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Trafiksikerhetsutveckling i Goteborg

av Hans Thulin och Goéran Nilsson
Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkoping

Sammanfattning

Pé uppdrag av Vigverket och med aktiv medverkan av Trafikkontoret i Goteborg
och av Vigverket Region Vist, har VTI analyserat trafiksikerhetsutvecklingen 1
Goteborg under perioden 1990-2002. Det bakomliggande skalet till detta har varit
det kraftigt minskade skadetalet i Goteborg och den strategi man valt i Goteborg
att tackla trafiksédkerhetsproblematiken péa, ndmligen att med fysiska &atgéarder
ddmpa motorfordonens hastigheter i omraden och pa platser dér fotgéngare och
cyklister finns samt att med olika atgdrder reducera/separera biltrafiken fran de
oskyddade trafikanterna i dessa miljoer.

Trafiksékerhetssituationen har jimforts med situationen i Stockholm och
Malmo for samma period, 1990-2002. Relateras antalet trafikolyckor under
perioden till antalet innevanare, vilket dock av olika skél kan vara ett tveksamt
tillvigagéngssitt, visar resultatet att Malmo har den sédmsta trafiksdkerheten och
Stockholm den bista. Foljer man didremot utvecklingen av antalet trafikolyckor
under perioden kan man konstatera att antalet dodsolyckor dr tdmligen stabilt 1 de
tre stdderna medan déremot antalet svara personskadeolyckor minskar kraftigt i
Goteborg och dkar i Stockholm.

Jamfort med Goteborg har Stockholm ett stort antal skadade fotgéingare och
Malmo ett stort antal skadade cyklister. Detta har sin huvudforklaring i
klimatforhallandet som &r mer gynnsamt for cykling sdderut i landet. Antalet
skadade bilister 6kar 1 Stockholm, dr oforédndrat i Malmé och minskar 1 Géteborg.

Trafiksékerhetsutvecklingen i1 Goteborg har under perioden varit mycket
gynnsam, framfort allt for cyklister och fotgingare sévil avseende polis-
rapporterade trafikskadade som registrerade inlagda pd sjukhusen. Antalet svart
skadade enligt polisen (definitionsméssigt ungefar lika med skadad trafikant som
lagts in pa sjukhus for vard) har minskat procentuellt sett mer &n det faktiska
antalet registrerade inlagda. Denna diskrepans mellan polis och sjukvard kan
sannolikt tillskrivas ett 6kat bortfall da det giller polisens rapportering av olyckor
som motorfordon inte varit primdrt inblandade i dvs. singelolyckor med
oskyddade trafikanter och olyckor mellan oskyddade trafikanter.

En stor del av analysen avser en jimforelse mellan &ren 1994—1996 och 2000—
2002. Bakgrunden till detta &r dels den markanta minskning som skedde under
den senare delen av 1990-talet av framforallt antalet svara skadefall. Ett annat skél
ar att de stora investeringarna i trafiksékerhetsatgdrder skedde i slutet av 1990-
talet. Exempelvis tillkom over 80 % av de cirka 800 upphdjningar som anlades
under 1990-talet och framat efter ar 1996.

Av nedanstdende tabell framgar att antalet polisrapporterade skadade i
Goteborgs stad minskade med 17 % mellan &ren 1994-1996 och 2000-2002.
Antalet skadade bilister minskade med 5 %, antalet skadade cyklister med 61 %
och antalet skadade fotgidngare med 37 %. Bland 6vriga har en 0kning skett av
polisrapporterade skadade. I riket som helhet minskade antalet polisrapporterade
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skadade cyklister med 25 % under samma period medan antalet skadade
mopedister, motorcyklister och bilister 6kade med mer &n 20 % vardera. Antalet
skadade fotgdngare har varit timligen konstant.

Antalet inlagda trafikskadade (svart skadade) minskade med 27 % 1 Goteborg
mellan &ren 1994-1996 och 2000-2002, antalet inlagda trafikskadade cyklister
minskade med 55 % och antalet inlagda trafikskadade fotgiingare med 32 %.

Tabell a Fordndring av antalet polisrapporterade skadade (inkl. dodade) och
antalet inlagda trafikskadade i Géteborg. Perioden 2000-2002 jdamfort med
perioden 1994—1996.

Trafikantgrupp Foérandring av antalet Foérandring av antalet inlagda
polisrapporterade skadade trafikskadade — Sahlgrenska och
Ostra sjukhuset

Bilister -5 % -28 %
Cyklister -61 % -55 %
Fotgangare -36 % -32 %
Totalt -17 % -27 %

I undersokningen gors en inventering av atgirder och forhallanden som paverkat
trafiksdkerhetssituationen 1 Goteborg savil positivt som negativt.

Man kan konstatera att den del av befolkningen som dr 6ver 70 &r har minskat
under slutet av 1990-talet och att denna minskning var markant i Goteborgs
centrumomrade.

Mellan de jimforda perioderna okade biltrafiken totalt med cirka 10 %, men
minskade 1 Goteborgs centrala delar. Cykeltrafiken bedomdes ha minskat med
cirka 25 % och gangtrafiken 6kat ndgot.

Bilisterna 6kade sin anvdndning av bilbdlte och forekomsten av krockkudde i
personbilar 6kade kraftigt under perioden.

Cyklisterna 6kade sin anvindning av cykelhjdlm. Métningar i ndgra av de mest
frekventerade cykelstrdken visar att ungefér var tredje cyklist anvinde cykelhjdlm
ar 2002.

I blandmiljéer har biltrafikens hastigheter reducerats markant genom olika
vigatgirder — gupp, avsmalningar och motsvarande. Hastighetsnivin pd Ovriga
gator med 50 km/h har ocksé sjunkit men mer marginellt. P4 gator och leder med
hogre hastighetsgrans har hastigheterna i stort varit ofdrdndrade.

Cirkulationsplatser har tillkommit och utbyggnad har skett av antalet
trafikplatser med planskildheter.

Okad separering har skett mellan biltrafik och fotgéingare och cyklister, dels
genom de hastighetsreducerande atgérderna som minskat bilisternas fram-
komlighet och styrt over biltrafik till lampligare och avsedda fardvigar, dels har
man Okat separeringen genom att forbéttra framkomligheten péd “bilprioriterade”
gator och trafikleder och gora dessa mer givna som fardvégar for bilisterna.

En sammanvéigning har gjorts av de inventerade atgirdernas och
forhallandenas effekt pa skadetalet i Goteborg. Den sammanvidgda effekten édr av
den storleken att den ndstan helt kan ségas forklara den faktiska minskning som
har skett av det totala antalet skadade i Géteborg och av antalet svara skadefall.
Den oforklarade delen kan bero pa en underskattad dtgirdseffekt, trafiksdkerhets-
atgiarder eller forhdllanden som inte behandlats eller pad fordndrade
rapporteringsrutiner. Det dr inte helt osannolikt att cyklister och fotgdngare som
skadats 1 olyckor i miljoer som &r bilfria inte betraktas som trafikskadade, varfor
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intresset frdn polisen att rapportera olyckan minskar samtidigt som sjukvérden
inte definierar skadan som en trafikskada.

Resultatet visar att merparten av forbéttringen av trafiksdkerhetssituationen i
Goteborg kan tillskrivas vidtagna hastighetsreducerande atgérder och atgérder
som separerar oskyddade trafikanter frin biltrafiken. Isolerat fran samverkan frn
andra faktorer och atgirder beddms de hastighetsreducerande och separerande
atgirderna ha svarat for 3/4 av den minskning som skett av antalet svéra skadefall
1 Goteborgstrafiken.
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Traffic safety development in the city of Goteborg

by Hans Thulin and Goéran Nilsson
Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI)
SE-581 95 Linkdping Sweden

Summary

By commission of the Swedish Road Administration, SRA, with the active
assistance of Goteborg City Traffic Office and Region West of SRA, the Swedish
National Road and Transport Research Institute, VTI, has analysed traffic safety
development in the city of Géteborg over the period 1990-2002.

The traffic safety situation has also been compared with that in Stockholm and
Malmoé over the same period. If the number of traffic accidents is related to the
number of inhabitants, which is of doubtful validity, Malmo has the worst and
Stockholm the best traffic safety during this period. If, on the other hand, a study
is made of the change in the number of traffic accidents during the period, the
number of fatalities is fairly constant in the three cities, while the number of
serious injury accidents drops steeply in Goteborg and at the same time it
increases in Stockholm.

Compared with Goteborg, Stockholm has a large number of injuries to
pedestrians and Malmo a large number of injuries to cyclists. In all likelihood, this
is due to differences in the exposure of these modes to traffic in the three
municipalities. The number of injuries to motorists increases in Stockholm, is
unchanged in Malmo and decreases in Goteborg.

Development of traffic safety in Goteborg city during the period has been very
favourable, especially for cyclists and pedestrians, regarding both traffic injuries
reported to the police and registered admissions to hospital.

The main factor behind this improvement is that more funds than normal were
invested to improve the road environment, so that the different modes were
increasingly segregated, which means that vehicular environments have a lesser
element of vulnerable road users, and pedestrian and cyclist environments are
segregated from vehicular traffic.

In mixed environments, the speed of vehicular traffic has been reduced by
various road engineering measures — speed humps, pinch points and similar.

At the same time, motorists are increasingly using seat belts, and air bags are
now installed in most cars.

Cyclists are increasingly wearing helmets. Measurements along some of the
most highly trafficked cycle lanes show that about one cyclist in three wore a
helmet in 2002.

The construction of a greater number of roundabouts and grade separated
intersections has also resulted in fewer accidents and injuries.

The proportion of the population in Gdteborg city who are over 70 decreased
drastically during the later years of the 1990s, which means that fewer elderly
people than before are living in Géteborg city itself.

A large proportion of the analysis relates to a comparison of the years 1994—
1996 and 2000-2002. The background to this is that large investments and traffic
safety improvements occurred at the end of the 90s. Between these periods,
vehicular traffic increased by about 10%, cycle traffic decreased by 25% and
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pedestrian traffic increased to some extent. Apart from the city centre area where
speeds decreased slightly, speeds are largely unchanged.

In the country as a whole, the number of injuries to cyclists which were
reported to the police decreased by 25% between 1995 and 2002, while the
number of injuries to moped riders, motorcyclists and motorists increased by more
than 20% each. The number of injuries to pedestrians was fairly constant.

The number of injuries reported to the police in Goteborg city decreased by
17.5% between 1995-1997 and 2000-2002. The number of injuries to motorists
decreased by 5%, the number of injuries to cyclists decreased by 61%, and the
number of injuries to pedestrians decreased by 37%. Among “others”, there was
an increase in the number of injuries reported to the police.

Goteborg city also has a tradition of collecting information on traffic injuries
from the health service. This covers people who have been hospitalised because of
a traffic injury. A large proportion of these people figure in police injury statistics,
but in addition there are people who are hospitalised without the police being
aware of their injuries. The number of those injured in traffic who were
hospitalised decreased by 27%. Between 1994-1996 and 2000-2002, the number
of hospitalised injured cyclists decreased by 55% and the number of hospitalised
injured pedestrians decreased by 32%.

Table a Change in the number of police reported injuries (incl. fatalities)
and the number of people hospitalised because of traffic injuries in Goteborg.

Road user group | Change in number of police Change in number of people
reported injuries hospitalised because of traffic

injuries — Sahlgrenska and Ostra
hospitals

Motorists -5% -28 %

Cyclists -61 % -55 %

Pedestrians -36 % -32 %

Total -17 % -27 %

The reduction in the number of cyclists and pedestrians is thus about the same,
irrespective of whether the analysis relates to injured persons according to
hospital data or to traffic injuries reported to the police.

In the light of knowledge regarding the change in the number of those injured
in traffic and changes in traffic and traffic safety measures, the expected traffic
safety effect due to the changes in traffic safety measures was finally related to the
change in the number of police reported injuries to motorists, cyclists, pedestrians
and moped riders.

The conclusion that is drawn is that the expected traffic safety effect of the
measures almost completely explains the improvement in traffic safety. Most of
the explained improvement can be ascribed to the measures taken to reduce speed
and measures which segregate vulnerable road users from vehicular traffic. The
part that is unexplained may be due to underestimation of the effect due to a
certain measure, traffic safety measures which have not been addressed, or
changes in the reporting routines of the police and the health service. Nor is it
entirely unlikely that injuries to cyclists and pedestrians in environments that are
free from vehicular traffic are not regarded to be traffic injuries, which means that
the police are less interested in reporting these, and at the same time the health
service does not define such injuries as traffic injuries.
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1 Bakgrund

Hoga skadetal 1 Goteborg, sirskilt da det géller svart skadade, var bakgrunden till
den satsning som startades under 1990-talet for att forbattra trafiksdkerheten i
kommunen. Ar 1992 antogs ett trafiksikerhetsprogram. Ett trafiksikerhetsmél
antogs 1997 om minskning av antalet dddade och svért skadade 1 Goteborg med
60 % fram till ar 2005 relativt den niva som gillde for dren 1985-1989. I den
okade satsning som gjordes péa trafiksdkerhetsarbetet, manifesterat i program och
mal samt tillkomsten av Trafikkontoret med helhetsansvar for trafikomradet, har
den uttalade inriktningen varit att folja de av Vigverket och Kommunférbundet
rekommenderade planeringsprinciperna. Trafiksdkerhetsarbetet har starkt baserats
pa de principer som anges i handboken “Lugna Gatan”. En méngd fysiska
atgdarder har bland annat vidtagits for att minska fordonens hastigheter pa
blandtrafikgator och dirigenom forbittra sidkerheten for gdende och cyklister.
Biltrafik har styrts over till bilprioriterade gator. Planskildheter har anlagts pa
dessa etc.

Under 1990-talet och framat har Goteborgs kommun satsat i genomsnitt cirka
50 miljoner kronor per ar pa trafiksdkerhetsatgirder. Av dessa har 18 miljoner per
ar satsats pa g/c-atgédrder. En mersatsning pa ts-atgirder skedde under ren 1999—
2002. De resurser som satsats pa specifika g/c-atgirder har dock varit timligen
oférandrade sett Over &ren, med undantag for aren 1991 och 1992 da mindre
medel satsades och &r 2000 da mer medel satsades.

Miljoner

100+ ———————- el

O SMA TRAFIKREGLATG (EJ
INV)
B SARSKILDA CG-ATGARDER
R I S

O TS-ATG GATA/SPARVAG
60 4 i

40

i

1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Ar

Figur 1 Miljoner kronor som satsats pd ts-datgdrder i Goteborgs kommun dren
1991-2002. Kdlla Trafikkontoret i Goteborg.

Det konstaterades, bland annat av Trafikkontoret som gor uppfoljningar av
olyckssituationen, att det skett en markant forbattring av denna 1 Goteborgs
kommun under slutet av 1990-talet. Den utveckling som skett av antalet dodade
och svért skadade baserat pa den officiella statistiken dr av den storleksordning
och karaktdr att den, om den &r reell, maste ses som nést intill osannolikt positiv.
Sett till folkméngden kan man vid den situation som radde runt 1990 konstatera
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att antalet dodade och svart skadade enligt den officiella statistiken var 3—4 génger
hogre 1 Goteborg jaimfort med forhéllandet 1 Stockholm och Malmé. En drastisk
fordndring skedde efter 1995, som resulterade i en néstan omvénd situation. I
dagsldget kan man sdga att antalet dodade och svért skadade relaterat till
folkmingden &r cirka 25-50 % storre 1 Stockholm och Malmé jamfort med i
Goteborg.

Antal dédade eller svart skadade

600
=i~ Stockholm, 755 000 inv. (ar 2002)

500 = Goteborg, 471 000 inv. (ar 2002)
=i~ Malmo, 262 000 inv. (ar 2002)

400 -

300 1

200 4

100 -

0

N

D O A D DO N DD N H O N DO Q
XL LTSI PSS S
FF P F P F PP PP PP E S

$
®

Figur 2 Antal dodade och svdrt skadade i vdgtrafikolyckor i Goteborgs,
Stockholms och Malmé kommuner. Kdlla: SCB.

Den fordndring som skett av skadesituationen 1 Goteborg och det sitt man valt att
tackla trafiksékerhetsproblematiken pd i Gdoteborg dr grunden till foreliggande
undersokning, som Vidgverket gav VTI i1 uppdrag att genomfora. En sédan
undersokning skulle kunna bekrédfta huruvida de av Vigverket och Svenska
Kommunfoérbundets rekommenderade planeringsprinciper varit effektiva eller om
det dr andra faktorer som bidragit till olycksminskningen. Det som ocksd gor
denna undersokning intressant dr mojligheten att kunna utnyttja olika data. Data
over trafiksammanséttning, trafikfloden, hastigheter, vigstandard m.m. finns
dokumenterade i olika databaser. Olycksutvecklingen finns registrerad med
uppgifter fran polis och sjukhusens akutmottagningar sedan lang tid tillbaka. De
flesta data om trafiken och dess konsekvenser finns dessutom i ”GIS-milj6”.
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2 Syfte

Syftet med undersdkningen dr att fa belyst om Goteborgs satsningar pa
trafiksdkerhetsdtgirder under 1990-talet och framat varit framgéngsrika och kan
forklara den positiva trafiksdkerhetsutvecklingen i Goteborg. Trafiksédkerhets-
arbetet har 1 Goteborg 1 mycket baserats pa de planeringsprinciper som anges 1
handboken ”“Lugna Gatan” med nollvisionstinkandet som grund och den
prioriterade strivan att eliminera dodsfall och svéra skadefall i trafiken. I syftet
ingér att klargéra om och 1 vilken utstrickning planeringsprinciperna enligt
”Lugna Gatan” bidragit till de minskade skadetalen.
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3 Genomforande

Genomforandet sker enligt foljande punkter:

e Inventering av dtgirder och kartliggning av forhdllanden som péverkat
sdkerheten

e Granskning av statistik om antal olyckor, skadade och dédade

e Utvérdering — effekt av vidtagna atgérder

e Jamforelse med Stockholm och Malmé.

3.1 Granskning av statistik om antal olyckor, skadade och
dodade

Olika kéllor finns att tillga. Den officiella végtrafikolycksstatistiken, baserad pa
polisrapporterade olyckor, ir en av dessa kéllor. Information himtas via SCB eller
via Végverkets informationssystem VITS.

En annan killa dr den olycksdatabas som Trafikkontoret i Goteborg forfogar
over. Dér &r definitionen pé svért skadad ndgot modifierad jimfoért med den som
brukas i1 den officiella statistiken. Trafikkontorets databas omfattar savil
sjukvérdsregistrerade som polisregistrerade skadade. Sjukvardsdata &r begrénsade
perioden 1991 till och med ar 1999. Viss information finns dven for perioden
2000-2002.

Mojlighet finns att utnyttja skadedatabasen STRADA for dren 2000-2002 da
det géller sjukvardsdata for Goteborgs kommun, men informationen i STRADA
ar inte fullt kompatibel med sjukvérdsinformationen i Trafikkontorets databas.
Det samma géller den information som ar knuten till polisregistrerade skadade 1
Trafikkontorets databas och den som &r knuten till polisregistrerade skadade i den
officiella statistiken.

En ytterligare kdlla som anvénds dr Socialstyrelsens patientstatistik som giller
personer intagna i den slutna sjukvarden. Den &r i det hdr sammanhanget négot
grov men bor dnda kunna ge vissa indikationer.

En viktig del i1 projektet, mer eller mindre avgorande for dess genomférande, ar
att sirskdda den olycks- och skadestatistik som anvédnds for att klarligga om
brister finns i denna och om sé ar fallet i vilken utstrickning dessa ligger bakom
forandringen 1 skadetalen.

De analyser och sammanstdllningar som gors baseras 1 fOrsta hand pa
polisrapporterade olyckor. Det dr den statistik som mest konsekvent tiacker in den
period som studeras. En nackdel som géller denna statistik dr det morkertal som
den dr behéftad med. Olyckor kommer inte till polisens kinnedom och blir darfor
inte registrerade i statistiken. Detta bortfall eller morkertal &r dock tdmligen
begrinsat, da det géller de olyckstyper som &dr av primért intresse 1 denna
undersokning, ndmligen sddana dér bil har varit inblandad och alldeles sérskilt
saddana olyckor dir bil kolliderat med oskyddad trafikant. Bortfallet &r stort da det
giller singelolyckor med oskyddade trafikanter och da det giller kollisioner dem
emellan. Har &r sjukvérdsstatistiken av betydelse. Analyser och samman-
stallningar gors sé langt mojligt med de begransningar materialet har. Sjukvards-
materialet anvinds ocksd for att analysera och sidkerstilla de utvecklingar som
skett under den studerade perioden.
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3.2 Inventering av atgarder och forhallanden som paverkat
sakerheten
3.2.1 Gatunatets forandring och vidtagna atgarder i detta

Atgirder har vidtagits p4 gatuniitet vilket har paverkat trafik- och trafiksikerhets-
situationen. Hastighetsnivderna har péverkats, likasd flodesnivderna. Trafik har
omfordelats. Gynnsammare betingelser har skapats for gdng- och cykeltrafik.
Kommunen tillhandahaller information som géller dtgirder pa det kommunala
vignitet och Vigverket tillhandahaller information som géller det berorda statliga
vagniatet. Till detta kommer ocksd information om fldédesnivaer, tillstind och
fordndringar pa gator och végar liksom dito information om motorfordonens
hastigheter och om gatunitet som sadant. Mojligheten att komma &t efterfragad
information bedoms som god. Kommunen och Trafikkontoret har sedan léng tid
tillbaka gjort omfattande métningar av biltrafikens storlek och ocksd av bilarnas
hastigheter. Detaljerad dokumentation finns ocksa om &tgirder och forandringar
av gatundtet. Motsvarande information finns da det géller berorda statsvdgar. Mer
begrinsad information finns om de oskyddade trafikanternas forekomst i trafiken.

3.2.2 Trafikutvecklingen — resvanorna — exponeringen i trafikmiljon —
befolkningsutvecklingen

Kommunens och Vigverkets mdtningar av motorfordonstrafiken som anvinds for
en allmén beskrivning av trafikutvecklingen i végnitet, utnyttjas ocksd vid
jamforelsen av de tre kommunerna och anvidnds ocksd for att beskriva
trafikutvecklingen i platser och gatuavsnitt som blivit foremal for atgirder. I
Goteborg mits trafiken regelbundet i en méngd punkter frdn vilka man kan fa
tdckande bild av trafikutvecklingen 1 kommunen.

RiksRVU/RES anvinds for att {4 en grov bild av resvanorna och utvecklingen i
Goteborg och som underlag for jamforelsen ocksd i Stockholm och Malmd.
TSU92- anvinds for att f4 en overgripande bild av 1 forsta hand de gédendes och
cyklisternas exponering i trafikmiljon dels med avseende pa forekommande och
utnyttjade faciliteter (planskildheter, cykelbana, signalreglering etc.) men ocksa
med avseende pa anviand utrustning (cykelbelysning, reflexutrustning, cykel-
hjilm). Aven hir anviinds data for jimforelse mellan de tre kommunerna. Andra
informationskéllor anvédnds i den utstrickning det finns tillang till sddana. En
sadan killa dr de arliga observationsstudier som dels Goteborgs kommun gor och
som VTI gor giéllande cyklisters anvdndning av cykelhjdlm och bilisters
anvindning av bilbélte.

Det demografiska forhdllandet belyses. Detta dr ocksa av betydelse for olycks-
och skadetalen.

3.2.3 Overvakning — kampanjer/information

En kartliggning gors av polisens insatser da det géller trafikdvervakning.
Kartlaggning gors av kampanjer och informationssatsningar inom trafikomradet
som gjorts av kommunen, Vigverket och andra, exempelvis av NTF.
Utvérderingar finns gjorda av atminstone ett par genomforda kampanjer eller
satsningar.

VTI rapport 503 15



3.3 Utvardering - effekt av atgarder och andra
forhallanden

Bedomning gors av vilken effekt atgérder och andra paverkande forhallanden som
ingdr 1 inventeringspunkten haft pd skadetalet i Goteborg. Som grund for
beddmningarna ligger dels fore- efterstudier som gors baserat pa det material om
Goteborg som VTI har tillgdng till. Utdver detta utnyttjas resultat fran andra
undersokningar, nationella som internationella, kidnda samband och expert-
beddmningar.

I kapitel 6 redovisas ndrmare de effekter pa skadetalen som beaktade atgérder
och forhallanden bedémts ha haft. Endast dtgédrder och forhallanden som beddms
ha haft mer 4n marginell effekt och som det varit mojligt att komma &t ar
beaktade. En metod anvédnds for att korrigera for dubbelrdkning av atgérders
effekt. Syftet dr att med beaktade dtgédrder och forhallanden ge en forklaring till
den fordndring som har skett av skadetalet i Goteborg. Redovisningen gors sd att
det dr mgjligt att fa en uppfattning om enskilda dtgirders effekt liksom effekten av
flera atgérder sammantagna eller av en atgérdsinriktning.

