fall var inte djupstudiematerial et fardigstallt eller tillrackligt kompl ett.

Denna studie bygger saledes pa de kvarvarande 35 olyckorna dér 35 personer omkommit.
Samtliga analyserade fl6desklasser
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Flode Km befintlig | Antal Olyckor pad | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dod Olyckor (exkl. | Saknas |analys. | personer i
motorvag) totalt naturl. och Olyckor |analys.

motorvag) Olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 | 9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstéende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen "Km befintlig vag” & en sasmmanstalining av antal km statlig vag for respektive
végbredd och hastighetsbegransning med ADT 4000-5999 fordon.

Tvatredjedelar av den totala olycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegransning 90 knvh. Drygt

haften av de 35 olyckornaintréffade pa vagar med hastighetsbegransning 90 kmvh. Samtliga av dessa
var végar bredd mellan 6,6 m och 15,9 m. Végar 90 kmv/h med en bredd pad mellan 6,6-7.9 m &r sarskilt
drabbade av olyckor.

Olyckor pé vagar med ADT mer &n 4000-5999, aren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Kmolycks Antal Antal Km/dod
begrénsning klass (m) drabbad vég olyckor dddade
-50 km/h 8,0-10,0 88 1 1 88
-70 km/h 5,6-6,5 109 3 3 36
-70 km/h 6,6-7,9 185 2 2 92
-70 km/h 8,0-10,0 226 3 3 75
-90 km/h 6,6-7,9 232 9 9 25
-90 km/h 8,0-10,0 1057 2 2 528
-90 km/h 11,6-15,9 597 10 10 68
-110 km/h 11,6-15,9 265 5 5 53
- - 2759 35 35 965

Olycksférdelning efter fordonstyp
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De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper:

Fordonstyp | Olycksférdelning Exempel pa
bilmodell

Familjebil 10 Opel Omega

Mellanklass |10 Opel Vectra

Liten 10 Opel Astra
mellanklass

Smabil Opel Corsa

Buss

Minibuss

Jeep

Tung lastbil

Latt lastbil

Mc

WIFIFPINOIO|IO|F
1

Summa

Manniska
Bilbaltesanvandning

Av de 35 dodade personerna finns en MC-forare. Ovriga 34 har fardats p& sddant st att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 34 personer var det endast 13 som anvande balte, vilket motsvarar en 38
procentig béltesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 15 av de 21 personerna som inte anvant balte ha dverlevt. | sex fall
hade formodligen inte balte hjalpt (ett totalhaveri, tre fall dar taket tryckts ner samt tvafall dar motorn
trangt in i kupén). Dettainnebér att 44 procent av de ddédade hade kunnat réaddats med en
hundraprocentig baltesanvandning. Bland de ob&ltade hade effekten blivit 71 procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intrangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

Forklaringen till att 1 person g 6verlevde trots g intrangande kupé och bélte & kombinationen av den
kraft som béltet genererat och gukdom.

Krockvald méanniska: Totdt: Baltee Ja Neg Overlevt med bélte
- intrangande kupé 22 12 10 5
- urkastning 9 0 9 8
- g intrangande kupé 3 1 2 2
34(¢f MC) 13 21 15
Hastighet
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Hastigheten fore ol ycksforloppet & mycket svar att ha en uppfattning om. En bedémning har dock
gjortsfor att om majligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har
gjorts utifran hur stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspér eller g, 1angd i
sidoomrade och i defall dar djupstudieutredarnas har gjort bedomningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens. skyltad
(max 10km/h Over), 11-30 km/h 6ver och mkt dver. Skattningarna & som antydes ovan forknippade
med ett stort métt av osakerhet.

Hastighet Anta
skyltad (max 10km/h Gver) 16
11-30 km/h 7
mkt Gver 12
Totalt: 35

| hela 34 procent av olyckorna har det skattats att hastighetsbegransningen éverskridits med mer &n 30
kmv/h.

Alkohol/droger

| 15 av de 35 falen har forekomst av alkohol eller annan drog konstaterats (sex narkotikapaverkade).
Vilket motsvara en 42 procentig férekomst av alkohol/drog i singelolyckor pa végar med ADT 4000-
5999 fordon. Obduktionsprotokollen visar pd anmarkningsvart hoga halter av alkohol, ménga ganger
med 6ver 2 promille.

Faljt gallande regler

Endast i sex av de 35 olyckorna har trafikanterna foljt géllande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h 6ver hastighetsbegréansning), batesanvandning och promillegréns. | 12 av olyckorna har inte
nagra av de tre reglernafdljts. For MC har av naturliga skal endast hastighet och alkohol réknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastighet 6verskridits med upp till
10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt félja gallande regler.

Véagmiljo
Vaggeometri
Drygt hélften av olyckorna har skett pa rakstracka, drygt en tredjedel i ytterkurva och ett fa tal

i innerkurva. Sidafor avkorning parakstrackavar ganska anmérkningsvard 14 till vanster och 9 till
hoger.

V &ggeometri: Sidafér avkérning: va  HO V&HO Ho+va
- ytterkurva 10 3 6 0 1
- rakstracka 23 14 9 1 0
- innerkurva 2 2 0O O 0
Tot: 35
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Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | flerafal av olyckorna har naturligtvis flera fasta foremal orsakat krockvadet. Exempelvis
nar en bil voltar dver en sten och tréffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall har pakort foremal
klassats som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremdl klassats som dike.
Dike réknas dock inte som fastféremal och for MC redovisas endast det pakorda foremalet.

| 68 procent av de 35 fallen har fasta foremal genererat kraftigaste krockvald. Trad forekom i nastan
halften av fallen. | 14 av de 23 fall (f MC) dar fasta foremal korts pa har/hade bélte € kunnat radda
den &kande. Intréangning av kupén var alt for stor p g atréd , stolpar, berg, etc. | de 11 fall dar pakort
foremal klassats som dike har volt férekommit i nio av fallen. Endast tva av de nio personer som voltat
var baltade. Ovriga 5u personer bedoms ha kunnat raddats om balte anvéants.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och féremal som
generera kraftigaste krockvald. | de fall dar fordonet traffat dike har inget avstand noterats, dessa var
11 st. | kvarvarande 24 falen var medeltalet for avstandet mellan korbanekant och de pakorda
foremalen som genererat kraftigaste vald 5.9 m. Féremdlen stod mellan 1,5 m och 16 m fran
korbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som genererat Voltat fore Voltat pga |Ejvoltat |Summa
kraftigaste vald: foremdl foremal

Tréad 15 4 1 10 15
Dike 11 0 9 2 11
Berg 3 0 0 3 3
Sten 3 2 0 1 3
Stolpe 1 0 0 1 1
Racke (M C) 1 0 0 0 0
Cementbrunn 1 0 1 0 1
Summa 35 6 10 18 34

Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pga foremal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett tréd.
En meratydlig och komplett redogérelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (16 &, & MC)

Dike 8
Trad 2
Sten 2
Ansl.vag 2
Stubbe 1
Cementbrunn 1

Sidoomr ade

Med sidoomrade avses det omrade som i ndgon form kan knytas till den befintliga vagen. Grovt kan
det sagas var det omrade pa sidan av végen som vaghallaren har utformat och paverkat. Ett ex. & nér
en vagbank Gvergdr fran dant till aker. | det fallet har bredden pa& sidoomradet angetts fran
korbanekant ut till den punkt dar slanten upphdr och &kern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har
ocksa noterats.
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| en av de 35 olyckorna har uppgifter om bredd pa sidoomréde och avstand mellan fordon och vég
varit omajligt att skatta utifran det insamlade materialet, i tvafall har olyckan intréffat i bebyggelse
ochi ett fall har fordonen stannat kvar pavagen De aterstdende 31 olyckorna somintréaffat i eller
utanfor sidoomradet redovisas nedan.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfér sidoomréde

Av de 31 olyckornavar det 25 olyckor dar sidoomradet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 5 m (1,5-16 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastédende fordonet hade ett medianvarde pa 6 m (1,5-20 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 60 m (4-218 m).

N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat fran
fastaféremal. | denna flodesklass ADT 4000-5999 forekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomréde snarare 8n
att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

Vart att notera @ ocksa vikten av att inte tréffa nagot fastforemal nar fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfallen konstaterats hur svarafoljdernablir nér taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det géller bankhdjd och dikesdjup sdvar i de alraflestafal bankhojden 1-2 m och dikesdjup upp
till 2,5 m.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsin i tre intervall med géllande hastighets begransning som

referens: skyltad (max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt 6ver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort métt av osakerhet.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (25 st):

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomréade | vald (mfrén | fordon utanfor dant — bredd skérning,
(uppskattad | (Terréng V&g) och vég korbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 1,5m(berg) |Berg(1,5m) |1,5m 32m Slant 1:4- D: 0,2m | Skérningh:
(max berg B:1,5m |3m
10knvh
oOver)

Ovr.riksvig 70 km/h 2m(skog) | Trad (2,4m) |2,4m am Slant 1:6 Ej dike | Plant
(10-30
km/h 6ver)

Ovr.riksvdg | 70 km/h 3m(skog) |Trad (3,6 m) [3,6m 35m Slant 1.3 Ej dike |Bankh:1m
(Mkt hég)

Sek.lansvég 90 km/h 3m(aker) Dike (djup 25m 283m Slant 1.3 Ej dike | Bankh:1m
(max 10 ravin)
km/h 6ver)

Ovr.riksvdg | 70 km/h 35m Tréd (45m) |45m Ej uppgift | Sléant 1:3 Ej dike |Bankh:1m
(10-30 (skog)
km/h 6ver)

Europavdg | 90 km/h 4 m (berg) | Berg (4 m) Stannat | 55m Slant: 1:4-1:1 | D: 0,8 m | Skéarningh:
(10-30 pavag B:35m |[4m
km/h 6ver)
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Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfran | fordon utanfor dant — bredd ské&rning,
(uppskattad | (Terréng V&g) och vég korbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor)

Ovr.riksvig 90 kmvh 4 m (skog) | Dike 4m 20m Slant, 1:2 Ej dike | Bankh:
(Mkt hog) 2,0m

