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Abstract

Every year approximately 1.35 million people die in traffic accidents around the world. About
20 percent of these are pedestrians. In Sweden, there is a vision stated by the government
called Nollvisionen, with the aim that no one should die or get seriously injured due to traffic
accidents. The purpose of this report is to investigate where in the city most accidents
involving pedestrians occur and to study links between these sites. These sites are called
hotspots.

To do this, three main studies are carried out; the breakdown of accidents over the city of
Stockholm, an analysis of all accidents involving pedestrians focused on the vehicle type
and a further analysis of the fatal accidents linked to motorized vehicles. For the districts, the
number of accidents and fatalities are sorted by frequency and then divided by the number
of inhabitants, acquisition workers and acreage. For accidents related to the different types
of vehicles, accident frequencies were studied over year, month, severity, road type, road
conditions and lighting conditions. Fatal accidents caused by motorized vehicles were
analyzed based on risk factors developed in the study.

The work showed that most accidents occurred in central areas of the city, even after
distribution over the number of inhabitants, acquisition workers and acreage. Most of the
accidents that occur are single accidents caused by slippery roads. Recurring places for all
types of accidents are road sections and intersections, however the road type is to a large
extent dependent on which vehicles that have been involved. For the serious accidents,
motorized vehicles caused the majority. For the fatal accidents caused by motorized
vehicles, the accidents were evenly distributed between road sections and intersections.
Clear connections were seen in places where pedestrians want to cross the road or get to
public transport.

The report is written in Swedish.

Keywords: Pedestrian, accident, hotspot, fatality, severity.



Sammanfattning

Varje ar dor ungefar 1,35 miljoner manniskor i trafikolyckor runt om i varlden. Av dessa ar
ungefar 20% gangtrafikanter. | Sverige finns den sa kallade Nollvisionen som stravar mot att
ingen ska do pa grund av olyckor i trafiken. Syftet med rapporten &r att undersoka vart i
staden flest olyckor med fotgangare inblandade intraffar samt att underséka samband
mellan dessa platser. Dessa platser kallas for hotspots.

For att gora detta utfors tre huvudsakliga undersokningar; olyckornas fordelning 6ver
Stockholms stadsdelar, en analys av samtliga olyckor for gdende beroende av fordonstyp
samt en fordjupning av dodsolyckorna kopplat till motorfordon. For stadsdelarna sorterades
olycksantal och antalet dodsolyckor efter frekvens samt fordelades pa antal invanare,
forvarvsarbetare och areal. For olyckorna kopplat till de olika fordonstyperna studerades
olycksfrekvenserna éver ar, manad, allvarlighetsgrad, vagtyp, vaglag och ljusforhallande for
att studera om nagra samband kunde tydas. Dédsolyckorna orsakade av motorfordon
analyserades utifran framtagna riskfaktorer.

Arbetet visade att en majoritet av olyckorna skedde i centralomraden av staden aven efter
fordelning dver antalet invanare, forvarvsarbetare och areal. De flesta olyckorna som sker &r
singelolyckor orsakade av halt vaglag. Aterkommande platser for alla olyckor &r vagstracka
och korsning, men vagtypen ar i stérsta grad beroende av vilka fordon som varit inblandade.
Av de allvarliga olyckor som uppstatt orsakades storsta delen av motorfordon. For de
dodliga olyckorna orsakade av motorfordon sker olyckorna med en jamn fordelning pa
vagstrackor och korsningar. Tydliga kopplingar ses till platser dar gaende vill korsa vagen
samt ta sig till kollektivtrafik.

Nyckelord: Fotgéngare, olycka, hotspot, dédsolycka, allvarlighetsgrad.
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Ord och begrepp

Allvarlighetsgrad - Vid olycksplatsen gor polisen férst en bedémning av olyckans
allvarlighetsgrad, darefter gor sjukvarden en medicinsk bedémning, en sa kallad 1SS-
bedomning. ISS-bedémningen bygger pa sannolikheten att personen avlider pa grund av
sina skador. Vilket sedan blir avgorande ifall skadan anses vara lindrig, mattlig, allvarlig eller
dodlig (Stockholms stad, 2016). Lindrig skada har ett ISS- varde mellan 1i 3, mattlig skada
mellan 41 8 och allvarlig skada 9 och uppat (Transportstyrelsen, u.d.).

Forvarvsarbetare - Forvarvsarbetare kallas den person som har en I6neinkomst som
Overstiger ett visst gransvarde. Gransvardet ska motsvara den internationella
arbetsorganisationen ILO:s definition av sysselsattningsgrad. Personer under 16 ar och éver
74 ar kan inte kallas for forvarvsarbetare (SCB, u.a.).

Hotspot - Ordet hotspot kan ha manga olika betydelser. | denna rapport anvands ordet for
att beskriva en plats dar risken for gangtrafikanter att utsattas for olycka ckar (Oxford
Dictionaries, 2019).

Huvudgata - Huvudgatan har funktionen att ta trafiken mellan omraden (Malmé stad, u.a.).

Kommersiellt omrade - | denna rapport benamns ett kommersiellt omrade som ett omrade
dar mycket folk ar i rorelse pa grund av aktiviteter, butiker, restauranger och liknande.

Lokalgata - En lokalgatas funktion/uppgift ar att samla/fordela trafiken inom ett visst omrade
(Malmé stad, u.a.).



1. Inledning

Att transportera sig till fots &r den mest grundlaggande transportmedlet och star for cirka 20
procent av alla resor (Trafikverket, 2017). Det ar framst vid korta avstand, vid resor under tva
kilometer, som gangtrafiken ar dominerande. Gangtrafik bidrar ocksa till en levande
stadsmiljo och lagger grunden for de forutsattningarna som kravs for att butiker och
restauranger ska kunna driva sina verksamheter. Genom att ga eller cykla en halvtimme per
dag kan dodligheten minska med 30%, tack vare de positiva halsoeffekter som fysisk
aktivitet ger. Det finns alltsa flera faktorer som féresprakar utvecklingen av en god
gangtrafikmiljo, dar manniskor trivs och kanner sig trygga.

Varje ar omkommer cirka 1,35 miljoner méanniskor i trafikolyckor i varlden (World Health
Organization, 2018). Av dessa ar ungefar 20% gangtrafikanter (World Health Organization,
2013, s. 6). Utdver de omkomna sa skadas upp till 50 miljoner méanniskor.

| Sverige finns den sa kallade Nollvisionen. Den ar ett stallningstagande som ar 1997 antogs

av den Svenska riksdagen som s?2agseralatvtarfliinggte ni stk
(Trafikverket, u.d.). | praktiken innebar detta att trafiksystemet ska utformas sa att misstag i

trafiken ej leder till allvarliga konsekvenser. Sedan ar 2000 har antalet dodsolyckor i Sverige

halverats, men pa senare ar har denna avtagande trend saktat ner. For att 6ka sékerheten

laggs idag fokus bland annat pa att oka antalet vagar dar mittracke finns, satta upp

fartkameror (for att se till att hastighetsbegransningarna halls) samt utforma trafiksystemet

pa ett satt som innebar att oskyddade trafikanter kan transportera sig pa ett sakert satt

(Trafikverket, 2018).

Strada, som st-r f°r fASwedAshuiTesaffbooAceégrdenht Daf a
dar data fran polis och sjukvard om trafikolyckor samlas (Transportstyrelsen, 2018). Polisen

far i forsta hand information om olyckan pa plats medan sjukvarden undersoker patienterna

som anlander till sjukhuset. Nar det galler singelolyckor, samt lindrigare cykel- och

gangtrafikantolyckor &r det inte sakert att de inblandade kontaktar polisen. | dessa falll

kommer informationen om olyckan endast fran sjukvarden, givet att de inblandade soker

vard for sina skador.

Den myndighet som ansvarar for trafiksdkerheten i Sverige ar Trafikverket (Trafikverket,
2018). De jobbar standigt med att utreda och atgarda sakerhetsbrister.



1.1 Bakgrund

Trafikverket publicerade 2017 en rapport som heter Gemensam inriktning for saker
gangtrafik 1.0. Syftet med rapporten var likt denna att studera gangtrafikanters sakerhet for
att pa lang sikt kunna uppna Nollvisionen och fa ett hallbart och sakert gangtrafiknatverk
(Trafikverket, 2017). Rapporten fokuserar pa hela Sverige, vilket skiljer sig fran detta arbete.
Rapporten valdes att undersokas for att se hur Trafikverkets fokus ligger idag och ifall detta
arbete kommer fram till liknande slutsatser. | Trafikverkets rapport ligger fokus pa att peka ut
problem i trafiken, ta fram statistik for dessa, visa pa prioriterade insatsomraden, identifiera
kunskapsbrister, klargéra behovet av forsknings- och innovationsinsatser, samt klargora hur
uppfdljning ska ske.