Av vikt vid utvérderingen dr att belysa trafiksdkerhetseffekten av dtgarder som
kan tillskrivas den trafiksékerhetstillimpning som forordas i planeringshandboken
”Lugna gatan”. “Lugna gatan” fokuserar pd blandtrafikgatan. D& det géller
trafiksdkerheten innebdr detta en fokusering pd de oskyddade trafikanternas
situation. Men det bor framhallas som det star i handboken att “syftet med denna
inte bara dr att ge trafiksikerheten och nollvisionen en starkare stdillning i
samhdllsplaneringen. Handboken ska dessutom frdmja en bredare planerings-
process som integrerar trafikplaneringen med stddernas sociala och kulturella
program och samtidigt ger den en mera humanistisk och ekologisk inrviktning”.

I handboken “Lugna gatan” stélls forutom ansprak pd sidkerhet och trygghet,
ansprak pa tillgidnglighet och framkomlighet, Det stills ansprak pé orienterbarhet
och tydlighet. Utformningen ska goras sa att det blir littare for trafikanten, inte
minst den synskadade, att orientera sig, gatan ska utformas sé att det blir tydligt
for trafikanten vilka forhéllanden som géller och vilket beteende som bor iakttas.
Det stélls ansprak pd miljoskydd, pd atgidrder som minskar luftféroreningarna och
atgidrder som minskar det storande bullret. Kretsloppsanpassningen har en
prioriterad stéllning. Sist men inte minst reses ansprak pé en attraktiv trafikmiljo
for trafikanten med villkor som giller gatans estetik och gestaltning.

Det dr med andra ord ett mangdimensionellt angreppssitt som géller och mélet
ar en attraktiv och hélsosam trafikmiljo for individen att vistas i. I arbetet med att
forbattra trafikmiljon sker det en avvdgning mellan de olika ansprdk som
foreligger. Sjdlvfallet dr trafiksékerhetsarbetet med strdvan att eliminera orsaker
som leder fram till svara och dédliga skador en tung och i mingt och mycket den
tongivande verksamheten 1 detta arbete.

Den fundamentala atgérden for att komma at de allvarliga olyckorna pé
blandtrafikgatan déir oskyddade och skyddade trafikanter blandas dr att anpassa
fordonens hastigheter. Det riktvirde som géller dar oskyddade trafikanter och
bilar blandas &r att bilarna skall framforas 1 hastigheter som ligger under 30 km/h.
Sett 1 ett bredare sammanhang giller ocksa inriktningen att skilja trafikantslagen
at att skapa bilfria ytor, utvidga det separerade ging-/cykelnitet. Detta skapar
ocksd forutséttningar for okat gédende och cyklande. Inriktningen dr vidare att
minska antalet situationer diar oskyddade trafikanter konfronteras med biltrafiken
genom att styra over biltrafik till lampligare gator och till trafikleder. Den gjorda

16 VTI rapport 503



inventeringen av atgirder 1 gatunitet och av trafiksituationen visar hur man har
lyckats med detta 1 Goteborg.

Den utvirdering som gors géller vad som har skett under perioden 1990-2002 i
fraga om olyckor och skadade.

3.4 Jamforelse med Stockholm och Malmo.

I studien ingér att gora en Oversiktlig jimforelse av olycks- och skadeutvecklingen
1 Goteborg med dito utvecklingar i Stockholm och Malmg. Dessa tre kommuner
skiljer sig at i en del avseenden bland annat da det géller resvanorna men
formodligen ocksa d& det giller satsning pa atgidrdssidan. Jamforelsen ger
mojlighet att stimma av trafiksdkerhetsldget i Goteborg gentemot de tva ovriga
kommunerna och pa det sittet konstatera om trafiksikerhetssituationen i Géteborg
utvecklats béttre dn den gjort 1 de tvd dvriga kommunerna och férhoppningsvis
ocksa kunna knyta en sddan fordndring till vidtagna atgérder. Jimforelsen géller
perioden 1990-2002 och omfattar en Overgripande olycksanalys i vilken
exempelvis trafikantkategori och olyckstyp beaktas. Information fran
RiksRVU/RES utnyttjas liksom information fran TSU92-, vilket ger underlag for
riskjaimforelser mellan kommunerna. Annan information av dvergripande slag
utnyttjas ocksd, exempelvis resultat frdn cykelhjalmsmitningar, béltesmétningar
och hastighetsmitningar. Uppgifter om gatundtet och fordndringar av detta
inhdmtas fran respektive kommun.
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4 Trafiksakerheten i Goteborg jamford med
Stockholm och Malmo

Att jamfora trafikolycks- och skaderisker for olika kommuner &r férenat med stora
svarigheter. Om vi relaterar till invanare i de tre kommunerna dr skaderisken
hogst i Malmo och lagst i Stockholm. Forst studeras antalet olyckor.

4.1 Polisrapporterade trafikolyckor 1990-2002

Tabell 1 Antal dédsolyckor, svara personskadeolyckor och lindriga person-
skadeolyckor per 1 000 invanare 1990—-2002 i Stockholm, Géteborg och Malmo.

Olyckor/1 000 invanare Stockholm Géteborg Malmé
Dédsolyckor 0,021 0,027 0,025
Svéra personskadeolyckor 0,167 0,482 0,304
Lindriga personskadeolyckor 1,361 1,686 2,667
Totalt 1,550 2,196 2,996

Observera att detta géller for hela perioden 1990-2002. Stockholm har den béasta
trafiksdkerheten per 1 000 invdnare. Ddarmed inte sagt att normering med antalet
invanare speglar trafikbilden i de tre kommunerna. Sannolikheten for svéra
personskadeolyckor per invanare dr hogst i Goteborg. Malmé har totalt sett hogst
antal skadade per 1 000 invanare.

Tabell 2 Antal olyckor per dar efter svarhetsgrad och olyckstyp i Stockholm,
Goteborg och Malmo 1990-2002.

Befolkning och antal

personskadeolyckor per ar Stockholm | Géteborg | Malmd
Befolkning (31/12 2001) 754 948 471 267 | 262 397
Ddédsolyckor 16,2 12,8 6,6
Svéra personskadeolyckor 126,3 227,3 79,8
Lindriga personskadeolyckor 1027,8 794,8 699,8
Summa olyckor 1170,3 1034,9 786,2
Dérav

Motorfordon-Singel 157,8 134,0 65,5
Omkérning 43,5 50,3 14,2
Upphinnande 232,2 2228 129,9
Mote 22,8 22,9 6,3
Avsvang 85,4 74,8 63,4
Korsvag 119,8 103,8 90,5
Ovriga motorfordon 524 29,6 26,3
Moped 18,6 30,8 28,0
Cykel 128,4 110,4 173,2
Gaende 1914 97,2 70,6
Vilt 20 6,3 0,7
Ovriga 116,0 152,0 118,3
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I tabell 3 redovisas antalet olyckor per 1 000 invanare efter olyckstyp.

Tabell 3 Antal olyckor efter olyckstyp och normerat med antal 1 000 invdnare.

Olyckor/1 000 invanare Stockholm Goteborg Malmo
Motorfordon-Singel 0,21 0,28 0,25
Omkérning 0,06 0,11 0,05
Upphinnande 0,31 0,47 0,50
Mote 0,03 0,05 0,02
Avsvéng 0,11 0,16 0,24
Korsvag 0,16 0,22 0,34
Ovriga motorfordon 0,07 0,06 0,10
Moped 0,02 0,07 0,11
Cykel 0,17 0,23 0,66
Gaende 0,25 0,21 0,27
Vilt 0,00 0,01 0,00
Ovriga 0,15 0,32 0,45
Totalt 1,55 2,20 3,00

Av tabell 3 framgdr att olyckstyperna, Avsving, Korsvdg, Moped, Cykel och
Ovriga per 1 000 invanare #r ligst i Stockholm och hogst i Malmé. Vi antar att
andelen korsvégs- och avsviangsolyckorna mellan bilar dr en god beskrivning av
biltrafikens komplexitet och normerar 4ven med detta.

Tabell 4 Antal olyckor efter normering med “Avsving- och Korsvdgsolyckor”
och antal invanare.

Index: Antal olyckor relaterat

till befolkning och andelen

Avsvangs- och Korsvags-

olyckor Stockholm Goteborg Malmo
Motorfordon-Singel 0,77 0,75 0,43
Omkédrning 0,21 0,28 0,09
Upphinnande 1,13 1,25 0,84
Mote 0,11 0,13 0,04
Avsvang 0,42 0,42 0,41
Korsvég 0,58 0,58 0,59
Ovriga motorfordon 0,26 0,17 0,17
Moped 0,09 0,17 0,18
Cykel 0,63 0,62 1,13
Gaende 0,93 0,54 0,46
Vilt 0,01 0,04 0,00
Ovriga 0,57 0,85 0,77
Totalt 5,70 5,79 512

Efter denna normering tycks totala trafiksékerhetssituationen vara mycket lika
totalt sett i de tre kommunerna. Malmo har ett mindre problem med bilolyckor dn
de Ovriga tvd kommunerna. Stockholm har ett fotgdngarolycksproblem och
Malmos storsta problem dr cykelolyckor. Skillnaden kan bero péd skillnader 1
olycksrisk eller exponering hos fotgidngare resp. cyklister.
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Tabell 5 Ddédsolyckor, svara personskadeolyckor och lindriga personskade-
olyckor per ar 1990—1993, 1994—1996, 1997—1999 samt 2000—2002.

1990- 1994— 1997- 2000-
1993 1996 1999 2002
Dédsolyckor 21,0 14,7 16,7 17,7
Stockholm | Svara personskadeolyckor 11,3 93,7 132,0 216,7
Lindriga personskadeolyckor 1 060,0 1085,0 1175,0 | 1189,3
Dédsolyckor 17,5 10,0 16,7 11,7
Goteborg | Svara personskadeolyckor 343,0 335,0 211,7 114,0
Lindriga personskadeolyckor 755,0 933,0 909,7 833,7
Ddédsolyckor 10,0 7,0 6,3 6,3
Malmé Svara personskadeolyckor 89,0 95,0 82,3 86,3
Lindriga personskadeolyckor 724,3 773,7 803,7 730,3

Antalet dodsolyckor per ar &r relativt stabilt i de tre kommunerna. Malmo
uppvisar generellt stabila siffror medan antalet svirt skadade minskar drastiskt i
Goteborg och dkar i Stockholm.
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Figur 3 Antal dodsolyckor per ar i Stockholm, Géteborg och Malmo 1990-2002.
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Figur 4  Antal svara personskadeolyckor per ar i Stockholm, Gdéteborg och
Malmé 1990-2002.
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Antalet svéra personskadeolyckor per ir har minskat avsevirt 1 Goteborg fran ett
hogt virde medan antalet svdra personskadeolyckor per &r 6kar i Stockholm.
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Figur 5  Antal lindriga personskadeolyckor i Stockholm, Géteborg och Malmé
1990-2002.

Antalet lindriga personskadeolyckor per &r har dkat i Stockholm och dkar i borjan
av perioden 1 Goteborg men har sedan minskat. Fordndringen i Malmo ar liten
mellan 1990-1993 och 2000-2002.

4.2 Polisrapporterade skadade

Det dr ocksa mojligt att normera med antalet skadade till antalet skadade bilforare,
vilket gors i tabell 6. Observera att index dr multiplicerat med 600 for att antalet
skadade bilforare skall vara av ritt storleksordning i de tre kommunerna.
Observera att det dr normerade vérden i tabellen som &r jimforbara men inte
verkliga.

VTI rapport 503 21



Tabell 6 “Antal skadade (inkl. dodade)” efter trafikantgrupp normerade efter
lika antal skadade personbilsforare.
Stockholm | Géteborg Malmé Kommentar
Trafikantgrupp Dodade 15,3 15,0 11,0
Svart skadade 135,6 258,0 139,8
Lindrigt skadade 1261,8 1198,0 1463,3
Befolkning (2001) 754 948 471 267 262 397
Personbilsforare Skadade=Index 600,0 600,0 600,0
darav déda 4,5 5,0 3,2
Personbilspassagerare | Skadade 244 1 261,4 250,4
darav dédade 1,0 1,6 0,6
Annan bilforare Skadade 51,2 38,8 40,7
darav déda 0,4 0,3 0,5
Annan bilpassagerare | Skadade 29,4 21,1 22,9
darav déda 0,3 0,0 0,4
Motorcykelforare Skadade 58,4 39,2 43,1
darav doda 1,0 0,4 0,2
Motorcykelpassagerare | Skadade 4.5 5,2 4,2
darav déda 0,0 0,1 0,0
H6g mopedrisk
och exponering i
Malmé och
Mopedist Skadade 27,7 56,4 69,1 | Géteborg
darav déda 0,2 0,1 0,4
Hogre cykelrisk
och exponering i
Cyklist Skadade 197,2 198,7 411,7 | Malmé
darav déda 1,9 1,4 2,6
Lagre gaenderisk
och exponering i
Gaende Skadade 198,5 116,8 131,4 | Goéteborg
darav doda 5,9 49 3,1
Ovriga Skadade 2,2 6,7 3,2
darav doda 0,0 0,0 0,0

Kommentarerna till hoger baseras pa de normerade viardena. Om virdena avviker
mellan kommunerna indikerar det en skillnad i risk eller exponering.

I figur 6 redovisas utvecklingen av antalet skadade (inkl. dodade) for olika
trafikantgrupper i Stockholm.
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Stockholms kommun - Polisrapporterade skadade 1991-2002
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Figur 6  Antal skadade per dr efter trafikantgrupp i Stockholm.

For Stockholm géller att skadade personbilsforare och personbilspassagerare dkat

och att antalet skadade fotgéingare &r stort.
I figur 7 redovisas utvecklingen av antalet skadade (inkl. dédade) for olika

trafikantgrupper 1 Goteborg.

Goteborgs kommun - Polisrapporterade skadade 1991-2002
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Figur 7 Antal skadade per ar efter trafikantgrupp i Goteborg.

I Goteborg har antalet skadade gdende och cyklister minskat under senare ar.
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I figur 8 redovisas utvecklingen av antalet skadade (inkl. dédade) for olika
trafikantgrupper i Malmo.

Malmo kommun - Polisrapporterade skadade 1991-2002
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Figur 8 Antal skadade per dr efter trafikantgrupp i Malmé.

Malmos siffror ér relativt konstanta men en liten 6kning kan skonjas. Det stora
antalet skadade cyklister framgér klart vid jdmforelse med Stockholm och
Goteborg. Det senare har sin forklaring 1 exponeringen. Att cykla dr vanligare i
Malmo dn i Goteborg och vanligare 1 Goteborg &n 1 Stockholm. For gdendet ér
situationen den omvénda. I forsta hand beror cyklingen pa klimatet men ocksa pa
topografin, tva faktorer som gynnar cyklandet i Malmo.

Tabell 7 Antal skattade cykel- och gangkilometer per
invanare och dr 1995-1996 samt 2000-2001. Kdlla: RES.

Cykel Stockholm | Géteborg Malmé
1994-1995 136,5 203,9 432,6
2000-2001 93,6 150,7 418,9
Gaende

19941995 426,7 264,2 271,6
2000-2001 441,6 318,1 270,8

Av tabell 7 framgér att cyklandet i framfor allt Stockholm och Gdteborg minskat
mellan de bidda perioderna medan giendet 6kat nidgot. Uppgifter om cyklandet 1
RES frén kommunens invénare dr 1 hog grad knutet till kommunen medan géendet
ar svarare att hinfora till sjdlva kommunen.

Sammanfattning
Att jamfora antalet polisrapporterade trafikolyckor och trafikskadade 1 olika
kommuner &r forenat med vissa svérigheter. Utifrdn ovanstdende kan emellertid

konstateras att
e antalet skadade bilister har 6kat 1 Stockholm under perioden 1990-2002 och
skadorna har blivit allvarligare. Antalet dodade &r relativt stabilt
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e antalet skadade cyklister och fotgéngare i Goteborg har minskat och olyckorna
har blivit lindrigare. Antalet dodade varierar pd en timligen hog niva

e Malmo har ett hogt antal skadade cyklister. En viss minskning av antalet
skadade under senare ar och en stabil niva av antalet dodade

e cyklandet per invanare dr storst i Malmo och gaendet per invdnare dr storst i
Stockholm

e cyklandet har generellt minskat i Stockholm och Géteborg mellan 1994-1995
och 2000-2001.
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5 Trafiksakerheten i Goteborg

5.1 Jamforelse av polisrapporterade trafikskadade mellan
perioderna 1994-1996 och 2000-2002.

I f6ljande s.k. kollisionsmatriser redovisas savil antalet olyckor som skadade fran
olika trafikantgrupper.

Tabell 8 Dddade efter trafikelement och i olyckan delaktiga trafikelement 1994—
1996 och 2000-2002. Observera att tabellerna avser 3 ar.

Dédade i
1994-1996 Kollision med

Singel Personbil Tung lastb Latt lastbil Buss Motorcykel Moped Cykel Gaende  Sparvagn Ovriga Summa
Personbil 6 4 1 1 2 14
tung lastbil
Léatt lastbil
Buss
Motorcykel 1 1
Moped
Cykel 2 1 3
Gaende 9 1 1 1 12
Ovriga

7 15 2 1 4 0 0 0 0 0 1 30

Dédade i
2000-2002 Kollision med

Singel Personbil [Tung lastb|Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Gaende [Sparvagn [Ovriga Summa
Personbil 11 6 1 18
tung lastbil 1 1
Latt lastbil
Buss
Motorcykel 1 1
Moped
Cykel 2 1 3
Gaende 3 2 3 0 3 11
Ovriga 0 0

12 11 3 3 0 5 34

Antalet dddade har dkat mellan perioderna 1994-1996 och 2000-2002. Okningen
har skett for bilister medan antalet dodade oskyddade trafikanter dr ofGréndrat
(minskat med en). Dodade géende i kollisioner med personbilar har minskat
kraftigt, men tyvirr kompenseras detta av att antalet dodade personbilister i
singelolyckor 6kat.

Tabell 9 Svart skadade efter trafikelement och i olyckan delaktiga trafikelement
per ar 1994—1996 och 2000-2002.

Medelvarde [Svart skadade i

1994-1996 Kollision med
Singel Personbil [Tung lastb|Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende [Sparvagn [Ovriga Summa

Personbil 42,7 65,0 10,7 2,3 3,7 0,7 0,3 4,0 3,7 133,0
Tung lastbil 1,0 0,7 0,7 0,0 2,3
Latt lastbil 1,0 1,3 0,3 0,3 0,0 0,3 0,7 4,0
Buss 1,7 1,0 0,3 0,7 0,0 1,0 4,7
Motorcykel 9,3 6,3 0,3 0,3 0,3 0,7 0,3 0,3 0,0 1,0 19,0
Moped 53 6,7 1,0 0,7 0,3 1,0 1,0 16,0
Cykel 50,3 47,3 0,7 1,3 2,0 0,7 2,7 12,0 3,7 1,0 2,3 124,0
Gaende 0,3 39,0 3.3 1,7 3,7 0,7 1,3 8,3 1.7 60,0
Ovriga 1,0 1,0

111,7 167,3 17,3 6,7 10,3 3,0 53 21,3 53 53 10,3 364,0
Medelvarde |Svart skadade i
2000-2002 Kollision med

Singel Personbil [Tung lastb|Létt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende [Sparvagn |Ovriga Summa

Personbil 25,0 41,0 5,0 2,3 3,3 0,3 0,3 5,0 1,3 83,7
Tung lastbil 0,3 0,7 1,0
Latt lastbil 0,3 1,0 1,3
Buss 0,7 0,7
Motorcykel 4,0 6,0 0,3 10,3
Moped 33 4,0 0,0 0,3 1,0 8,7
Cykel 4,7 11,0 1,0 0,3 1,0 0,3 0,3 18,7
Gaende 11,7 0,7 1,0 1,7 0,7 0,3 1,0 1,0 0,3 18,3
Ovriga 0,3 0,0 0,3

37,3 74,0 8,7 3,7 57 1,7 1.3 23 0,3 6,0 2,0 143,0
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Det ar avsevirt farre svart skadade 1 medeltal under perioden 2000—-2002 dn 1994—
1996 och dé sérskilt cyklister 1 singelolyckor samt cyklister och géende i1
kollisioner med bilar. Utdver effekt av ts-atgdrder finns det anledning att
undersoka om det foreligger:

1. &ndrad rapporteringsgrad

2. éandrad klassificering av skadans konsekvenser.

Lat oss forst studera de lindriga personskadorna for de bada perioderna.

Tabell 10 Lindrigt skadade efter trafikelement och i olyckan delaktiga
trafikelement per dr 1994—1996 och 2000-2002.

Medelvarde |Lindrigt skadade i

1994-1996 Kollision med
Singel Personbil [Tung lastb|Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Gaende |Sparvagn [Ovriga Summa

Personbil 155,7 575,7 53,3 23,7 8,3 2,7 2,7 2,7 7,0 15,7 21,0 868,3
Tung lastbil 3,3 57 2,7 0,3 1,7 0,7 0,3 14,7
Latt lastbil 3,7 13,3 3,7 1,3 0,3 0,3 0,7 23,3
Buss 3,7 3,0 0,7 4,0 0,3 1,3 13,0
Motorcykel 8,3 18,0 1,0 1,0 0,3 0,3 0,3 29,3
Moped 6,7 23,0 0,7 1,0 0,3 1,0 3,0 0,3 36,0
Cykel 54,7 107,0 0,7 4,0 2,3 1,0 53 26,0 7,0 2,3 2,3 212,7
Gaende 0,3 55,3 0,3 23 7,0 1.3 1,7 9,7 1,7 79,7
Ovriga 2,0 1,7 0,3 0,3 0,7 5,0

236,3 803,0 64,7 34,0 23,7 53 11,3 42,0 15,7 19,3 26,7 1282,0
Medelvarde |Lindrigt skadade i
2000-2002 Kollision med

Singel Personbil | Tung lastb|Latt lastbil [Buss Motorcyke[Moped Cykel Géaende [Sparvagn [Ovriga Summa

Personbil 158,3 525,7 71,0 40,0 21,3 3.3 3,3 4,0 7,3 12,3 19,0 865,7
Tung lastbil 4,0 4,3 1,3 0,3 10,0
Latt lastbil 8,7 19,3 3.7 1,7 1,3 0,3 0,3 0,3 0,3 36,0
Buss 6,7 6,0 0,7 1,0 0,3 1,3 0,3 16,3
Motorcykel 8,0 20,3 0,7 0,3 0,7 0,7 1,0 0,0 0,3 32,0
Moped 21,7 33,0 2,0 0,3 8,3 2,3 1,3 0,7 0,7 70,3
Cykel 21,0 58,7 2,3 3,0 3,0 7,7 10,7 2,7 1,0 1,3 1113
Gaende 46,3 2,0 1,7 53 1,3 53 57 0,0 2,3 70,0
Ovriga 0,7 1,0 0,3 2,0

229,0 714,7 81,7 48,3 32,0 57 25,3 23,3 13,3 15,7 24,7 1213,7

De lindrigt skadade é&r i stort av samma storleksordning bada perioderna. En stor
del av minskningen &r skadade cyklister. Om cyklister elimineras frdn de bada
perioderna erhalls for ovriga trafikanter en halvering av antalet svart skadade i
forhéllande till totala antalet skadade fran 18 % till 10 %. Om vi for en stund
bortser frdn polisens klassificering av svart och lindrigt skadade erhalls foljande
tabeller.

Tabell 11 Svart och lindrigt skadade efter trafikelement och i olyckan delaktiga
trafikelement per ar 1994—1996 och 2000-2002.