Sek.lansvég 70 km/h am(skog) | Trad (4 m) Stannat | 50m U-dike1;4- |D:0,5m |Plant
(Mkt hég) pavag 1.4 B: 4m

Ovr.riksvag 90 kmv/h 4m(hygge) | Sten(20m) | 20m 40m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:0,5
(max 10 m
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4Am(Skog) | Trad(5 m) 5m 50m V-dike 1.3— | D:1,56m |Plant
(max 10 1:3 B:4m
km/h 6ver)

Ovr.riksvag 90 km/h 45m Tréd (10m) |10m 140 m Slant 1.3 Ej dike |Bankh: 1,5
(max 10 (skog) m
km/h 6ver)

Prim.lénsvéag | 90 km/h 4,5m(skog) | Trad (6 m) 6m 32m Slant 1:3 Ej dike | Bank
(max 10 h:1,5m
km/h 6ver)

Prim.lansvag | 90 kmvh 5m(berg) |Bergklack (5 [5m 68 m V-dike1:3- |D:1m Skarning:
(10-30 m) 1.2 B:3m 25m
km/h dver)

Prim.lansvag | 90 kmvh 5m(skog) | Trad (7 m) 7m 50 m Slant 1:3 Ej dike |Bankh:1m
(10-30
km/h 6ver)

Sek.lansvdg | 70 km/h 5m (&er) | Ej pakort 5m 150 m Slant 1:.25- | Ejdike | Bankh:1m
(10-30 1:25
km/h dver)

Prim.lansvag | 90 km/h 5m(skog) | Dike 5m 40m V-dike1:3- | D:2,5m | Plant
(max 10 15 B: 9m
km/h 6ver)

Ovr.riksvig 90 kmvh 5m(skog) | Tréad(10m) |10m Ej uppgift | Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1m
(max 10
km/h dver)

Prim.lansvag | 70 km/h 5m(skog) | Trad(5 m) 5m 80m Slant 1:3 Ej dike | Bankh: 1,7
(Mkt hog) m

Ovr.riksvdg | 70 km/h 5m(aker) | Dike (@ 8m 60m V-dike,1:3 |D:1m Plant
(Mkt hog) kant) -1:3 B:6m

Ovr.riksvag | 90 km/h 6 m(skog) | Stenparti (14 |14 m 100 m Slant 1:3 Ej dike |Bankh:2m
(max 10 m)
km/h dver)

Ovr.riksvdg | 110kmvh | 6 m (8ker) | Ej pakort 20m 218 m V-dike1:2- |D:1,5 Bankh: 1 m
(Mkt hog) 1.2 B:6m

Europavég 90 kmvh 6m(skog) | Dike 6m 15+40+38= | Slant 1:3 Ej dike | Bankh:1m
(Mkt hog) 93m

Ovr.riksvig 110 km/h | 8m(skog) | Tréd (8 m) 8m 60m Slant, 1:3 Ej dike |Bank h:2m
(Mkt hég)

Ovr.riksvag 90 km/h 10m(skog) | Trad (10 m) | 12m 105m V-dike1:3- | D:2,5m | Bankh: Im
(Mkt hog) 1.2 B:10m

Ovr.riksvig 110km/h | 16m(skog) | Tr&d (16 m) | 16m 80m V-dike, 1:3 | D:4m Bankh:
(max 10 -1:15 B:16m 2,0m
km/h 6ver)

M:5m M:5m M:6m |[M:60m

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 31 olyckornavar det 6 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 6 m (4,5-15 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 3 m (1,5-4 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 100 m (12-100 m), i tre av fallen saknades dock uppgifter.
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Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit foremal eller att foraren forsokt styraupp
pa vagen igen men voltat.

Fordon stannat i sidoomrade (6 st):

Vagkategori Hastighet- | Bredd Kraftigaste Avstand Korstrécka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfran | mellan utanfor dant — bredd ské&rning,
(uppskattad | (Terréng V&g) fordon korbana bakslént dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Prim.lansvag | 90 km/h 4,5m (&ker) | Cementbrunn | 3m g uppgift |V-dikel:3- |(D: 1m |Bankh:
(Mkt hég) (3m) 1:3 B:4m 0,5m

Ovr.riksvig 90 kmvh 5m (skog) | Sten (3 m) 2m Ej uppgift | V-dike,1:3 | D:0,5m | Skérning
(max 10 -1:3 B:3m 1,5m
km/h 6ver)

Ovr.riksvag 110km/h | 5m(skog) | Stolpe(3m) |3m 12m Slant 1.3 Ej dike | Bank
(max 10 h:1,5m
km/h 6ver)

Sek.lansvég 90 kmv/h 6m (skog) | Dike 1,5m Ej uppgift |U-dike1:3— |D:1m Bank h:1m
(max 10 1:3 B: 6m
km/h 6ver)

Europavédg 110km/h | 8m(skog) | Dike Stannat | 115m Slant 1:3 Ej dike | Bankh:2m
(max 10 pavag
km/h 6ver)

Ovr.riksvdg | 90 km/h 15m Dike 4m 100 m Slént 1:3 Ej dike |Bankh:5m
(max 10 (skog)
km/h 6ver)
M:6m M:3m M:3m [M:100m

Bedomning av eventuella vagatgar der
Vagracke

Ett forsok har gjorts att skatta huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit placerat
dar avkorningen &gt rum. Det &r viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse utgangen av en
olyckadavarje olycka ar unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i mangafall pa
skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter sillan
har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerial .

Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. récke skulle ténkas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspér eller g, 1angd i sidoomrade ochi de fall dér djupstudieutredarna har gjort bedémningar av
hastigheten.

Vid bedémningen om récke hade réddat de akande eller € har hansyn tagitstill bétad/obaltad,
hastighet, avkdrningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan férst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att f& en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av bétesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har diskussioner forts med Jan Wendll, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Bedomningen "raddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, ng kanske och nej.
Avkorningsvinkeln har delats upp i en femgradigskalainom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten
vinkel, méttlig vinkel, tvérvinkel. Hastigheten vid ev. récke har delatsini en tregradig skala: 18g(-
70kmvh), hog(-120km/h), mkt hog(120- knvh).
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Bedomningsgrunden for nér récke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for " racke réaddar” ha bedémts ligga vid vinkel
10-20 grader ,obéltad och hdg hastighet.

Fordel ningen av beddmningen " réaddar racke” ser ut som foljer.

Réaddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 23 12 11
- jakanske 2 0 2
- ng kanske 3 1 2
- ng 6 0 6

Summa 34 (g MC)

Om béltes anvandningen varit hundra procentig hade récke raddat i princip i samtligafall.

Réacke och forlangt racke

Pakorning av réckesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. Inte i nagot fall har
fordon traffat rackesande. Avkorning fore racke forekom i tva olyckor. Langd pa befintligt racke fram
till det som avses skyddas fran pakorning har alltsa varit for kort.

| det enafallet var récket utdraget ca 10 m, dér fordonet kért av 50 m fore. | det andrafallet borjade
récket precis vid den ravin som det skulle skyddaifran.

Avkorning foreracke

Adt Vagkategori |Hastighets- [Véaglag|Sidafér  [Végkaraktdr |Raddar férléangt |Anmarkning om olyckan
grans avkoérning récke. (Langd

befintlig)

4000-5999 |Ovr.riksvag |90 km/h  [Torrt [Va Rakstrécka |Ja(0m, récke |Kor ner i ravin mot trad
stér precisvid
ravinen)

4000-5999 |Ovr.riksvag [70km/h  [Torrt [Va Rakstracka |Ja(9,5m) Flyger 6ver akor

"stumt” i andra sidan

Stolpe

| ett fall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. Stolpen var av typen g eftergivlig och stod placerade
parakstrécka pa vanster sida. Bilen tréffade stolpen med hogre framre dorr med sadan kraft att bilen
klovsi tvadelar. En modernare eftergiviig stolpe hade troligen raddat den akande.

Pakorda stolpar

Végkategori | Hastighetsbeg. | Avkoérnings | Typ av stolpe | Placering | Krockvald Bélte | Raddar | Fordonstyp
(uppskattad punkt fran fordon balte (&rs modell)
hastighet fore vagbana
olycksforlopp)

Ovr.riksvag | 110 km/h Rakstracka | Belysnings | 12m Intrangande Ja Ng Mindre
(troligen négot stolpe, g kupé (ini ho- mellanklass
lagre &n eftergivlig dorr, bileni tva (1981)
skyltad) delar)
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Rensat sidoomréade

Med rensat sidoomréde avsesi denna studie borttag av fasta foremal som trad, stolpar, stenar, berg etc.
Héar maste det pdpekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om foremal pakorts eller €. Tva
olyckor har exkluderats i sammanrakningen nedan da den intré&ffat bland villatomter.

Antas rensat sidomréde radda:

- Ja 21
- Foremal g pakort 12

Summa 33
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Bilaga 6

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdyngstrafik
6000-7999 fordon, exklusive motor vagar
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Sammanfattning

Trefjérdedelar av den totala ol ycksdrabbade véglangden med ADT 6000-7999 har hastighets-
begransning 90 kmv/h. Drygt hélften av de 21 olyckorna intr&ffade pa vagar med hastighetsbegransning
90 km/h och en bredd av 11,6-15,9.

Halften av olyckorna har skett pa rakstrécka, drygt en tredjedel i ytterkurva och ett fatal i innerkurva.
Sidafor avkorning pa rakstracka var 8 till vanster och 2 till hoger.

| 48 procent av fallen har ndgot fastforemal korts pa, trad var det foremal som férekom i de flesta av
dessafall. Traden stod i genomsnitt 4,6 meter fran vagen. Tva av de pakordatraden stod i sava’
sidoomréadet. Tre av de pakorda traden stod langs rakstracka vilket visar att det &r viktigt med breda
sidoomraden eller racken aven parakstracka. | ett fall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. Stolpen
var av typen eftergivlig men av 8ldre modell och stod placerade i ytterkurva. Bilen tréffade stolpen
med sidan i h6jd med bilens B-stolpe, krockvaldet blev sa kraftigt att stolpen trangde in 6ver 1 m. Det
ar osakert om en modernare eftergivlig stol pe hade raddat den 8kande eftersom hastigheten var mkt
hog och stolpen tréffade i sidan av fordonet.

| 19 av de 21 olyckorna har bredden pa sidoomradet kunnat faststallas. Av dessa 19 olyckor var det 14
olyckor dar fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av sidoomradet. Medianen for den skattade
bredden av sidoomradet var 6 m (3-8 m). Avstandet mellan vagbanekant till det stillastdende fordonet
hade ett medianvarde pd 7. m (4-13 m). | hela 14 av 19 olyckor har alltsa sidoomradet varit sa smalt
att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor sidoomradet.