1.1.1 Gaende singelolyckor

Ungefar 3500 manniskor skadas varje ar allvarligt i singelolyckor (Trafikverket, 2017). Detta
ar 35 ganger s manga olyckor som de allvarliga olyckorna som sker mellan gangtrafikanter
och motorfordon. Ungefar en av fyra singelolyckor som sker leder till kvarstdende problem i
vardagen. Tva av tre av de allvarliga singelolyckorna sker under manaderna december till
mars. Av de olyckor som sker under vinterhalvaret beror skadorna nastan uteslutande pa
halt vaglag. De flesta halkolyckorna intraffar pa grund av is och snd, men kan aven bero pa
bland annat rullgrus, vatten och I6v. Av de olyckor som sker mellan maj och september
anses var tionde olycka bero pa brister kopplade till skotseln av gangbana och
belaggningens underhall.

1.1.2 Trafikolyckor

Rapporten lagger ett stort fokus pa gangtrafikanters kollisionsolyckor framst dar motorfordon
varit inblandade (Trafikverket, 2017). Trafikverket har i sin rapport delat in olyckorna for att
sakerstalla att endast de olyckor som faktiskt berdr gdende analyseras i resultatet. Denna
uppdelning visade att 15% av olyckorna som dokumenterades bestod av sjalvmordsforsok.
De har aven separerat de olyckor dar den inblandade gangtrafikanter varit vagarbetare eller
forare av havererade bilar. Trafikverket visar i sina resultat att majoriteten av olyckorna sker
mellan gdende och personbilar f6ljt av tunga fordon. Majoriteten av olyckorna sker pa vagar
med hoga hastigheter. | innerstaden visar rapporten att manga olyckor sker nar den gaende
forsoker ta sig till och fran bussen. Trafikverket papekar vikten av fordonets hastighet och
hanvisar till Nollvisionen géllande detta. De menar att hastigheten bor vara 30 km/h i
konfliktytor, sdsom Gvergangar och korsningar dar gdende och motorfordon moéts. En
hastighet pa max 30 km/h minskar inte bara allvarlighetsgraden for olyckan, utan ger aven
de inblandade en stérre mojlighet att upptacka faran. For detta rekommenderas anvandning
av farthinder. Det utpekas i tidigare studier att farthinder framstéllts som ett problem for
framkomligheten i staden for bussar. Detta motbevisar Trafikverket och menar att det gar att
bygga moderna farthinder som bussar kan fardas 6ver. De menar aven att placeringen av
fotgangares overgangarna ar viktig for att fa gdende att anvanda dem pa ett sakert sétt.
Aven anvandningen av fysiska barriarer som hindrar de géende fran att korsa vagen



foresprakas och rapporten pekar pa att dessa metoder kan vara anvandbara i komplexa
stadsmiljoer dar gdende kan vilja gena Over.

Utbver den byggda miljon lyfts modern teknik i bilar som en lI6sning som ségs kunna minska
bade allvarlighetsgraden och frekvensen av olyckorna mellan gdende och motorfordon
(Trafikverket, 2017). De exempel som tas upp &r battre utformade fronter pa bilarna sa att
skador pa den gdende minimeras vid kollision, automatiska bromssystem som hindrar
kollisioner, samt system som upptacker felaktiga forarbeteenden som hastighet och
drogpaverkan.



1.2 Syfte

Det generella syftet med projektet ar att undersoka var gaende utsatts for storre olycksrisker
i trafikmiljon i Stockholm. For att géra detta krévs en analys av olycksplatser och dess
utformning for att finna samband mellan dessa platser. Arbetet syftar aven till att kolla pa
olika aspekter och riskfaktorer som aterkommer pa dessa olycksplatser. Hur kan platsen i
staden ha paverkat olyckan, finns det fysiska attribut som tydligt bidrar till olycka och hur
varierar olycksstatistiken mellan trafikslag.



1.3 Fragestallning

For att mdjliggora analysen kravs att &mnet smalnas av och vad som ska undersokas
definieras. Den valda fragestéallningen ar:
- Var sker olyckor i staden, varfor uppstar de, och vilka faktorer kan paverka
olycksstatistiken

For att svara pa fragestallningen kravs tydliga fokusomraden, vilket i denna studie valts till:
- Var ar hotspots etablerade idag?
- Vilka typer av olyckor har vi idag och har dom nagra likheter?
- Vad i den byggda miljon kan ha paverkat olycksforloppet?
- Hur skapar vi en séker stad for gaende i framtiden?



2. Metod

Arbetet ar uppdelat i fyra huvuddelar med olika metoder. Ett inledande arbete med
litteraturstudier for att ta fram fakta som kravs for att kunna dra befogade slutsatser, foljt av
tre analyser; Open data-analys, simple ranking samt analys av dédsolyckor orsakade av
motorfordon. Analyserna har olika fokusomraden och metoder for att ge en nyanserad bild
av gangtrafikanters trafiksituation.

2.1 Litteraturstudier

Tva litteraturstudier genomfordes for att undersoka vilka tidigare slutsatser som finns
géllande olycksrisker, samt vilka metoder som anvands for att identifiera hotspots. For att ta
fram riskfaktorer som bevisats paverka olycksstatistiken studerades ett antal tidigare
rapporter. De riskfaktorer och atgarder som visades samlades i en tabell och kriterier som
togs upp i flera studier markerades. Faktorerna férdelades mellan 6kad eller minskad risk for
olycka samt 6kad eller minskad risk for dédsolycka. For att se vilka metoder som anvands
for att identifiera hotspots undersoktes ett ytterligare antal rapporter. De metoder som
anvandes samlades i en tabell. Utifran den framtagna tabellen valdes en metod for att
genomfora analysen av hotspots geografiska spridning i staden.

2.2 Open data-analys

For att fa tillgang till verklig data kopplat till gangtrafikantolyckor anvandes en hemsida som
heter Open data Stockholm. Informationen pa hemsidan kommer fran Strada och &r gratis
att ladda ner for allménheten. Dar kunde all dnskad data laddas ner som Excel-fil dar typ av
olycka, den exakta platsen med gatunamn och koordinat, datum, allvarlighetsgrad,
vaderforhallande, vaglag och antal inblandade trafikanter studeras. P& hemsidan fanns aven
en virtuell karta som redovisade olyckorna, vilket anvandes i analysen for att visa pa om det
fanns platser i staden dar olyckor var mer frekventa. Detta var en bra metod for att kunna
jamfora litteraturstudien med verklig olycksdata och se hur de skilde sig at. Open data
Stockholm innehaller data fran alla Stradas registrerade olyckor fran 2005 till 2018. Sidan
ger information om alla trafikslags olyckor. FOr denna studie valdes de olyckstyper dar
gangtrafikanter var inblandade, andra olyckor analyserades inte. Olyckorna separerades
sedan efter trafikslag. Inom varje kategori fanns olika parametrar, till exempel fanns under
kategorin ljusférhallande parametrarna dagsljus, moérker och gryning/skymning. De
parametrar dar flest antal olyckor intraffat ansags da vara riskfaktorer.



2.3 Simple ranking

For att studera Stockholm och se hur férdelningen mellan de totala olyckorna och
dodsolyckorna sag ut anvandes QGIS, dar spridningen enkelt kunde analyseras. Darefter
anvandes en metod som kallas simple ranking som bygger pa att sortera omraden efter
antalet olyckor. Uppdelningen som valdes var Stockholms befintliga stadsdelar, som
redovisas i figur 1. Valet att anvanda dessa till synes stora omraden gjordes for att
underlatta analysen eftersom mycket data fanns att tillga for stadsdelarna. De stadsdelar
med flest antal olyckor placerades hogst upp i rankingen och ansags vara hotspots.

Spinga-
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Figur 1, foérdelning av Stockholms stadsdelar (Wikimedia, 2007)

2.3.1 Rate based ranking

Statistik angaende forvarvsarbetande, befolkning samt areal kopplat till stadsdelarna
sammanstalldes. Detta for att sedan dividera totalt antal olyckor och dédsolyckor med
vardena for de olika kategorierna. Da kunde till exempel antalet dédsolyckor per invanare
tas fram for varje stadsdel. Darefter genomférdes rankingen igen. Detta for att mojliggtra en
likvardig analys och minimera felk&llor kopplade till dessa faktorer.



2.4 Dodsolyckor orsakade av motorfordon

For att mojliggora en mer detaljerad analys och undersdka ménster och likheter mellan
olycksplatserna for dodsolyckorna orsakade av motorfordon togs en lista med kriterier fram.
Dessa kriterier utformades som fragor gallande utformning av olycksplatser och gick i en
majoritet av fallen att besvara med ja/nej och vissa med exempelvis pa/nara.

Kriterierna togs fram genom att ga igenom de faktorer som litteraturstudien visat paverka
olycksfrekvensen och allvarlighetsgraden. Endast de faktorer som kunde visas i den byggda
miljon valdes ut. Dessa kompletterades med ett antal kriterier kopplade till informationen fran
Open data Stockholm, sdsom ar och vilken typ av fordon som den gaende kolliderat med.
Efter pabdrjad analys togs &aven ett ytterligare antal kriterier fram som ansags relevanta
under processen.