Medelvarde Svart och lindrigt skadade i

1994-1996 Kollision med

Singel Personbil [Tung lastb]Latt lastbil|Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende |Sparvagn |Ovriga Summa
Personbil 198,3 640,7 64,0 26,0 12,0 3,3 2,7 2,7 73 19,7 24,7 1001,3
Tung lastbil 43 6,3 33 0,3 1.7 0,7 0,3 17,0
Léatt lastbil 4,7 14,7 4,0 1,7 0,3 0,3 0,7 0,3 0,7 27,3
Buss 53 4,0 1,0 4,7 1,3 1,3 17,7
Motorcykel 17,7 24,3 1,3 1,3 0,3 0,7 0,7 0,3 0,3 1,3 48,3
Moped 12,0 29,7 1,7 1,7 0,7 2,0 4,0 0,3 52,0
Cykel 105,0 154,3 1,3 53 43 1,7 8,0 38,0 10,7 33 4,7 336,7
Géaende 0,7 94,3 3,7 4,0 10,7 2,0 3,0 18,0 3,3 139,7
Ovriga 2,0 1,7 0,3 0,3 0,7 1,0 6,0

348,0 970,3 82,0 40,7 34,0 8,3 16,7 63,3 21,0 24,7 37,0 1646,0

Medelvarde Svart och lindrigt skadade i
2000-2002 Kollision med

Singel Personbil [Tung lastb|Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Gaende _ [Sparvagn [Ovriga Summa
Personbil 183,3 566,7 76,0 42,3 24,7 3,7 3,3 4,3 73 17,3 20,3 949,3
Tung lastbil 4,0 4,3 1,7 0,7 0,3 11,0
Latt lastbil 9,0 19,3 4,7 1.7 1.3 0,3 0.3 0,3 0,3 37,3
Buss 6,7 6,0 1,3 1,0 0,3 1,3 0,3 17,0
Motorcykel 12,0 26,3 0,7 0,7 0,7 0,7 1,0 0,3 42,3
Moped 25,0 37,0 0,0 2,0 0,0 0,7 9,3 2,3 1,3 0,7 0,7 79,0
Cykel 257 69,7 3,3 3.3 3.0 7,7 11,7 3,0 1,0 1.7 130,0
Géaende 58,0 2,7 2,7 7,0 2,0 57 6,7 1,0 2,7 88,3
Ovriga 0,7 1,3 0,0 0,3 2,3

266,3 788,7 90,3 52,0 37,7 7,3 26,7 257 13,7 21,7 26,7 1356,7
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Det ér uppenbart att minskningen av antalet skadade &r koncentrerad till cyklister
och 1 viss man fotgéngare. Personbilstrafikens problem minskar, men lastbilar och
bussar vaxer som problem for bilisterna. Antalet skadade mopedister har 6kat. I
och med att antalet skadade cyklister minskat dr det inte forvdnande att antalet
svart skadade cyklister minskat. En delforklaring dr att cyklandet minskat i
kommunen mellan de bada perioderna.

I tabell 12 har alla olyckor dér cyklister och géende skadas eller dr inblandade
tagits bort. Som framgér dr det mycket sméd fordndringar av antalet svart och
lindrigt skadade mellan perioderna 1994—-1996 och 2000-2002.

Tabell 12 Antal skadade per dr da trafikantkategorierna cyklister och gdaende har
eliminerats 1994—1996 och 2000-2002 i Goteborg.

Medelvard[Svart och lindrigt skadade i

1994-1996 Kollision med
Singel Personbil | Tung lastb]Latt lastbil [Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende |Sparvagn |Ovriga Summa
Personbil 198,3 640,7 64,0 26,0 12,0 3,3 2,7 19,7 24,7 991,3
Tung lastb) 43 6,3 33 0,3 1,7 0,0 0,0 0,3 0,0 16,3
Latt lastbil 4,7 14,7 4,0 1,7 0,3 0,0 0,3 0,3 0,7 26,7
Buss 53 4,0 1,0 0,0 4,7 0,0 0,0 0,0 1,3 16,3
Motorcyke| 17,7 24,3 1,3 1,3 0,3 0,7 0,7 0,0 1,3 47,7
Moped 12,0 29,7 1,7 1,7 0,0 0,7 2,0 0,3 0,0 48,0
Cykel 0,0
Gaende 0,0
Ovriga 0,0 2,0 1,7 0,3 0,0 0,0 0,0 0,7 1,0 57
2423 721,7 77,0 31,3 19,0 47 57 0,0 0,0 21,3 29,00  1152,0
Medelvard[Svart och lindrigt skadade i
2000-2002 Kollision med
Singel Personbil | Tung lastb]Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende |Sparvagn |Ovriga Summa
Personbil 183,3 566,7 76,0 42,3 24,7 3,7 3,3 17,3 20,3 937,7
Tung lastb) 4,0 43 1,7 0,0 0,7 0,0 0,0 0,0 0,0 10,7
Latt lastbil 9,0 19,3 47 1,7 1,3 0,3 0,0 0,3 0,3 37,0
Buss 6,7 6,0 1,3 0,0 1,0 0,0 0,0 1,3 0,3 16,7
Motorcyke| 12,0 26,3 0,7 0,0 0,0 0,7 0,7 0,0 03 40,7
Moped 25,0 37,0 0,0 2,0 0,0 0,7 9,3 0,7 0,7 75,3
0,0
0,0
Ovriga 0,7 1,3 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 03 23
240,7 661,0 84,3 46,0 27,7 53 13,3 0,0 0,0 19,7 223] 11203

Personbilar dr ndgot mindre representerade medan mopedister okat i forekomst
bade som delaktiga fordon och som skadade. I tabell 13 redovisas endast skadade
cyklister och gdende samt olyckor dér de varit delaktiga.

Tabell 13 Skadade cyklister och gdende samt cyklister och gdende inblandade i
trafikolyckor med personskada per dar 1994—1996 och 2000-2002 i Goteborg.

Medelvard[Svart och lindrigt skadade i

1994-1996 Kollision med
Singel Personbil |Tung lastb]Latt lastbil [Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende [Sparvagn [Ovriga Summa

Personbil 2,7 7,3 10,0
Tung lastbil 0,0 0,7 0,7
Latt lastbil ] 0,0 0,7 0,7
Buss | 0,0 1,3 1,3
Motorcykel 0,3 0,3 0,7
Moped 4,0 0,0 4,0
Cykel 105,0 154,3 1,3 53 4,3 1,7 8,0 38,0 10,7 33 4,7 336,7
Gaende 0,7 94,3 3,7 4,0 10,7 2,0 3,0 18,0 0,0 0,0 3,3 139,7
Ovriga 0,3 0,0 0,3

105,7 248,7 5,0 9,3 15,0 3,7 11,0 63,3 21,0 33 8,0 484,0
Medelvard[Svart och lindrigt skadade i
2000-2002 Kollision med

Singel Personbil |Tung lastb|Latt lastbil |Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende |Sparvagn [Ovriga Summa

Personbil 4,3 7,3 11,7
Tung lastbil 0,0 0,3 0,3
Latt lastbil 0,0 0,3 0,3
Buss 0,0 0,3 0,3
Motorcyke 0,7 1,0 1,7
Moped 2,3 1,3 3,7
Cykel 25,7 69,7 3,3 3,3 3,0 0,0 7,7 11,7 3,0 1,0 1,7 130,0
Gaende 0,0 58,0 2,7 2,7 7,0 2,0 57 6,7 0,0 1,0 2,7 88,3
Ovriga 0,0 0,0 0,0

25,7 127,7 6,0 6,0 10,0 2,0 13,3 25,7 13,7 2,0 4,3 236,3
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Antalet skadade cyklister och gdende har minskat med omkring 60 % resp.40 %.
Totalt sett har antalet skadade cyklister och gdende halverats. Detta géller dven
deras resp. inblandning 1 olyckor ddr ndgon annan trafikant skadats. I tabell 14
redovisas enbart svart skadade cyklister och fotgéngare.

Tabell 14 Svart skadade gaende och gdende inblandade vid svdra personskador
per ar 1994-1996 och 2000-2002 i Goteborg.

Medelvard[Svart skadade i [

1994-1996 Kollision med
Singel Personbil |Tung lastb]Latt lastbil|Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende [Sparvagn |[Ovriga Summa
Personbil 0,0 0,3 0,3
Tung lastbil 0,0 0,0 0,0
Latt lastbil 0,0 0,0 0,0
Buss 0,0 1,0 1,0
Motorcyke! 0,0 0,3 0,3
Moped 1,0 0,0 1,0
Cykel 50,3 47,3 0,7 1,3 2,0 0,7 2,7 12,0 3,7 1,0 2,3 124,0
Géaende 0,3 39,0 3,3 1,7 3,7 0,7 1,3 8,3 0,0 0,0 1,7 60,0
Ovriga 0,0 0,0 0,0
50,7 86,3 4,0 3,0 5,7 1,3 4,0 21,3 5,3 1,0 4,0 186,7
Medelvard[Svart skadade i [
2000-2002 Kollision med
[Singel Personbil |Tung lastb|Latt lastbil|Buss Motorcyke|Moped Cykel Géende |Sparvagn |Ovriga Summa
Personbil | 0,3 0,0 0,3
Tung lastbil 0,0 0,0 0,0
Latt lastbil| 0,0 0,0 0,0
Buss [ 0,0 0,0 0,0
Motorcykel 0,0 0,0 0,0
Moped 0,0 0,0 0,0
Cykel 4,7 11,0 1,0 0,3 0,0 0,0 0,0 1,0 0,3 0,0 0,3 18,7
Gaende 0,0 11,7 0,7 1,0 1,7 0,7 0,3 1,0 0,0 1,0 0,3 18,3
Ovriga 0,0 0,0 0,0
4,7 22,7 1,7 1,3 1,7 0,7 0,3 2,3 0,3 1,0 0,7 37,3

Antalet svart skadade cyklister har minskat med drygt 80 %! Antalet svért
skadade fotgéingare har minskat med 70 %. Samtidigt dr det mycket séllan som en
fotgingare eller cyklist dr inblandade 1 olyckor dédr ndgon annan trafikant skadas,
vilket tyder pd en Okad separering mellan trafikantgrupperna Det géller i forsta
hand cyklister. En tidnkbar forklaring dar &r att cykelhjdlmen dessutom har blivit
vanligare, vilket innebér att cyklister i mindre utstrickning blir svart skadade vid
en olycka med en annan cyklist eller fotgéingare.

Den minskade rapporteringen av svart skadade trafikanter i polisrapporterade
trafikolyckor kan ha sin naturliga forklaring 1 att trafikskadorna blivit lindrigare,
men till en del kan det dven bero pa att de ansetts lindrigare &n tidigare av polisen.
Det finns emellertid inget starkt stod for den senare orsaken. Det finns heller inget
som direkt tyder pa att rapporteringsrutinerna hos polisen fordndrats.

5.2 Inlagda patienter enligt patientstatistiken och sjuk-
husregistreringen i Goteborg

Goteborg dr en pionjir avseende uppgifter fran sjukvadrden om personer som
skadats i trafikmiljo. Dessa uppgifter frin Sahlgrenska sjukhuset och Ostra
sjukhuset har anvints av Trafikkontoret m.fl. Olof Bunketorp har haft en
framtrddande roll inom sjukvdrden och en av dem som é&gnat sin tid at att
behandla data fran sjukvarden &r trafikkontorets Willy Nykvist.

Den senare har redovisat antalet dodade i trafiken och antalet inlagda
trafikskadade efter trafikantkategori, 4lder m.m. For perioden 1990-2002 finns det
arliga antalet dodade och inlagda trafikskadade registrerade. For perioden 1990—
1999 har alla skadade enligt polisen matchats mot sjukhusens uppgifter for att
redovisa hur manga av dem som blivit registrerade som inlagda for vard. For
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perioden 2000-2002 har det endast varit mojligt att matcha de skador som ansetts
svara av polisen.

Det &r viktigt att komma ihag att det inte gér att sdtta likhetstecken mellan en
person som angetts som svart skadad av polisen och en person som blivit inlagd
for vérd, vilket ofta gors.

Rent statistiskt sammanfaller dessa grupper antalsmdssigt men Overens-
stimmelsen 1 det enskilda fallet dr tdmligen dalig. Antalet inlagda trafikskadade ar
normalt fler 4n motsvarande antal svart skadade redovisade av polisen. En orsak
ar att bland de lindrigt skadade som redovisas av polisen finns ocksa de som blivit
inlagda for vard. Samtidigt dr det i vissa fall hos sjukvarden inte helt 1itt att
avgora om skadan erhallits i trafikmiljo, vilket giller trafikskadade enligt polisen.

Det dr ocksa viktigt att inte ndgon tror att uppgifterna fran sjukvarden &r ett
facit. Sjukvardsstatistikens brister dr minst lika stora som de som ofta aberopas
nir det giller polisrapporterade skadade.

Ett problem med sjukvarden &r att kvaliteten kan variera, eftersom det oftast
géller en frivillig rapportering, medan polisens rapportering ar timligen stabil.

Socialstyrelsens statistik dver antalet inlagda patienter efter fardsétt avseende
Sahlgrenska och Ostra sjukhuset (samt Mélndal) framgar av figur 9.

Inlagda skadade trafikanter i Géteborg 1988-2001. Kalla:
Socialstyrelsen

—o— Bilister
400 1 —m— Mc/mop
350 1| —— Cykel-kollision

=—>Cykel-singel
300 1| =¥ Gaende

—o— Ovriga
M

200 | ‘A

150 A A._,

Antal

—g o~
o = %"\v/’: Ka-,"\, e g

50 — — 7

1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001
Ar

Figur 9 Antalet inlagda patienter efter firdsdtt pd Sahlgrenska och Ostra
Sjukhuset (inkl. Méindals sjukhus) ar 1988-2001.

Antalet skadade cyklister uppvisar en minskning som paminner om antalet
polisrapporterade skadade cyklister. Detsamma géller i viss man fotgingarna.
Rapporteringen fran sjukvirden ar tdmligen lik rapporteringen av polisen eller
tvirtom. Aren 1994-1996 var antalet skadade bilister och cyklister hogt. Nedan
har darfor tredrsperioden 1994-1996 jamforts med perioden 2000-2002 i
Goteborg.
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P4 samma sétt som ovan har motsvarande statistik utarbetats direkt frdn
sjukvardsdata kompletterad med uppgifter om trafikdédade fran polisen for
perioden 1990-1992 av Willy Nykvist, figur 10. De skadade som redovisas dér &r
sddana som registrerats vid sjukhusens akutmottagningar i Goteborg medan
Socialstyrelsens patientstatistik baseras pa uppgifter som tas fram om patienten 1
samband med inskrivningen péd aktuell sjukhusavdelning. En jamforelse mellan
antalen 1 figur 9 och figur 10 visar att antalet inlagda enligt Socialstyrelsens
patientstatistik (figur 9) &r betydligt storre dn det material som baseras pa
akutmottagningarna (figur 10). Den exakta orsaken till detta dr svért att veta.
Socialstyrelsens statistik omfattar 1 detta fall 4ven skadade som inte skadats i
Goteborg men som fraktats dit for exempelvis specialistvdrd, vilket ger ett
mertillskott. En skadad kan ocksa ha registrerats flera ginger om han har vérdats
vid flera tillfdllen for skador som han &drog sig vid olyckan. Rutiner har dock
anvints for att soka korrigera for detta forhallande.

4 Dodade och svart skadade personer 1990 - 2002 )
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
600 |
500 F
400 F
300 - - - - - - - - N -
200 F
100 f
ok
90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02
Il Dodade Hl Svart skadade 2000-
Il Svart skadade 1990-1999 — TN:s Mal 2005
— Mv D+S 85-89 = 624
\ TK Trafikant )

Figur 10 Observera att figuren avser antalet dédade och inlagda personer till
foljd av trafikhdindelser.

Med svér skada avses alla som klassificerats som svart skadade av polisen samt de
som blivit inlagda pa sjukhusen i Goteborg till f6ljd av trafikskada i Gteborg.

Av figuren framgér att antalet dodade och inlagda patienter var i genomsnitt
500 per ar aren 1994—-1996 och 330 per ar under perioden 2000-2002. Genom att
analysera motsvarande figurer for olika trafikantkategorier, se bilaga 2, erhélls
tabell 15.
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Tabell 15 Dddade

och inlagda enligt sjukvdrden 1994—1996 samt 2000-2002

efter trafikantgrupp.
Dodade och inlagda enligt sjukvarden
Trafikantkategori Medelvarde for aren | Medelvarde for aren Procentuell
1994-1996 2000-2002 férandring
Bilister 151 109 -28
Motorcyklist 22 19 -14
Mopedist 22 30 36
Cyklist-kollision 90 20 -78
Cyklist i singelolycka 110 70 -36
Fotgangare 80 50 -38

I tabell 16 redovisas antal dodade och svart skadade enligt polisen. Om vi utgér
frdn sjukvérdens uppgifter avseende bilister blir fordndringen for de olika
trafikantkategorierna nagot ldgre. Reduktionerna dr dock fortfarande betydande.

Tabell 16 Dddade och svart skadade enligt polisen 1994—1996 samt 2000-2002
efter trafikantgrupp samt justering till sjukvardsdata enligt tabell 15.

Ddédade och svart skadade enligt polisen
Trafikantkategori Justerat

Medelvarde for | Medelvarde for Procentuell | efterbilister i

aren 1994-1996 | aren 2000-2002 |fbérandring |tabellen ovan
Bilister 138 90 -35 -28
Motorcyklist 19 10 -47 -38
Mopedist 16 9 -44 -35
Cyklist-kollision 75 15 -80 -64
Cyklist i singelolycka 50 5 -90 =72
Fotgangare 64 22 -66 -53

Tabell 17 Samtliga dodade och skadade enligt polisen 1994—1996 samt
2000-2002 efter trafikantgrupp samt for lindrigt skadade enligt polisen.

Skadade enligt polisen Procentuell

Trafikantkategori forandring av
antalet lindrigt

Medelvarde for | Medelvarde for | Procentuell | skadade

aren 1994—-1996 |aren 2000—2002 |férandring | enligt polisen
Bilister 1045 997 -5 0
Motorcyklist 48 42 -13 10
Mopedist 52 79 52 94
Cyklist-kollision 232 104 -55 -43
Cyklist i singelolycka 105 26 -75 -62
Fotgangare 140 88 -37 -13
Summa 1622 1336 -18 -13

Bortsett fran mopedister har antalet skadade enligt polisen minskat for samtliga
trafikantgrupper och da framfor allt for cyklister och fotgéngare. Den stora
minskningen i singelolyckor med cykel, som dr betydligt storre dn forvintat, kan
till en del bero pd att cyklisterna separerats frin miljder med biltrafik. Om
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cykelolyckan intrdffar i en bilfri miljo minskar givetvis polisens “intresse” for
olyckan medan didremot sjukvérdens registrering av den skadade inte féréndras.

5.3 Utveckling i andra tatorter av svart skadade i polis-
rapporterade olyckor

Goteborg har under de senaste decennierna genomgaende haft en hog andel svért

skadade 1 forhéllande till totala antalet skadade jamfort med andra storre tétorter.

Under perioden 1997-1999 minskade andelen svart skadade till samma nivd som
Stockholm och Malmé.

Tabell 18 Svart resp. lindrigt skadade samt andelen svdrt skadade i nagra storre
tatorter 1995 och 2000.

Tatort 1995 2000
Svart Lindrigt | Andel svart Svart Lindrigt | Andel svart
skadade | skadade skadade skadade | skadade skadade

Stockholm 97 1423 6 % 216 1616 12 %
Goteborg 397 1320 23 % 143 1320 10 %
Malmo 98 948 9 % 94 998 9%
Uppsala 49 241 17 % 178 232 43 %
Linkdping 48 225 18 % 62 307 17 %
Norrképing 49 324 13 % 42 358 11 %
Vasteras 34 340 9 % 46 376 11 %
Orebro 46 402 10 % 24 255 9 %

Mycket pekar mot att 6kningar av polisrapporterade skadade innebéar hogre andel
svart skadade medan en minskad rapportering leder till minskning av andelen
svart skadade. Detta kan tolkas som att nédr olyckorna blir allvarligare okar
rapporteringen och samtidigt okar andelen svart skadade. Nir olyckorna blir
lindrigare minskar rapporteringen och andelen svért skadade minskar. Stockholm
och Uppsala samt Visteras ir exempel pa det forra och Goteborg samt Orebro
exempel pa det senare. Observera att riksvirdet har varit konstant sedan 1995,
drygt 18 %!

Vad hinde i Goteborg under perioden 1997-1999? Det framfors att polisens
rapportering minskat men dven efter komplettering med svara personskador
enbart kdnda av sjukvarden kvarstdr minskningen. Frén polishall, Bo Gustavsson
ansvarig for trafikpolisen i Goteborg, framfors att polisens rutiner vid rapportering
av trafikolyckor inte fordndrats och att inga ndmnvérda fordndringar skett
avseende personalen.

Det kan darfor konstateras att de polisrapporterade trafikolyckorna blivit
lindrigare under perioden 1997-1999. En forklaring ar att olyckor med skadade
fotgidngare och cyklister minskat kraftigt och da framf6r allt de svart skadade.

5.4 Demografiska forhallanden

Av figur 11 framgér att antalet dldre i dldersgruppen 65—75 &r minskat med 25 %
mellan &r 1990 och ar 2002. Ovriga &ldersgrupper har 6kat i antal under samma
tid. Dock kan konstateras att antalet invénare som &r 75 &r eller &ldre har minskat
sedan ar 1998. Totalt har befolkningen i Goteborg dkat med 10 % mellan aren
1990 och 2002.
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Figur 11 Befolkningsutvecklingen i Goteborg 1990-2002. Kdlla SCB.

Minskningen av antalet dldre borde innebira att det totala gdendet minskat for
denna grupp

Figurerna 12, 13 och 14 jamfor antalet skadade i olika aldersgrupper under
trearsperioderna 1994—1996 samt 2000-2002 for gaende, cyklister och bilister.

Géende visar genomgéende farre skadade under perioden 2000-2002 &n under
perioden 1994-1996, se figur 12. Andelen svart skadade har minskat &n mer.
Dodsolyckorna har dock inte minskat och drabbar i1 forsta hand de éldre.

Cyklisterna uppvisar samma monster som de gaende, se figur 13, medan
bilistgruppen uppvisar samma monster under de bada perioderna, se figur 14. For
bilister finns ocksa en minskning av antalet svart skadade som kan forklaras av att
definitionen av svar skada dndrats mellan perioderna.
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Figur 12 Antal dodade, svdrt skadade och lindrigt skadade gdende i olika
dldersgrupper under trearsperioderna 1994—1996 samt 2000-2002.
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Figur 13 Antal dodade, svart skadade och lindrigt skadade cyklister i olika
dldersgrupper under tredrsperioderna 1994—1996 samt 2000-2002.
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Figur 14 Antal dédade, svart skadade och lindrigt skadade bilister i olika
dldersgrupper under tredrsperioderna 1994—1996 samt 2000-2002.
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5.4.1 Stadsdelsanalys

Figur 15 visar antalet invanare i Goteborgs stadsdelsndmndsomraden och tabell 19
forindringen under 1990-talet. Okning av invanarantalet har med nigot undantag
skett 1 samtliga omrdden, men Okningen varierar betydligt mellan omrédena.
Storst har Okningen procentuellt sett varit i Torslandaomrédet, men &dven i
Centrumomradet har det skett en betydande 6kning. Marginell har forandringen
varit 1 Hogsbo, Tuve—Séve och Backa. Av tabellen framgar ocksé hur antalet dldre
invanare fordndrats i stadsdelsnimndsomraden under 1990-talet. En markant
minskning har skett av andelen dldre, hdr representerat av gruppen 65 &r och
dldre, 1 de centralare delarna av Goteborg. Till viss del dr det en effekt av att andra
aldersgrupper Okat i storlek. I Centrumomradet har andelen éldre (65— ar) minskat
med 27 %, 1 omradet Majorna med 37 % etc. Det finns ocksd omrdden dir
andelen dldre 6kat markant, sidana omraden 4r Torslanda, Tuve—Save, Tynnered
och Askim.

Antal
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W< 25arar
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Figur 15 Antal invanare per stadsdelsnimndsomrade i Goteborg vid slutet av
ar 2001. Indelning pa aldersgrupp. Kdlla: SCB.
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Tabell 19 Utveckling i indexform av antal invanare per stadsdelsndmndsomrdde
i Goteborg (basar 1990). Kdlla: SCB.

65 ar eller aldre Totalt

1990 1995 2001 1990 1995 2001
Gunnared 100 99 101 100 97 102
Larjedalen 100 106 117 100 104 115
Kortedala 100 101 92 100 102 106
Bergsjén 100 104 108 100 92 104
Harlanda 100 91 75 100 105 108
Orgryte 100 88 71 100 105 107
Centrum 100 88 73 100 113 119
Linnestaden 100 86 74 100 107 111
Majorna 100 83 63 100 107 110
Hogsbo 100 94 83 100 99 100
Alvsborg 100 121 130 100 106 105
Froélunda 100 101 101 100 101 101
Askim 100 114 134 100 101 105
Tynnered 100 127 140 100 103 105
Styrso 100 109 110 100 109 113
Torslanda 100 122 147 100 113 136
Biskopsgarden 100 109 110 100 97 106
Lundby 100 93 87 100 102 111
Tuve-Séave 100 118 141 100 101 101
Backa 100 105 108 100 100 101
Karra-Rodbo 100 111 121 100 108 123
Totalt 100 97 91 100 104 109

5.5 Gang- och cykeltrafiken
5.5.1 Utvecklingen

For att skatta cykeltrafikens fordndring 1 tiden har Trafikkontoret fyra permanenta
stationer som kontinuerligt rdknar cykeltrafiken. Detta géiller cykeltrafiken pé
cykelbanan utmed Dag Hammarskjoldsleden, Delsjovigen och Skeppsbron samt
cykelbanan mitt 1 Vasagatan. Svarigheterna att rdkna cykeltrafiken dr ménga
jamfort med biltrafiken. Cykeltrafiken kan variera kraftigt frdn en dag till nista
beroende pd vidret och ocksd mellan ar. Mycket tyder pé att cyklandet minskat
sedan mitten pa 1990-talet i Goteborg. Det framgar av de resultat fran de fasta
méitpunkterna som redovisas i figur 16. Det framgar ocksa av figur 17, 1 vilken
resultat frin RiksRVU/RES resovisas. Aven resultat frin VTI:s trafiksikerhets-
undersokning TSU92- indikerar minskning av cyklandet i G6teborg under andra
halvan av 1990-talet. Tackande métningar av fotgingartrafiken 1 Goteborg gors
inte av kommunen. Resultat fran RiksRVU/RES och TSU92- indikerar en
trendmaéssig 6kning av fotgéngartrafiken. Den linjdra forandringen pekar mot en
25 %-ig 6kning fran 1994 och framadt, se figur 17.