N&r man idag inom Vagverket talar om sk "flacka” sidoomraden (VU 94) avses dantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flodesklass ADT 6000-7999 forekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoonmraden ar
alldeles for smala.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | 8 av de 18 fallen med personbil var intrangningen av kupén sa stor att
balte inte har/hade raddat den dkande. Detta géller for sa val nya som gamlabilar. Sarskilt svart blir
det i defall nar tak eller sida tréffas av ndgot smalt foremal. Som tidigare namnts krévs inte nagon
sarskilt hog hastighet for att intréngningen skall bli stor. Redan vid en 70 km/h kan en stolpe trangaiin
i fordonets sida med sadan kraft att den stannar forst vid véaxelspaken. Siledes ar det viktigt att det
redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar nara
korbanekanten. Gamla stolpar kan givetvis ersittas av moderna eftergivliga, forutsatt att de akande
anvander bilbalte.

| de nio fall dar pakort foremdl klassats som dike har volt forekommit i &tta av de nio fallen. Ingen av
de personer som omkom i dessa nio olyckor var béltade. Samtliga hade troligen kunnat réddats om
balte anvants. Detta visar att det ar mojligt att Gverleva trots volt, forutsatt att inga fasta foremal
forekommer.

Samtliga av de 23 personerna har fardats pa sddant sétt att de har haft tillgang till bilbéte. Av dessa 23
personer var det endast 6 som anvéande bélte, vilket motsvarar en 26 procentig baltesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 14 av de 17 personerna som inte anvant bélte ha dverlevt. Detta innebar
att 60 procent av de dodade hade kunnat réaddats med en hundraprocentig béltesanvandning. Bland de
obéltade hade effekten blivit 82 procent. Den mest enkla och galvklara atgéarden for att kraftigt
reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att 6ka baltesanvandningen. Att uppnaen
hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen négon typ av effektivt baltespdminnarsystem.

Enbart récke hade raddat i 59 procent av fallen. Eftersom drygt halften av olyckorna intréaffat i
ytterkurva innebar det att ytterkurvor bor prioriteras vid uppsattning av racke. Nér det galler
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rakstracka, som stod for en tredje av totala antalet olyckor, blir det givetvis mycket svarare eftersom
det inte medger ndgon direkt avgransning.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning, racke eller
breda rensade flacka sidomr aden bedoms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det férekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel &r sadan att racke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om

hasti ghetsbegr dnsningen respekteras, alla har balte samt att récke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. Sa skulle dodlig utgang troligen kunna undvikas i nara nog samtliga
singelolyckor.
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Bakgrund och syfte

Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingar analys av Végverkets
djupstudiematerial. Avsikten & att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det
statliga vagnétet i syfte att redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur
vagmiljon s&g ut och har trafikanterna foljt gallande regler. Olyckorna har delats upp i
avgransade olyckstyper fordelat efter flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omréde som analyseras hér har avgransats till singelolyckor pa det statliga vagnatet med ADT
(&rsdyngstrafik) fléde p& 6000-7999 fordon, exklusive motorvagar. Med ADT avses medeldygnstrafik
réknat Over aret.

Malet ar att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavagmiljoer bor prioriteras vid fysiska atgarder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: bélte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats fran V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, flode, vagbredd etc har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits frami projekt TS-potentider.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestar av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méttuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
h6jd och bredd pa dike, avstand mellan vég och fordon, bredd sidoomrade, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som mgjligt har faltmassig dokumentation av nagra valda vagmiljoer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvénts som referens vid
genomgangen av djupstudiematerialet.

All data har ssmmanstélitsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/ménniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgng pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 23 av fallen saknades dock uppgifter om végens flodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 32 olyckor pa vagar med ADT 6000-7999. | 5 av fallen har
olyckan skett pa motorvag och 6 st var olyckor dar " naturlig dod” angavs som den priméara
dédsorsaken. Med naturlig déd avses olyckor dar féraren omkommit p g a sjukdom.

Motorvéagar har valts bort da dessa behandlasi en separat studie. " Naturlig dod” har ocksa valts bort
eftersom vagmiljon inte & av betydelse for utgangen av dessa olyckor

Denna studie bygger sdledes pa de kvarvarande 21 olyckorna med 23 dédade personer.
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Samtliga analyserade fl6desklasser

Flode Km befintlig | Antal Olyckor pa | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dad olyckor (exkl. |saknas |analys. |personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motor vag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 |9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdening efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstaende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen "Km befintlig vag” & en sasmmanstalining av antal km statlig vag for respektive
végbredd och hastighetsbegransning med ADT 6000-7999 fordon.

Drygt hélften av den totala ol ycksdrabbade vagldngden har hastighetsbegransning 90 knvh. Néstan
halften av de 21 olyckornaintréffade pa vagar med hastighetsbegransning 90 km/h. Samtliga av dessa
var végar med en bredd av 11,6-15,9 m.

Olyckor p& vagar med ADT mer &n 6000-7999, &ren 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Km befintlig Antal Antal Km/déd
begréansning klass vag olyckor dodade
(m)

-50 km/h 6,6-7,9 26 1 1 26
-50 km/h 8,0-10,0 66 1 1 66
-70km/h 5,6-6,5 37 1 1 37
-70 km/h 8,0-10,0 99 1 1 99
-70 km/h 10,1-115 21 3 3 7
-90 km/h 11,6-15,9 609 9 11 68
-110 km/h 11,6-15,9 215 5 5 43

- - 1073 21 23 47

Olycksférdelning efter fordonstyp

De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper:

Fordonstyp Olycksfordelning Exempel pa
bilmodell
Familjebil 2 Opel Omega
Mellanklass 10 Opel Vectra
Liten 6 Opel Astra
mellanklass
Smabil 2 Opel Corsa
Buss 0 -
Minibuss 0 -
Jeep 0 -
Tung lastbil 1 -
Létt |astbil 0 -
Mc 0 -
Summa 21
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M anniska

Bilbaltesanvandning

Samtliga av de 23 personerna har fardats pa sadant sétt att de har haft tillgang till bilbélte. Av dessa 23
personer var det endast 6 som anvénde bélte, vilket motsvarar en 26 procentig baltesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 14 av de 17 personerna som inte anvant bélte ha dverlevt. | fyrafall
hade formodligen inte bélte hjélpt (3 totalhaveri varav ett g&vmord, en personbil vikt runt
eftergivligstol pe (aldre modell) samt volt ini tréd med intréngande tak). Dettainnebér att 60 procent
av de dodade hade kunnat réddats med en hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obéltade hade
effekten blivit 82 procent.

Krockvald manniska

Det vald som manniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intrangande kupé och g intrangande
kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intréngande kupé.

Forklaringen till att 1 person g 6verlevde trots g intrangande kupé och bélte & drunkning. Eventuel It
forvarrades mojligheterna att tasig loss p g a baltesstréckare.

Krockvald ménniska: Totdt: Baltee Ja Neg Overlevt med bélte
- intrangande kupé 9 5 4 2
- urkastning 12 1 11 11
- g intrangande kupé 2 1 1 1
23 7 16 14

Hastighet

Hastigheten fore olycksforloppet & mycket svar att ha en uppfattning om. En bedémning har dock
gjortsfor att om majligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har
gjorts utifran hur stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspar eller g, l1angd i
sidoomréde och i defall dar djupstudieutredarnas har gjort bedomningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens: skyltad
(max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt dver. Skattningarna & som antydes ovan férknippade
med ett stort métt av osakerhet.

Hastighet Anta
skyltad (max 10kmvh dver) 9
11-30 km/h 2
mkt 6ver 10
Totalt: 21

| hela 48% av olyckorna har det skattats att hastighetsbegransningen dverskridits med mer &n 30 km/h.
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Alkohol/droger

| 7 av de 21 falen har forekomst av alkohol eller annan drog konstaterats (tre narkotikapaverkade).
Vilket motsvara en 33 procentig férekomst av alkohol/drog i singelolyckor pa végar med ADT 6000-
7999 fordon. Obduktionsprotokollen visar pd anmarkningsvart hoga halter av alkohol, ménga ganger
med 6ver 2 promille.

Foljt gallanderegler
Endast i fyraav de 21 olyckorna har trafikanternaféljt géllande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h Over hastighetsbegréansning), batesanvandning och promillegréns. | §u av olyckorna har inte

nagraav detre reglernafdljts. For MC har av naturliga skal endast hastighet och alkohol raknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastighet 6verskridits med upp till
10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja gallande regler.

Véagmiljo

Vaggeometri

Halften av olyckorna har skett pa rakstracka, drygt en tredjedel i ytterkurva och ett fatal i
innerkurva. Sida for avkorning parakstracka var 6 till vanster och 2 till hoger. | tvafall har fordonet

forst akt av till hoger. Sedan forstkt komma upp pé vagen igen men fortsatt och kort av pa vanster
sida. Bada avakningarna skedde pa 110-vag med torrt véglag.

V &ggeometri: Sidafér avkérning: vVa HO Va&Ho6 Ho+va
- ytterkurva 8 1 6 O 1
- rakstrécka 10 6 2 0 2
- innerkurva 3 2 0 1 0
Tot: 21

Pakorda foremal och voltning

| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter. | flerafall av olyckorna har naturligtvis flera fasta foremal orsakat krockvaldet. Exempelvis
nar en bil voltar Gver en sten och tréffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall har pakort foremal
klassats som trad. Om dikesslant orsakat kraftigaste krockvald, har pakort foremdl klassats som dike.
Dike réknas dock inte som fastforemal. Det fall, som tidigare namnts, dar drunkning forekom har inte
réknats med under dennarubrik eftersom inget fast forema orsakade den dodliga utgangen av
olyckan.

| 48 procent av de aterstdende 20 olyckorna har fastaforemal (g dike) genererat kraftigaste krockvald.
Tréd var det foremal som forekom i stérre delen av olyckorna. | sju av de 20 fall dér fastaféremal
korts pa har/hade bélte ¢ kunnat rédda den akande. Intréngning av kupén var allt for stor pg atrad ,
stolpar, berg, etc. | de attafall dar pakort foremal klassats som dike har volt forekommit i samtliga.
Endast en av de nio personer som omkom i dessa étta olyckor var baltade. Samtliga hade kunnat
réddats om bélte anvants.