Den exakta platsen for olyckan togs fram via koordinater fran Open data med hjalp av QGIS
och redovisas i bilaga 1. Att bestka platserna var inte ett alternativ. Av denna anledning
anvandes Google-maps och Google-streetview for att besvara fragorna och genomféra
analysen. Samtliga olycksplatser analyserades och resultaten sammanstélldes i en tabell.
For att sarskilja resultaten kategoriserades olyckplatserna utifran den platstyp som angivits i
Open data. Kategorierna var korsning, vagstracka, och annat. Dessa kategorier
analyserades sedan utifran de kriterier som visat relevans. Darefter gjordes en djupare
analys av korsningar och véagstrackor for att se om nagon annu ej berérd kategori ansags
vara av betydelse.



3. Data

Nedan presenteras anvand data fran Open data samt statistik om Stockholm.

3.1 Open data

Den data som rapporten till storsta del baserats pa och som ligger till grund for resultat och
analyser kommer ifrAn Strada. Informationen ar hamtad fran Stockholms stad fran det sa
kallade Open data, dar all information kring olyckor som skett i Stockholm mellan 2005 till
2018 finns att hamta gratis for allmanheten. Fran Open data laddades en Excel-fil ner, dar
alla typer av olyckor som skett mellan trafikanter kunde urskiljas. Denna fil gar att hamta fran
Stockholms stads dataportal (Stockholms stad, 2018).

Excel-dokumentet som laddades ner var strukturerat pa ett sddant satt att langs de
horisontella raderna fordelades varje enskild olycka och langs de vertikala kolumnerna gavs
mer detaljerad information om varje olycka genom en rad olika faktorer.

Dessa faktorer var:

- Typ av vag (sdsom korsning, vagstracka och gang-/cykelbana)
- Ar och ménad dé& olyckan intraffade

- Olycksvag (adress)

- Skadans allvarlighetsgrad

- Vaglag och vag omstandigheter pa olycksplatsen

- Vaderlek och ljusférhallanden

- Fordon som varit involverade i olyckan

| de fall information fran de olika faktorerna inte varit bidragande for olyckan har detta
namnts som icke relevant och om information saknats har detta namnts som okéant. Med
hjalp av Excel har olyckorna pa sa satt kunnat sorteras beroende av vald faktor. Aven de
samband och aterkommande orsaker som bidragit till olyckor har pa ett tydligt satt blivit
majliga att urskiljas. Informationen fran Excel-filen &r kopplad till en visuell karta i Open data
och gor att olycksplatserna aven kan studeras pa detta stt.
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3.2 Statistik om Stockholm

Vid rate based ranking kompletterades data frdn Open data med data fran hemsidan
AStatistik om Stockholmd som ocks- 2gs av
areal, befolkningsmangd och forvarvsarbetande for varje stadsdel, vilket redovisas i tabell 1.
Eftersom olyckorna skett under tidsperioden 2005 till 2018 har befolkningsmé&ngden och
antalet forvarvsarbetande férandrats. Av denna anledning anvandes medelvardet av antalet
invanare i stadsdelarna mellan 2008 och 2018 (data fran 2005 var e€;j tillganglig) och
medelvardet av antalet forvarvsarbetande mellan 2005 och 2018.

Tabell 1, landareal for varje stadsdel, medelvérde befolkning, samt antal forvarvsarbetare.

Medelvarde
Medelvarde forvarvsarbetande
Areal land | befolkning (2008 till (2005 till 2018)
Stadsdel [ha] 2018)

Rinkeby-Kista 1179 47513,5 42598
Spanga- 375425 10474
Tensta 1285

Hasselby- 69443,5 13626
Vallingby 1960
Bromma 2460 71686 29603
Kungsholmen 485 64118,5 74371
Norrmalm 492 67875,5 179659
Ostermalm 1800 69587,5 93898
Sodermalm 800 123697,5 95894
Enskede- 93689 38778
Arsta-Vantor 2114
Skarpnéack 1550 43801,5 9817
Farsta 1544 53490,5 13042
Alvsjo 911 27035 9328
Hagersten- 78581 45612
Liljeholmen 1308
Skarholmen 886 34859,5 10008

11
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4. Litteraturstudier

Det finns ett flertal tidigare studier som undersdker féorekomsten av trafikolyckors hotspots i
samhallet och vilka faktorer som 6kar och minskar risken for olycka. Manga metoder har
aven testas for att identifiera hotspots. Nedan foljer tva litteraturstudier inom amnet.

4.1 Riskfaktorer

De studier som ingar i litteraturstudien visar pa faktorer som okar eller minskar forekomsten
av olyckor och dess allvarlighetsgrad. Tabell 2 redovisar faktorer som tagits fram i tidigare
studier. De studier som studerats har kopplats till sina angivna hotspots genom ett bokstavs-
kategoriseringssystem, dar varje bokstav ar kopplad till den kélla som angav riskfaktorn.
Faktorerna har sorterats utifran kategorierna alder, gatutyp, omradestyp, aktivitet, teknik,
mansklig faktor, hastighet, atgarder, trafikfloden och tidpunkter. Detta for att askadliggora de
olika faktorernas paverkan pa olycksfrekvensen.

De ingdende studierna var:

x:The role of built environment on pedestrian crash frequency (Ukkusuri, Miranda-Moreno,
Ramadurai och Isa-Tavarez, 2012).

y: Advancing sustainable safety: National road safety outlook for The Netherlands for 20051
2020 (Wegman, Aarts och Bax, 2008).

Z: An accident waiting to happen: a spatial approach to proactive pedestrian planning
(Schneider, Ryznar och Khattak, 2004).

t: Geo-spatial and log-linear analysis of pedestrian and bicyclist crashes involving school-
aged children (Abdel-Aty, Chundi och Lee, 2007).

s: The link between built environment, pedestrian activity and pedestriani vehicle collision
occurrence at signalized intersections (Miranda-Moreno, Morency och EI-Geneidy, 2011).

r: Traffic safety facts (National Highway Traffic Safety Administration, 2009).

k: An area-level model of vehicle-pedestrian injury collisions with implications for land use
and transportation planning (Wier, Weintraub, Humphreys, Seto och Bhatia, 2009).

m: The relationship between urban street networks and the number of transport fatalities at
the city level (Moeinaddini, Asadi-Shekari och Shah, 2014).

n: Modeling crashes involving pedestrians and motorized traffic (Shankar, Ulfarsson,
Pendyala och Nebergall, 2003).

w: A Poisson-lognormal conditional-autoregressive model for multivariate spatial analysis of
pedestrian crash counts across neighborhoods (Wang och Kockelman, 2013).
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Tabell 2, faktorer som enligt kallor ovan 6kar eller minskar antal olyckor och olyckor med dddlig

utgang.
Olyckor med dodlig
Faktorer Antal olyckor utgang
Okning |Minskning] Okning |Minskning
Alder éver 50 bland gaende och
Alder bilférare X
Omraden dar en stor andel av
de boende &r unga
(under 17 ar) X
Omraden dar en stor andel av
de boende ar aldre (6ver 65 ar) X Xt
Unga barn (0 till 9 ar) t
Gatutyp Lokalgator X X
Oreglerade huvudgator
(utan trafikljus) X X
Stora stadsvagar utan
lokaltrafik k
Omradestyp |Landsbygd r
Urbana miljoer r
Industriomraden X X
Kommersiella omraden x k x k
Parker x k k
Bostadsomraden X
Ytor for blandad anvandning k k
Aktivitet Detaljhandel k k
Vard/omsorgs-verksamheter k k
Skolor X
Tunnelbanestationer X X
Mojlighet till kollektivtrafik xst X
Utformning  |Farre busshallplatser w
Langa vagar w
Fler 6vergangsstallen n
Bristfalliga trottoarer z
Okat antal korfalt Xt X
Trevagskorsningar X
Fyrvagskorsningar X

13



Femvagskorsningar X

Breda gator X

Okat antal moten mellan bil och
gaende X

Korsningar men stopplikt for
alla X

Viktskillnad mellan bil och
Teknik gaende y

Nya bilar y

Mansklig
faktor Alkoholpaverkan ry ry

Informera gédende om faror y

Folja trafikregler (alla
trafikanter) y

Personer som lever i fattigdom k

Okad tid for att korsa vag k
Hastighet Sankta hastigheter till 30km/h tx y

Okad hastighet Xy

Atgarder Separera gaende och bilister y
Trafikfloden |Okat trafikflode bilar Xwsky

Okat trafikflode géende Xz

Tidpunkter  |Helg r

Kallorna som studerades fokuserar i storsta grad pa hur olyckor uppstar mellan bilar och

gangtrafikanter. Manga faktorer ar kopplade till gatornas utformning och manga av olyckorna

kan antas bero pa att manniskor korsar vagen eller vistas pa bilvagar en langre tid. Fa av

dessa faktorer har dock flera kéllor. Det kan darav vara svart att styrka att varje enskild

faktor verkligen bidrar till en 6kad olycksrisk. Samtliga innebéar dock en 6kad tid pa kérbanan

for att ta sig Over den. Vissa av dessa faktorervacker t anken g2l 1l ande A2r de
till exempel évergangsstallen. Att det ar sakrare att korsa vagen utan évergangsstalle ar inte

bevisat pa grund av att manga olyckor sker vid 6vergangsstallen. Det kan istallet bero pa

hogre floden av gangtrafikanter pa just dessa platser.