Den 6kning som skett av gaendet tycks i forsta hand gélla gruppen 25-64 ar.
Géendet 1 aldersgruppen 65-84 ar har varit timligen stabilt. Cyklandet tycks ha
minskat i alla aldergrupperna. Av tabell 20 framgar att gruppen 65-84 ar stir for
9 % av fotgidngarnas persontransportarbete och for 6 % av cyklisternas person-
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transportarbete. Det dr betydligt mindre 4n gruppens andel, 14 %, av folkméingden
(med Ovre aldersgrins 85 ar).

Antal cyklar
(en medelvardag)
7 000 -
6 000 N\, ;
5000
4 000 A

Dag Hammarskjéldsleden Skeppsbron
3 000 ’ J

e —
2 000 - \/\ Delsjovagen
Riﬁregatan
1 000 4
O ] ] ] J J T T T ) ] Ar

1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003

Figur 16  Cykeltrafikens utveckling (for en medelvardag) i permanenta snitt for
aren 1993-2001. Siffrorna avser perioden 1/4-30/9 for respektive dar. Kdlla:
Trafikkontoret, Goteborg.
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Figur 17 Miljoner personkilometer som gdende respektive cyklist per dar bland
invanare i Goteborg. Kdlla: TSU92-.
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Tabell 20 Procent av gaendet och cyklandet bland

invdanare i Goteborg fordelat pa dldersgrupp.
Kdlla TSU92- (medelvirde for aren 1998-2002).

Aldersgrupp Cykel Gaende
0-14 ar 10 12
15-24 ar 22 20
25-64 ar 62 60
65-84 ar 6 9
Totalt 100 100

5.5.2 Cykelhjalm

Sedan 1991 har anvindningen av cykelhjdlm bland cyklisterna studerats 1 ett antal
punkter 1 Goteborg. Forsta dret gjordes studier i 14 olika punkter men fran och
med 1992 har mitpunkternas antal varit 18. Rékningarna har gjorts klockan 6-9
och 15-18 p4 tre olika vardagar. Ar 1991 omfattade studien cirka 25 000 cyklister
men sedan 1992 har antalet cyklister som ingatt i undersdkningen varierat mellan
40 000 och 66 000 per &r. Observationerna har under alla ar gjorts under perioden
slutet av augusti—september. Cyklisterna delas in fyra olika grupper, kvinnor med
och utan hjdlm respektive mian med och utan hjalm.

Tabell 21 Uppmiditt cykelhjdlmsanvindning fér mdn och kvinnor i Goteborg
1991-2003. Kdlla: Trafikkontoret, Géteborg.

Ar Antal Min Kvinnor Totalt Missade

cyklister |utan med % med utan med % med med

totalt hjalm hjalm hjalm hjalm hjalm hjalm hjalm
2003 51981 17 325 9 461 35,3 15596 | 9 561 38,0 36,6 38
2002 62209 | 21766 9843 31,1 20844 | 9743 31,9 31,5 13
2001 50 820 18 199 8 065 30,7 17 165 | 7 380 30,1 30,4 0
2000 50 975 19 758 6 820 25,7 17812 | 6 585 27,0 26,3 20
1999 56 660 | 22393 6748 23,2 20865 | 6628 24,1 23,6 17
1998 52677 | 21341 6 386 23,0 19159 | 5621 22,7 22,8 151
1997 63290 | 27268 6512 19,3 23818 | 5692 19,3 19,3 0
1996 65665 | 28384 6 032 17,5 25816 | 5433 17,4 17,5 0
1995 52488 | 23098 4417 16,1 21279 | 3694 14,8 15,5 0
1994 56 237 | 25882 3720 12,6 23551 | 2671 10,2 11,4 413
1993 47373 | 22052 2988 11,9 20517 | 1819 8,1 10,1 0
1992 42049 | 20157 2615 11,5 17796 | 1481 7,7 9,7 0
1991 24 886 12 250 1280 9,5 10 636 700 6,2 8,0 0
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Figur 18 Andelen cyklister som anvinder cykelhjilm. Kdlla: Trafikkontoret,
Goteborg.
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Figur 19 Skattad andel cyklande kvinnor och mdn som anvinder cykelhjdlm i
Goteborg. Kdlla: Trafikkontoret, Goteborg.

VTI har sedan 1988 f6ljt cykelhjdlmsanvdndningen genom observationsstudier pa
ett urval av orter i Sverige. Bland dessa finns de tre kommunerna Stockholm,
Goteborg och Malmd representerade. I var och en av dessa tre orter mits
hjdlmanvindningen i tre platser pa cykelstrdk. Métning gors varje ar under forsta
halvan av september, under vardag och under tidsperioderna 7-9 och 15-18. Som
framgér av figur 20 visar dven detta resultat att cykelhjdlmsanvdndningen 6kat 1
Goteborg. Anvindningen tycks dock vara ldgre @n 1 Stockholm men hdgre én i
Malmo. Samma rangordning erhalls ocksd da jimforelsen baseras pa data fran
TSU92-.
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Kélla: VTIs obsevationsstudier
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Figur 20 Cykelhjdlmsanvindningen i Stockholm, Géteborg och Malmo enligt
VTI:s observationsstudier.

5.6 Biltrafiken
5.6.1 Utvecklingen

Biltrafiken i Goteborgs kommun mats drligen i ett antal snitt. Métningarna ger en
god bild av hur trafiken har fordndrats totalt och omradesvis. Trafiken till och fran
kommunen, métt i kommungranssnittet, har 6kat med 15 % under 1990-talet och
arligen med cirka 1,7 % fran och med ar 1994, se figur 21. Minskning har skett av
trafiken till och 1 Goteborgs centrala delar, métt i centrala stadssnittet. Den
minskningen skedde under 1990-talets forsta hilft da den trafiken minskade totalt
sett med cirka 10 %. Trafiken till och fran city, mitt i citysnittet, har minskat mer
eller mindre kontinuerligt sedan slutet av 1980-talet. Under 1990-talet minskade
denna trafik med cirka 15 % dvs. med 1 genomsnitt 1,5 % per &r.

Resultatet 1 figur 21 visar att trafiken totalt sett minskade nigot under den
forsta halvan av 1990-talet, fram t.o.m. ar 1993. Ddrefter har trafiken vuxit.
Tillvixten har varit 1-1,5 % per ar 1 genomsnitt. Totalt 6kade trafiken med 8 %
under 1990-talet.

Trafikutvecklingen i Géteborg
Fil: Flode i snitten.xls

Index (1990=100)

—@—Kommungranssnittet

—®—Totalsnittet

~—®-—Centrala stadssnittet

—e—Citysnittet

Figur 21 Biltrafikens utveckling i Goteborgs kommun. Kdlla: Trafikkontoret i
Goteborg.
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Figur 22 visar fordndringen 1 dygnsflodet i de olika métsnitten vid métning ar
1990 respektive ar 2001. Det har skett minskning av trafiken péd ndstan alla de
gator som ingar in Citysnittet. Det har ocksa skett minskning av trafiken pa en stor
del av de gator som ingér 1 det Centrala stadssnittet, men ocksa en rejil 6kning av
trafiken pa nigra av dessa gator. Okning har med négra undantag skett p4 alla de
vigar eller gator som bildar Kommungrinssnittet och som till sin funktion dr
genomfartsleder, kringleder eller 1 ndgra fall infartsleder.

Sdéderleden, vid kommungransen
Kungélvsleden, norr Klarabergs motet
Borasleden, soder Kallebacksmotet
Kungsbackaleden, vid kommungransen
Saroleden, séder Jarnbrottsmotet
Alingsasleden, vid kommungrénsen
Otto Elanders gata, vid kommungransen
Ehrenstréomsgatan, vid kommungréansen
Utbyvagen, vid kommungransen
Trollhatteleden, vid kommungrénsen
Grabovéagen, vid kommungrénsen
MéIndalsvéagen, vid kommungrénsen

Kommungranssnittet

Dammevagen, vaster E6
Jarnvagsgatan, sdder Masthamnsgatan
Blekeallén, vaster E6
Gibraltargatan, norr Chalmers Tvéargata
Willinsbron
Aschebergsgatan, séder Amund Grefw egatan
Viktor Rydbergsgatan, séder Wijkandersgplatsen |

Friggagatan, vaster Olskroksgatan

Vadursgatan, vaster E6 @ Ar 1990
August Kobbsgatan, vaster Vegagatan

Eklandagatan, séder Carlandersplatsen @ Ar 2001
Sodra Vagen, séder Eklandagatan
Nils Ericssonsgatan, sdder Spannmalsgatan
Forsta Langgatan, vid Masthugget
. Dag Hammarskj6ldsleden, séder Linnéplatsen
Orgrytevagen, vid Liseberg (vid Orgrytemotet tom 1990
Jarntorgsgatan, sdder Mashamnsgatan

Centrala stadssnittet

R Rosenlundsbron
Ostra Hamngatan, s6der Spannmalsgatan
Sodra Hamngatan, dster Stora Badhusgatan
Smedjegatan, 6ster Sankt Eriksgatan
Norra Hamngatan, vaster Drottningtorget
Vasavéagen, norr Nya Allén

Norra Hamngatan, 6ster Gotaleden
Surbrunnsgatan, 0ster Stora Badhusgatan
Slussgatan, 6ster Stora Nygatan
Kungsportsavenyn, norr Nya Allén

Osfra Pusterviksbron

Sddra Véagen, norr Nya Allén

Viktoriabron

Kvarnbron

Citysnittet

Q Q
Q
Motorfordon/dygn & ‘1«@

Figur 22 Jdamforelse av arsdygnstrafiken ar 2001 och dr 1990 i de olika
mditsnitten. Kdlla Trafikkontoret, Géteborg.

Tung trafik

I en del av de trafikmitningar som genomforts har ocksd separat registrering
gjorts av den tunga trafiken. Dock finns inte samma mdjlighet som dé det géller
det totala antalet bilar att beskriva en historisk utveckling. I tabell 22 redovisas
genomsnittligt dygnsflode for 24 av de 28 fasta médtpunkter som trafiken mits
kontinuerligt i. Punkterna ir fordelade pd de storre trafiklederna. De fasta
matpunkterna har valts sa att de ska ge en god bild av trafikutvecklingen péd
trafikledsnitet. Resultatet 1 tabellen visar att den tunga trafiken minskade
procentuellt sett mer &n det totala antalet bilar mellan dren 1989 och 1995. Mellan
aren 1995 och 2002 6kade den tunga trafiken markant, med 23 %. Mellan samma
ar okade den totala biltrafiken pa trafikledsnétet med 12 %.

42 VTI rapport 503



Tabell 22 Genomsnittligt antal fordon per dygn i 24 av de 28 fasta rdkne-
punkterna i Goteborgs kommun. Kdlla: Trafikkontoret Goteborg.

Totalt antal bilar Antal tunga % tung trafik
per dygn fordon per dygn
2002 33 496 3 092 9,2
1995 29 925 2 507 8,4
1989 31083 2945 9,5

5.6.2 Krockkudde

Forekomst av krockkudde pa forarplats har 6kat markant sedan 1995, se figur 23.
Okningen har varit storre i Goteborg #n i allménhet i landet. Nistan 70 % av
personbilarnas trafikarbete utfordes ar 2001 med bil utrustad med krockkudde.
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Figur 23  Andel personbilar utrustade med krockkudde. Procent av person-
bilarnas totala trafikarbete. Kdlla: TSU92-.

5.6.3 Bilbalte

Sedan 1994 ridknar trafikkontoret hur ménga bilister som anvidnder bilbalte i
personbilarna. Rékningarna gors i samma 14 punkter en gang per ar. Fram till
2003 gjordes studierna under augusti eller september klockan 6-9 och 15-18. Ar
2003 gjordes studierna 1 maj—juni. Varje ar har de resande 1 mellan 57 000 och
72 000 personbilar riknats. Rékningarna delas upp i kategorierna fOrare och
passagerare 1 framsétet med respektive utan bilbilte.

Under atta av de tio &r som Trafikkontoret gjort undersokningarna har andelen
passagerare som anvinde bilbélte varit hogre dn for forare. Variationen i1 andelen
bilbéltesanviandare varierade i de olika punkterna 2003 mellan 96,8 % som hogst
respektive 86,8 som lidgst. De ldgre viardena uppmits oftast pa gator i centrala
staden medan de hogsta aterfinns pa infartsleder.
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Tabell 23 Forare och passagerare i framsdtet med och utan bilbdlte.

Ar Foérare Passagerare Forare+Passagerare
med utan| andel med utan| andel med utan| miss-| andel
balte balte] med balte balte med balte balte ade med

2003| 62 966 6951 90,1 17239 1597 91,5 80205 8548 729 90,4

2002] 58073 8875 86,7] 16199 2176] 88,2 74272 11051 529 87,0

2001] 64 535 7713] 89,3 17292 2235 88,6 81827 9948 1074 89,2

2000] 51394 6443| 88,9 15562 1856 89,3| 66 956 8 299 539 89,0

1999 49699 10395 82,7 13316] 2483 84,3] 63015 12878 1817 83,0

1998| 50122 10759 823 15220] 2271 87,00 65342 13030 1224 834

1997| 51028 10107| 83,5] 15447 2822 84,6 66475 12929 1040 83,7

1996] 51647 13029 799 16107] 3336 82,8 67754 16365 1059 80,5

1995 55908 10588 84,1 17007 3032 84,9 72915 13620, 1018 84,3

1994 52200 10399] 83,4 15597] 3294 82,6 67797 13693] 1942 83,2

Om raknepunkterna dr representativa for Goteborg dr 6kningen betydelsefull. Men
bytet av mitperiod 2003 medfdr viss oklarhet. Ar 6kningen mellan 2002 och 2003
verklig eller ej? Annars tycks ar 2000 innebdra en kraftig fordndring (0kning).
Sedan slutet av 1999 giller lagen om anvédndning av befintliga bilbélten for alla
fordon, vilket kan ha haft en viss betydelse. Okningen av anviindning av bilbilte
mellan 1994-1996 och 2000-2002 &r nirmare 6 procentenheter bland
framsidtespassagerarna i Goteborg.

Procent
100 - Hogst uppmatt — 96,8

80 4 /Genomsnitt / 86,8
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Figur 24 Andelen bilbdltesanvindare i framsdtet i personbilar i Géteborg.
Kdlla: Trafikkontoret, Goteborg.

De biltesmétningar som VTI gor visar ocksa att anvdandningen har okat, se figur
25. Det giller savél bland forare som bland passagerare, mojligen med en viss
reservation for vuxna passagerare i baksitet och ocksd med en viss reservation for
det begrinsade informationsunderlaget. Jamfort med landet totalt tycks

44 VTI rapport 503



anvindningsfrekvensen vara nagot ldgre i1 Goteborg. En liknande 6kning den som
intrdffat 1 Goteborg kan ocksa ses 1 landet totalt.

100 --Procent

—@— Forare
—8— Framséatespassagerare
—&— Bakséatespassagerare,
—&— Bakséatespassagerare,
barn
30 4
20 4
10 4
0 T T T T T T T T T T T
1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003
Figur 25 Andel bilister i Géteborg som anvinder bilbdlte.
Kdlla: VTI:s observationsstudier.
Tabell 24 Anvindning av bilbdlte bland personbilsforare.
Kdlla: VT:Is observationsstudie.
Medelv 1992—-1994 Medelv 2000-2003
Goteborg | Landet totalt | Gdteborg | Landet totalt
Forare 82,4 87,9 85,3 90,9
Framsatespassagerare 83,5 91,3 86,2 92,4
Baksatespassagerare, vuxna 52,0 72,4 55,2 74,4
Baksatespassagerare, barn 70,5 86,1 74,8 89,9

5.7 Polisens overvakning — alkoholkontroll

Figur 26 visar utvecklingen dd det géller andelen bilférare som visat positivt
testresultat 1 de utandningsprov som polisen tagit. Resultaten géller per &r och pa
lansnivd. Det har inte varit mojligt att f4 en redovisning pé ldgre nivd én pa
lansniva. Resultatet visar att andelen positiva prov har minskat i de tre l&nen under
perioden 1997 t.o.m. 2003. Minskningen har varit ungefar lika stor relativt sett i
de tre lanen. Det kan vara en indikation om en faktisk minskning av onykterheten
vid ratten, men man kan samtidigt konstatera att antalet utandningsprov Okat
betydligt under perioden, med 80 % 1 Stockholms ldn, med 52 % 1 Vistra
Gotalands 1dn och med 23 % i Skéne lan. Det kan vara rimligt att formoda att
denna Okning och tillskott av utandningsprov givit en mindre andel positiva
testresultat. Man kan ocksé konstatera att sett till exempelvis folkmédngden tas det
betydligt fler utandningsprov i Véstra Gotalands 14n dn i de tvA Gvriga ldnen.
Jamfort med Stockholms lén tar polisen i Véstra Gotalands lén cirka 3 génger fler
utandningsprov relaterat till folkméngden och cirka 50 % fler jimf6rt med polisen
1 Skéne léan.

VTI rapport 503 45



5 Procent positiva utandningsprov per ar
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Figur 26  Procent positiva utandningsprov bland motorfordonsforare.
Kdlla: Rikspolisstyrelsen.

Resultatet 1 figur 27 visar andel polisrapporterade personskadeolyckor dér polisen
angivit motorfordonsforare som misstinkt alkoholpdverkade. D4 det giller det
totala antalet olyckor kan man séga att andelen misstdnkt alkoholpéverkade har
Okat och att detta géller 1 samtliga tre kommuner.

Da det giller de svara olyckorna kan man ocksé dir siga att det skett en 6kning
1 de tre kommunerna och att andelen olyckor med misstinkt alkoholpéverkad
motorfordonsforare var tdmligen lika 1 de tre kommunerna under den sista
tidsperioden ar 2000-2002. Procenttalen lag d& mellan 12—-14 %.

Sammanfattningsvis kan det konstateras att den utveckling som skett da det
giller andelen positiva utandningsprov varit likartad och minskande 1 Stockholm,
Goteborg och Malmd. Da det giller andelen alkoholmisstidnkta motorfordons-
forare inblandade 1 olyckor kan ingen motsvarande avtagande trend konstateras. I
Goteborg tycks andelen alkoholmisstankta motorfordonsforare snarast ha okat.

Procent

16 L. DO Ddds- och svara personskadeolyckor @ Totalt

L o TR o

L AR e

1994-|1997- | 2000 | Totalt | 1994- | 1997-| 2000 | Totalt | 1994- | 1997- | 2000 | Totalt
96 99 -02 96 99 -02 96 99 -02
Stockholm Goteborg Malméo

Figur 27 Procent olyckor dir polisen rapporterat motorfordonsférare som
misstdnkt alkoholpdverkad. Indelning pd tidsperiod och kommun. Kdlla: VITS.
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5.8 Kampanjer

Kampanjen Sjélv Sdker har pagétt i véstra Sverige sedan slutet av 1990-talet.
Vigverket region vist, NTF m.fl. ansvarar for kampanjen och &r involverade i
denna. Den vinder sig till unga trafikanter i dldern 18—24 ar. Syftet &r att paverka
attityder och beteenden bland ungdomar i denna grupp. Man vénder sig sérskilt
till férare och till dem som ofta sdker spianning och tar risker i trafiken. Denna
riskgrupp, har man konstaterat, dr Overrepresenterad i olyckor. Strdvan ar att
minska denna grupp. For att komma at gruppen anvdnder man sig av
informationsmaterial, dialogverksamhet och s.k. upplevelsedagar. Uppmérksam-
het och kdnnedom om kampanjen erhalls exempelvis genom NTF som med sina
lokala kontakter soker upp stillen diar ungdomar samlas och stéller fram
informationsmaterial. Media ger kampanjen betydande uppmérksamhet. NTF
dgnar mycket resurser och tid till uppsékande verksamhet och dialogverksamhet
genom att besoka skolor, militarforlaggningar, idrottsforeningar etc. Upplevelse-
dagar arrangeras dir ungdomar inbjuds att genomga praktiska Gvningar som
bilférare. De utvérderingar som gjorts visar att andelen risktagare bland unga
forare 1 vistra Sverige minskar stadigt och att attityder och beteenden dndrats i
positiv riktning, Det har visat sig i en mer uttalad negativ attityd till fortkérning
och onykterhet i trafiken. Kampanjen tycks ocksa ha haft en positiv inverkan pa
anvindandet av bilbélte. Utvirderingar som gjorts av Trivector Lund (se
referenslista rapporterna Sjilv Sdker 1999-2001) visar pa sédkerhetseffekter och
sakerhetsvinster som betydligt Overstiger satsade medel. Den reducering man
anser sig fatt av andelen riskbendgna unga forare per ar, 3 %, svarar mot en
minskning av olyckskostnaden i Goteborg om uppskattningsvis 12 miljoner
kronor per ar, svarande mot kostnaden for 2 svara skadefall enligt den officiella
statistiken. Formodligen kan man rdkna hem en del ytterligare sékerhetseffekter
av mer sekundir art.

Kampanj for 6kad cykelhjilmsanvdndning &dgde rum under perioden 1995—
2000 i Goteborg. Anviandningen dkade under perioden mer én vad som géllde for
landet. Denna merdkning tillskrivs kampanjen. Okning skedde fran 10 % vid
kampanjens bdorjan till 25 % vid dess slut. Man fann att andelen allvarliga
huvudskador bland cyklister minskade och att andelen lindrigare huvudskador
bland cyklister okade. Detta antogs vara en effekt av det dkade cykelhjdlms-
anvindandet. Vid kampanjens borjan var 60 % av huvudskadorna av svér art. Vid
slutet av kampanjen hade den nivén sjunkit till 50 %. Det innebdr en reducering
av antalet svart skadade cyklister med 13 stycken per ar (IHE, arbetsrapport
2002:1, se referenslista).

5.9 Vag- och gatunatet

Vig- och gatunitets langd i kommunen ar uppskattningsvis 146 mil, se tabell 25,
exklusive enskilda vdgar och fordelas pa véghéllare enligt foljande. Staten ar
véghéllare for cirka 25 mil och kommunen {6r 110 mil varav 32 mil dr huvudgator
och 89 mil lokalgator. Staten dr vighallare for de stora trafiklederna genom
kommunen dvs. Kungsbackaleden (E6 och E20), Kungilvsleden (E6),
Alingsasleden (E20), Borasleden (Rv 40), Trollhitteleden m.fl. (Rv 45),
Soderleden, Visterleden m.fl. (E6.20), Lundbyleden (E 6.21) och Sérdleden (Lv
158). Staten ar ockséd véghallare for Torslandavdgen (Lv 155) och Grabovigen
(Lv 190). En del av de vigar och gator som kommunen dr vighéllare for dterfinns
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bland védgar med vignummer inom spannet 500-600. Exempelvis har
Minelundsvégen/Bjorlandavigen vignummer 565, Litteraturgatan vagnummer
574 och Artillerigatan/Kvibergsvdagen vagnummer 519. Den totala ldngden for
dessa kommunala végar/gator med vignummer &r 9,2 mil.

Tabell 25 Vig- och gatunditets ldngd i nuldget.
Kdlla: Kommunforbundet och Vigverket.

Kommunala lokalgator 886 km
Kommunala huvudgator 322 km
Statliga vagar 255 km
Totalt 1463 km

En utgdngspunkt for trafiksékerhetsarbetet inom kommunen har varit inrdttandet
av gatunitet i delomraden eller enklaver. Totalt finns ett 175-tal enklaver. Dessa
skapades redan pa 1970-talet. Avsikten har varit att dels géra samordnade insatser
for att forbéttra trafiksdkerheten inom omrddena men samtidigt gora insatser for
att hoja sdkerheten mellan enklaver och andra delar av kommunen. En barande
inriktning har varit att tillimpa det synsitt, baserat pa nollvisionsprincipen som
dels beskrivs i planeringshandboken “Lugna Gatan”, dels i skriften “Sédkrare
trafikmiljo i tatort”. I Goteborg har trafiksikerhetssatsningen under 1990-talet och
framat mycket handlat om att fi ned bilarnas hastigheter pa blandtrafikgatorna, pa
platser dar gaende och cyklister passerar, till nivaer under 30 km/h. Det har ocksé
handlat om att styra Over motorfordonstrafik till kringfartsleder och till
“bilprioriterade” gator.