Vid insamlandet av data noterades aven hur stort avstandet var mellan korbanekant och féremal som

generera kraftigaste krockvald. | de fall dar fordonet traffat dike har inget avstand noterats, dessa var
nio st. Ett fall var rackes pakorning. | kvarvarande 10 fall var medeltalet for avstandet mellan
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korbanekant och de pakorda foremalen som genererat kraftigaste vald 3,8 m. Foremalen stod mellan 1
m och 8,5 m fran korbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som generer at Voltat fore Voltat pga Ej voltat Summa
kraftigaste vald: foremdl foremal
Dike 9
Tréad 7
Stolpe 1
Trappa 1
Fundament 1
Racke 1
Summa 20
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Observera att ovanstaende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pga foremal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett tréd.
En meratydlig och komplett redogorelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (14 st)

Dike 9
Fundament 2
Réackesiande 1
Trappar 1
Stubbe 1

Sidoomrade

Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det sigas var det omréde pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Ett ex. & nér
en vagbank Overgdr fran dant till 3ker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran korbane-
kant ut till den punkt dar slanten upphor och kern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har ocksa
noterats.

| en av de 21 olyckorna har uppgifter om bredd pa sidoomrade och avstand mellan fordon och vég
varit omajliga att skatta utifran det insamlade materialet, ochi ett fall har fordonen stannat kvar pa
végen. De aterstaende 19 olyckorna somintréffat i eller utanfér sidoomradet redovisas nedan.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomréde

Av de 19 olyckornavar det 14 olyckor dar sidoomrédet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 6 m (3-8 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvérde pa 7 m (4-13 m). For korstrécka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 40 m (5-180 m).

Né&r man idag inom V &gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomréade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flédesklass ADT 6000-7999 foérekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &
en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an
att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.
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Vart att notera & ocksa vikten av att inte tréffa ndgot fastforemal nér fordonet kommit i voltning.
Under analysens gang har det vid ett flertal tillfallen konstaterats hur svarafoljdernablir nér taket
tréffar trad eller stolpe under voltning.

Vad det géller bankhdjd och dikesdjup sdvar i de alraflestafall bankhojden 1-2 m och dikesdjup lika
med eller mindreén 1 m.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsini tre intervall med géllande hastighets begransning som
referens: skyltad (max 10km/h 6ver), 11-30 km/h 6ver och mkt 6ver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (14 st):

Vagkategori | Hastighet- Bredd Kraftigaste | Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begréans. sidoomréade | vald (m fordon utanfor dant - bredd skérning,
(uppskattad (Terréang fran vag) och vag kérbana bakslant dike héjd
hastighet) utanfor)

Ovr.riksvdg | 70 km/h 3m(skog) [Trad(3m) |4m 30m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh: 1,7m
(MKt hog)

Ovr.riksvag | 110 kmv/h 3 m(skog) |Dike 3m 40m V-dike1:1- |D:1m Plant
(max 10km/h 11 B:2m
over)

Europavdg | 70 km/h 3m(skog) |Trad (3m) |3m 5m Slant, 1:3 Ej dike | Bankh: 1,0m
(Mkt hog)

Ovr.riksvdg | 90 km/h 3m (&er) |Dike 13m 61m V-dike1:3- |D:1m Plant
(Mkt hog) 1.2 B:4m

Ovr.riksvdg | 50 km/h 5m(skog) [Trad(4m) |6m 5m Slant 1:4 Ej dike |Bankh:1m
(Mkt hog)

Ovr.riksvdg | 90 km/h 5m (skog) |Dike 10m 20m U-dike1:3- |D:0,8m | Plant
(Mkt hog) 1:3 B:5m

Europavdg | 90 km/h 6 m(skog) |Trad(6m) |6m 85m Slant 1:3 Ej dike |Bankh: 1,5m
(max 10km/h
over)

Europavdg | 90 km/h 6 m (&er) | Rackesind | 10m 60m Slant 1:3 Ej dike | Bank h: 2m
(Mkt hdg) e

Prim. 50 km/h (10- | 6 m (8ker) | Ej pdkort | Stannat | 20m V-dike1:3- | D:1,2m |Bank h: 0,6m

lansvag 30 Gver) pavag 1:2 B:5m

Europavdg | 90 km/h 7m(skog) [Trad(7m) |7m 85m V-dike1:2- | D:1m Bank h:1m
(max 10km/h 1:3 B: 3m
Over)

Europavdg | 110 km/h 8m(skog) |Trad (8,5 |8,5m 180m Slant 1:2-3 Ej dike |Bank h: 1,8m
(max 10km/h m)
over)

Europavdg | 110 km/h 8m (&ker) | Dike 10m 111m U-dike1:3- | D:0,3m | Skérning h:
(max 10km/h 1.2 B:7m 2,5m
over)

Sek.lansvég | 70 km/h Bebyggelse | Trappa(3 | 7m 30m Trottoar Ej dike | Plant
(max 10km/h m)
over)

Ovr.riksvdg | 90 km/h (10- | Bebyggelse | Fundament | 6m 18m Ej dike Ej dike | Plant
30 km/h (1m)
over)

M:6m M:3m M:7m [M:40m
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Fordon stannat i sidoomréde

Av de 21 olyckornavar det 5 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 6 m (2,5-9 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 3 m (1-5 m). For korstracka utanfor korbanekant
till stillastdende var medianen 45 m (2-144m).

Anledningen till att fordonet stannat i sidoomradet har varit forema eller hig bakslant/skarning.

Fordon stannat i sidoomrade (5 st):

Vagkategori | Hastighet- Bredd Kraftigaste Avstand Korstréacka | Dike/lutning: | Djup och | Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (mfran | mellan utanfor dant - bredd skérning,
(uppskattad (Terréang Vag) fordon kérbana bakslant dike hojd
hastighet) utanfor) och vag

Prim. 70 km/h 2,5m (&ker) | Trad (1 m) Im 2m V-dike1:3- | D:0,4m |Plant

lansvag (Mkt hog) 1:3 B: 1,6m

Europavdg | 90 km/h 6m(aker) Stolpe (4 m) |4m 10m U-dike1:4- |D:1m Plant
(max 10km/h 1:2. B: 6m
over)

Ovr. riksvag | 90 km/h 6m(aker) Vattendrag 2m 144m U-dike1:3- |D:1m Plant
(Mkt hog) (drunkning) 1:3 B: 6m

Ovr. riksvag | 90 km/h 8m(skog) | Dike 5m 60m U-dike1:3- [D:1m Skérning:
(Mkt hog) 1:3 B:6m 1m

Europavdg | 110 km/h 9m (skog) |Dike 25m 45m V-dike1:3- |D:1,2m | Skérning:
(mkt hég) 1:3 B:86m |[2m

M:6m M:3m| M:3m M:45m

Bedomning av eventuella vagatgar der

Végracke

Ett forsok har gjorts att skatta huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit placerat
dar avkorningen &gt rum. Det &r viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse utgangen av en
olyckadavarje olycka &r unik. | denna studie bygger bedémningen som tidigare namnts dessutom i
manga fall pa skattningar. Exempelvis har avkorningsvinkel och hastighet i mangafall skattats
eftersom sadana uppgifter sillan har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerialet.

Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. racke skulle tankas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspér eller g, 1angd i sidoomrade och i de fall dar djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid bedomningen om racke hade raddat de akande eller € har hansyn tagits till baltad/obatad,
hastighet, avkorningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan forst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att fa en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av baltesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har disskusioner forts med Jan Wendll, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Beddmningen "réddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, nej kanske och ngj.
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Avkorningsvinkeln har delats upp i en femgradigskalainom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten
vinkel, méttlig vinkel, tvarvinkel. Hastigheten vid ev. racke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-
70kmvh), hog(-120km/h), mkt hog(120- knvh).

Bedomningsgrunden for nér racke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga
faktorer inverkar. Generellt kan dock ségas att gransen for " racke réaddar” ha beddémts ligga vid vinkel
10-20 grader, obéltad och hdg hastighet.

Fordel ningen av beddmningen " raddar racke” ser ut som foljer.

Raddar racke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 11 4 7
- jakanske 2 2 0
- ng kanske 4 0 4
- ng 4 0 4
Summa 21

Om béltesanvandningen varit hundra procentig hade récke réddat i princip i samtligafall.

Réacke och forlangt racke

Pakorning av rackesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. | ett fall av de har
fordon tréffat réckesénde. Récket var av typen W-profil (Europabal k) med neddoppad réckesande.
Fordonet 8kte upp pa rackesanden och voltade sedan ner pa underliggande vag och tréffade dar
sidoslanten. Avkorning fore racke forekomi tvaav olyckorna.

| tabellen beskrivs b la 1angd pa racke. Den langd som avses &r langd pa befintligt racke fram till det
som avses skyddas fran pakorning. Kolumnen langst till hoger visar hur l1angt fordonet kort utanfor
korbanekant tills fordonet avstannat. | samtligafall utom ett har fordonet tr&ffat det som récket avser
skyddaifran.

Réacke och rackesande

Traffat Voltat pga  [Typ av réackesande|Langd réacke  [Kd&rning utanfér
rackesande réckesande korbanekant
Ja Ja Neddoppad 45 m 70 m

\W-profil (6 m)

Avkorning fore racke forekom i tva olyckor. Langd pa befintligt racke fram till det som avses skyddas
fran pakorning har alltsa varit for kort. | det enafallet somnar foraren med farthdllare ikopplad, kor
totalt 144 mi dike. Bilen kor pa utsidan av racket och ner i en 8, passagerare drunknar. Baltesstrackare
forsamrade mojligen chansen att kommaloss. | det andra fallet kor personbilen ner i diket och pa
utsidan av récke, volta pa underliggande vég.