Manga av de kallor som studerats visar pa att ett 6kat flode av bilar samt ett 6kat flode av
manniskor i stor utstrackning bidrar till en 6kad risk for skador pa de gadende. Flodet av bilar
och manniskor som korsar varandras vagar beror i manga fall pa vilka aktiviteter som halls i
omradet samt vart de gadende befinner sig. Manga kallor har studerat samma omradestyper
och dess paverkan pa olycksrisken vilket styrker antagandet. En busshallplats nara en skola
bidrar till exempel till ett stort flode av bade manniskor och bilar vilket 6kar riskerna markant.
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Flera kallor pekar pa att kollektivtrafik, 6vergangsstallen och tunnelbanestationer 6kar risken
for olyckor. Detta kan kopplas till ett okat trafikflode bland gaende vilket flera kallor tidigare
pavisat som riskfaktor. Hogre hastigheter pavisas ocksa dka dodligheten vid kollisioner.
Hastigheter pa upp till 30km/h visas minska allvarlighetsgraden samt férekomsten av olyckor
i flera studier.
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4.2 ldentifieringsmetoder for hotspots

For att identifiera hotspots finns flera framtagna metoder att anvéanda. | tabell 3 redovisas
metoder som anvants inom ett urval av tidigare studier. Denna litteraturstudie visade pa tre
huvudsakliga metoder; simple ranking som innebar att ranka resultaten utifran dess antal,
anvanda GIS-mjukvara eller berékningsmetoden Bayesian method. | denna rapport valjs
metoden simple ranking da den anses mest relevant for denna niva av arbete. Simple
ranking metoden ar tydlig och enkel att forsta sig pa till skillnad vissa andra. | ett fordjupat

arbete med fokus pa hotspots lokalisering i staden hade andra metoder med fordel anvants.

Tabell 3, metoder som anvants i tidigare studier.

Kalla

Metod

Wen Cheng, 2005

Simple ranking of sites
Classically based confidence
intervals
Empirical Bayesian methods

Jozsef Benedek, 2016

GIS

Network Kernel Density Estimation

Harirforoush, 2011

Kernel density Estimation
Critical crash rate

El - Basyouny, 2013

Multivariate depth-based full
Bayesian

Tessa K Anderson, 2009

GIS
Kernel density estimation
Kluster

Wen Cheng et.al., 2015

Systemic approach and HSID.
Full Bayesian method (5
multivariate models).

Bronagh Coll et.al. ,

CSPI (Composite Safety

2013 Performance Index)
Lee Fawcet et.al., 2017 Bayesian hierarchical model
Ni Dong, 2016 Bayesian spatio-temporal

interaction
Poisson-lognormal model

Bayesian spatial and temporal
model

Brian L. Mishara, 2017

Simple ranking
Kluster

Xiaobo Qu, 2014

Simple ranking
Empirical Bayesian method
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5. Resultat

Nedan presenteras rapportens resultat i tre huvudsakliga delar; Open data, simple rankning
och dodsolyckor orsakade av motorfordon.

5.1 Open data

Till en bérjan sammanstalldes alla typer av olyckor som berérde fotgangare fran Excel-
dokumentet som laddats ner frdn Open data. Sammanstallning och resultat dokumenterades
utifrdn kategorierna:

- Ar

- Manad

- Vagtyp

- Allvarlighetsgrad
- Vaglag

- Ljusforhallande

Detta for att forst fa en samlad bild av resultatet. Darefter delades de olika olyckstyperna upp
mellan féljande olyckor

- Fotgéngare - Motorfordon
- Fotgéngare - Cykel

- Fotgéngare - Moped

- Fotgangare - Fotgangare
- Fotgéngare singel

Detta for att fa ett mer detaljerat resultat kring olyckorna och tydligt kunna se vad som
paverkar och inte paverkar olyckorna av de olika trafikslagen.
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5.1.1 Alla olyckor kopplade till fotgangare
Mellan aren 2005 och 2018 har olyckor kopplade till fotgangare skett i 16 800 fall.

- Ar

| figur 2 visas antalet olyckor for alla gangtrafikanter fordelat éver ar. En tydlig 6kning av
antalet olyckor fram till ar 2012 syns. Darefter sjunker antalet olyckor en aning och haller sig
pa en ganska jamn niva tills det sker en kraftig minskning ar 2018.

Gangtrafikantolyckor

Antal olyckor

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ar

Figur 2, alla gangtrafikantolyckor fordelat 6ver ar (egen figur).
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- Manad
| figur 3 redovisas antalet olyckor for alla gangtrafikanter fordelat 6ver manad. Antalet
olyckor ar som flest mellan oktober till mars, alltsa under de kallare delarna av aret.

Gangtrafikantolyckor

2
b
=
L
£
N
Q\S‘\ \,&‘ € & ¢ S NS & & & &
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Figur 3. Alla gangtrafikantolyckor fordelat 6ver manad (egen figur).
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-Vagtyp

| tabell 4 redovisas procentférdelningen for alla gangtrafikolyckor mellan trafikslag och

vagtyp. Tabellen visar tydligt att fotgangare singel &r den dominerande olyckstypen. Utover

detta visas att en aterkommande hotspot for samtliga trafikslag ar gatu-/vagstracka och

gangbana/trottoar, och att flera vagtyper ar sa pass sma procentuellt sett att de skulle kunna
bortses fran i hotspot-analysen.

Tabell 4, procentfordelning for alla gangtrafikolyckor mellan trafikslag och vagtyp.

Fotgangare
Motorfordon | Singel |Cyklist | Moped |-
fotgangare
Gata/Vag 52,21% 18,27%|29,87% | 35,16% | 27,78%
Gatu-/vVagkorsning 36,86% 3,08% |18,09% |15,38% 8,33%
Cirkulationsplats 0,64% 0,08% 0% 0% 0%
Gang- och. 0,58%  |17,39% |26,23%| 1,1% | 11,11%
Cykelbana (-vag)
. Buss- 0,76% | 3,55% | 0,28% | 0% 8,33%
/Sparvagnshallplats
Gangbanaltrottoar 2,23% 50,45% | 8,84% |10,99% 33,33%
Annat 4.76% 0,02% | 1,4% | 1,1% 0%
Bensinstation 0,06% 0,07% 0% 0% 0%
Gang- och cykel- 0,88% 0% |14,31%|35,16% 0%
bana/vag
okand 0,03% 0,74% | 0,28% 0% 0%
Parkeringshus 0,12% 0,06% 0% 0% 0%
Separat P-plats 0,31% 2,79% 0% 0% 0%
Torg 0,12% 3,46% | 0,56% | 1,1% 11,11%
Trafikplats 0,03% 0,04% 0% 0% 0%
Parkering 0,4% 0% 0,14% 0% 0%

D& denna rapport framforallt valt att fokusera pa gaendes kollisioner med andra trafikslag

redovisas i tabell 5 procentférdelning for alla gangtrafikolyckor mellan trafikslag och vagtyp

dar olyckorna for fotgangare singel &r exkluderade. Vissa av platstyperna har aven slagits
samman for att underlatta analysen.

Utan singelolyckor forandras resultaten. Pa gatu-/vagstracka sker nastan halften av
olyckorna foljt av gatu-/vagkorsning. P& Ovriga platstyper sker bara enstaka procent av

olyckorna. Fotgdngare-Motorfordon &r det dominerande trafikslaget foljt av cyklar, medan de
andra endast star for ett fatal procent. Endast fyra procent av olyckorna skedde pa en okand
platstyp vilket tyder pa att inga platstyper missats.
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Tabell 5, procentfordelning for alla gangtrafikolyckor mellan trafikslag (utan fotgéngare singel) och
vagtyp.

Fotgangare- Procent
Motorfordon | Cykel |Moped Fotadnaare |PE"
gang platstyp

Procent per 79.60% | 17.32% | 2.21% 0.87%
trafikslag
Gatu-/Véagstracka 52.21%|29.87% | 35.16% 27.78% | 47.75%
Gatu-/Vagkorsning 36.86% | 18.09% | 15.38% 8.33% | 32.89%
Cirkulationsplats 0.64% 0% 0% 0%| 0.51%
Gang- och 0.58% | 26.23% | 1.10% 11.11%/| 5.13%
Cykelbana (-vag)
S;r?f}v%‘;h cykel- 0.88% | 14.31% | 35.16% 0%| 3.96%
Gangbana /trottoar 2.23%| 8.84%|10.99% 33.33%| 3.84%
Buss- . 0.76%/| 0.28% 0% 8.33%| 0.73%
/Sparvagnshallplats
Torg 0.12%| 0.56% | 1.10% 11.11% 0.32%
Parkering 0.82%| 0.14% 0% 0%| 0.68%
Bensinstation 0.06% 0% 0% 0% | 0.05%
Trafikplats 0.03% 0% 0% 0%| 0.02%
Okand 4.79% | 1.68%| 1.10% 0% 4.13%

-Allvarlighetsgrad

| tabell 6 redovisas antal olyckor for alla gangtrafikanter fordelat efter allvarlighetsgrad.
Majoriteten av olyckorna har lindriga eller mattliga skador. De 55 dddsolyckor som skett
studeras djupare i resultatet for respektive trafikslag.