I Goteborg har under 1990-talet och framét ett stort antal fysiska
hastighetsreducerande atgirder anlagts pa blandtrafikgatorna i form av forhdjda
ging- och cykelpassager, forh6jda korsningar, busskuddar, linser, sidoforskjut-
ningar etc. Prioritet har ocksé getts &t hallplatser for kollektivresande, s.k. timglas
har anlagts dér liksom breda mittrefuger. Under perioden har cirkulationsplatser
tillkommit. P4 trafiklederna har planskildheter anlagts plus andra trafiksdkerhets-
och framkomlighetsfrimjande dtgérder.

Man kan sammanfattningsvis konstatera att det skett en markant minskning av
biltrafiken 1 de inre och centralare delarna av Goéteborg under 1980- och 1990-
talen samtidigt som biltrafiken 6kat markant pé trafikleder och vissa huvudgator.
Denna fordndring &r om man undantar den nygenererade” trafiken ett resultat av
den inriktning man haft i Goteborg att av trafiksdkerhetsskdl, men ocksd av
miljoskal, fa bort biltrafik fran kéinsliga omrdden dér fotgéingare och cyklister
uppehéller sig. Som framgar av figur 28 har det skett en markant omférdelning av
biltrafiken fran gator dir mdlsdttningen varit reducerad biltrafik till gator (och
leder) dir 6kad och stdrre trafik kan tillitas. Okningen av biltrafiken har varit i det
ndrmaste linjdr pa de “bilprioriterade” gatorna fran 1980 och framét. Under 1990-
talet 6kade biltrafiken pé detta gatunidt med 15 % och under hela perioden frin
1980 med néstan 45 %. Pa det gatundt ddr malsattningen varit att reducera
biltrafiken var minskningen 10 % under 1990-talet och drygt 20 % om man ser till
hela perioden 1980 t.0o.m. 2000.
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Figur 28 Trafikarbetets utveckling pda det gatundt ddr biltrafik har givits
prioritet och trafikarbetets utveckling pd det gatundt ddr madlsdttningen varit
reducerad mdngd biltrafik. Kdlla: Trafikkontoret i Goteborg.

Man kan vidare konstatera att det skett en markant 6kning av andelen gdende och
cyklande som tar sig fram i ”30-milj6” 1 Goteborg. Under perioden 1998 t.o.m.
2002 har det skett en fordubbling av andelen gdende- och cykelpassager dver
blandtrafikgata i ”30-milj6”, se figur 29. I Goteborg dr ”30-miljon” i huvudsak
skapad genom fysiska hasighetsreducerande atgérder och som regel skyltat med
lagfartsmarket ”max 30 km/h”.

Man kan fran figur 30 se att Over 3/4 av cyklandet i Goteborg sker pa
cykelbana, dvs. separerat fran biltrafiken. En viss 6kning har skett av denna andel
under de studerade dren 1994 t.o.m. 2002. Eftersom cyklandet tycks ha minskat
totalt sett i kommunen kan man séga att den minskningen i forsta hand aterfinns
pa blandtrafikgator och i ej hastighetssdkrad milj6. Cykelbaneldngden har ocksa
okat. Det finns dock ingen statistik som visar hur mycket cykelbaneldngden dkat.
Det finns heller inte ndgon sidker uppgift om cykelbanenétets totala langd.

VTI rapport 503 49



Procent

35

30 A °

‘_'_/_. @ Signalreglering

25 4

20 - @ "30 miljo",
obevakad passage

@ Planfritt

1998 1999 2000 2001 2002
A

Figur 29 Procent av fotgingarnas och cyklisternas passager o6ver gata med
biltrafik indelad efter typ av passageplats. Kdlla: TSU92-.
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Figur 30 Procent av cyklandet som sker pa cykelbana respektive pd gata i ”30-
miljo”. Kdlla: TSU92-.

5.9.1 Trafikarbetet

Bilarnas trafikarbete inom Goteborgs kommun skattas grovt till 3,5 miljarder
fordonskilometer per ar. Av detta utfors uppskattningsvis 40 % pa de statliga
viagarna och 60 % pa det kommunala vig-/gatunitet varav 40 % pa huvud-
gatunétet och 20 % pa lokalgatorna.

Trafiklederna svarar for ungefir en tredjedel av det totala biltrafikarbetet.
Under perioden 1990 till &r 2002 6kade trafikarbetet pa trafiklederna med 30 %.
Trafikarbetet dr berdknat pa de flodesmitningar som Trafikkontoret redovisar och
pa véglingder som VTI tagit fram fran det datorbaserade kartmaterial &ver
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vagnatet som Trafikkontoret tillhandahallit. Uppskattningsvis minskade trafiken
ndgra procent pa dvriga huvudnitet och minskade med uppskattningsvis 15 % pa
det lokala vdg- och gatunitet.

Som framgér av figur 31 okade antalet skadade och dodade pé trafikled med
33 % under 1990-talet fram till 2001. Som utgéngspunkt anvénds arssnittet for
perioden 1985-1989. Okningen av skadetalet Overensstimmer vil med den
o0kning som skedde av trafikarbetet pd trafikled. Antalet skadade och ddédade
minskade med 17 % pa det 6vriga huvudnitet och med 36 % pa lokalgatunitet.
Det dr 1 bada fallen en minskning som dr ndgot stérre dn minskningen av
trafikarbetet pa dessa nit.

Av det totala antalet dddade och skadade som intrdffade under perioden 1985—
1989 kan man sammanfattningsvis séga att cirka 1/5 kan hénforas till trafikleder,
1/3 till lokalgator och néstan hilften till det 6vriga huvudnitet. Vid perioden
2000-2002 hade andelar fordndrats till 1/3 pd trafikled och till 1/5 pa
lokalgatunidtet. Andelen ofordndrad pd det dvriga huvudnétet, dvs. nagot mindre
an hélften.

Dodade och skadade
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Figur 31 Dodade och skadade pa kategorier av gator/vigar. Index (basperiod
ar 1985-1989). Kdlla: Trafikkontorets i Goteborg olycksdatabas samt Vigverkets
olycksdatabas STRADA.

Figur 32 visar att antalet dodade och svart skadade minskat markant mellan
perioderna 1985-1989 och 2000-2002. Den totala minskningen var 69 %. Storst
var minskningen pd lokalgatorna med 76 %. Aven pa trafiklederna erhdlls
minskning av antalet dodade och svért skadade. I det hér fallet var minskningen
47 % och pé ovriga huvudnitet 71 %.
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Figur 32 Dodade och svdrt skadade pd kategorier av gator/vigar. Index
(basperiod dr 1985—1989). Killa: Trafikkontorets i Goteborg olycksdatabas samt
Vigverkets olycksdatabas STRADA.

5.9.2 Skyltad hastighetsgrans

Av det totala vdg- och gatunitet hade uppskattningsvis 13 % skyltad hastighet
70 km/h eller hogre ar 2002. Det var en minskning med ett par procentenheter
jamfort med &r 1990. Skyltad hastighet 90 eller 110 km/h forekom pa totalt cirka
50 km. Den strickan var nagot langre ar 1990. Skyltad hastighetsgrians 30 km/h
forekom, om man begrinsar sig till gatunitet pa fastlandet, mindre ar 2000
jaimfort med ar 1990. Ar 2000 var gatulingden med skyltad hastighetsgrins
30 km/h 42 kilometer jamfort med 63 kilometer ar 1990. Det som i stor
utstrickning hidnt under 1990-talet och framat ar att skylten rekommenderad
maxhastighet 30 km/h 1 stillet anvénts och d& i kombination med hastighets-
reducerande fysiska atgirder. Hur stor lingd av gatundtet som &r skyltat pa detta
sétt finns ingen direkt uppgift om, men man kan anta att den samlade langden av
de gator som forsetts med gupp eller forhdjningar dr av storleksordningen
150 kilometer.

Figur 33 visar medelhastighetens utveckling pa gator och vigar indelade efter
skyltad hastighetsgrians. Hastighetsutvecklingen har varit tdmligen stabil under
1990-talet och framat. En viss trendmissig minskning av hastigheten kan
mojligen konstateras pé strickor med skyltad hastighet 50 km/h. De 50-strickor
som resultatet i figuren omfattar 4r sddana som inte varit foremdl for fysiska
hastighetsreducerande atgérder.
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Hastighetsutvecklingen i Géteborg
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Figur 33 Medelhastigheter pd gator/vigar i Goteborg. Indelning efter skyltad
hastighet. Kdlla: Trafikkontorets i Goteborg trafikdatabas.

5.9.3 Trafikplatser

Fran &r 1991 ar staten véghéllare for det Gvergripande vignitet i Goteborgs
kommun — lederna. En Overenskommelse slots 1991 med syfte att forbittra
regionens utveckling, forbéttra miljon och tillgédngligheten. En Goteborgs-
overenskommelse slots 1993 och da lyftes dven forbattrad trafiksdkerhet fram som
mélsittning. Satsningar pa trafikleder, kollektivtrafik och miljodtgirder under
1994-2003 omfattade drygt 9 miljarder kr. Ytterligare en dverenskommelse slots
1998, déa viagtullsfinansieringen foll, med mer begrinsade viginvesteringar som
foljd.

Under perioden genomfordes utbyggnaden av trafikplatser forst pé
Visterleden/Soderleden, bl.a. ersattes den svart olycksdrabbade signalreglerade
cirkulationsplatsen vid Jarnbrott med trafikplats ar 1991. Hela leden mellan
Alvsborgsbron—Abromotet blev klar som stadsmotorvig 1999. Skyltad hastighet
var 70 km/h vister Sisjomotet och 90 km/h Gsterut. Vardagstrafiken véster
Jarnbrottsmotet var ar 1992 29200 f/d, vilket okade till 53 000 ar 2001.
Motsvarande forhallande Oster om Jarnbrottsmotet var ar 1992 26 200 f/d, vilket
okade till 53 000 f/d ar 2001. I tabell 26 redovisas de storre vidtagna atgiarderna pa
det statliga vdgndtet. Tva av de tillkommna trafikplatserna, Fassbergsmotet och
Abromotet, #r beligen pa andra sidan kommungrinsen men i dess niirhet

Man kan ocksd konstatera att de olika utbyggnadsetapperna som skett under
utvirderingsperioden har medfort olika typer av storningar med koer och
kokrockar. Detta har medfort overflyttning av trafik mellan Lundbyleden, Sédra
Hamnleden samt E6 vid de respektive utbyggnadsetapperna. Den dominerande
olyckstypen pé lederna dr upphinnandeolyckor med ca 47 % av alla personskade-
olyckor (1993-1997) foljt av singel ca 13 % och omkoérning 8 %.
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Tabell 26 Artal di objekt Sppnades for trafik pd det statliga vigndtet i
Goteborg. Kdlla: Vigverket Region Viist.

E6.20 Sisjomotet 1991
» Jarnbrottsmotet 1992
Tynneredsmotet 1993
Frélundamotet 1994
Fiskebacksmotet 1994
Hagenmotet 1996
Gnistangsmotet inklusive del av Kungstensmotet 1996
Fassbergsmotet 1996
E6 Ullevimotet 1995
E6 Kallebacksmotet (ombyggnad) 1997
’ Abromotet 1999
Orgrytemotet 2001
Lv 158 Askims Stationsvag—Jarnbrottsmotet 1991
Hovas—Askims Stationsvag 1993
E6.20 Gnistadngstunneln, uppsattning av mittvagg 1999
E6 utbyggnad av genomgaende 6 korfalt pa delen Kallebacksm.—Olskroksm. 2002
E6 utbyggnad av genomgaende 6 korfalt pa delen Abrom.—Kallebécksmotet 2003
Rv 45 Gétaleden, tunnel och trafikplatser 1999-2006

Trafiksakerhetseffekt av tillkomna trafikplatser

I tabell 27 jamfors antalet dodade och skadade fore och efter ombyggnaden till
trafikplats. Totalt ingar 8 trafikplatser i jimforelsen. Olycksperioden utgdrs av
aren 1985 t.o.m. 2002. Virdena i tabellen anger genomsnittligt antal skadade och
dodade per &r och plats fore respektive efter ombyggnaden. Jamforelse av
skadetalen fore och efter tillkomsten ger en indikation om &tgdrdens
sikerhetseffekt. Hénsyn har inte tagits till andra paverkande faktorer som
exempelvis trafikutvecklingen och inte heller &tgidrdernas effekt sett i1 ett
systemsammanhang. Antalet dodade och svért skadade minskade med 46 % och
det totala antalet dodade och skadade med 40 %.

Tabell 27 Antal dodade och skadade per ar och trafikplats fore
och efter ombyggnaden.

Per trafikplats och ar Fore Efter Differens
Dodade och svart skadade 1,02 0,56 -46 %
Totalt antal dodade och skadade 6,42 3,86 -40 %

5.9.4 Trimningsatgarder

Trimningséatgirderna ar kopplade till det ndra samarbete som sker mellan

Vigverket och kommunen med inriktningen att med begransade medel forbéttra

framkomligheten och trafiksékerheten. Exempel pa sddana atgérder ar:

e omfordelning av korfilt genom malning sdsom prioritering av E6 1
Olskroksmotet fore E20

o sikrade avfarter vid trafikplatser pd E6 med krockskydd samt sdkrade
sidoomraden med riacken (ménga oeftergivliga belysningsstolpar)

e VMS for storningar pa Gotadlvbron (brodppningar)

e Minskning av tringsel genom signaljusteringar

e Anldggande av additionsfilt mellan trafikplatser pa Visterleden 1 Frolunda.
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5.9.5 Stod till trafikanter

e Vigverkets trafikantinformationscentral (TIC) bdrjade med dygnetruntdppet
oktober 1993. TIC formedlade information om stérningar i trafiken, framkom-
ligheten och véglaget. Trafikantinformation over lokalradion utvecklades
samtidigt. Som ytterligare stdd till trafikanterna uppfordes &r 1995 VMS-
skyltar pé infartslederna for trafikantinformation. Informationen gillde bade
akuta och planerade stérningar.

e Informations- och rastplatser uppfordes pa samtliga infartsleder 1995 (till VM
1 Goteborg).

e Trafikstyrning infordes ar 1998 i Lunbytunneln och ar 2000 i Gnistangs-
tunneln.

e Vigassistans infordes ar 2002 med insatsbil for att undanrdja storningar i
rusningstid och aterskapa flodet och dirmed undanrdja foljdolyckor.

e Kovarningssystem infordes &r 2002 pa E6 norrifrdn till Tingstadstunneln.
Skélet var att hog risk for upphinnandeolyckor foreldg i denna riktning pga.
hog fart och dverraskande kobildningar.

5.9.6 Fysiska hastighetsreducerande atgarder

Kommunen har satsat pa en stor miangd fysiska hastighetsreducerande atgarder.
Tabell 28 visar antalet ts-objekt pa vig-/gatundtet i Goteborg som det ser ut 1
nuldget. Totalt dr 1840 platser atgdrdade med fysisk hastighetsreducerande
atgird, totalt 2 064 objekt. Av objekten ar 89 cirkulationsplatser och 1 781
stycken upphéjningar av nagon form. Detta kan jamféras med forhédllandet 1
Malmé kommun. Dir finns ocksd ett 90-tal cirkulationsplatser och antalet
upphdjningar dr 486 stycken. Relaterat till gatunitets ldngd &ar antalet
upphdjningar betydligt storre 1 Goteborg dn 1 Malmo, nédstan dubbelt si stort.
Omvint géller med samma fOrutsittning att antalet cirkulationsplatser dr dubbelt
sa stort i Malmo som i Goteborg.

Riktade satsningar har ocksd gjorts for att forbittra sédkerheten vid héllplatser
for kollektivresande. I undersékningar som Trafikkontoret genomfort konstaterade
man att det fanns en koncentration av olyckor som intrédffade mellan fotgédngare
och motorfordon 1 anslutning till hallplatserna. Det konstaterades ocksa att det var
oproportionerligt manga kollektivfordon som korde pd géende vid héllplatserna. I
de cirka 850 hallplatser for kollektivresande intrdffade d& i genomsnitt per
hallplats en pakdrningsolycka med skadefall per var femte ar. Atgirder
prioriterades i hallplatsomradena som ju som regel ligger i fotgdngarfrekventa
miljoer. Sa kallade timglas anlades, se tabell 28, som omdjliggjorde for biltrafiken
att passera héllplasten di buss fanns dir. Breda mittrefuger anlades vid ett antal
platser, som stoppade biltrafiken 1 bussens korriktning da bussen stannat vid
héllplatsen och som ocksa gav fotgdngaren en sidkerhetszon och dkad sidkerhets-
marginal.
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Tabell 28 TS-objekt pa vig-/gatundtet i Goteborg. Tillstandet i nuldget. Kdlla:
Trafikkontoret i Géteborg.

Antal objekt Antal platser
Véagbulor 1102 1045
Forhojda dvergangsstallen 251 164
Forhojda gangpassager 158 126
Forhdjda genomgéaende cykeldverfarter 50 46
Forhdjda genomgaende gang- och cykelpassager 111 108
Sidofdrskjutningar 136 136
Busskuddar 89 50
Foérhéjda korsningar 20 20
Timglas 36 36
Busstopp 22 22
Cirkulationsplatser 89 89
Summa ts-atgarder 2 064 1840

Drygt hélften av de hastighetsreducerande dtgirderna i form av upphdjningar
tillkom efter 1990, se tabell 29. En koncentrerad satsning gjordes under perioden
1997-2000. Under dessa fyra ar tillkom 67 % av de upphdjningar som anlades
under 1990-talet. Under perioden 1997-2003 tillkom 83 % av upphdjningarna.
Cirka 170 mittrefuger tillkom under 1990-talet och fram till ar 2003. Merparten av
dessa, 56 %, tillkom under den forsta halvan av 1990-talet fram t.o.m. ar 1996.
Liknande forhallande gillde tillkomsten av antalet sidoforskjutningar och antalet
klackar/fortrangningar. Av dessa tillkom 54 % under perioden fram till och med
1996. Sammanlagt anlades 16 timglashéllplatser under den aktuella perioden 1990
och framat.

Tabell 29 Atgirder vidtagna respektive dr under 1990-talet och framdt pad det
kommunala gatundtet i Goteborg. Kdlla: Trafikkontoret i Goteborg.

91| -92| 93| -94| 95| -96| -97| -98| -99| -00| -01| -02| -03 Sa

Klackar/fértrangningar | 3 8 7 2 7 2 2 5 11 10 2 61
Genomgéende gangbanor 3 1 0 0 0 3 2 2 1 0 0 0 12
Mittrefuger 19 29 13 9 5 18 32 11 2 5 10 6 8 167

Vagbulor 40 33 6 7 6 7 83| 151 89| 155 55 40 29 701

Férhdjda 6vergangsstéllen 0 0 0 2 0 2 1 0 0 0 1 0 2 8
Géngpassager 5 0 0 0 0 1 2 2 2 1 6 0 2 21

Minirondeller 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1

Linser (ngt férhojd liten rondell) 0 0 0 0 0 0 0 1 4 2 0 1 1 9
Forhdjda G- och C-6verfarter 1 0 2 1 0 0 3 1 0 1 0 0 0 9
Sidoforskiutningar| 0| 3| 6| o] 11| 2| 23] 7| o 4| o 2| o =8
Busskuddar 0 0 2 6 10 8 10 25 0 0 0 0 0 61
Timglashallplatser/busstopp 0 0 0 0 0 4 0 8 0 4 0 0 0 16
Minivagbulor 0 0 0 0 0 0 0 9 2 0 3 14

Rivning av busskuddar 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 16 9 1 0 26
Summa 72 74 33 32 34 53| 163 | 210 99| 203 84 60 47 | 1164

Av figur 33 framgar att flest fysiska hastighetsreducerande atgirder finns i
stadsdelsndmndsomradena Lundby, Centrum och 1 tredje hand i Askim. I dessa
omrdden fanns 35 % av det totala antalet atgérder och om man ser till perioden
1985-1989, 50 % av antalet skadade och dodade (exklusive olyckor pé trafikled).
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Om man ser pa omradena separat kan man konstatera att Lundbyomradet hade
10 % av antalet skadade och dédade och 13 av atgérderna. Motsvarande tal var for
Centrumomradet 38 % respektive 12 % och for Askim 2 % respektive 10 %.
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|
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O Forskjutet hinder/chikarvsidoforskjutning
250 | B Forhdjd korsning
. O Forhdjd gangpassage
O Forhdjt dvergangsstalle
bl @ FOrhdjd kombinerad géng- och cykeloverfart
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Figur 33 Forekomst av ts-atgdrder i Goteborgs stadsdelsnimndsomrdden.
Kdlla. Trafikkontoret i Goteborg.

5.9.7 Cirkulationsplats

Av figur 34 framgér att det sedan 1995 tillkommit i snitt 7 cirkulationsplatser per
ar pa vig-/gatundtet 1 Goteborg. Toppar var 2000 dd 14 cirkulationsplatser
fardigstélldes.

Antal
30

R e
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I inn

Fore 1990 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002

Figur 34 Antal cirkulationsplatser efter ombyggnadsar. Kdlla: Trafikkontoret i
Goteborg.
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I tabell 30 jamfors antalet dodade och skadade fore och efter tillkomsten av
cirkulationsplatsen. Totalt ingdr 54 cirkulationsplatser som tillkommit under
1990-talet och under &r 2000 till 2001. Olycksperioden utgors av aren 1985 t.o.m.
2002. Virdena 1 tabellen anger genomsnittligt antal skadade och dédade per ar
och plats fore respektive efter tillkomsten av cirkulationsplatsen. Jamforelse av
skadetalen fore och efter tillkomsten ger en indikation om &tgédrdens sidkerhets-
effekt. Sarskild hidnsyn har da inte tagits till andra paverkande faktorer som
exempelvis trafikutvecklingen. Antalet dodade och svért skadade minskade med
73 % och det totala antalet dodade och skadade med 57 %.

Tabell 30 Antal dodade och skadade per ar och korsning fore respektive efter
tillkomst av cirkulationsplatsen.

Per cirkulationsplats och ar Fore Efter Differens
Doédade och svart skadade 0,12 0,03 -76 %
Totalt antal dédade och skadade 0,57 0,22 -60 %

5.9.8 Gupp, avsmalning etc.

Uppskattningsvis fordelas antalet hastighetsreducerande atgédrder, hir liktydigt
med gupp och upphdjningar, pa huvudgatunitet och lokalgatunitet pa foljande
sitt, se tabell 31. Omkring 40 % av guppen och upphdjningarna dr anlagda pé
huvudgator inkluderande #ven anslutningar med lokalgator. Ovriga gupp och
upphdjningar ligger i "ren” lokalgatumiljo.

Tabell 31 Antal gupp och upphojningar fordelat pa huvud- och lokalgatunditet.

Typ av plats %
Huvudgator inklusive korsning med lokalgata 40
Lokalgata som ar uppsamlingsgata inklusive 25
korsning med 6vrig lokalgata

Ovrig lokalgata 35
Totalt 100

Stadsdelsanalys

Figurerna 35-38 visar utvecklingen av dodade och skadade i stadsdelsndmnds-
omrddena grupperade 1 tre grupper. I gruppen omfattande Lundby och
Biskopsgérden aterfinns 18 % av de platser dir gupp och upphdjningar anlagts.
Det dr en hogre andel dn gruppens andel av olyckorna i Goteborg, 12 %. 1
omrédet har gjorts kraftiga satsningar pd bilarnas hastigheter via fysiska atgérder.
Den andra gruppen bestar av omraden i centrum omfattande city och dess nirhet.
Haér har anlagts en stor méngd gupp eller upphdjningar i miljo med ménga gaende
och inom ett relativt begridnsat omride. Inom denna grupp av omraden &terfinns
59 % av olyckorna och 28 % av étgidrderna. Den tredje gruppen bestdr av dvriga
omrdden (exklusive Styrsd), dvs. omrdden med mer perifer lokalisering. For
samtliga omréden géller att det skett minskning av antalet skadade under 1990-
talet och framat, se figur 35. Antalet dodade och svart skadade har minskat
markant i alla tre grupperna av omréden, se figur 36, och enligt resultatet mest i
omrddena Lundby och Biskopsgadrden och déarndst 1 gruppen med
centrumomradena. Minskningen accentueras ytterligare om man enbart, som gors
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1 figurerna 37 och 38, betraktar fotgédngare som dodats eller skadats 1 kollision
med motorfordon.