Avkorning foreracke

Adt Vagkategori |Hastig. - |Vaglag|Sidafér [Végkaraktar|Raddar forlangt racke [Anmarkning om
grans avkorning (Langd befintl) olyckan
6000-7999 |Europavag (90 kmv/h |Vétt |HO Ytterkurva |Ja (cad0m) Voltar ner pa
underlig.vag
6000-7999 |Europavdg (90 kmv/h Vétt |Va Rakstracka |Ja (g uppgift) Somnat, fart hdllare
sedan ner i &
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Stolpe

| ett fall har stolpe orsakat kraftigaste krockvald. Stolpen var av typen eftergivlig men av ddre modell
och stod placerade i ytterkurva. Bilen tréffade stolpen med sidan i héjd med bilens B-stolpe,
krockvaldet blev sa kraftigt att stolpen trangdein 6ver 1 m.

Det & osakert om en modernare eftergivlig stolpe hade réddat den dkande eftersom hastigheten var
mkt hdg och stolpen tréffade i sidan av fordonet.

Pakorda stolpar

Vagkategori | Hastighetsbeg. | Avkornings Typ av stolpe | Placering | Krockvald Bélte | Raddar | Fordonstyp
(uppskattad punkt fran fordon balte (&rs modell)
hastighet fore vagbana
olycksférlopp)

Europavég | 70 km/h Ytterkurva | Belysnings |4 m Intrdngande | Ngj | N¢gj Mindre
(mkt hog) stolpe, kupe mellanklass

eftergivlig (1995)

Rensat sdoomrade

Med rensat sidoomréde avses i denna studie borttag av fasta foremal som trad, stolpar, stenar, berg etc.
Héar maste det papekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om férema pakorts eller . En
olycka har exkluderats i sammanrakningen nedan da den intré&ffat bland villatomter.

Antas rensat sidomréde radda:
- Ja 9
- Foremal g pakort 11
Summa 20
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Bilaga 7

Analys av singelolyckor med dodlig utgang
padet statliga vagnatet med ar sdygnstr afik
storre an 8000 fordon, exklusive
motorvagar

Sammanfattning

110



Drygt hélften av de 27 olyckornaintréffade pa vagar med hastighetsbegrénsning 90 km/h. Néstan tre
fjérdedelar av den totala olycksdrabbade véglangden med ADT stérre &n 8000 fordon har
hastighetsbegransning 90 km/h. En majoritet av dessa vagar har en bredd av 12,0-13,2 m.

Halften av olyckorna har skett i ytterkurva, en tredjedel pa rakstracka och ett fatal i innerkurva. Sida
for avkorning parakstracka var jamt fordelad medan det var dubbelt sd ménga som akte av till hoger i
ytterkurva.

| 60% av olyckorna har ndgot fastforemal korts pa, trad och stolpar var de foremal som forekomii de
flestaav dessafall. Anmérkningsvart & att rackesande férekom i helatre av de 27 olyckorna, eller i 11
procent av olyckorna. Inget av de pakordatraden stod " i ”gjdva sidoomradet, utan var belagnavid
ytterkant eller utanfor sidoomrédet, i genomsnitt 6,5 meter fran vagen. Vad det géller de stolpar som
korts pa, visade det sig att samtliga utom en var placeradei ytterkurva pa hoger sida. Uppenbart &r att
g eftergivliga stolpar ger svar intrangning av kupé. | tva av olyckorna har fordonen rant ini berg. |
badafallen var avstandet inte mera an tva meter mellan berg och korbanekant. Att sidana smala
sidoomraden med berg i ytterkant far férekomma utan att de skyddas av racke & anmarkningsvart,
sarskilt nar det ror sig om hog flodes vagar med ett flode pa 8000 fordon eller mer per dygn.

| 18 av de 27 olyckorna har bredden pa sidoomrédet g kunnat faststallas eller sa har fordonet stannat
pa vaghbanan. Av dessa 18 olyckor var det 14 olyckor dar fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant
av sidoomrédet. Medianen for den skattade bredden av sidoomrédet var 5 m (1-8 m). Avstandet
mellan vagbanekant till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 6 m (2-36 m). | hela 14 av
18 olyckor har alltsa sidoomradet varit s smalt att fordonet stannat forst mot ytterkant eller utanfor
sidoomradet.

Né&r man idag inom V&gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomréade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna flddesklass ADT >8000 férekom inga flacka sidoomréden, vilket troligen &r en
funktion av att det i princip inte finns speciellt manga mil vag med flackt sidoomrade snarare an att
inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden. Detta visar tydligt pa att dagens sidoonmraden ar
alldeles for smalai forhallande till de hastigheter som forekommer.

Studien visar ocksa att hur svag konstruktion personbilar har i férhallandetill de hastigheter och
fysiska vagmiljoer de fardasi. | nio av de 19 fallen med personbil var intréngningen av kupén sa stor
att balte inte hade réddat den &kande. Detta géller for sa val nya som gamlabilar. Sarskilt svart blir det
i defall nér tak eller sida tréffas av ndgot smalt foremal. Som tidigare namnts krévs inte ndgon sarskilt
hog hastighet for att intrangningen skall bli stor. Redan vid en 70 km/h kan en stolpe tréngain i
fordonets sida med s&dan kraft att den stannar forst vid vaxel spaken. Saledes ar det viktigt att det
redan vid sa |ag hastighetsbegransning som 50 knvh inte far finnas trad och stolpar néara
korbanekanten. Gamla stolpar kan givetvis erséttas av moderna eftergivliga, forutsatt att de dkande
anvander bilbélte.

Balte saknades i samtligafall dar fordonet voltat i diket utan att tréffa ndgot fast foremal. Bélte
beddms haraddat i samtligaav de gu fallen. Detta visar att det &r majligt att dverleva trots volt,
forutsatt att inga fasta foremal forekommer.

Av de 28 dodade personerna finns en MC-forare. Ovriga 27 har fardats p& sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 27 personer var det endast nio som anvande bélte, vilket motsvarar en
33 procentig béltesanvandning. Om bélte anvants hade hela 14 av de 18 personerna som inte anvande
balte troligen Gverlevt. Dettainnebér att 52 procent av de dédade hade kunnat réddats med en
hundraprocentig bétesanvandning. Bland de obéltade hade effekten blivit 77 procent. Den mest enkla
och galvklara atgarden for att kraftigt reducera antalet omkomna i fordon blir darfor att oka
baltesanvandningen. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kraver dock troligen ndgon typ
av tvingade béltessystem. Att uppna en hundraprocentig baltesanvandning kréaver dock troligen nagon
typ av effektivt béaltespaminnarsystem.
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| drygt hélften av olyckorna beddms racke haraddat livet pa de omkomna. Eftersom halften av
olyckorna intréaffat pa rakstréacka innebér det dock inget tydligt avgransat avsnitt att borja sétta racke
pa.

En sammanfattande slutsats blir att en kombination av hundraprocentig baltesanvandning, racke eller
breda rensade flacka sidomr aden beddms reducera antalet dodade i singelolyckor med upp emot
hundra procent. Det férekommer dock fall dar exempelvis hastighet och vinkel &r sadan att racke inte
hjalper eller att fordonet skulle kora utanfor sakerhetszonen aven i breda sidoomraden. Om
hastighetsbegrnsningen respekteras, alla har balte samt att racke eller breda rensade flacka
sidoomradet finns. SA skulle dodlig utgang troligen kunna undvikasi nara nog samtliga
singelolyckor.

Bakgrund och syfte
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Som ett led i ett storre projekt kallat TS-potentialer ingar analys av Végverkets
djupstudiematerial. Avsikten &r att genom djupstudier analyseras alla dodsolyckor pa det
statliga vagnétet i syfte att redovisavad i vagmiljon som framkallat den dodliga skadan, hur
vagmiljon sdg ut och har trafikanterna foljt gallande regler. Olyckornahar delats upp i
avgransade olyckstyper fordelat efter flode, hastighetsgrans och vagbredd.

Det omrédet som analyseras hér har avgréansats till singelolyckor pé det statliga vagnatet med ADT
(&rsdygnstrafik) fléde > 8000 exklusive motorvéagar. Med ADT avses medeldygnstrafik réknat dver
aret.

Malet & att fa kunskap om:
- vad man dog av
- hur ser vagmiljon ut
- vilkavéagmiljoer bor prioriteras vid fysiskadtgérder
- hur ménga kunde ha réddats med olika vagatgarder
- regelefterlevnad: bélte, hastighet och alkohol

Metod

Studien bygger pa uppgifter som hamtats frén V agverkets olycksdatabas (VITS) samt
genomgang av aktuellt djupstudiematerial.

Olycksuppgifter som antal, tid, hastighetsbegransning, fléde, vagbredd etc har hamtats fran VITS-
olycksdatabas samt frén dokument som tidigare tagits fram i projekt TS-potentiaer.

Uppgifter om vagmiljo, fordon och ménniska har hamtats fran V agverkets djupstudiematerial som
bestér av iakttagel ser ute pa olycksplatsen, polisrapport med vittnesuppgifter, obduktionsprotokoll,
teknisk undersokning av fordon samt fotografisk dokumentation av olycksplats och fordon.

| djupstudiematerialet saknades dock en hel del méttuppgifter av vagens sidoomrade, ex. uppgifter om
hojd och bredd pa dike, avsténd mellan véag och fordon, bredd sidoomréde, etc. Darfor har manga av
de uppgifter som noteratsi denna studie skattats utifran foton i befintliga djupstudierapporter. For att
kunna gora skattningarna sa bra som mgjligt har faltméassig dokumentation av nagra valda vagmiljoer
genomfortsi form av fotografier och métningar. Dessa har sedan anvants som referens vid
genomgangen av djupstudiematerial t.

All data har sammanstéItsi en analys modell, i Excel, for att kunna bearbetas. Modellen har delats
upp i olycksuppgifter, vagmiljo, fordon/ménniska samt bedomda effekter av fysiska vagatgarder.