Tabell 6, antal olyckor for alla gangtrafikolyckor fordelat efter allvarlighetsgrad.

Allvarlighetsgrad Antal
Doédsolycka 55

Allvarlig olycka 660
Mattlig olycka 7101
Lindrig olycka 8500

Ej personskadeolycka 362
Olycka med osékra 108

skador




-Vaglag

| tabell 7 redovisas antal olyckor for alla gangtrafikanter fordelat éver vaglag. Da vaglaget i
de allra flesta fallen inte namnts for singelolyckor och olyckor mellan fotg&ngare - fotgéngare
har dessa olyckor valts att tas bort ur denna kategori, for att ett sa korrekt resultat som
mojligt ska kunna analyseras senare i rapporten. Vaglaget for majoriteten av de kvarstdende
trafikslagen ar torrt och darefter vat/fuktigt. Det syns dock aven har att det i manga fall inte
finns ndgon information om vaglaget.

Tabell 7, antal olyckor for alla gangtrafikolyckor fordelat Gver vaglag.

Vagbana Antal
Torr 1601
Vat/fuktig 616
Tunn is 66
Tjock is / Packad sn6 59
L6s sn6 / Snémodd 97
Ingen information 670
Okéant 939

-Ljusférhallande

| tabell 8 redovisas antal olyckor for alla gangtrafikanter férdelat éver ljusférhallanden. Aven
for kategorin ljusforhallande saknades information for de tva trafikslagen fotgangare singel
och fotgangare - fotgangare. Informationen for dessa valdes darfor att tas bort for att fa ett
sa korrekt resultat som mgjligt. Resultatet visar da att majoriteten av olyckorna sker vid
dagsljus foljt av morker som stod for nast intill en tredjedel av fallen. Olyckorna med oké&nd
information raknas da inte med i resultatet.

Tabell 8, antal olyckor for alla gangtrafikolyckor fordelat Gver ljusforhallanden.

Ljusforhallanden Antal
Dagsljus 1650
Morker 796
Gryning/Skymning 189
Okant 773

Ingen information 669
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5.1.2 Fotgangare - Motorfordon

Olyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter har skett i 3377 fall. Dessa olyckor ar efter
fotgangare singel de olyckor som sker i allra storst utstrackning. Det ar aven kategorin med
absolut flest dodsolyckor. Med anledning av detta kommer dédsolyckorna som skett mellan
motorfordon och gangtrafikanter att vara den olyckstyp som fokuseras mest pa senare i
rapporten.

Figur 4 visar att dessa olyckor inte bara enbart sker i centrum av Stockholm, utan ar spridda
Over staden.
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Flgur 4, antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon i Stockholm (Stockholms stad 2018).
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-Ar
| figur 5 visas antalet olyckor mellan fotgangare och motorfordon fordelat éver ar. Antalet
olyckor som sker mellan aren ar valdigt jamnt férdelade. Minst antal olyckor sker ar 2018,

alltsa det senast dokumenterade aret.
. 9~:\b

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ar

Fotgangare - Motorfordon

Antal olyckor

Figur 5, antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelat éver ar (egen figur).

-Manad
| figur 6 visas antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelat ver manad.
Olyckorna &r relativt jamnt fordelade 6ver arets manader. En 6kning av antalet kan tydas

under september till december, alltsa under arets sista tredjedel.

Fotgangare - Motorfordon
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Figur 6, antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelat ver manad (egen figur).
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-Vagtyp

| tabell 9 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och motorfordon fordelat pa vagtyp. En
tydlig majoritet av olyckorna sker pa gatu-/vagstrackor och gatu-/vagkorsningar. Den tredje
storsta kategorin ar annan vagtyp och darefter gangbana/trottoar. Gangbana/trottoar &r ett
omrade dar motorfordon ej far vistas. Darefter kommer cirkulationsplats och buss-
I/sparvagnshallplats.

Tabell 9, antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon fordelat pa vagtyp.

Vagtyp Antal
Gatu-/vagkorsning 1208
Gatu-/vagstracka 1711
Cirkulationsplats 21
Gangbana/trottoar 73
Buss-/sparvagnshallplats 21
Bensinstation 2
Gang- och cykelbana 48
Parkeringshus 2
Separat P-plats 9
Torg 3
Trafikplats 1
Okéand 1
Annan 177
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-Allvarlighetsgrad

| tabell 10 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelat éver
allvarlighetsgrad. Ur tabellen syns att en majoritet av olyckorna har lindriga skador. Tabellen
visar aven att 42 dédsolyckor rapporterats sedan 2005 mellan motorfordon och gangtrafikant
i Stockholm.

Tabell 10, antal olyckor mellan fotgdngare och motorfordon férdelat éver allvarlighetsgrad.

Allvarlighetsgrad Antal
Ddédsolycka 42
Allvarlig olycka 131
Mattlig olycka 607
Lindrig olycka 2423
Ej personskadeolycka 61
Olycka med osékra 13
skador

| tabell 11 redovisas de 42 dodsolyckorna mellan fotgangare och motorfordon férdelat dver
inblandad fordonstyp.

Tabell 11, dédsolyckor mellan fotgdngare och motorfordon férdelat 6éver inblandad fordonstyp.

Fordon Antal olyckor
Lastbil 15
Buss 4
Personbil 19
Motorcykel 3
Okéant motorfordon 1
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| tabell 12 redovisas de 131 allvarliga olyckorna mellan fotgangare och motorfordon férdelat

over inblandat fordon.

Tabell 12, allvarliga skador mellan fotgangare och motorfordon fordelat 6ver inblandat fordon.

Fordon Antal olyckor
Lastbil 16
Buss 18
Personbil 75
Motorcykel 3
Oké&nt motorfordon 19

-Vaglag

| tabell 13 redovisas antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelat éver vaglag.

Det flesta olyckorna déar vaglaget kunnat dokumenteras sker vid torrt vaglag. Darefter sker
olyckor oftast vid vat/fuktigt underlag och sedan de olyckor som sker under nagon form av
hala forhallanden pa vagbanan.

Tabell 13, antal olyckor mellan fotgédngare och motorfordon férdelat éver vaglag.

Vagbana Antal
Torr 1340
Vat/fuktig 592
Tunn is 66
Tjock is / Packad sno 59
L6s sn6 / Snémodd 95
Ingen information 343
Okant 782
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-Ljusférhallanden
| tabell 14 redovisas antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon férdelar éver
ljusforhallanden. Ett stort antal olyckor skedde under okanda ljusférhallanden. Av de

resterande olyckorna sker runt 60 % vid dagsljus och 30% vid morker. Endast ett fatal sker i

gryning/skymning.

Tabell 14, antal olyckor mellan fotgangare och motorfordon fordelat 6ver ljusforhallanden.

Ljusforhallanden Antal

Dagsljus 1364

Morker 760

Gryning/Skymning 175

Oként 635

Ingen information 342

5.1.3 Fotgangare - Cykel

Olyckor mellan cyklister och fotgangare har sketti 713 fall. | figur 7 visas cykelolyckorna

spridning i staden. Dar visas tydligt att majoriteten av olyckorna sker i centrala Stockholm.

Vid in-zoomning pa stadskarnan i figur 8 syns att olyckorna sker langs hela gator mer an
specifika punkter.

Figur 7, antal olyckor mellan fotgédngare och cykel i Stockholm (Stockholms stad, 2018).

Figur 8, antalet olyckor mellan fotgdngare och cykel i stadskarnan (Stockholms stad, 2018).

28



-Ar
| figur 9 visas antalet olyckor mellan fotgangare och cyklister fordelat 6ver ar. Resultatet
visar att olyckorna 6kar markant fram till 2013 och darefter syns en liten minskning.

Fotgangare - Cykel

Antal olyckor

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Ar

Figur 9, antalet olyckor mellan fotgangare och cykel fordelat éver ar (egen figur).

-Méanad
Figur 10 visar antalet olyckor mellan fotgangare och cykel fordelat ver manad. Majoriteten
av olyckorna sker mellan april och oktober. Olyckstalet under vinterhalvaret ar betydligt lagre

an under sommaren.

Fotgangare - Cykel

Antal olyckor

Manad

Figur 10, antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat 6ver manad (egen figur).
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-Vagtyp

Tabell 15 redovisar antalet olyckor mellan fotgangare och cykel fordelat pa vaglag. Den mest

olycksdrabbade platsen ar gang- och cykelbana foljt av gatu-/vagstracka. Detta bekréaftar
vad som visades i figur 8 gallande att olyckorna sker langs specifika vagar och inte
huvudsakligen i korsningar. Korsningar kommer pa en tredje plats. Dessa vagtyper ar
betydligt mer drabbade &n gangbana’trottoar, torg, hallplatser och ett fatal pa okand plats.