Skadade och dédade, exklusive trafikleder
120 Index

—o—Ovriga

—8—Biskopsgarden och Lundby

100 4~~~ — -

=& Centrum, Linnéstaden och Majorna
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Figur 35 Antal dodade och skadade i grupper av stadsdelsndmndsomraden i

Goteborg. Utveckling uttryckt i indexform (basperiod 1989-1989). Trafikleder
exkluderade.

Antal dédade och svart skadade exklusive trafikleder
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Figur 36 Antal dédade och svart skadade i grupper av stadsdelsnimnds-

omraden i Goteborg. Utveckling uttryckt i indexform (basperiod 1989—1989).
Trafikleder exkluderade.
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Figur 37 Antal dodade och skadade fotgingare i grupper av stadsdelsnimnds-
omrdden i Géteborg. Utveckling uttryckt i indexform (basperiod 1989—1989).
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Figur 38 Antal dodade och svart skadade fotgdingare i grupper av stads-
delsnimndsomrdden i Goteborg. Utveckling uttryckt i indexform (basperiod
1989-1989).

Om man ser till de investeringar som gjorts i de tre grupperna av
stadsdelsndmndsomraden 1 Goteborg kan man konstatera att det varit en 6kning av
dessa i alla tre grupperna, se tabell 32. Det géller ocksd om man enbart betraktar
investeringar i specifika g/c-dtgirder, med undantag av centrumomradena dir
investeringskostnaden varit timligen ofordndrad och klart hogre under perioden
1991-1993 in vad som gillde for de tvA dvriga grupperna. Aven om man inte
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direkt kan pévisa skillnader mellan grupperna i1 skadeutvecklingen som kan
tillskrivas skillnad 1 méngd investerade atgirder, kan man dock sdga att
kostnadseffektiviteten, antalet forhindrade skadefall per krona, varit hogst i
centrumomréadena, ddrndst i omradet Lundby/Biskopsgarden och lidgst i gruppen
Ovriga omrdden. Relationen mellan ”6vriga omrdden” och Lundby/Biskopsgirden
respektive centrumomradena ar foljande da det géller skadade fotgingare 1: 1,9:
2,3 och da det giller svart skadade fotgéngare 1: 2,0: 3,6.

Tabell 32 Miljoner kronor per dar som investerats i ts-atgdrder i Goteborg.
Indelning pda grupper av stadsdelsnimndsomraden. Kdlla: Trafikkontoret i
Goteborg.

Centrum, Linnéstaden,

Maijorna, Orgryte Biskopsgarden, Lundby | Ovriga omréaden Totalt

Spec. Gata Spec. Gata Spec. Gata Spec. Gata

gc-atg | sparv | Sa gc-atg | sparv | Sa gc-atg | sparv Sa gc-atg | sparv | Tot.
1991-1993 6,0 1,7 7,7 0,3 0,0 0,3 0,2 0,6 0,8 10,8 7,2 20,0
1994-1996 9,8 57 | 155 2,0 0,0 2,0 7,7 1,0 8,7 20,1 11,9 (32,9
1997-1999 4,1 11,8 | 15,9 2,8 24 52 8,4 8,2 16,6 17,9 26,7 50,0
2000-2002 6,3 28,6 | 34,9 3,9 10,9 | 14,8 10,0 19,3 29,3 26,4 62,4 92,0

Praktiska exempel

Det dr 1 denna undersdkning inte mdjligt att mer ingédende utvérdera effekten av
olika fysiska g/c-inriktade &tgdrder. Det har inte varit mdjligt att komma &t
tidpunkt d& den specifika atgdrden vidtogs. Det har inte heller varit s att
atgirderna vidtagits omradesvis utan som regel punktvis. Det finns dock exempel
pa omraden som atgardats liksom gatustrackor. Sddana exempel ar:

Briackeomrédet

Grimmeredsvigen

Djurgérdsgatan

Slottsskogsgatan
Kvibergsvigen/Utbyvigen

Brahegatan

Molndalsvigen

Vasagatan, Viktoriagatan, Engelbrektsgatan
Aschebergsgatan—Kapellplatsen.

Brickeomradet

I Briacke pa Hisingen i Goteborg och i stadsdelen Lundby byggde man under aren
1997-1999 om ett stort sammanhingande omrade. Vigverket byggde en
kringfartsled, den cirka 2 km langa Lundbytunneln och byggde om den gamla
genomfartsleden Briackevdgen—Stilhandskegatan, cirka 2,5 km. Goteborgs stad
fullféljde satsningen med trafiksanering i bostadsomrddena. Ambitionen var att
via principer enligt handboken “Lugna gatan” skapa ett nollvisionsomrade.
Satsningen pa Briackeomradet kan ses som ett exempel i miniatyr pa vad som gors
och gjorts 1 Goteborg. Det aktuella omradet var en kvadratkilometer stort med
5000 personer som bodde dir. Den anlagda kringleden minskade drastiskt
genomfartstrafiken pa den tidigare genomfarten Brackevigen—Stalhandskegatan.
Brickevigen gjordes om till 50/30 gata dvs. 50 km/h géller men i punkter dér g/c-
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trafikanter korsar gatan har atgérder inforts for att sdnka hastigheten till 30 km/h.
Busstrafik fanns pd denna delstricka. Stalhandskegatan utformades som 30-gata.
P& denna stricka fanns ingen busstrafik. Frdn bdrjan var Brickevigen—
Stalhandskegatan en fyrfilig gata. Den smalnades av till 6,5 m korbanebredd. En
dubbelsidig g/c-bana anlades lings gatan. P4 Brickevigen anlades upphdjda
gingpassager, ett par vidgkuddar, timglashdllplats, trafikdelare. En gdng och
cykeltunnel togs bort. P4 Stdlhandskegatan anlades forhdjda overgangspassager
var 80-100:e meter for att f4 ned hastighetsnivan till 30 km/h. Lokalgatornas
anslutningar Oppnades for biltrafik. Bostadsgatorna forsags med hastighets-
reducerande atgirder i form av gupp, vaglinser, forhdjda overgangsstillen och
sidoforskjutningar. Skyltar med rekommenderad hogsta hastighet 30 km/h sattes
upp liksom portar till dessa 30-omraden for att tydliggora deras status.

Den utvérdering som gjordes ganska snart efter atgdrdernas tillkomst visade att
skadetalet minskade drastiskt procentuellt sett (Trivector, rapport 2001:54). De
svara skadefallen minskade med 80 % och antalet lindriga skadefall med 35 %.
Det konstaterades vidare att det var pa huvudgatorna och pa genomfartsgatorna 1
Brickeomrddet som den storsta skillnaden fanns. Olycksbilden hade foréndrats
ganska lite pa lokalgatorna. Som forklaring angavs att det &ven innan
forandringarna var mycket fa olyckor som intriffade pa dessa gator.

I denna undersokning gors ocksd en uppfoljning av olycksutfallet 1
Briackeomrddet baserad pa en lingre efterperiod men begrénsad till Briackevigen—
Stalhandskegatan. Foreperioden 1993—1996 jamfors med efterperioden 2000—
2002, se tabell 32.

Antalet skadade och dodade minskade med 39 % pa Brickevigen—
Stalhandskegatan. Inga dodade eller svart skadade fanns registrerade under
efterperioden pa denna stricka.

Tabell 33 Skadade och dodade pa Lundbyleden, Brdckevigen, Stdlhandskegatan
per dr fore och efter dtgdrd. Kdlla: Trafikkontorets i Goteborg olycksdatabas
samt Vigverkets skadedatabas STRADA.

1993-1996 2000-2002 Skillnad %
Dodade och svart skadade 0,3 0,0 -100
Dodade och skadade 2,8 1,7 -39

Grimmeredsvigen

Strackan var 1,5 kilometer. Den smalnades av. Tre hallplatser byggdes och
timglas anlades dar med forh6jd bussgata. Dubbelriktad cykelbana anlades med
forhojning 6ver sidogatornas anslutningar. Som resultat av atgdrderna forsvann
genomfartstrafiken till Visterleden, som avsikten var och hastigheterna sjonk.
Atgirderna genomfordes under 1998/1999.

Djurgardsgatan

En cirka 600 meter lang gatustricka forandrades fran en bred genomfartsgata med
hoga hastigheter till en lugn stadsgata. Fyra korsningar hdjdes upp. Sidogatornas
anslutningar smalnades av. Atgirderna genomfordes &ren 1996/97.

Slottsskogsgatan

Strackan ér cirka 600 meter och huvudgata. Gatukorsningarna hdjdes upp. Gatan
smalnades av. Cykelbana anlades skild fran gangbanan via kantsten. Sarskilda
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faciliteter vidtogs for &ldre oskyddade trafikanter och f6r handikappade.
Atgirderna genomfordes under dren 1995/96.

Kvibergsviigen/Utbyviigen

Strackan ar cirka 2 400 meter. Tidigare var det en vdg med hoga hastigheter och
flera dodsolyckor och det var svart for g/c-trafikanterna att passera dver gatan.
Cirkulationsplatser anlades liksom sidoforskjutningar och busskudde samt gupp.
Atgirderna genomfordes i huvudsak under &r 2000.

Trafiksakerhetseffekten
Effekt av dtgirderna som vidtogs pd de fyra gatustrickorna i punkten ovan

I foljande tabell 34 redovisas en sammanstéllning av intriffade skadefall pa de
fyra nidmnda gatustrickorna ovan fore och efter atgird. Atgirdsiren &r
exkluderade. Foreperioden omfattar 5 ar for respektive stracka. Efterperioden
varierar, beroende av atgirdsdr, mellan 2—6 ar. Av resultatet framgar att totala
antalet dods- och svéra skadefall minskat med 54 % totalt och med 61 % om man
begrénsar sig till kollisionsolyckor mellan motorfordon och g/c-trafikanter. Totala
antalet skadefall (inklusive dodsfall) minskade med 31 % och med 39 % da det
giller kollisionsolyckor mellan motorfordon och g/c-trafikanter. Denna effekt
overensstammer vil med den effekt som erholls av atgérderna pd Bréackevigen—
Stdlhandskegatan, vilka ju var av samma karaktdr. Mojligen kan man sédga att mer
trafik forsvann fran Brackeviagen—Stalhandskegatan dn vad som skedde pé de fyra
aktuella gatustrickorna. Resultatet fran Brackeuppfoljningen visar ocksa att den
positiva effekten pa antalet skadade i olyckor med enbart bilar inblandade kan
forvantas bli mer begrdnsad dn den effekt som erhdlls pd antalet skadade i
kollisionsolyckor mellan motorfordon och g/c-trafikanter.

Tabell 34 Summa antal skadade per ar pa Grimmeredsvigen, Djurgdrdsgatan,
Slottsskogsgatan och Kvibergsvigen/Utbyvigen fore och efter vidtagna ts-
dtgdrder.

Mf i kollision med g/c-trafikant Olyckor med enbart bilar Totalt

Dodade och Skadade inkl. | Dédade och Skadade inkl. | Dédade och Skadade inkl.

svart skadade dédade svart skadade dodade svart skadade dodade
Fore 2.2 7,0 1.4 11,0 48 23,0
Efter 0,9 43 1.3 10,4 2,2 15,9
Differens % -61 -39 -5 -5 -54 -31

Den totala ts-effekten av hastighetsreducerande dtgirder

Som utgangspunkt anvinds resultaten i tabell 34 ovan. De atgédrder som vidtagits
pa strickorna kan ses som representativa exempel pa atgirdsstrategier eller
koncept for att forbdttra trafiksdkerheten framst genom att reducera
motorfordonens hastigheter. Basingrediensen dr forhojningarna kompletterade
med avsmalningar (punktvisa och strickvisa), sidoforskjutningar och ibland med
cirkulationsplats. Till varje forhojning kan man sdga finns en komponent
bestdende av kompletterande atgirder. De fyra gatustrdckorna ingick samtliga i
huvudgatunitet. Den sammanlagda ldngden var 4,5 kilometer. Av de forhdjningar
som anlades under 1990-talet och framédt hamnade uppskattningsvis cirka 325 pa
huvudgatunitet. Med samma forekomst av forhdjningar och kompletterande
atgarder som pd de fyra strickorna och med samma sékerhetseffekt kan man siga
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att antalet g/c-trafikanter som dodats eller skadats svart i kollisionsolycka med
motorfordon minskat med 34 stycken pd &rsbasis och antalet skadade (inklusive
dodade) g/c-trafikanter med 69 stycken péd arsbasis till foljd av de fysiska
hastighetsreducerande atgidrderna som vidtagits pd huvudgatunitet under 1990-
talet och framat.

Till detta kommer den effekt man nétt med samma typ av atgirder pd det lokala
gatundtet. Har ar forhallandena nagot annorlunda. Biltrafiken dr betydligt mindre
dn pa huvudgatorna, mdjligen &r ocksd g/c-trafiken mindre. P4 huvudgatorna av
typen 50/30- eller 30-gator var motorfordonsflodet 8 000 fordon/dygn.

P& de lokalgator som var klassificerade som uppsamlingsgator var motor-
fordonsflodet 3 000 fordon/dygn. P& uppsamlingsgatorna anlades uppskatt-
ningsvis 200 upphdjningar under 1990-talet och framat. Om man antar samma
mangd g/c-trafikanter som pa huvudgatunitet och linjart samband mellan méngd
biltrafik och antal kollisionsolyckor mellan bilar och g/c-trafikanter erhélls
foljande: antalet dodade och svart skadade g/c-trafikanter minskade med 8 stycken
och antalet skadade (inklusive dodade) g/c-trafikanter minskade med 16 stycken
sett pa rsbasis till f61jd av de vidtagna atgérderna pa uppsamlingsgatorna.

Da det géller de Ovriga lokalgatorna finns inte bakgrundsdata om
biltrafikméngden. Man kan anta att dygnsflodet dr 1 000 bilar pa de strackor dir
atgirder vidtagits och att méngden g/c-trafikanter 4r samma som pi
uppsamlingsgatorna. Det innebér att antalet dodade och svért skadade g/c-
trafikanter minskat med 4 stycken och antalet skadade (inklusive dodade) g/c-
trafikanter minskat med 8 stycken sett pa arsbasis till foljd av de vidtagna
atgdrderna pa dessa lokalgator.

Sammanfattningsvis kan sidgas att de fysiska hastighetsreducerande atgirderna
vidtagna under 1990-talet och framéat uppskattas ha minskat antalet g/c-trafikanter
som dodats eller skadats svirt i kollisionsolycka med motorfordon med
46 stycken pa érsbasis och antalet skadade (inklusive dodade) g/c-trafikanter med
93 stycken pa arsbasis.

Av resultatet i tabell 34 framgar att antalet trafikanter som skadats eller dodats
1 olyckor med enbart bilar inblandade minskade med 5 %. Omsatt pd hela
gatunitet och med samma angreppssétt som anvindes for g/c-olyckorna ger detta
en minskning med 4 svért skadade eller dodade respektive 36 skadade inklusive
dodade pa arsbasis. Det innebér totalt 50 farre svart skadade och dodade och
129 skadade inklusive dodade per ar som foljd av de vidtagna fysiska hastighets-
reducerande atgdrderna i Goteborg under 1990-talet och under borjan av 2000-
talet.
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6 Trafiksakerhetseffekten

I foljande avsnitt gors en berdkning av atgirders individuella och samlade effekt
pa antalet skadade och dodade i Goteborg. Perioden 1994-1996 jaimfors med
perioden 2000-2002. De atgérder eller forhallanden vars effekt studerats dr de
som tidigare behandlats i rapporten. For varje atgird eller forandrat forhdllande
anges en skattad relativ effekt. I vissa fall som dé& det giller cirkulationsplatser,
trafikplatser, hastighetsreducerande atgérder har den effekt pa skadetalet som
framkom vid fore-/efterstudier i Goteborg anvénts. Dessa resultat har dven
jamforts med vad som framkommit i andra undersokningar. I &vriga fall har
resultat fran andra undersokningar, nationella sdvil som internationella utnyttjats.
Resultat frdn dessa undersokningar har hdmtats fran Trafiksédkerhetshandboken,
TOI rapport 572/2002, VTI meddelande 831, 1998, VTI rapport 486, 2001.

6.1 Beaktade atgarder och forhallanden
Exponeringsférandring

Biltrafiken i Goteborg har totalt sett 6kat med 10 % mellan &ren 1995 och 2001.
Cykeltrafiken antas under samma tid ha minskat med 25 % och giendet 6kat med
10 %. Antagandet baseras pd resultat fran de officiella resvaneundersokningarna,
TSU92- och kommunens cykelrdkningar.

Savil moped- som motorcykeltrafiken har sannolikt Okat markant under
perioden. Det antas att mopedtrafiken har 6kat med 50 % under den studerade
perioden, en 6kning som till stor del kan hinforas till EU-mopeden.

I Goteborg har antalet motorcyklar i trafik dkat med drygt 70 % mellan
jimforelsedren 1995 och 2001. Okningen &r koncentrerad till de tyngsta klasserna.
Lastbilstrafiken har 6kat med ndstan 25 % och Okning har skett av kollektiv-
resandet.

Det antas att det rdder proportionalitet mellan exponeringsforindring och
fordndring av skadetal och dodstal kopplat till fardsatt.

Hastighetsreducerande atgarder

Héar avses fysiska atgérder dvs. upphdjningar, avsmalningar, sidoforskjutningar
etc. Den utvirdering som gjordes av dessa dtgidrders samlade effekt visade pa att
antalet svart skadade och dodade g/c- trafikanter minskade med 61 %. Dessa
resultat baseras pa fore- och efterstudier av 4 gatustrackor i Goteborg. Antalet
skadade inklusive dodade g/c-trafikanter minskade med 39 %. Samma
procentuella minskning erholls vid utvdrderingen av vad som skedde i
Briackeomréadet, men dér erhdlls en fullstindig reducering av antalet svart skadade
och dodade g/c-trafikanter. Det antas baserat pa de uppfoljande studierna i denna
undersokning att atgirderna reducerar antalet svart skadade och dodade g/c-
trafikanter med 75 % och antalet skadade inklusive dodade g/c-trafikanter med
40 %.

I trafiksikerhetshandboken gors bedomningar av upphdjningars effekt pa
olyckor och skadade och hastighetsreducerande atgirders sammantagna effekt pa
olyckor och skadade inom omréden. En sammantagen beddmning och utvérdering
gors baserat pa ett drygt 15-tal internationella undersdkningar. Det anges att
upphdjningar reducerar antalet personskadeolyckor med 48 % med osdkerhets-
intervallet 54-42 %. Det anges ocksd att som en sekundir effekt antalet
personskadeolyckor minskar med 6 % (9-2 %) pa omkringliggande vigar. Pa
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omradesniva (huvudsakligen bostadsomraden) anges att atgdrderna tillsammans
minskar antalet personskadeolyckor med 27 % (30-24 %)).

Separering av oskyddade trafikanter

Separeringen mellan bilar och oskyddade trafikanter (gaende, cyklister och
mopedister) har okat. Syftet har varit att via olika atgérder reducera biltrafiken 1
miljoer dir det finns oskyddade trafikanter men ocksd att fa bort oskyddade
trafikanter fran gator och miljoer dér biltrafiken ges prioritet. Effekten av dessa
atgirder och inriktning har det inte varit mojligt att komma at explicit. Det antas
att dtgarderna reducerat antalet skadade och dédade oskyddade trafikanter med i
genomsnitt 2 procentenheter per ar dvs. motsvarande 10 % sett Over den studerade
femarsperioden. Resultatet baseras pd den uppfoljande studie som VTI genom-
forde 1 mitten av nittiotalet om separerande dtgirders effekt pd de oskyddade
trafikanternas trafiksékerhet. Resultatet baseras pa uppfoljningar av atgirder i ett
15-tal titorter av olika storlekar. Resultatet kan ses som ett snittvdrde och kan av
det skilet mgjligen vara en underskattning av den effekt man erhallit i Goteborg.

Cykelhjalmsanvandning

Skaderisken antas minska med 40 % da det géller svar eller dodlig skada och med
30 % da det giller skadade och dodade totalt. Anvéndningen av cykelhjdlm har
uppskattningsvis 6kat med 15 procentenheter mellan ar 1995 och 2001 frén nivan
15 % till 30 %.

Hastighetsforandring

Potensmodellen anvinds for skattning av effekten pa dods- och skadetal da
bilarnas hastigheter fordndras. Grovt kan man séga att den relativa fordndringen
av dodstalet dr fyra ganger den relativa fordndringen av medelhastighetsnivan.
Motsvarande relationer dr 3 ginger dd det géller svara skadefall inklusive dodade
och 2 génger da det giller totala antalet skadade och dodade. Hastighetsnivan
tycks inte ha fordndrats pa lederna men minskat nagot pa Ovriga gator dven da
effekten av fysiska hastighetsreducerande atgédrder exkluderas. Det antas att
medelhastigheten har minskat med 5 % under perioden 1995-2001 pa vig-
/gatunitet exklusive leder och gator som forsetts med fysiska hasighets-
reducerande atgirder. Minskningen av antalet svért skadade och dodade skattas
till 15 % och totala antalet skadade inklusive dodade till 10 %.

Trafikplatser

Den uppfoljande undersokningen i1 Goteborg av trafikplatsernas effekt pa
skadetalet visade att antalet svart skadade inklusive dodade minskade pa dessa
platser med 46 % och antalet skadade inklusive dédade med 40 %. Dessa resultat
anvinds 1 den vidare berdkningen och de ligger ocksa vél i linje med resultat som
kommit fram 1 andra undersokningar. 1 trafiksékerhetshandboken gors
bedomningen, baserat pa resultat frdn fyra nordiska undersékningar, att
planskildhet i fyrvigskorsning reducerar antalet olyckor (ospecificerat pa
skadegrad) med 50 %. Osikerhetsspannet dr 57-46 %. Ar korsningen en
trevigskorsning pekar det sammantagna resultatet pa att antalet olyckor 6kar med
1 % men osdkerhetsspannet ér -28 till +28 %.
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Cirkulationsplatser

Den uppfoljande undersdkningen i Goteborg av cirkulationsplatsernas effekt pa
skadetalet visade att antalet svirt skadade inklusive dédade minskade med 76 %
pa de dtgirdade platserna och att antalet skadade inklusive dddade minskade med
60 %. Dessa resultat anvéinds i den fortsatta berdkningen. De erhallna effekterna
ligger vél i linje med resultat som kommit fram i1 andra undersokningar. |
Trafiksékerhetshandboken gor man baserat pa 27 separata undersokningar,
svenska som internationella, att cirkulationsplatser reducerar antalet personskador
med 35 % (med osdkerhetsmarginalen 4623 %) 1 fyrvdgskorsning och med 27 %
(med osdkerhetsmarginalen 40—12 %) i trevigskorsning. Egendomsskadolyckorna
bedomer man dka i antal med cirka 50 %.

Krockkudde

Krockkuddens skaderiskreducerande effekt har skattats till 20 % da det géller
dodade och svért skadade och till 10 % da det giller totalantalet skadade. Effekten
giller bilforare och framsétespassagerare. Trafikarbetet med bilar forsedda med
krockkudde pa minst forarplatsen bedoms ha 6kat med 60 procentenheter mellan

aren 1995 och 2001 fran nivan 10 % till 70 %.

Bilbaltesanvandning

Effekten av bilbilte har skattats till 70 % da det géller svéra skadefall och dodsfall
och till 45 % da det géller totala antalet skadefall. Anvindningen i1 Goéteborg av
bilbédlte har okat. Méitningar visar att okningen varit 6 procentenheter under
perioden 1995-2001.

6.2 Sammanstallning av effekter

I tabellerna 35 och 36 gors en sammanstéllning av de atgirder och forhallanden
som har beaktats i undersokningen och som beddms ha haft mer d4n marginell
inverkan pa skadetalen. Skadade och dodade trafikanter som féardats med
motorcykel, buss, tung lastbil eller sparvagn ingar inte i atgirdsanalysen.
Skadetalen dr sma och marginella i ssmmanhanget. Da det géller motorcyklister dr
det rimligt att anta att den minskning som skett av skadade och dodade, trots en
markant 6kning av exponeringen, i stor utstrickning har att géra med den
omfordelning som skett av exponeringen fran létt till tyngre fordon och fran mer
riskutsatt forare till mindre riskutsatt forare.

Med skadepopulation avses de skade- och dodsfall som étgidrden ar verksam
mot. Da det exempelvis giller cykelhjilmsanvdndningen antogs den ha 6kat med
15 procentenheter frén 15 % till 30 %. Skadepopulationen ir 1 detta fall det antal
dods- och skadefall som skulle ha intréffat bland de cyklister som ligger bakom
okningen av cykelhjdlmsanvindningen om denna 0kning inte hade skett. Effekten
pd denna skadepopulation bedoms vara 30 %, motsvarande cirka 14 skadade
inklusive dodade cyklister. Atgirdens totala effekt pa antalet skadade och dodade
cyklister blir 4 %. Det relativa skadetalet for cyklister blir 0,96, vilket ar lika med
den relativa fordndringen av det totala antalet skadade och dodade cyklister som
man forvéntar sig som effekt av den 6kade cykelhjdlmsanvéndningen och som
man forvéntar sig i efterperioden 20002002 (pé arsbasis).