Omfattning

Totalt intraffade det 494 singelolyckor med dodlig utgang pa det statliga vagnétet under perioden
1997-2000. | 20 av fallen saknades dock uppgifter om véagensflodei VITS varfor dessa exkluderats.
Av de dterstéende 474 olyckornaintraffade 73 olyckor pa végar med ADT fléde stérre &n 8000, vilket
motsvarar ca 18 dodsfall per & 1997-2000. | 36 av fallen har olyckan skett pA motorvag och 10 st var
olyckor dér " naturlig dod” angavs som den primara dodsorsaken. Motorvagar har valts bort da dessa
behandlasi en separat studie. " Naturlig dod” har ocksa valts bort eftersom vagmiljon inte & av
betydelse for utgangen av dessa olyckor.

Denna studie bygger saledes pa de kvarvarande 27 olyckorna dér 28 personer omkommit.
Samtliga analyserade fl6édesklasser
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Flode Km befintlig | Antal Olyckor pad | Naturlig | Km/tot. Uppgift. | Antal Dodade
véag (exkl. olyckor | motorvég dod olyckor (exkl. |saknas |analys. | personer i
motorvag) totalt naturl. och olyckor |analys.

motorvag) olyckor

8000- 1802 73 36 10 67 0 27 28

6000-7999 | 1633 32 5 6 78 0 21 23

4000-5999 | 3067 57 4 8 68 10 35 35

2000-3999 | 7452 95 3 7 87 27 58 62

1000-1999 | 9997 72 0 13 169 21 38 40

500-999 12 465 68 0 4 195 6 58 60

0-499 57 917 74 0 10 905 11 53 57

Olycksférdelning efter hastighetsbegransning och vagbredd

| nedanstéende tabell redovisas de vagbredder och hastighetsbegransningar som olyckorna har intréffat
vid. Kolumnen "Km befintlig vag” & en sammanstélining av antal km statlig vag for respektive

végbredd och hastighetsbegransning med ADT stérre &n 8000 fordon.

Néstan tre fjardedelar av den totala ol ycksdrabbade vaglangden har hastighetsbegransning 90 km/h.
Drygt hélften av de 27 olyckornaintréffade pa vagar med hastighetsbegrénsning 90 km/h. En majoritet
av dessa var vagar med en bredd av 12,0-13,2 m. Vagar med 70 km/h utgdr en femtedel av den totala
vaglangden men en tredjedel av olyckorna.

Olyckor p& vagar med ADT mer &n 8000 fordon, 1997-2000

Hastighets- Vagbredds | Km befintlig | Antal Antal Km/dod
begréansning klass vég olyckor | dédade
(m)
-50 6,6-7,9 16 1 1 16
-50 10,1-115 14 2 3 4,6
-70 5,6-6,5 13 2 2 6,5
-70 8,0-10,0 90 4 4 22,5
-70 10,1-115 35 1 1 35
-70 11,6-15,9 152 2 2 76
-90 8,0-10,0 181 2 2 90,5
-90 11,6-15,9 966 12 12 80,5
-110 11,6-15,9 130 1 1 130
- - 1597 27 28 57

Olycksférdelning efter fordonstyp
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De inblandade fordonen har klassatsi olika fordonstyper.

Fordonstyp Olycksfordelning | Ex. pé& bilmodell

Familjebil 7 Opel Omega

Mellanklass |9 Opel Vectra

Liten 3 Opel Astra
mellanklass

Smabil Opel Corsa

Buss

Minibuss

Jeep

Tung lastbil

Latt lastbil

Mc

RPN~ OO|O|O
1

Uppagift
saknas

N
~

Summa

Manniska
Bilbaltesanvandning

Av de 28 dodade personerna finns en MC-forare. Ovriga 27 har fardats p& sddant sétt att de har haft
tillgang till bilbalte. Av dessa 27 personer var det endast nio som anvande balte, vilket motsvarar en
33 procentig baltesanvandning.

Om bélte anvants beddms hela 14 av de 18 personerna som inte anvande bélte troligen verlevt. | fyra
fall hade formodligen inte bélte hjé pt (2 totalhaveri varav ett med brand, intrangande tak med
drunkning samt tak helt intryckt). Detta innebar att 52 procent av de dédade hade kunnat réaddats med
en hundraprocentig baltesanvandning. Bland de obétade hade effekten blivit 77 procent.

Krockvald manniska
Det vald som méanniskan utsatts for har delats upp i urkastning, intréangande kupé och g intrangande

kupé. Krockvaldet har klassats som urkastning om kroppen lamnat fordonet oavsett intrangande kupé
eller g intrangande kupé. | tabellen nedan redovisas krockvald fordelat pa antalet personer.

Krockvald ménniska: Totdt: Baltee Ja Neg Overlevt med bélte
- intrangande kupé 16 8 8 4
- urkastning 6 0 6 5
- g intréngande kupé 5 0 5 5
27(¢f mc) 8 18 14
Hagtighet

115



Hastigheten fore olycksforloppet & mycket svar att bedéma. En bedomning har dock gjorts for att om
mGjligt fa en fingervisning om fordonets hastighet fore olycksforloppet. Detta har gjorts utifran hur
stort krockvald fordonet utsatts for, vittnesuppgifter, bromsspér eller g, 1angd i sidoomréde ochi de
fall dar djupstudieutredarnas har gjort bedomningar av hastigheten.

Hastigheten har delatsini tre intervall med géllande hastighets begrénsning som referens. skyltad
(max 10km/h Over), 11-30 km/h 6ver och mkt dver. Skattningarna & som antydes ovan forknippade
med ett stort métt av osakerhet.

Hastighet Anta
skyltad (max 10km/h Gver) 11
11-30 km/h 4
mkt Gver 12
Totat: 27

| hela 44 procent har det bedomts att hastighetsbegransningen overskridits med mer an 30 kmv/h.

Alkohol/droger

| 11 av de 27 falen har forekomst av alkohol eller annan drog konstaterats (tva narkotikapaverkade, en
anabola steroider). Vilket motsvara en 40 procentig forekomst av alkohol/drog i singelolyckor pa
végar med ADT 6ver 8000 fordon. Obduktionsprotokollen visar pd anmérkningsvart hdga halter av
alkohol. | de alraflestafall var promillenivan hogre dn 2,0 promille.

Foljt gallande regler

Endast i tvd av de 27 olyckorna har trafikanterna foljt gallande regler vad det géller hastighet (max 10
km/h Gver hastighetsbegransning), batesanvandning och promillegréns. | u av olyckorna har inte
nagra av de tre reglerna fdljts. For MC har av naturliga skal endast hastighet och alkohol réknats.

Ett fortydligande vad det géller hastighet kan vara pa sin plats. Om hastighet 6verskridits med upp till
10 km/h har detta réknats som att trafikanten forsokt folja gallande regler.

Véagmiljo
Vaggeometri
Halften av olyckorna har skett i ytterkurva, en tredjedel parakstracka och ett fatal i innerkurva. Ett

specifikt fall fanns dar en person akt rakt frami en T-korsning ochini fast berg.
Sidafor avkorning pa rakstracka var 4 till vanster och 5 till hoger.

\ &ggeometri: Sidafér av kérning: Va HO VaHO Ho6+Va
- ytterkurva 13 4 8 1 0

- rakstrécka 9 4 5 0 0

- innerkurva 4 1 3 0 0

- (rakti T-korsning) 1 - - - -

Totdt: 27
Pakorda foremal och voltning
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| ett forsok att redovisa pakorda foremal har "foremal som genererat kraftigaste krockvald” valts som
parameter i denna studie. | flerafall av olyckorna har naturligtvis flerafasta forema orsakat
krockvald. Exempelvis nar en bil voltar ver en sten och traffar ett trad med taket forst. | ett sddant fall
har pakort foremal klassats som trad. Om inga fasta foremal korts pa men ex. en dikesslant orsakat
kraftigaste krockvald, har p&kort foremdl klassats som dike. Dike raknas dock inte som fastforemal
och for MC redovisas endast det pakorda foremalet. Tvafall redovisas € under "féremé som
genererat kraftigaste krockvad” eftersom fordonet landat i vattendrag.

| 60 procent av de 25 olyckorna har négot fastféremal (g dike) genererat kraftigaste krockvald. Trad
och stolpar var de foremdl som forekom i de flesta av dessafall. | 12 av de 15 fall dar fastaforemal
korts pa har/hade bélte g kunnat radda den akande. Intrangning av kupén var allt for stor p g atrad,
stolpar, berg, etc. | detio fall dar pakort forema klassats som dike har volt forekommit i &tta av
olyckorna. Ingen av de &tta personer som omkom i dessa dtta olyckor var béltade. Samtliga hade
kunnat raddats om bélte anvants.

Vid insamlandet av data noterades &ven hur stort avstandet var mellan korbanekant och féremal som
generera kraftigaste krockvald. Dessafall var till antalet 10 st. | tva av de 6vriga fallen saknades
mGjlighet att via djupstudiematerialet skatt avstandet. | kvarvarande 15 fall var medeltalet for
avstandet mellan korbanekant och de pakorda foremalen som genererat kraftigaste vald 4,2 m.
Foremalen stod mellan 2 m och 14 m fran korbanekant.

Foremal som genererat kraftigaste vald

Foremal som gener er at Voltat fore | Voltat pga | Ej voltat | Summa
kraftigaste vald: foremal foremal

Dike 10(1MC) 1 6 2 9
Trad 6 2 0 4 6
Stolpe 4 1 0 3 4
Réckesidnde 1 0 0 1 1
Berg 2 0 1 1 2
Sten 1 0 1 0 1
Refug 1 0 0 1 1
Summa 25 7 7 12 24

Observera dock att ovanstéende tabell g redogor for orsaken till volt i samtliga av fallen, endast under
(voltat pga foremal). En sten kan ha korts pa sa att bilen borjat volta for att sedan traffat ett tréd.
En meratydlig och komplett redogérelse av orsaken till volt finns nedan.