Tabell 15, antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat éver vagtyp.

Vagtyp Antal
Torg 4

Gangbana/Trottoar 63
Gang- och cykelbana 289
Gatu-/Vagstracka 213
Gatu-/Vagkorsning 129

Buss-/Sparvagnshallplats 2
Annan/Okand 13

-Allvarlighetsgrad

| tabell 16 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat 6ver

allvarlighetsgrad. Den vanligaste allvarlighetsgraden var lindrig olycka, foljt av mattlig olycka.

Tabell 16, antal olyckor mellan fotgdngare och cykel fordelat 6ver allvarlighetsgrad.

Olyckstyp Antal
Dodsolycka 7
Allvarlig olycka 38
Mattlig olycka 199
Lindrig olycka 451
Ej personskadeolycka 15
Olycka med osékra skador 2
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-Vaglag

| tabell 17 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat 6ver vaglag. |
nastan halften av fallen finns ingen information om vaglaget. Det framgar tydligt att dar
vaglaget kunnat dokumenteras ar vagbanan i majoriteten av fallen torra.

Tabell 17, antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat éver vaglag.

Vagbana Antal
Torr 215
Vat/fuktig 41
L6s snd/snémodd 2
Okéand 135
Ingen information 317

-Ljusférhallanden

| tabell 18 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och cykel férdelat 6ver
ljusforhallande. Dar framgar tydligt att for de fall dar ljusférhallandena ar dokumenterade
sker majoriteten av olyckorna under dagsljus.

Tabell 18, antalet olyckor mellan fotgangare och cykel fordelat éver ljusforhallande.

Ljusforhallande Antal
Dagsljus 233
Morker 29
Gryning/Skymning 12
Okand 119
Ingen information 317
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5.1.4 Fotgadngare 1 Moped

Olyckor av denna typ har skett i 91 fall i Stockholms kommun. Figur 11 visar spridningen av
olyckorna mellan fotgangare och moped i staden. Dér visas att de allra flesta olyckorna
mellan fotgangare och mopeder skett i Stockholms centrum.
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Figur 11, antal olyckor mellan fotgangare och moped i Stockholm (Stockholms stad, 2018).

-Ar

Figur 12 visar mopedolyckornas spridning 6ver aren. Figuren visar pa att antalet olyckor ar
ganska jamnt spridda éver aren. De ar med hogst antal olyckor ligger mellan 2005 och 2009.
Aren 2010, 2011 och 2018 har véldigt f& olyckor och de 6vriga &ren har néastan identisk
spridning.

Fotgangare - Moped
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Figur 12, antalet olyckor mellan fotgangare och moped fordelat 6ver ar (egen figur).
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-Manad
Figur 13 visar olyckorna mellan fotgangare och moped fordelat pa manaderna. Ett samband
kan ses att olyckor mellan gangtrafikanter och mopeder sker i htgsta grad under sommaren.

Fotgangare - Moped

Antal olyckor

Figur 13, antalet olyckor mellan fotgangare och moped fordelat 6ver manad (egen figur).

-Vagtyp

Tabell 19 redovisar antalet olyckor mellan fotgdngare och moped fordelat 6ver vagtyp. De
allra flesta olyckorna sker pa gang- och cykelbanor och pa gatu-/vagstrackor.

Tabell 19, antalet olyckor mellan fotgéangare och moped fordelat 6ver vagtyp.

Vagtyp Antal
Gatu-/vagkorsning 14
Gatu-/vagstracka 32
Gang- och cykelbana 33
Gangbana/trottoar 10
Torg 1
Annan 1

33



-Allvarlighetsgrad

Tabell 20 redovisar antalet olyckor mellan fotgdngare och moped fordelat 6ver
allvarlighetsgrad. Skadorna &r i nastan alla fall lindriga eller mattliga.

Tabell 20, antalet olyckor mellan fotgadngare och moped fordelat éver allvarlighetsgrad.

Allvarlighetsgrad Antal
Allvarlig olycka 1
Mattlig olycka 19
Lindrig olycka 71
-Vaglag

| tabell 21 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och moped férdelat 6ver vaglag.
Véaglaget ar i majoriteten av fallen torra, medan lite mindre &n en tredjedel av olyckorna med
kant vaglag sker da vagbanan ar vat/fuktig.

Tabell 21, antalet olyckor mellan fotgéangare och moped fordelat 6ver vaglag.

Vagbana Antal
Torr 46
Vat/fruktig 13
Okand 22
Ingen information 10

-Ljusférhallanden

| tabell 22 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och moped férdelat 6ver
ljusforhallande. Olyckorna sker i de flesta fallen under dagsljus.

Tabell 22, antalet olyckor mellan fotgdngare och moped fordelat 6ver ljusférhallande.

Ljusforhallanden Antal
Dagsljus 53
Morker 7
Gryning/skymning 2
Okant 19
Ingen information 10
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5.1.5 Fotgangare T Fotgangare

Olyckor av denna typ har skett i 35 fall i Stockholms kommun. Olyckorna sker som figur 14
visar, i centrum av Stockholm.

\, “villastad A5 2 canesta ) e B ¢ Gronsta
R S 7 J ) Tran-\

\ 4 . Y —— 2
.A Vinsta Nalsta g hem R / Ny mmm rsa S hoimen) Naset d
1 N g Tl
. : 3 Flysta '\ Stor: S N
S Hassoby, esaohy Balista %, skogen Haga |\ 1 (Torsvic o

. stran Racksta S | S0 Noma . o
.1 M\w’ o o ._( ‘\' '\,,,),, Djurgarden \ Herserud Stockby Gashaga
& Skytteholm 0 Hjorthagen .

e Bromma kyrka X s \ Gangsatra

Lamigtt . Blackeberg N Huwdsta G ; o
N Angby Riksby Ve i i. staden
Laten ~ Traneberg i .- - :
B Akeshov Norr- Ostermalm S .
Lovén S, Kungs- malm A ‘lKungs
5 AN X
sty Semde .. Nockeby A * = Gamia 5 A hamn

Drottningholm N sten stan Djurgarden >

A Nacka

S Stora
Karsé - Essingen X .. —'~.-Strand Sckietn
Troxhammar L, Soder- il o iedal
ooy . Y maim !

= Hager agerstens.

Matvi ~ Lindd d /Bredang " dsen 1 vast
- A

Tappstrom 7 ¥ . Vastertorp berga
Narlunda  Ekers C RS

Boson

e Kappala
. Larsberg o A
S Brevik /-

X 2

Skuru Bj

chackaExo  Ek
\ Saltsjé-
Stcarey Duvns'

Johﬁg‘r:es Bjorkhagen
\

Kambip
ar- = % Nacka
hokmor P i e S e >

- / : Hemr-  bro Bagarmossen\_

/7 Varberg . \angen Aivsjo Orby Tallkrogen _ i Kolarangen

Lundhagen  Erikssten ( ST Segeitorp g o Skarpnacks

! L-vaty Varby’ N Hag- - u n Gord ool Ao

.. 7 Rodsiemmaedn - -~ fadeiN. "\ Gard Snattringe PSSO viire . Hogdalen an?e 7
_______ 15 varby Utslie ‘.o Ragsved Hokar:

Hasthagen

%52 Fruangen Ostberga

o Galistad

Trakvista

Lovisedal

o A
: Alta Altadalen

Figur 14, antal olyckor mellan fotgéngare och fotgangare i Stockholm (Stockholms stad, 2018).

-Ar
| figur 15 visas antal olyckor mellan fotgangare och fotgangare fordelat 6ver ar. Olyckorna
har successivt okat fram till ar 2016, darefter sker det en minskning. Minst antal sker mellan

2006 och 2008 samt ar 2013.

Fotgangare - Fotgangare
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Antal olyckor

Figur 15, antal olyckor mellan fotgangare och fotgangare fordelat dver ar (egen figur).
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-Manad
| figur 16 visas antal olyckor mellan fotgangare och fotgangare férdelat 6ver manad. Inget
tydligt moénster kan ses.
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Figur 16, antal olyckor mellan fotgangare och fotgangare fordelat 6ver manad (egen figur).

-Vagtyp

| tabell 23 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och fotgangare férdelat éver vagtyp.
Platserna for dessa olyckor varierar en del men de vanligaste platser ar pa
gangbanor/trottoarer och pa gatu-/vagstrackor.

Tabell 23 antalet olyckor mellan fotgéngare och fotgangare fordelat éver vagtyp.

Vagtyp Antal
Buss-/sparvagnshallplats 3
Gatu-/vagkorsning 3
Gatu-/vagstracka 10
Gangbana/trottoar 12
Torg 4
Gang-/cykelbana 4
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-Allvarlighetsgrad

| tabell 24 redovisas antalet olyckor mellan fotgangare och fotgangare férdelat éver
allvarlighetsgrad. De flesta olyckorna ar lindriga eller mattliga olyckor.

Tabell 24, antalet olyckor mellan fotgéngare och fotgangare fordelat 6ver allvarlighetsgrad.