Atgirdernas totala effekt kan skattas genom att summera virdena i kolumnen
”Effekt antal” och relatera denna summa till antalet 338 d& det géller skadade och
dodade cyklister. Det ger en totaleffekt eller reducering med 64 %. Summering
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innebdr dock en Overskattning av totaleffekten eftersom é&tgédrder Overlappar
varandra, ger effekt pd samma olyckor. Genom att multiplicera de relativa
skadetalen tar man hénsyn till denna effekt. Men dven detta tillvigagangssitt ar
grovt och beaktar exempelvis inte samspelseffekter som kan finnas mellan
atgirder. Multiplicering gors inom trafikantkategorin och summering mellan
trafikantkategorierna. Da det giller cyklister blir atgérdernas skattade totaleffekt
52 % och det forvintade antalet skadade och ddodade cyklister 162 stycken
(0,48*338) pa arsbasis for perioden 2000-2002.

Tabell 35 visar dtgdrdernas skattade effekt da det géller skadade och dodade.
Tabell 36 visar dtgdrdernas effekt da det géller svart skadade och dodade. Tabell
37 visar faktiskt antal skadade och dédade pé arsbasis for perioderna 1994-1996
och 2000-2002 samt forvéntat antal per ar for perioden 2000-2002 da effekten av
de beaktade atgirderna exkluderats. Tabell 38 visar motsvarande skillnader nir de
tva perioderna jamfors.

Resultatet i tabell 35 visar bland annat att de vidtagna atgérderna och andra
paverkande faktorer forvintas ha minskat antalet skadade och dodade med 52 %
dé det géller cyklister, med 24 % da det giller fotgéingare och med 7 % da det
giller bilister. Antalet skadade och dodade mopedister forvintas ha 6kat med 4 %.

Tabell 35 Atgirders effekt pa antal skadade och dédade i Géoteborg och effekt
pd det totala relativa skadetalet for cyklister, fotgingare, mopedister och bilister.
Skadepopulationen anger antal skadade och dédade som dtgdrden bedoms ha haft
effekt pa (medelvirde for perioden 1994—1996).

Skade- Effekt Relativt skadetal
Cyklister Effekt % | population antal totalt
Exponeringsféréndring -26 % 338 -87,9 0,74
Hastighetsreducerande atgarder -40 % 205 -82,0 0,76
Separering -10 % 338 -33,8 0,90
Cykelhjalmsanvandning -30 % 45 -13,5 0,96
Totalt 338 0,48
Skade- Effekt Relativt skadetal
Fotgéngare Effekt % | population antal totalt
Exponeringsforandring 10 % 144 14,4 1,10
Hastighetsreducerande atgarder -40 % 84 -33,6 0,77
Separering -10 % 144 -14,4 0,90
Totalt 144 0,76
Skade- Effekt Relativt skadetal
Mopedister Effekt % | population antal totalt
Exponeringsférandring 50 % 52 26,0 1,50
Hastighetsreducerande atgarder -40 % 30 -12,0 0,77
Separering -10 % 52 -5,2 0,90
Totalt 52 1,04
Skade- Effekt Relativt skadetal
Bilister Effekt % | population antal totalt
Exponeringsférandring 10 % 1033 103,3 1,10
Hastighetsférandring-trafikleder 0% 344 0,0 1,00
Hastighetsférandring évriga gator -10 % 689 -68,9 0,93
Trafikplatser -40 % 65 -26,0 0,97
Cirkulationsplatser -60 % 21 -12,6 0,99
Krockkudde -5 % 605 -30,3 0,97
Bilbaltesanvandning -25 % 109 -27,3 0,97
Totalt 1033 0,93
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Resultatet 1 tabell 36 visar bland annat att de vidtagna atgidrderna och andra
paverkande faktorer forvédntas ha minskat antalet svart skadade och dédade med
69 % da det géller cyklister, med 51 % da det géller fotgéingare, med 28 % dé det
géller mopedister och med 24 % d& det géller bilister.

Tabell 36 Atgiirders effekt pd antal svdrt skadade och dédade i Géteborg och
effekt pa det totala relativa skadetalet for cyklister, fotgingare, mopedister och

bilister. Skadepopulationen anger antal svdrt skadade och dodade som dtgdrden
bedoms ha haft effekt pa (medelvirde for perioden 1994—1996).

Effekt Skade- Effekt Relativt
Cyklister % population| antal | skadetal totalt
Exponeringsférandring -26 % 125 -32,5 0,74
Hastighetsreducerande atgarder -75% 83 -62,3 0,50
Separering -10 % 125 -12,5 0,90
Cykelhjdimsanvandning -40 % 20 -8,0 0,94
Totalt 125 0,31
Effekt Skade- Effekt Relativt
Fotgangare % population | antal | skadetal totalt
Exponeringsférandring 10 % 64 6,4 1,10
Hastighetsreducerande atgarder -5 % 43 -32,3 0,50
Separering -10 % 64 -6,4 0,90
Totalt 64 0,49
Effekt Skade- Effekt Relativt
Mopedister % population| antal | skadetal totalt
Exponeringsférandring 50 % 16 8,0 1,50
Hastighetsreducerande atgarder -75 % 10 -7,5 0,53
Separering -10 % 16 -1,6 0,90
Totalt 16 0,72
Effekt Skade- Effekt Relativt
Bilister % population| antal | skadetal totalt
Exponeringsféréndring 10 % 142 14,2 1,10
Hastighetsforandring-trafikleder 0% 47 0,0 1,00
Hastighetsférandring évriga gator -17 % 95 -16,1 0,89
Trafikplatser -46 % 10 -4,6 0,97
Cirkulationsplatser -76 % 6 -4,6 0,97
Krockkudde -20 % 55 -11,0 0,92
Bilbaltesanvandning -70 % 22 -15,4 0,89
Totalt 142 0,75

Av tabell 38 framgar att antalet skadade cyklister, fotgdngare, mopedister och
bilister var 17 % farre perioden 2000-2002 jamfort med perioden 1994—-1996.
Den forvidntade minskningen var kan man sédga lika stor (18 %). Om man ser till
de enskilda trafikantkategorierna visar resultatet att den forvantade minskningen
ar ndgot underskattad dé det giller gdende och cyklister samt ndgot 6verskattad da
det géller bilister. Antalet skadade och dodade mopedister har ocksd Okat
procentuellt sett betydligt mer dn vad som forvintades.

Av tabell 38 framgér vidare att antalet svart skadade och dodade cyklister,
fotgéingare, mopedister och bilister var 59 % féarre perioden 2000-2002 jamfort
med perioden 1994—1996. Den forviantade minskningen var 46 % dvs. 13 procent-
enheter ligre. Om man ser till de enskilda trafikantkategorierna visar resultatet att
den forvintade minskningen &r mindre d det géller samtliga 4 trafikantkategorier.
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Av tabell 35 framgér att den reducering av antalet skadade och dodade som de
fysiska hastighetsreducerande 4tgdrderna forvintades &stadkomma var
128 stycken och om man ser till de separerande atgdrderna 53 stycken. Det svarar
mot 43 % respektive 18 % av den totala reduceringen av antalet skadade och
dodade. Sammantaget svarar de tvd dtgidrdskategorierna for 57 % av den totala
minskningen.

Av tabell 36 framgar att den reducering av antalet svart skadade och dodade
som de fysiska hastighetsreducerande étgidrderna fOrvédntades &stadkomma var
102 stycken och om man ser till de separerande atgdrderna 21 stycken. Det svarar
mot 47 % respektive 10 % av den totala reduceringen av antalet skadade och
dodade. Sammantaget svarar de tvd dtgidrdskategorierna for 52 % av den totala
minskningen eller 66 % om man ser till den totala forvantade minskningen.

Tabell 37 Antal skadade och dodade trafikanter i Goteborg enligt den officiella
statistiken samt forvintat antal da hdnsyn tagits till vidtagna datgdrder och andra
pdverkande faktorer.

Antal skadade inklusive dédade Antal svart skadade inklusive dodade
"Forvantat” "Forvantat”
Medelvarde | Medelvarde | medelvarde | Medelvarde | Medelvarde | medelvarde
199496 2000-02 2000-02 1994-96 2000-02 2000-02
Cyklister 338 131 162 125 20 39
Fotgangare 144 92 109 64 22 31
Mopedister 52 79 54 16 9 11
Bilister 1033 992 965 142 91 107
Mc 48 42 19 10
Tung Ib 17 11 5 6
Buss 18 17 5 3
Sparvagn 25 23 2 1
Ovrigt 6 2 0 0
Totalt 1681 1390 1 385* 378 162 208*

* inklusive "Mc” — "Ovrigt” fran perioden 2000-02.

Tabell 38 Antal skadade och didade trafikanter i Goteborg enligt den officiella
statistiken samt forvintat antal da hdnsyn tagits till vidtagna datgdrder och andra
paverkande faktorer. Differens mellan perioderna 2000-2002 och 1994—1996 pd
drsbasis.

Skadade inklusive dédade Svart skadade inklusive dédade
Skillnad Forv. skillnad Skillnad Forv. skillnad
period (2000-02) — | period (2000-02) — | period (2000-02) — | period (2000—02) —
(1994-96) (1994-96) (1994-96) (1994-96)
Antal % Antal % Antal % Antal %
Cyklister -207 -61 -176 -52 -105 -84 -86 -69
Fotgangare -52 -36 -35 -24 -42 -66 -33 -52
Mopedister 27 52 2 4 -7 -44 -5 -31
Bilister -41 -4 -68 -7 -51 -36 -35 -25
Summa -273 -17 =277 -18 -205 -59 -159 -46
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6.3 Sammanfattande resultat och kommentarer

Resultatet visar att de atgdrder och Ovriga forhdllanden som varit mojliga att
beakta 1 hog grad forklarar den fordndring som skett 1 Goteborg av skadetalet.

Forhdllanden som beaktats i undersokningen géller trafikantkategoriernas
exponering, motorfordonens hastigheter, forekomsten av krockkudde i bilar,
anvindning av bilbidlte och anvédndning av cykelhjdlm. Till detta kommer de
fysiska dtgdrder i vig-/gatunitet som kommunen och Vigverket genomfort.

Ett syfte har varit att klarligga den effekt pé skadetalet som de fysiska
atgidrderna som vidtagits pd blandtrafikgatorna haft. Det specifika syftet med
dessa atgédrder har varit att minska bilarnas hastigheter pa platser dir gadende och
cyklister passerar gatan till acceptabla nivéer, i enlighet med den inriktning som
anges 1 handboken ”Lugna gatan” och som bygger pé nollvisionstidnkandet, dvs. i
det hér fallet hastigheter understigande 30 km/h.

Man kan konstatera att man i Goteborg i stor utstrdckning har lyckats med att
via hastighetsreducerande atgérder hastighetssdkra de blandtrafikmiljéer och
-platser dér gdende och cyklister finns. En accentuerad satsning pd fysiska
hastighetsreducerande atgérder gjordes under ar 1997 och aren darefter.

En annan inriktning som de fysiska dtgdrderna haft, ocksa i enlighet med
nollvisionstankandet och gillande planeringsprinciper, har varit att minska antalet
situationer dir oskyddade trafikanter — fotgingare och cyklister — tvingas
konfronteras med biltrafiken. Genom att gora alternativa fardvéigar attraktiva men
ocksda genom att forsvara framkomligheten pd “kénsliga” gator, bland annat
genom de hastighetsreducerande atgirderna, har man lyckats styra Over en
betydande del av biltrafiken till avsedda gator och till leder. Man har pa det séttet
Okat separeringsgraden och betydligt minskat risken for kollisionsolycka mellan
oskyddad trafikant och bilar.

Bedomningen av dtgérders och olika forhallandens effekt pa skadetalen baseras
pa jimforelse mellan skadetalsnivderna ar 1994-1996 och &r 2000-2002 och pé
polisregistrerade skadade. En mer begrinsad jamforelse gors ocksd baserad pa
sjukvardregistrerade skadade. Det har i detta fall enbart varit mojligt att beakta
personer som tagits in i den slutna vérden, en kategori som négot approximativt
svarar mot kategorin svart skadade med den definition som polisen anvinder. Det
har inte heller varit mojligt att dela in sjukvardsmaterialet mer &n i ett antal grova
fardsattskategorier.

Antalet skadade (inklusive dodade) minskade med 17 % mellan de tva
perioderna. Ungefdr med lika mycket, 18 %, bedoms de beaktade atgdrderna och
forhdllandena ha reducerat skadetalet. God Overensstimmelse erholls mellan
faktisk forandring och den bedémda reduceringen da det géllde skadade bilister,
medan den faktiska minskningen for gdende och cyklister var nagot storre dn den
bedomda reduceringen. Denna diskrepans blev ytterligare ndgot stdrre dd& man
jamforde den faktiska minskningen av antalet svart skadade (inklusive dodade)
gidende och cyklister med den beddmda reduceringen. Antalet svart skadade
inklusive dodade minskade med 84 % och de beaktade atgirderna och
fordndringarna bedomdes ha minskat skadetalet med 69 %. Det skulle kunna tyda
pa att alla atgérder eller andra forhallanden inte har beaktats eller att det skett
ndgonting dd det géller polisens rapportering av skadade. I tabell 39 gors en
jamforelse mellan polisregistrerade skadade och skadade som registrerats i
sjukvdrden 1 Goteborg. Redovisningen 1 tabellen géller cyklister. Motsvarande
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indelning finns gjord for Ovriga fardsdtt i bilaga 3, dock med undantag for
perioden 2000-2002 som inte 4r medtagen pa grund av att data saknas. Resultatet
1 tabellen visar att det rader god dverensstimmelse mellan fordndringen av antalet
skadade enligt polisen och det totala antalet skadade (enligt bade polis och
sjukvard) d& man ser till kollisionsolyckor mellan cykel och motorfordon. Detta
giéller generellt for kollisionsolyckor med motorfordon inblandade. Tillskottet”
fran sjukvéarden till de polisregistrerade skadade &r inte heller sérskilt stort
atminstone inte dd det géller svart skadade. For Goteborgs del varierar detta
tillskott mellan 5-15 % och dd det giller skadade totalt mellan 2040 %. Av
tabellen framgar att antalet cyklister som skadats 1 Ovrig polisrapporterad
cykelolycka dvs. oftast i singelolycka men dven i olyckor mellan oskyddade
trafikanter minskade markant mellan perioderna 2000-2002 och 1994-1996 och
betydligt mer dn vad som kan forvéntas utifrdn fordndring av exponering, okad
anviandning av cykelhjdlm m.m. Detta forklarar en del av den skillnad som rdder
mellan forviantad reducering och den faktiska forandringen. Om exempelvis den
procentuella minskningen av svart skadade i1 polisrapporterad ovrig cykelolycka
hade varit samma som i totalen (polis plus sjukvérd) dvs. 36 % hade fordndringen
1 7polistotalen™ 1 stéllet for -84 % varit -63 %, dvs. ungefdr i nivd med den
forvantade reduceringen till f6ljd av vidtagna édtgédrder och andra fordndringar.
Vad som ligger bakom den markanta minskningen av antalet skadade i
polisrapporterad 6vrig cykelolycka dr svart sia om. En delforklaring, som ndmnts
tidigare 1 rapporten, kan vara att cyklister och fotgédngare som skadas 1 olyckor i
miljoer som dr bilfria inte betraktas som trafikskadade, varfor intresset fran
polisens sida att rapportera olyckan minskar.

Tabell 39 Antal skadade och dodade i Goteborg dels enligt polisen dels totalt
baserat pda polis och sjukvdrd. Jdamforelse i procent mellan perioder. Killa:
Trafikkontoret i Géteborg.

1994—-1996 1997-1999 2000-2002
jamfort med | jamfort med jamfort med
1991-1993 1994-1996 1994-1996
Forvantad
Polis | Totalt | Polis | Totalt | Polis | Totalt* | férandring
Svart skadade.inkl. dédade 1 2 -26 -23 -80 -78
Cy — Mf | Totalt 38 29 -11 -5 -55
Svart skadade.inkl. dodade 85 24 -56 -35 -90 -36
Cy 6vrigt | Totalt 121 30 -43 -19 | -75
Svart skadade.inkl. dodade | 38 | 17 |44 |-32 |-84 -55 -69
Totalt Totalt 71 30 -28 -16 | -61 -52

* se tabell 15

Man kan saledes med visst fog siga att de beaktade atgérderna och fordndringarna
tdmligen vél forklarar den faktiska fordndringen som skett dé det géller skadade
och dodade cyklister. Det finns skil att sdga att detta dven géller skadade och
dodade fotgdngare. Man skall ocksa ha i dtanke att den skattning som gjorts av
atgarders och andra forhéllandens effekt pa skadetalen i Goteborg dr att betrakta
som ndgot grov. Den bygger pd en del antaganden som kan vara grova etc. Det
har heller inte varit mojligt att beakta alla paverkande forhallanden. Det kan vara
sa, vilket inte har varit mojligt att explicit belysa, att man 1 Gdoteborg fétt en
mereffekt av de atgiarder som vidtagits, exempelvis for att ddmpa motorfordonens
hastigheter, vilket kan ha bidragit till en generellt sett battre hastighetsanpassning
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och en positiv effekt pa skadetalet for bilister som mycket vil kan svara mot den
skillnad som erhdlls mellan faktisk fordndring av skadetalet och forvintad, da
vissa dtgarder och forhallanden beaktats. Ett annat forhallande som det kan finnas
skil att kommentera dr den s.k. regressionseffekten och dess mdjliga paverkan pa
resultaten. En sddan effekt bedoms 1 det hir fallet som tdmligen begrénsad av det
skélet att trafiksdkerhetsstrategin 1 Goteborg varit mer systeminriktad &n
fokuserad pa och begrénsad till att vidta atgirder dér enskilda olyckor intriffat.

Resultatet visar att de atgdrder som vidtagits pa vig-/gatunitet 1 Goteborg stér
for en stor del av den minskning som skett av skadetalet under 1990-talet och
framét. Framfor allt géller detta antalet svért skadade. Det kan till detta tillfogas
att den minskning av antalet svart skadade som erhélls baserat pd den officiella
statistiken, dvs. pa polisregistrerade svért skadade, sannolikt Gverskattar den
faktiska minskningen nagot, vilket troligen har att géra med det storre bortfall
som foreligger d& det giller polisens rapportering av olyckor med enbart
oskyddade trafikanter inblandade.

Av den kraftiga minskning av antalet svart skadade som skedde i Gdéteborg
under 1990-talet och framat kan upp till ndgot mer dn hélften tillskrivas de
atgdarder som vidtogs pa blandtrafikgatorna i form av hastighetsreducerande
atgirder. De hastighetsreducerande atgirderna thop med atgdrder som reducerar
biltrafiken, separerar den fran fotgéingare och cyklister, bedoms ha svarat for upp
till 3/4 av minskningen av antalet svéra skadefall.

Den slutsats som dras ér att den trafiksdkerhetsstrategi man anvént sig av i
Goteborg baserad pé nollvisiontdnkandet och pa planeringsprinciper som uttrycks
1 bland annat planeringshandboken “Lugna gatan” varit framgingsrik och varit
huvudfaktorn bakom den markanta minskning som skett av antalet svara skadefall
1 kommunen under 1990-talet och framat.
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Bilaga 1
Sid 1 (6)

Trafiksikerhetsarbetet i Goteborgs kommun under 40 ir

Lennart Adolfsson
Trafikkontoret Goteborg

Trafiksakerhet en fraga om langsiktighet

Manga dodade under aren

Trafiksékerheten i Sverige dr hog. Mitt i antal dodade och skadade per innevanare
eller per fordonskilometer ligger vi bland de ldnder 1 varlden som har ldgst tal.
Under bilismens utveckling har antalet skadade och dodade okat i takt med att
antalet bilar okat. Frdn och med slutet av 1960-talet har dock utvecklingen vént
och antalet dodade minskat. Under de senaste aren har tyvérr minskningen stannat
av for att under de senaste aren plana ut kring 525 dodade per ar.

I Goteborg foljde utvecklingen den nationella kurvan fram till ar 1969 da
54 minniskor omkom 1 Goteborgstrafiken. Sedan dess har antalet dodade stadigt
minskat med undantag for ndgra r som avvikit fran trenden. Ar 1992 var ett
morkt ar med 41 dodade varav 13 dodades vid den svara sparvagnsolyckan vid
Vasaplatsen. Aven i Goteborg tycks det ha skett en viss utplaning av forbittringen
under de senaste dren kring 10 dédade/ar.

60 . =

Hl Skyddade trafikanter
Il Oskyddade trafikanter
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Figur: Dodade trafikanter 1 Goteborg 1936-2003.

2003

Eftersom avsevért manga fler médnniskor &n de som dodas blir svart skadade och
antalet dodade/ar hoppar kraftigt upp och ner &r summan av antalet dédade och
svart skadade per ar ett mycket battre matt pa hur trafiksdkerheten utvecklas dver
tiden. Griansen mellan att dodas eller bli svart skadad ar ofta hérfin. Svart skadad
definieras i detta sammanhang som en skadad som é&r inlagd for vard pa sjukhus.
De ér 1 genomsnitt ca 30 génger fler &n de dodade. I Goteborg far vi information
om antalet skadade och dodade trafikanter bade fran polisen och sjukhusens
akutmottagningar. Denna information har erhéllits sedan slutet av 1970 talet.
Uppfoljningen visar att antalet stadigt minskat.
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Bilaga 1
Sid 2 (6)

Sedan mitten av 1990-talet har forbattringen varit sirskilt pataglig. Antalet dodade
plus svért skadade har mer &n halverats sedan slutet av 1980-talet.

Det politiska trafiksdkerhetsmalet 1 Goteborg for ar 2005 ar att antalet dodade plus
svart skadade skall minska med 60 % fran medelvardet for aren 1985—89.

Trafiksakerhet inte en slump

Denna minskning dr inte en slump. En rad samverkande faktorer med bdrjan
redan under 1960-talet har successivt givit resultat. Under det s.k.
millionprogrammet och hogertrafikprojekteringen péd 1960-talet rekryterades
ménga nya trafik- och gatuplanerare till stadsbyggnads- och gatukontoren for att
planera och genomfora alla gator och trafikleder som blev nddviandiga for att
genomfora det stora bostadsbyggnadsprogrammet. De flesta av dessa var nyexa-
minerade ingenjorer och civilingenjorer med inriktning péd trafik. De nya
bostadsomradenas trafiksystem utformades i stor omfattning enligt de s.k. SCAFT
-principerna som utvecklats vid Chalmers Tekniska Hogskola i Goteborg. Man
insdg ocksa tidigt behoven av data for trafikplaneringen och redan 1971 bdrjade
man registrera trafikfloden och trafikolyckor i ADB-system.

Hogertrafikomliggning och zonsystem

I samband med omléggningen till hogertrafik i Sverige 1967 byggdes manga
gatukorsningar och trafikplatser om. Det var ett bra tillfille for de nya
trafikplanerarna att dven forbdttra trafiksdkerheten utifran de erfarenheter som
gjorts 1 ldnder med mer trafik &n 1 Sverige. Man kan nog pastd att
hogertrafikomlédggningen var startskottet for det moderna trafiksékerhetsarbetet.
Ar 1970 (17 aug) infordes det s.k. Zonsystemet i Goteborgs City vilket innebar att
genomfartstrafiken togs bort. 1974 utvidgades zonsystemet till att omfatta
Vasastaden. Detta bidrog naturligtvis till en stark minskning av konflikterna
mellan bilar och fotgdngare

Trafikledutbyggnaden skjuter fart

Under 1960 och 70-talen byggs trafikledsnitet ut i Goteborg. Nya forbindelser
byggs over Gota dlv och ringleden runt staden samt lederna pé biagge sidor om
dlven. Efterhand har sedan dessa forbittrats med nya planskildheter. Detta har
varit en forutsittning for mojligheten att styra ut genomfartstrafik frin centrala
omrdden med manga boende. Efter Viégverkets Overtagande av
vaghéllningsansvaret 1991 for dessa végar har ytterligare forbattringar skett.

Ansvaret klarnar

I mitten av 70-talet borjade man inse att vighéllningsansvaret omfattade mer én
att bygga, och skota om vdgar och gator. Trafikbullerproblemen
uppmarksammades och det blev klarlagt att vighallaren var juridiskt ansvarig for
storningarna genom att uppldta vagar for trafik. Eftersom samma argument kunde
anvindas betridffande avgasproblematiken blev det tydligt att vighallaren inte bara
var ansvarig for att bygga och underhdlla gator och vidgar utan ansvaret
innefattade fler faktorer. Aven om trafiklagstiftningen hittills i huvudsak lagt
ansvaret for trafiksékerheten pé trafikanterna blev det allt tydligare for planerarna
att sdkerheten 1 hog grad paverkades av hur man utformade trafikmiljon och att
man darfor hade ett ansvar dven for denna.