Orsak till volt (15 st)

Dike 8
Sten 2
Réackesande 2
Berg 1
Trottoar 1
Angdlut. vég 1

Sidoomréade
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Med sidoomrade avses det omréde som i ndgon form kan knytastill den befintliga vagen. Grovt kan
det sigas var det omréde pa sidan av vagen som vaghdllaren har utformat och paverkat. Ett ex. & nér
en vagbank Overgdr fran dant till aker. | det fallet har bredden pa sidoomradet angetts fran kérbane-
kant ut till den punkt dar slanten upphor och dkern tar vid. Miljon utanfor sidoomradet har ocksa
noterats.

| fem av de 27 olyckorna har uppgifter om bredd pa sidoomrade och avstand mellan fordon och vag

varit omdjliga att skatta utifran det insamlade materialet, och i fyrafall har fordonen stannat kvar pa
vagen. De aterstaende 18 olyckorna somintréaffat i eller utanfor sidoomradet redovisas nedan.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomréde

Av de 18 olyckornavar det 14 olyckor dar sidoomrédet fordonet stannat mot eller utanfor ytterkant av
sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 5 m (1-8 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastéende fordonet hade ett medianvarde pa 6 m (2-36 m). For korstracka utanfor
korbanekant till stillastdende var medianen 55m (15-102 m).

Né&r man idag inom V &gverket talar om sk "flacka” sidoomréden (VU 94) avses déantlutning 1:4 eller
béttre, samt en bredd av sidoomrade pa upptill 8-10m. Sidoomradet skall dessutom vara rensat frén
fastaforemdl. | denna fldesklass med ADT stérre &n 8000 fordon férekom inga flacka sidoomréden.
Vilket troligen & en funktion av att det i princip inte byggts speciellt manga mil vag med flackt
sidoomrade, snarare &n att inga dodsolyckor forekommit pa flacka sidoomraden.

| defall dar fordonet kommit i voltning p g adiket var den vanligast forekommande sl&ntlutningen
1:3, vilket vé speglar den egentliga exponeringen av 1:3. | samtligafall var diket av typen V-dike.

Véart att notera & ocksa vikten av att anvanda bélte och att inte tréffa nagot fastforemal nar fordonet
kommit i voltning. Av de som dodatsi olyckor dar voltning skett i diket utan att traffa nagot
fastforemd hade troligen samtliga 6verlevt om de anvant béte.

Vad det galler bankhdjd och dikesdjup sa har ingen storre hojdskillnad eller djup konstaterats. | de
alraflestafall var bankhtjden och dikesdjup lika med eller mindre &n 1 m.

Uppskattad hastighet i tabellen har delatsin i tre intervall med géllande hastighets begransning som

referens. skyltad (max 10kmv/h 6ver), 11-30 km/h Over och mkt dver. Skattningarna &r som tidigare
antytts forknippade med ett stort matt av osakerhet.

Fordon stannat mot ytterkant eller utanfor sidoomrade (14 st):

Vagkategori | Hastighet- | Bredd Kraftigaste | Avstand | Kérstracka | Dike/lutning: Djup | Bank
begréans. sidoomréade | vald (m fordon | utanfor dant - baksant | och eller
(uppskattad | (Terréang fran vag) ochvdag | koérbana bredd | skérning,
hastighet) utanfor) dike | hgjd

Europavdg | 90 km/h 2m (ker) | Dike 36m 40m V-dike1:3-1:3 |D:0,2|B:0,6m
(max 10 B:14
km/h dver)

Europavdg | 70 km/h 2m(berg) | Berg(2m) |2m 40m Slant 1:4 - berg | Ej S:berg
(mkt hég) dike

Europavdg | 90 km/h 2m (berg) | Berg(2m) | 2m 15m V-dike1:2-1:2 | D: 0,8 | S: berg
(max 10 m
km/h 6ver) B:3m
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Vagkategori | Hastighet- | Bredd Kraftigaste | Avstdnd | Korstracka | Dike/lutning: Djup | Bank
begréns. sidoomrade | vald (m fordon utanfor dant - baksant | och eller
(uppskattad | (Terrang fran vag) ochvdag | koérbana bredd | skérning,
hastighet) utanfor) dike hgjd
Prim. 50 kmvh 2m Tréd (2,5 | 2,5m 15m Slant 1:2 Ej B:1m
Lansvég (mkt hég) | (Bebyggt) | m) dike
Ovrig 90 km/h 4m (3ker) | Dike 15m 50m Slant 1:4 Ej B:1m
riksvag (mkt hog) dike
Europavdg | 70 km/h 4m(grés) | Trad (6 m) | 6m 40m V-dike1:3-1:1 | D: 1m|B: 0,4m
(max 10 B: 4m
km/h dver)
Europavdg | 70 km/h 4m (3ker) | Dike am 10m V-dike 1:4-1:4 | D: 0,5 | Plant
(max 10 m B:
km/h 6ver) 4m
Ovrig 90 km/h 4m(skog) | Trad (4 m) | 4m 40m Slant 1:3 Ej B:1m
riksvéag (max 10 dike
km/h dver)
Ovrig 90 km/h 5m (&er) | Stolpe(5 |5m 100m V-dike1:3-1:3 | D: 0,8 | Plant
riksvag (max 10 m) m B:
km/h 6ver) 4m
Europavdg | 90 km/h 6 m (&ker) | Dike 6m 75m u-dike1:3-1:3 |D:1 |S.05m
(max 10 m B:
km/h dver) 6m
Europavdg | 90 km/h 6 m (skog) | Dike 6m 55m V-dike1:3-1:3 | D: 1m | Plant
(max 10 B: 6
km/h 6ver) m
Europavdg | 90 km/h 6 m(skog) | Trad (6 m) | 6m 88m Slant 1:2 Ej B:1,0m
(max 10 dike
km/h dver)
Europavdg | 90 km/h 8 m (&er) | Dike 17m 85m V-dike1:3-1:2 | D: B:1,7m
(10-30kmvh 1,7m
over) B:7m
Prim. 90 kmv/h 8m(skog) |Trad (14 |14m 50m V-dike 1:4-1:4. | D: Plant
lansvag (mkt hog) m) 0,5m
B: 4m
M edian M edian Median | Median
4m 45m 6m 45m

Fordon stannat i sidoomréde

Av de 19 olyckornavar det 4 olyckor dar fordonet stannat inom sidoomradet.

Medianen for den skattade bredden av sidoomradet var 7,5 m (4-8 m). Avstandet mellan vagbanekant
till det stillastdende fordonet hade ett medianvarde pa 6 m (1-7 m). For korstracka utanfor korbanekant
till stillastaende var medianen 55 m (1-100 m).

Som det konstaterades under foregdende rubrik sa stannar de flestafordon i utkanten eller utanfor
sidoomrédet. | de fallen var medianen for sidoomrédets bredd 5 m, till skillnad mot nedanstéende
7.5 m dar fordonet stannat inom sidomréadet.

Inga fastaforemad har korts pai sidoomradet.
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Fordon stannat i sidoomrade (4 st):

Végkategori | Hastighet- | Bredd Kraftigaste | Avstand | Korstracka | Dike/lutning: Djup Bank eller
begrans. sidoomrade | vald (m mellan utanfor dant - baksant | och ské&rning,
(uppskattad | (Terréang fran vag) fordon koérbana bredd | hgjd
hastighet) utanfor) och vag dike
Prim. 50 km/h 4m Dike 2m 49m Slant 1:6 Ej dike| B: 0,3m
lansvag (mkt hég) | (gré.omr)
Ovrig 90 km/h 7 m (3ker) | Dike 2m 97 m V-dike1.3-1:2 |D:1m |S:25m
riksvéag (max 10 B:5m
km/h dver)
Europavdg |110km/h | 8m(Aker) | Réckesind | 7m 20m V-dike 1:2-1:2 | D: 2m | Plant
(10-30 e(0,5m) B8m
km/h dver)
Ovrig 70 km/h 8m Dike im 60 m V-dikel:4-1:4 | D:1m | Plant
riksvéag (max 10-30 | (grd.omr) B:8m
km/h dver)
M:75m - M:2m M:55m

Bedomning av eventuella vagatgéar der
Vagracke

Ett forsok har gjorts att skatta huruvida vagracke skulle ha minskat antalet doda om det varit placerat
dér avkorningen &gt rum. Det & viktigt att poangtera att det & mycket svart att forutse utgangen av en
olyckadavarje olycka &r unik. | denna studie bygger bedémningen dessutom i mangafall pa
skattningar. Avkorningsvinkel och hastighet har i manga fall skattats eftersom sadana uppgifter sillan
har, eller kunnat, métas och dokumenteratsi djupstudiematerial .

Avkorningsvinkel har bedomts efter de foton som dokumenterar olycksplatsen. Hastighet vid den
punkt som ev. racke skulle tankas placeras har bedomts efter krockvald mot fordon, vittnesuppgifter,
bromsspar eller g, langd i sidoomrade och i de fall dér djupstudieutredarna har gjort bedomningar av
hastigheten.

Vid bedémningen om récke hade réddat de akande eller € har hansyn tagitstill bétad/obéltad,
hastighet, avkorningsvinkel, om fordonet har kommit med bredsidan forst nér vagbanekant passerats,
samt fordonets storlek och hgjd.

For att fa en ndgot sakrare uppfattning huruvida racke raddar beroende av baltesanvandning,
avkorningsvinkel samt hastighet har disskusioner forts med Jan Wendll, VTI och Anders Kullgren,
Folksam.

Beddmningen "réddar racke” har delatsin i fyra parametrar. Ja, ja kanske, nej kanske och ngj.

| den grunddata som beddmningen bygger pa har avkorningsvinkeln delats upp i en femgradigskala
inom 90-gradersvinkel: mkt liten vinkel, liten vinkel, méttlig vinkel, tvéarvinkel. Hastigheten vid ev.
réacke har delatsin i en tregradig skala: 18g(-70knmvh), hog(-120km/h), mkt htg(120- knvh).

Bedomningsgrunden for nér racke anses radda & mycket svar att kortfattat ange eftersom sd manga

faktorer inverkar. Generellt kan dock s&gas att gransen for " racke réddar” ha bedomts ligga vid vinkel
10-20 grader, obéltad och hdg hastighet.
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Fordelningen av beddmningen " raddar récke” ser ut som foljer.

Raddar récke: Har bélte anvants: Ja Ng
- ja 13 5 8
- jakanske 3 3 0
- ng kanske 3 0 3
- ng 8 0 8

Summa 27 (g MC)

Om béltes anvandningen hade varit hundra procentig beddms récke raddat i princip i samtligafall.