Allvarlighetsgrad Antal
Allvarlig olycka 2
Mattlig olycka 18
Lindrig olycka 16

-Vaglag och Ljusforhallanden

Gallande véaglag och ljusforhallande fanns for lite dokumenterad information for att kunna dra

nagra slutsatser.
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5.1.6 Fotgangare singel

Olyckor av denna typ har skett i ungefar 12 700 fall i Stockholms kommun. Singelolyckor &r
den storsta kategorin med betydligt hogre antal olyckor &n de som orsakas av motorfordon
som kommer pa en andra plats. Som figur 17 visar ar spridningen av positionerna dar
olyckorna intraffar valdigt utspridda.

uuuuu

Figur 17, antalet olyckor for fotgangare singel i Stockholm (Stockholms stad, 2018).

-Ar

| figur 18 visas antalet olyckor for fotgangare singel fordelat 6ver ar. Singelolyckorna har
sedan 2005 okat markant. Senare ar har dock en liten avstanning samt minskning av antalet
olyckor skett.

Fotgangare singel

543

Antal olyckor
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Figur 18, antalet olyckor for fotgangare singel fordelat 6ver ar (egen figur).
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-Manad
| figur 19 visas antalet olyckor for fotgangare singel fordelat 6ver manad. De allra flesta
olyckorna sker under vinterhalvaret.

Fotgangare singel

Figur 19, antalet olyckor for fotgangare singel fordelat 6ver manad (egen figur).
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-Vagtyp

| tabell 25 redovisas antalet olyckor for fotgangare singel férdelat éver vagtyp. Olyckorna
varierar mellan att 4ga rum pa gangbana/trottoar, gang- och cykelbana, gatu-/vagstracka,
och darefter i lite mindre skala pa buss-/sparvagnshallplatser, korsningar, torg och
parkeringsplats.

Tabell 25, antalet olyckor for fotgdngare singel fordelat 6ver vagtyp.

Vagtyp Antal
Trafikplats 5
Torg 438
Taxistation 1
Separat P-plats 353
Parkeringshus 8
Gangbana/Trottoar 6395
Gang-Cykelbana 2204
Gatu-/vagstracka 2316
Gatu-/vagkorsning 391
Cirkulationsplats 10
Buss-/Sparvagnshallplats 460
Bensinstation 9
Annan 1
Okéant 94




-Allvarlighetsgrad

| tabell 26 redovisas antalet olyckor for fotgangare singel férdelat 6ver allvarlighetsgrad. De
flesta skadorna ar lindriga eller mattliga men nagra fa allvarliga samt dodliga finns
dokumenterade.

Dodsolyckorna sker i halften av fallen pa gadngbana/trottoar. Alla dodsolyckorna sker mellan
2011 och 2013, varav ett av fallen &r pa vintern vid halt underlag. Resterande olyckor sker
inte pa vintern och har okant vaglag.

Tabell 26, antalet olyckor fér fotgdngare singel fordelat dver allvarlighetsgrad.

Allvarlighetsgrad Antal
Dodsolycka 6

Allvarlig olycka 488

Mattlig olycka 6264

Lindrig olycka 5538

Ej personskadeolycka 286
Olycka med osakra skador 93

-vagforhallanden

| tabell 27 redovisas antalet olyckor for fotgangare singel férdelat 6ver vaglag. De allra flesta
olyckorna sker pa grund av halka, ojamnheter i marken, st grus och liknande. | manga av
fallen ar vagférhallandena en kombination av nedanstaende faktorer.

Tabell 27, antalet olyckor for fotgangare singel fordelat 6ver vaglag.

Véglag Antal
Halt pa grund av sndlis 6829
Halt pa grund av I6v 160
ojamnt 2121
Halt p& grund av vatten 194
Hal och gropar 300
LAst grus 485
Halt pa grund av annat 51
Har sparvags-/jarnvagsspar 54
Ej relevant for skadehandelsen 1275
Annat 345
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Okant 819

Ingen information 42

-Ljusférhallanden
Gallande ljusforhallande fanns det for lite dokumenterad information for att kunna dra nagra
slutsatser kring denna faktor.

5.2 Simple rankning

Nedan redovisas tabeller for resultatdelen simple ranking dar totalt antal olyckor samt
dodsolyckor mellan gangtrafikanter och motorfordon dokumenteras for Stockholms
stadsdelar.

Antal trafikolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per stadsdel redovisas i tabell 28.
Norrmalm ar stadsdelen dar flest olyckor skett mellan gangtrafikanter och motorfordon
sedan 2005. Pa andra och tredje plats kommer S6dermalm och Ostermalm. Mellan de
stadsdelar som ligger topp fyra ar spridningen stor gallande antalet olyckor, medan denna
blir betydligt mindre for resterande stadsdelar.

Tabell 28, antalet trafikolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per stadsdel.

Stadsdel Antal olyckor
Norrmalm 713
Sodermalm 574
Ostermalm 475
Enskede-Arsta-
Vantor 240
Kungsholmen 233
Bromma 178
Hagersten-
Lilieholmen 158
Hasselby-Vallingby 144
Farsta 131
Spanga-Tensta 120
Rinkeby-Kista 105
Skarholmen 86
Skarpnéck 63
Alvsjo 40
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Antal dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per stadsdel redovisas i tabell 29.
Norrmalm toppar ockséa tabellen med flest antal dédsolyckor. Spanga-Tensta ligger pa en
delad andraplats med S6dermalm, jamfért med i tabell 28 dar stadsdelen har en tiondeplats.
Darefter ligger Ostermalm och Enskede-Arsta-Vantér med fem dddsolyckor vardera. Till
skillnad fran totalt antal olyckor &r det inte bara de centralaste stadsdelarna (Norrmalm,
Sodermalm, Ostermalm, Kungsholmen) som ligger hogt i tabellen. Fyra stadsdelar har bara
en dodsolycka och i tvd omraden har inga dodsolyckor intraffat.

Tabell 29, antalet dodolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per stadsdel.

Stadsdel Antal doédsolyckor

Norrmalm 8

Sodermalm

Spanga-Tensta

Ostermalm

Enskede-Arsta-Vantor

Skarpnéck

Wlw|lo|uo|[o | o

Kungsholmen

Hagersten-
Lilieholmen

Rinkeby-Kista

Skarholmen

Héasselby-Vallingby

Bromma

Farsta

olo|lr|kr|rRr|RL|N

Alvsjo

5.2.1 Rate based ranking

| rate based-rankingen fordelas den totala méngden olyckor och ddédsolyckor éver areal,
invanare och forvarvsarbetare.

Antal trafikolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per hektar land och stadsdel
redovisas i tabell 30. Norrmalm &r stadsdelen med flest antal olyckor per hektar land och har
mer &n dubbelt sd manga jamfort med tvaan Sédermalm, som i sin tur har ungeféar 0,24 fler
olyckor per hektar an trean Kungsholmen. Resultatet visar att risken att utsattas for en
olycka ar relativt lik i de lagre rankade stadsdelarna. | de fyra hégst rankade &r risken dock
hogre och skillnaden mellan stadsdelarna &ar stor.
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Tabell 30, antal olyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per hektar land per stadsdel.

Stadsdel Olyckor/ha land
Norrmalm 1,449
Sodermalm 0,718
Kungsholmen 0,480
Ostermalm 0,264
Héagersten-Lilieholmen 0,121
Enskede-Arsta-Vantor 0,114
Skéarholmen 0,097
Spanga-Tensta 0,093
Rinkeby-Kista 0,089
Farsta 0,085
Hasselby-Vallingby 0,073
Bromma 0,072
Alvsjo 0,044
Skarpnack 0,041

Antal dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per hektar land och stadsdel
redovisas i tabell 31. Flest ddédsolyckor per hektar har Norrmalm, med 0,01626 olyckor per
hektar. Detta & mer &n dubbelt s& manga dodsolyckor per hektar i jamfoérelse med tvaan
Sodermalm.

Tabell 31, antalet dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per hektar land per stadsdel.

Stadsdel Dodsolyckor/ha land
Norrmalm 0,01626
Sodermalm 0,0075
Kungsholmen 0,00619
Spanga-Tensta 0,00467
Ostermalm 0,00278
Enskede-Arsta-Vantor 0,00237
Skarpnack 0,00194
Héagersten-Liljeholmen 0,00153
Skarholmen 0,00113
Rinkeby-Kista 0,00085
Hasselby-Vallingby 0,00051
Bromma 0,00041




Farsta 00.00
Alvsjo 00.00

Antal trafikolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per forvarvsarbetande och
stadsdel visas i tabell 32. Spanga-Tensta ar stadsdelen dar flest olyckor per
forvarvsarbetare skett. Manga av stadsdelarna som sett till totalt antal olyckor lag i den
nedre halvan, ligger har i den 6vre delen, medan de centrala stadsdelarna Norrmalm,
Ostermalm och Sodermalm alla ligger i nedre halvan. Topp tre har alla 0,01 eller fler olyckor
per forvarvsarbetare medan stadsdelarna pa femte till attonde plats alla har ungefar 0,006
olyckor per forvarvsarbetare.