VTI rapport 503



Bilaga 1
Sid 3 (6)

Statistiken viktig

Ar 1978 var startaret for Trafikskaderegistret i Goteborg. Alla trafikskadade som
kom in till sjukhusens akutmottagningar registrerades och uppgifter om olyckan
och skador m.m. samlades som komplettering till de av polisen registrerade
olyckorna. For trafikplanerarna innebar detta att ett storre underlag av olyckor
kunde anvéndas for beddmning av dtgirder i gatundtet och for analyser av olika
olyckstyper. Eftersom vissa olyckor séllan registreras av polisen t.ex.
cykelsingelolyckor ger den utokade datamédngden stora fordelar. Registreringen pa
sjukhusen ger dven en riktigare bild av skadekonsekvenserna vid olyckor.

Fran 1979 har Stadsbyggnadskontoret arligen sammanstéllt en rapport Over
intriffade trafikolyckor 1 Goteborg. En uppgift som numera skots av
Trafikkontoret.

Hastigheten orsak till olyckor

Ar 1978 byggdes de forsta farthindren i form av gupp pé tre gator i Goteborg. Nir
ca 300 gupp byggts gjordes 1987 en utvérdering av effekterna av de 150 forsta.
Man studerade olycksbilden fyra ar fére och fyra ar efter att atgdrderna utforts.
Utvérderingen visade pd mycket positiva resultat med en minskning av antalet och
svért skadade fotgdngare pa de dtgirdade gatorna fran 15 till 0. For svért skadade
cyklister minskade olyckorna fran 11 till 5.

Ar 1980 gjorde Gatukontoret och Stadsbyggnadskontoret tillsammans en
utredning kallad “Lugna Gatan” vars uppgift var att utforma olika typer av
hastighetsddmpande och sdkerhetshdjande atgirder. Rapporten innehéll regler for
hur atgidrderna skulle utformas och anvidndas. Inom projektet utfordes praktiska
prov for att kontrollera att den forviantade hastighetsddmpningen uppnatts. Till
uppgiften horde dven att klarldgga vilken typ av gator som kunde vara aktuella for
atgdrderna.

Det forsta fullskaleforsoket

Som en fortsdttning genomfordes under aren 1981-82 ett fullskaleforsok i
samarbete med Lunds Tekniska Hogskola (LTH). Man valde ett omride i
Stadsdelen Kalltorp som omfattade ca 15 gator med blandad bebyggelse och
omkring 2 500 invénare. Resultaten blev mycket positiva, hastigheterna och
dérmed olyckorna minskade. Vid en uppfoljande enkit till de boende visade det
sig att 85 % ville ha kvar farthindren. Naringsidkarna i omradet uppgav att fart-
hindren inte paverkat vare sig omséttning eller framkomlighet for varutransporter.
(Rapport: LUTVDG/(TVTT-7034)/1-91/(1983).

I samarbete med LTH utvecklades ockséd under borjan av 1980-talet kompetensen
att 1 Goteborg arbeta med den s.k. konfliktregistreringstekniken for att kunna
bedoma olycksrisker i olika trafiksituationer.

Trafiksakerhetsprogram

Inom Gatukontoret som d& var vighéllare startade 1987 ett projekt kallat
Vighéllningsprojektet med uppgift att fortydliga védghdllarens ansvar inom
végtrafiksystemet. Det blev vid denna tidpunkt tydligt att vighallarens ansvar var
betydligt bredare dn vad som traditionellt ansetts.
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Som en del 1 projektet startades arbetet med ett Trafiksédkerhetsprogram, ’Sikrare
Trafik 1 Goteborg”. Detta projekt slutfordes 1 Trafikkontorets regi 1992.

Nya politiska grepp

Vid éarsskiftet 1990/91 bildades Trafikkontoret under politisk styrelse av
Trafikndmnden.

Ansvaret for alla trafikfrdgor samlades nu pa ett stille. Trafikkontoret
organiserades som en matrisorganisation med verkstdllande avdelningar for
infrastruktur, kollektivtrafik, trafikreglering och myndighetsfraigor samt en
avdelning for trafikanalys.

For att betona de overgripande trafikpolitiska mélen tillsattes ocksé chefer for
malomrddena trafiksékerhet, miljo och framkomlighet/tillgdnglighet. Dessutom
skapades en sérskild funktion for samverkan med bebyggelseplaneringen vid
Stadsbyggnadskontoret.

Denna organisation fick stor betydelse for utvecklingen av arbete med
malomradena inte minst for trafiksékerhetsarbetet.

Det faktum att chefen for trafiksékerhetsomradet dven wvar chef for
trafikanalysavdelningen bidrog kraftigt till utvecklingen av trafikolycksanalyserna
och det praktiska trafiksdkerhetsarbetet.

Hastighetsklassificering av gator

Ar 1992 upprittades ett forslag till trafikplan for stadsdelen Majorna. Ett av
inslagen i planen var att samtliga gator hastighetsklassificerades. Dvs. vilka
hastigheter som minst 85 % av trafikanterna skulle underskrida. I rapporten
angavs att “hastigheterna dr planeringsnivéer vilket ej nodvéndigtvis maste
innebdra skyltade hastigheter”.

Datatekniken hjalper till

Fran och med ar 1992 ar all trafikolycksdata GIS-baserad. I stéllet for att
registrera egendomsskador 1 olyckregistren registrerades nu 1 stillet
sjukhusinformationen i GIS.

AR 1994 limnade Trafikkontoret ett forslag till Vigverket Region Vist om
utveckling av ett samordnat trafikolycksredovisningssystem for Goteborg kallat
ADA. Avsikten var att inlemma sjukhusens information i ett gemensamt system
och diarmed hoja kvalitén och minska dubbelarbetet. Bade Polisen, Sjukvérden,
Vigverket och Trafikkontoret registrerade hittills i1 olika register. Forslaget har
senare legat till grund for det nya nationella olycksdatasystemet STRADA.

Sparvagen en sdkerhetsrisk som minskat

Under aren 1995-96 gjordes utredningen “Sékrare sparvdg i1 Goteborg”. Den
pekade pa att sparvagnar var inblandade i ménga dodsolyckor (164 under en
24 ars period) trots att sparvégstrafiken till stor del gar pd egen inhdgnad banvall.
Utredningen foreslog en rad atgérder som till storsta delen nu dr genomforda.
Bl.a. har ménga héllplatser byggt om for att hoja sdkerheten. Antalet svéra
olyckor har som en f6ljd hirav minskat kraftigt.
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Trafiksakerheten i Goteborgsoverenskommelsen

Som en f6ljd av den tidigare ndmnda trafikplanen for Majorna gjordes 1996
radikala ombyggnader av Slottsskogsgatan och Djurgardsgatan. Bidgge gatorna
har genomfartkaraktir och relativt mycket trafik.

Utmed gatorna finns ménga bostdder och skolor och vid den ena gatan ett centrum
for handikapporganisationerna 1 Gdéteborg. Ombyggnaden som omfattade hela
gaturummet har lugnat ner biltrafiken och forbattrat tillgédngligheten for de
oskyddade trafikanterna.

Projektet har dokumenterats i olika skrifter.

Med utgingspunkt fran hur dessa gator utformats och kostnaden for ombyggnaden
samt Ovriga erfarenheter av trafiksdkerhetsatgédrder 1 gatumiljo gjorde
trafikkontoret 1997 en berdkning over vad det skulle innebéra att omforma hela
Goteborgs gatundt si att storre centrala gator fick en standard liknande
Slottsskogsgatan och Djurgardsgatan och oOvriga gator 1 en fallande
kostnads/dtgirdsniva ner till de mindre bostadsgatorna. Detta underlag anvindes 1
de politiska forhandlingarna kring den s.k. Goteborgsoverenskommelsen (G98)
om bidrag frin staten till upprustning av trafiksystemet 1 Géteborgsregionen.
Resultatet av dessa forhandlingar blev att dverenskommelsen inneh6ll bidrag till
trafiksdkerhets- och miljoupprustning av gator som kunde avlastas fran trafik
genom utbyggnad av de stora trafiklederna. Med hjélp av dessa pengar har
trafikkontoret under ren 1998-2003 kunnat bygga om ett stort antal gator till
sakrare och trivsammare miljoer.

Samverkan med Vagverket

Ett speciellt projekt som bor uppmirksammas dr omdaningen av vég- och
gatumiljén i Bricke som givit mycket ny kunskap. Ar 1998 invigdes
Lundbytunneln som kraftigt avlastade Brickevdgen—Stalhandskegatan fran
genomfartstrafik. Dessa gator som varit fyrfiltiga och med mycket tung trafik
kunde nu byggas om till tvéfiltiga lokalgator med olika fartbegransande dtgirder.
Samtliga bullskédrmar togs ner och de tidigare slutna sidogatorna mot Brackevigen
Oppnades for genomfart. For att komma Overens med egnahemsforeningarna i
omrddet om denna atgdrd beslots att farthinder skulle anldggas i det omgivande
gatundtet utmed vars gator det bor ca 5 000 personer. Utformningen gjordes enligt
”Lugna gatans” principer med tillsammans ca 80 fartbegrdnsande atgérder.

Den uppfoljning som gjordes visar pa manga positiva effekter forutom
sdkerhetsforbattringen.

De boende dr 6vervigande positiva till tgdrderna (50-5 % beroende pd typ av
atgédrd). Sidoforskjutningar dr minst populdra. (30 % negativa). En sammanstillning
av resultaten finns i Trivectors Rapport 2000:4.

Under hela 90-talet har Trafikkontoret arbetet enligt de principer for trafiksdker
utformning av gatunitet som under hand presenterats av Vigverket och Svenska
Kommunforbudet i skrifterna ”Sékrare trafik 1 tdtort” och “Lugna gatan™ vars
innehall 1 hog grad bygger pé erfarenheter frdn Goteborg.

Trafikpedagog

Enligt Nollvisionen har trafikmyndigheterna ett delat ansvar med trafikanterna for
sakerheten i trafiksystemet. Men om trafikanterna inte accepterar eller inte forstar
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vaghéllarens atgirder har vighallaren skyldighet att vidta atgérder. I syfte att 6ka
trafikanternas kunskap om trafiksikerhetsfragorna anstéllde trafikkontoret ar 2001
en trafikpedagog vars uppgift dr att oka intresset for trafik och trafiksdkerhet
bland ldrarna 1 Goteborgs skolor. Tanken dr att lararna skall fa s& mycket kunskap
att det blir enkelt och naturligt att védva in trafikkunskap i olika skoldmnen.

Nollvisionen och trafiksakerhetsmal

Ar 1997 antog riksdagen “Nollvisionen” som bl.a. siger att ingen skall pa grund
av normala ménskliga misstag behdva dodads i trafiken. I nollvisionsbeslutet slas
ocksa fast att vdghallaren har ett delat ansvar tillsammans med trafikanterna for
trafiksikerheten. Ett faktum som redan var accepterat i Goteborg.

Samma &r antog Trafikndmnden i1 Goteborg ett operativt trafiksdkerhetsmal for ar
2005 som innebdr att “antalet dodade och svart skadade skall minska med 60 %
frin medelvérdet for olyckssituationen under &ren 1985-89”. Medelvirdet for
dessa ar var 624 varav 23 var dodade.

Béagge dessa politiska beslut har haft stor betydelse for trafiksdkerhetsarbetet i
Goteborg under de senaste dren.

Hittills lyckat resultat

Utvecklingen fram till &r 2003 framgér av nedanstdende figur dér ett preliminért
varde for ar 2003 hamnar pa ca 230 dédade och svart skadade vilket &r béttre dn
malet for &r 2005 som dr 250.

Man bor dock vara forsiktig med att bedoma om maélet dr uppnatt eftersom
utgangsvardet dr ett medelvirde for fem ar vilket bor jamforas med ett medelvérde
for aren 2001-2005.

Det tycks som om antalet atgdrder i1 systemet méste uppna en viss sammanlagd
nivd innan effekten 1 form av minskade personskador blir tydlig i
olycksstatistiken. I Goteborg finns f.n. ca 2 200 hastighetsddimpande atgérder i
gatundtet. Under arens lopp har dessutom ménga andra &atgérder genomforts
sasom sdnkta hastighetsgrianser, fysiska separeringar av trafikantslag, atgéarder pa
sparvagnar, fordndring av fasta hinder, utbyggnad av trafikplatser, nya
cykelbanor, korta gangpassager, tydligare trafiksignaler mm. Vissa kampanjer for
att pdverka trafikanternas beteende har ocksd genomforts. Ett resultat av
atgirderna har ocksé blivit att biltrafik motsvarande 50-60 000 bilmil per dygn
flyttat fran tétbefolkade bostadsgator till miljé- och trafiksédkerhetsmissigt béttre
leder.

Det dr tydligt att trafiksdkerheten forbattrats kraftigt 1 Goteborg under en foljd av
ar med en snabbare forbéttring under de senaste 5-6 &ren. Som framgér av
redovisningen ovan dr detta inte f6ljden av en kortsiktig satsning utan resultatet av
ett langsiktigt arbete med manga olika inslag. De konkreta atgdrderna 1
trafiksystemet har kunnat utforas pé ett effektivt sétt baserade pa analyser av ldnga
dataserier, sma och storskaliga forsok samt en noggrann uppfoljning av sévil
olyckor som paverkande faktorer.

Historien visar att trafiksikerhet kriaver konsekvent arbete och tilamod.
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Dodade och svart skadade (inlagda pd sjukhus) i Goteborg 1990—
2002. Kailla: Trafikkontoret 1 Goteborg

( Dodade och svart skadade personer 1990 - 2002 )
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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Il Dodade Il Svart skadade 2000-
Il Svart skadade 1990-1999 — TN:s Mal 2005
— Mv D+S 85-89 = 624

\ TK Trafikant /

( Ddédade och svart skadade fotgangare 1990 - 2002 )
160 fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
140
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Il Dodade Il Svart skadade 2000-
Il Svart skadade 1990-1999 — TN:s Mal 2005
— Mv D+S 85-89 = 139

Fotgangare singel ingar inte i diagrammet

\ TK Trafikant /
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4 Dodade och svart skadade cyklister 1990 - 2002 )
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )

200}

150 F
100 |

50|

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02

Il Dodade Il Svart skadade 2000-
Bl Svart skadade 1990-1999 — TN:s Mal 2005
— Mv D+S 85-89 = 178

k TK Trafikant /

4 )

Dodade och svart skadade cyklister i singelolyckor 1990 - 2002
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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4 Doédade och svart skadade mopedister 1990 - 2002 )
0 fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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( Dodade och svart skadade motorcyklister 1990 - 2002 )
0 fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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( Dodade och svart skadade personbilsférare 1990 - 2002 )
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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4 )

Dodade och svart skadade personbilspassagerare 1990 - 2002
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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4 Dodade och svart skadade barn 0-16 ar 1990 - 2002 )
fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )

L] R AUECLEETEEEETEEEEEEEE
100}

50}

90 91 92 93 94 95 96 97 98 99 00 01 02

Il Dodade Il Svart skadade 2000-
Bl Svart skadade 1990-1999 — TN:s Mal 2005
— Mv D+S 85-89 = 158

k TK Trafikant /

4 Dodade och svart skadade aldre (6ver 64 ar) 1990 - 2002 )
100 fordelade efter ar och skadekonsekvens ( Ny klassificering from 2000 )
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( Dodade och svart skadade personer 1990 - 2002 )
200 fordelade efter ar och skadekonsekvens
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( Dodade och svart skadade fotgangare 1990 - 2002 )
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Il Dodade — Mv D+S 85-89 = 139
Il Svart skadade — TN:s Mal 2005
Fotgangare singel ingar inte i diagrammet
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( Dodade och svart skadade cyklister 1990 - 2002 )
250 fordelade efter ar och skadekonsekvens
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4 . . . I
Doédade och svart skadade cyklister i singelolyckor 1990 - 2002
fordelade efter ar och skadekonsekvens
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4 Doédade och svart skadade mopedister 1990 - 2002
50 foérdelade efter ar och skadekonsekvens
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( Dodade och svart skadade motorcyklister 1990 - 2002 )
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Dédade och svart skadade personbilsforare 1990 - 2002
fordelade efter ar och skadekonsekvens
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Doédade och svart skadade personbilspassagerare 1990 - 2002
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( Dodade och svart skadade barn 0-16 ar 1990 - 2002 )
200 fordelade efter ar och skadekonsekvens
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4 . . . j . I

Dddade och svart skadade aldre (6ver 64 ar) 1990 - 2002
100 fordelade efter ar och skadekonsekvens
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Antal skadade inklusive dodade i Goteborgs kommun per ar under olika perioder
enligt polis och sjukvard Kalla: Trafikkontorets i Goteborg databas.

1991-1993 1994-1996 1997-1999
Tillskott Tillskott Tillskott
Olycks- fran fran frén
kategori Skadegrad Polis | sjukvard. | Totalt | Polis | sjukvard. | Totalt | Polis | sjukvérd. | Totalt
Bil - bil Sv. sk. inkl. déd. 110 8 118 101 3 104 57 5 62
Totalt 791 169 961 893 138| 1031 829 210| 1039
S Sv. sk. inkl. déd. 52 9 61 45 4 48 38 7 45
Bil dvrigt
Totalt 176 49 225 157 26 183 159 38 197
Bil totalt Sv. sk. inkl. déd. 162 17 179 146 7 153 95 12 108
Totalt 968 218| 1186| 1050 164| 1214 988 248 | 1236
Sv. sk. inkl. déd. 2 2 3 5 2 6 2 3 6
Buss tot
Totalt 6 12 18 13 10 23 8 22 30
Sv. sk. inkl. déd. 14 1 15 9 1 10 6 1 7
Mc - mf
Totalt 38 7 45 29 4 33 24 7 31
o Sv. sk. inkl. déd. 11 4 15 12 2 14 7 3 10
Mc Ovrigt
Totalt 28 15 43 23 13 37 22 14 36
Sv. sk. inkl. déd. 25 5 30 21 3 24 13 4 17
Mc totalt
Totalt 66 22 88 52 17 69 46 21 67
Sv. sk. inkl. déd. 14 2 17 10 1 11 8 2 10
Mop - mf
Totalt 35 13 48 38 10 49 36 8 44
.. | Sv.sk. inkl. déd. 11 4 15 12 2 14 7 3 10
Mop 6vrigt
Totalt 28 15 43 23 13 37 22 14 36
Sv. sk. inkl. déd. 26 6 32 22 3 24 15 5 20
Mop totalt
Totalt 63 28 91 62 24 85 58 22 80
Cy — mf Sv. sk. inkl. déd. 49 4 53 50 5 55 37 5 42
Totalt 116 45 161 160 49 209 142 56 198
- Sv. sk. inkl. déd. 39 75 114 72 70 142 32 61 93
Cy ovrigt
Totalt 78 419 497 172 476 648 98 428 526
Sv. sk. inkl. déd. 88 79 168 122 75 197 69 66 135
Cykel totalt
Totalt 194 464 659 332 525 857 240 484 724
Sv. sk. inkl. déd. 70 8 77 53 5 58 39 6 46
Fotg — mf
Totalt 139 44 183 126 25 151 110 35 145
. .| Sv. sk. inkl. dod. 9 5 14 15 4 19 9 4 13
Fotg Gvrigt
Totalt 21 22 43 34 23 57 27 23 51
Sv. sk. inkl. déd. 78 13 91 68 9 77 48 11 59
Fotg totalt
Totalt 160 66 226 160 47 208 138 58 196
- Sv. sk. inkl. déd. 40 5 45 21 4 25 11 6 17
Ovrigt
Totalt 96 21 117 64 22 86 53 26 79
Totalt Sv. sk. inkl. déd. 420 127 547 404 102 505 254 107 361
Totalt 1553 831| 2384| 1733 810| 2542| 1531 880 | 2411
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Bilaga 3
Sid 2 (3)

Forandring i procent da det antal som polisen registrerat som skadade och dodade
i Goteborg kompletteras med skadade enligt sjukvarden. Indelning pa tidsperiod.
Kaélla: Trafikkontorets i Goteborg databas.

Olycks-
kategori Skadegrad 1991-1993 1994-1996 1997-1999 1991-1999
Bil  bil Sv. sk. inkl. dod. 7 3 9 6
Totalt 21 15 25 21
o Sv. sk. inkl. dod. 18 8 19 15
Bil dvrigt
Totalt 28 17 24 23
Bil totalt Sv. sk. inkl. dod. 11 5 13 9
Totalt 23 16 25 21
Sv. sk. inkl. dod. 100 36 143 77
Buss tot
Totalt 189 82 260 161
Mc — mf Sv. sk. inkl. dod. 7 15 17 12
Totalt 18 13 27 19
. Sv. sk. inkl. dod. 35 14 43 29
Mc Ovrigt
Totalt 54 57 65 58
Me totalt Sv. sk. inkl. dod. 20 15 31 20
Totalt 34 32 45 36
Sv. sk. inkl. dod. 16 10 21 16
Mop - mf
Totalt 36 27 22 28
. Sv. sk. inkl. dod. 35 14 43 29
Mop Ovrigt
Totalt 54 57 65 58
Mop totalt Sv. sk. inkl. déd. 25 12 31 22
Totalt 44 38 38 40
Sv. sk. inkl. dod. 8 9 14 10
Cy —mf
Totalt 39 30 39 36
_— Sv. sk. inkl. dod. 193 97 190 144
Cy ovrigt
Totalt 538 276 437 380
Cykel totalt Sv. sk. inkl. dod. 90 61 95 79
Totalt 239 158 202 192
Sv. sk. inkl. dod. 11 10 16 12
Fotg — mf
Totalt 31 20 31 27
. Sv. sk. inkl. dod. 58 24 48 40
Fotg Gvrigt
Totalt 106 66 85 83
Fotg totalt Sv. sk. inkl. dod. 16 13 22 17
Totalt 41 30 42 37
x Sv. sk. inkl. dod. 13 19 55 21
Ovrigt
Totalt 22 35 49 33
Totalt Sv. sk. inkl. dod. 30 25 42 31
Totalt 54 47 58 52
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Bilaga 3
Sid 3 (3)

Skillnad i procent da polisrapporterade skadade jamfors mellan perioder och da
totala antalet skadade (summa av bade polisrapporterade och sjukvards-
registrerade) jamfors mellan perioder. Kélla: Trafikkontorets i GOteborg databas.

Perioden 1994-1996 Perioden 1997-1999
jamfoérd med perioden | jamfoérd med perioden
1991-1993 1994-1996
Olycks- Totalt inkl Totalt inkl
kategori Skadegrad Polis sjukvdrden Polis sjukvérden
. . Sv. sk. inkl. dod. -8 -11 -43 -40
Bil - bil
Totalt 13 7 -7 1
o Sv. sk. inkl. dod. -14 -21 -15 -6
Bil dvrigt
Totalt -11 -19 1 8
Bil totalt Sv. sk. inkl. dod. -10 -15 -35 -29
Totalt 8 2 -6 2
Sv. sk. inkl. déd. 180 90 -50 -11
Buss tot
Totalt 100 25 -34 30
Sv. sk. inkl. déd. -37 -32 -31 -30
Mc — mf
Totalt -24 -27 -16 -5
A Sv. sk. inkl. dod. 6 -11 -42 -27
Mc ovrigt
Totalt -16 -14 -7 -3
M totalt Sv. sk. inkl. dod. -17 -21 -37 -28
Totalt -20 -21 -12 -4
Sv. sk. inkl. dod. -33 -36 -17 -9
Mop - mf
Totalt 8 1 -5 -9
.. | Sv. sk. inkl. déd. 6 -11 -42 -27
Mop 6vrigt
Totalt -16 -14 -7 -3
Mop totalt Sv. sk. inkl. dod. -16 -24 -31 -19
Totalt -2 -6 -6 -6
Sv. sk. inkl. dod. 1 2 -26 -23
Cy —mf
Totalt 38 29 -11 -5
A Sv. sk. inkl. dod. 85 24 -56 -35
Cy ovrigt
Totalt 121 30 -43 -19
Cykel totalt Sv. sk. inkl. dod. 38 17 -44 -32
Totalt 71 30 -28 -16
Sv. sk. inkl. déd. -24 -25 -25 -21
Fotg — mf
Totalt -10 -18 -12 -4
. . | Sv. sk. inkl. dod. 73 37 -40 -29
Fotg dvrigt
Totalt 63 32 -20 -11
Fotg totalt Sv. sk. inkl. déd. -14 -16 -29 -23
Totalt 0 -8 -14 -6
- Sv. sk. inkl. dod. -48 -45 -A47 -31
Ovrigt
Totalt -33 -26 -17 -8
Totalt Sv. sk. inkl. dod. -4 -8 -37 -29
Totalt 12 7 -12 -5
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