Réacke och forlangt racke

Pakdrning av rackesande har noterats vid genomgang av djupstudiematerialet. | tre av de 27
olyckorna har fordon traffat rackesande. Samtliga var av typen W-profilracke, tva nedsankta
och en tvar (pga ombyggnation). | samtliga fall finns en osakerhet om béttre utformad
racksande hade "réddat” eftersom hastigheten varit mkt hog (120 km/h eller mer), samt att
alavarit obaltade. Avkorning fore racke forekom i tvafall av olyckorna

| tabellen beskrivs b la langd paracke. Den langd som avses & langd pa befintligt réacke fram till det
som avses skyddas fran pakorning. Kolumnen langst till hoger visar hur l1angt fordonet kort utanfor
kdrbanekant tills fordonet avstannat.

Réacke och rackesande

Traffat \Voltat pga  [Typ av réckesande Langd racke  [Koérningi sidoomrade
rackesinde réckesande
Ja Ja Neddoppad (W-profil) 45 m 70 m
Ja Ja Neddoppad (W-profil, 48 m (30 m uppe paracke)
Europabalk) sedan 20 m
Ja Ngj (stannat [Tvér (ombyggnad.) Ej uppaift Kvar pavéag (mot
mot) rackesinde)

Avkorning fore racke forekom i tva olyckor. Langd pa befintligt racke fram till det som avses skyddas
fran pakorning har alltsa varit for kort. | det enafallet var racket utdraget ca 40 m, personbilen korde
totalt i 75 mi sidoomradet innan stopp. | det andrafallet var récket utdraget ca 28 m, personbilen
korde totalt i 102 mi sidoomradet innan stopp.

Avkorning foreracke

Adt VVagkategori |Hastighets- [Vaglag|Sidafér  [Vagkaraktdr |Raddar férlangt |JAnmarkning om olyckan
grans avkorning racke. (Langd  |(hastighet bedomd utifran
befintlig) hastighetsgrans)
8000- Europavdg |90 km/h  |Torrt |HO ytterkurva  |Ja (40 m) Studsat i marken, kort
mot mindre sten,
darefter landat i
backd ant
8000- Ovr.riksvag |90 km/h  [Torrt |HO Rakstracka |Ja(28m) Flyger 32m tver
underlig.vg och in i
dito sido slant
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Stolpe

| fyrafall har stolpe orsakat kraftigaste vald. Ingen av stolparnavar av typen eftergivlig och samtliga
stod placerade i ytterkurva. | tre av de fyrafallen har stolpen tréffat pd samma sida som den dédade
personen varit placerad, samtliga var baltade.

Eftergivliga stolpar hade 0kat chansen betydligt fér de omkomna att dverleva eftersom intréngningen i
sidan blir stor redan vid |&ga hastigheter. | ett av fallen tréffade stolpeni fronten i relativt 1ag hastighet,
foraren var obdtad men hade kunnat 6verleva om retardationen varit |angsammare.

Pakorda stolpar
Végkategori | Hastighetsbeg. | Avkornings | Typ av stolpe Placering | Krockvéald Bélte | R&ddar | Fordonstyp
(uppskattad punkt frén fordon balte (&rsmodell)
hastighet for e vagbana
olycksforlopp)
Ovr.riksvdg | 90 km/h (max | Ytterkurva | Lyktstolpe:dia |5 m Intréngande | Ja Nej Mellanklass
10knvh Gver) m. (16 cm -g kupe, v& (1992)
eftergivlig) sida
Europavdg | 90 km/h (mkt | Ytterkurva | Végport- 1m Intréngande | Ja Nej Familjebil
hog) fyrkant- stal kupé, ht-sida (1987)
20x30cm (g
eftergivlig)
Europavdg | 70 km/h (max | Ytterkurva | Végport- 0,5m Ej Ng |Ja Familjebil
10km/h Gver) fyrkant- stal (mittrefu | intrangande (1986)
20x30cm (g o)) kupé
eftergivlig)
Europavdg | 50 km/h (10- | Ytterkurva | Belysnings Ej Intréngande | ja Nej Liten
30km/h Gver) stolpe (g uppgift | kupé, vé mellanklass
eftergivlig) sida (1989)

Rensat sdoomrade

Med rensat sidoomréde avses i denna studie borttag av fasta foremal som trad, stolpar, stenar, berg etc.
Har méste det pdpekas att bedomningen endast har tagit hansyn till om foremal pakorts eller €.

Antas rensat sidomréade radda:

- Foremal g pakort

- Ja

Summa

14
13

27
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Bilaga 8

Bortfallsanalys av grunddata i genomford studie av
singelolyckor 1997-2000

Sammanfattning

Av de 494 olyckornavar det 75 olyckor dar rapporten inte kommit in fran regionerna, var for
tunn eller inte gick att hittai arkivet. | 23 fall saknade uppgifter om vagensflodei VITS.

Det relativt stora bortfallet av olycksrapporter visade sig till stor del besta av olyckor med
speciella omstandigheter sa som tokkorning, " naturligdod”, dodsfallet har intraffat i
efterhand, sjavmord, utlandsregistrerat fordon, etc. Ovriga kan sagas vara av meranormal
karaktar. Nastan 75 procent av de totala antalet olyckor i bortfallsanalysen omgardades av
speciella omstandigheter.

Parametrar som hog hastighet, alkohol, brand, sjialvmord, pakort foremal eller kraftigt
krockvald skiljer sig inte namnvart fran totalanal ysen och skulle inte paverkat resultatet i
nagon speciell riktning.

Nastan halften av olyckornadar ADT saknades har intréffat pa motorvég eller var
naturligddd. Storre delen av aterstaende olyckor har intraffat pa lagflodesvagar, samtliga av
dessa var olyckor med speciella omstandigheter. Om de fyra &ren jamfors blir antalet olyckor
som saknades fl6desuppgifter fler ju ddre olycka

Det |&ga antalet olyckor dér ADT saknas, som &terstér nér olyckor p& motorvag och naturlig
dod tagits bort, innebéar att det inte paverkat resultatet av totalanal ysen.

Bakgrund och syfte

Vid genomgang av de 494 singel ol yckorna som intréffade aren 1997-2000 visade det sig vara
ett relativt stort bortfall i djupstudierapporteringen. Ett problem var att en del av olyckorna
fortfarande inte hade rapporterats in frén regionerna. Vissa rapporter var for knapphandiga
eller s hittades inte rapporternai arkivet trots att de skulle hakommit in enl. ansvarig pa TS-
enheten. Nagra av olyckorna gallrades bort redan vid utsokningen via VITS genom att uppgift
om ADT saknades. Tanken var ju att olyckorna skulle delas in i flodesklasser.

Av de 494 olyckornavar det 75 olyckor dar rapporten inte kommit in frén regionerna eller var
for tunn. | 23 fall saknade uppgifter om vagens flode ADT i VITS,

Syftet med detta PM &r att i den man det & mojligt se om bortfallet skulle paverkat resultaten.

Bortfallsanal ysen syftar ocksatill att i vissa hanseenden studera kvalitén av
djupstudiematerialet.
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Metod

Analysmodell i Excell dar uppgifter om status vid analys och vid datum foér denna
bortfallsanalys noterats. | de fall déar olyckan kommit in eller att uppgifter finns trots
knapphandigt material har féljande noterats:. for lite uppgifter, gukdom, hég hastighet,
alkohal, , brand, sjalvmord, pakort foremal, kraftigt krockvald samt en kort beskrivning av
olyckan.

Resultat

Ej inkomna rapporter

Av de 75 olyckornavar det 38 som inte hade kommit in till TS-enheten vid anal ysen hdsten
2001, de alraflestavar fran ar 2000. Vid genomgangen av djupstudiematerialet i denna
bortfallsanalys hade i stort sett samtliga av de 38 olyckorna kommit in.

16 av de 38 olyckorna omgardades av speciella omstandigheter s som tokkorning, sjdvmord
eller att dodsfallet intréffade flera dagar efter datum for olyckan, sk efterrapporterad olycka.
Sex olyckor har orsakats av ”naturligdod” . Ovriga 16 kan sigas vara av mera normal
karaktar.

Ej hittade eller tunna rapporter

Ovriga 37 olyckor hade kommit in vid analysen men var knapphéandiga eller gick inte att hitta
i arkivet. 18 rapporter var sa tunna att alltfor manga uppgifter saknades. 19 rapporter kunde
inte hittas, samtliga utom en hade dock kommit till rétta vid denna bortfallsanalys. Det skall
sdgas att arkivet var under uppbyggnad nér analysen genomfordes vilket kan forklara
problemet med att hitta en del rapporter.

20 av de 37 olyckorna var omgardade av speciella omstandigheter. Till skillnad frén de €j
inkomna rapporterna fanns hér fler olyckor av typen utlandsregistrerat fordon,
militarregistrerat fordon eller rymling med stulet fordon. Nio olyckor har orsakats av

" naturligdod”.

Olyckor med speciella omsténdigheter var jamt fordelat mellan g hittade rapporter och de
som var for tunna. Samtliga olyckor med naturlig déd fanns bland de ol yckor som inte kunde
hittas vid analysen. Aven bland de g hittade rapporterna fanns négra f& som var sa tunna att
altfor manga uppgifter saknades.

Adt saknades
| 23 olyckor saknades flédesuppgifter i VITS vilket omgjlig gjorde fordelning efter
flodesklass. Om de fyra aren jamfors blir antalet olyckor som saknades flodesuppgifter fler ju

ddre olycka. Det var altsaflest olyckor som saknade uppgift om flode i 1997-ars olyckor.

Sex av olyckorna har intréffat p& motorvég och tre var naturlig dod. Anledningen till att ADT
saknades pa motorvéagar beror troligen pa att samtliga olyckor har intréffat pa korta
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anslutningsvagar till motorvag. Ovriga visade sig vid denna bortfallsanalys vara
|&gfl6desvagar, samtliga av dessa var ol yckor med speciella omstandigheter.

Det |aga antalet olyckor som aterstar nar olyckor pa motorvag och naturlig dod tagits bort
innebar att det inte paverkat resultatet av totalanalysen.
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