Tabell 32, antal olyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per férvarvsarbetare per stadsdel.

Stadsdel Olyckor/forvarvsarbetare
Spanga-Tensta 0,0115
Héasselby-Vallingby 0,0106
Farsta 0,0100
Skarholmen 0,0086
Skarpnack 0,0064
Enskede-Arsta-Vantor 0,0062
Bromma 0,0060
Sodermalm 0,0060
Ostermalm 0,0051
Alvsjo 0,0043
Norrmalm 0,0040
Héagersten-Lilieholmen 0,0035
Kungsholmen 0,0031
Rinkeby-Kista 0,0025

Antal dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per forvarvsarbetande och
stadsdel redovisas i tabell 33. Eftersom antal dédsolyckor &r fa blir vardena for dodsolyckor
per forvarvsarbetare valdigt sma och eftersom ingen dodsolycka skett i varken Farsta eller
Alvsjo mellan 2005 till 2018 blir vardet for dessa 0. Norrmalm, som har flest dodsolyckor,
med atta olyckor, ligger pa attonde plats i denna ranking medan Spanga-Tensta, med sex
dodsolyckor, ligger etta. Ju farre forvarvsarbetande i forhallande till antal dodsolyckor i
stadsdelen desto hdgre placerar sig omradena i tabellen.
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Tabell 33, antal dédsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per forvarvsarbetare per

stadsdel.

Stadsdel

Dodsolyckor/forvarvsarbetare

Spanga-Tensta 0,0005728
Skarpnéack 0,0003056
Enskede-Arsta-Vantor 0,0001289
Skarholmen 0,0000999
Héasselby-Vallingby 0,0000734
Sodermalm 0,0000626
Ostermalm 0,0000532
Norrmalm 0,0000445
Héagersten-Lilieholmen 0,0000438
Kungsholmen 0,0000403
Bromma 0,0000338
Rinkeby-Kista 0,0000235

Farsta 0

Alvsjo 0

Antal trafikolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per invanare och stadsdel

redovisas i tabell 34. Norrmalm, Ostermalm och Sodermalm ligger i topp sett till antal olyckor

per invanare. Mellan sjatte och tolfte position ar antalet olyckor per invanare jamnt.

Tabell 34, antal olyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per invanare per stadsdel.

Stadsdel Olyckor/invanare
Norrmalm 0,0105
Ostermalm 0,0068
Soddermalm 0,0046
Kungsholmen 0,0036
Spanga-Tensta 0,0032
Enskede-Arsta-Vantor 0,0026
Bromma 0,0025
Skarholmen 0,0025
Farsta 0,0024
Rinkeby-Kista 0,0022
Héasselby-Vallingby 0,0021
Hagersten- 0,002
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Lilieholmen
Alvsjo 0,0015
Skarpnéack 0,0014

Antal dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per invanare och stadsdel visas i
tabell 35. Spanga-Tensta har hogst antal dodsolyckor per invanare, tatt féljd av Norrmalm.
Pa tredje plats ligger Ostermalm.

Tabell 35, antalet dodsolyckor mellan motorfordon och gangtrafikanter per invanare och stadsdel.

Stadsdel Dodsolyckor/invanare
Spanga-Tensta 0,00016
Norrmalm 0,000118
Ostermalm 0,000072
Skarpnack 0,000068
Enskede-Arsta-Vantor 0,000053
Sddermalm 0,000049
Kungsholmen 0,000047
Skarholmen 0,000029
Hagersten-
Lilieholmen 0,000025
Rinkeby-Kista 0,000021
Hasselby-Vallingby 0,000014
Bromma 0,000014
Farsta 0
Alvsjo 0

5.3 Dodsolyckor orsakade av motorfordon

I denna analys separerades de dodsolyckor dar motorfordon varit inblandade for att
undersokas djupare. Kriterier for analysen framtogs med hjélp av de riskfaktorer som
pavisades i litteraturstudien. De kriterier som anvandes for att genomféra analysen var:

Vilken platstyp sager Open data?
Vilket ar skedde olyckan?
Skedde olyckan pa ett 6vergangsstalle?
Var 6vergangen reglerad med trafikljus?
Skedde olyckan vid ett 6vergangsstalle?
Skedde olyckan pa en vagbana utan 6vergangsstalle?
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Skedde olyckan i direkt anslutning till en tunnelbaneuppgang?
Skedde olyckan i direkt anslutning till en buss/sparvagns hallplats?
Skedde olyckan i direkt anslutning till en park?

Skedde olyckan anslutning till en butik?

Skedde olyckan anslutning till en restaurang?

Skedde olyckan anslutning till en matvarubutik?

Skedde olyckan vid en skola?

Skedde olyckan vid vard/omsorgs-verksamheter?

Skedde olyckan vid ett systembolag?

Skedde olyckan i ett kommersiellt omrade?

Skedde olyckan i ett bostadsomrade?

Skedde olyckan i ett industriomrade?

Skedde olyckan pa en lokalgata?

Skedde olyckans pa en huvudgata?

Vilken hastighet ar det pa gatan?

Finns farthinder i anslutning till olycksplatsen?

Far gaende vistas pa platsen for olyckan?

Hur manga kdrbanor hade vagen som korsades?

Om olyckan intraffade i en korsning besvaras féljande fragor.
Hur manga vagar korsades?

Var korsningen reglerad med trafikljus?

Korsades cykelbana?

Om olycka intraffade pa en vagstracka utan korsning besvarades
Finns det nagot sarskilt i narhet till olyckan som kan ha fatt den gaende att vilja korsa vagen.
Hade vagen mittracken?

Fragorna besvarades med hjalp av Google-maps (Kartdata Google, 2019). Exakta
olycksplatser samt fullstandigt resultat redovisas i bilaga 1 och 2.

For att mojliggora analysen av dodsolyckorna sorterades ett antal huvudsakliga faktorer fran
fragestallningarna ut. Dessa presenteras i tabell 36. Vissa kriterier visade sig svara att
besvara eller gav inget resultat, dessa presenteras inte i resultatet. Olycksplatserna
fordelades mellan platstyperna korsningar, vagstrackor och annat. Dessa var de enda
platstyper dar dodsolyckorna intraffade mellan gdende och motorfordon.

Sorteringen visade att samma antal olyckor intraffade pa korsningar och pa vagstrackor.
Resultatet visar att olyckor i innerstad och kommersiella omraden ofta forekommer i
korsningar i storre grad an pa vagstrackor. Med denna sortering syns ingen tydlig plats dar
olyckorna pa vagstrackorna sker med undantag att majoriteten av olyckorna sker nara en
gang/cykelbana.

Resultatet att manga olyckor sker pa dvergangsstallen visar att de gdende inte ar sakrare i
korsningar d& de anvander 6vergangsstallen, detta da majoriteten av olyckorna intraffade pa
just 6vergangsstallet. Endast fem av olyckorna langs vagstrackor intraffade pa
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overgangsstallen, vilket tyder pa att de gaende i 6vriga fall befunnit sig pa delar av vagbanan
som inte utformats som Gvergang.

Narhet till kollektivtrafik visar sig har vara ett gemensamt drag for en stor del av olyckorna, i
synnerhet olyckorna i korsningar. Nagot som resultatet visar ar férekomsten av
tunnelbanestationer. En stor del av olyckorna kopplade till kollektivtrafikhallplatser kan
kopplas till just tunnelbanestationer, framférallt i korsningar.

Resultaten fran tabell 36 visar att faktorer som paverkat olycksfrekvensen varierar mellan
korsningar och vagstrackor. De dominerande fordonstyperna vid olycka ar personbil i bade
korsning och vagstracka foljt av lastbil. De dominerande fordonstyperna vid olycka ar
personbil i bade fallen for korsning och vagstracka foljt av lastbil. Endast ett fatal olyckor
med inblandade bussar och motorcyklar har intraffat. For hastigheterna visade studien att
majoriteten av olyckorna oberoende av vagtyp intraffade pa vagar med hastigheten 50 km/h.
Den nast vanligaste hastighet var 30 km/h. Pa ett antal vagar har oklart avgivits som
hastighet. Pa dessa vagar har hastigheten legat mellan 30 och 50 km/h men en séker
hastighet har inte gatt att utlasas ur kartor (Kartdata Google, 2019).

Tabell 36, olika faktorer kopplade till dédsolyckorna pa korsningar, vagstracka och annan vagtyp.

Korsningar Véagstracka Annat
Antal olyckor 19 19 4
Olyckan skedde i ett kommersiellt
omrade 11 5 2
Olyckan skedde i ett
innerstadsomrade 10 4 0
Olyckan skedde pa ett
overgangsstalle 18 5 0
Cykelbana/gangbana fanns i
narheten 19 15 3
Olyckan skedde i direkt anslutning
till en kollektivtrafikhallplats 11 8 1
Antalet av dessa som intraffade i
anslutning till en tunnelbanestation 6 3 1
Vad kolliderade den gaende med?
Personbil/Buss/Lastbil/Motorcykel 10/1/7/1 8/3/7/1 1/1/1/1
Vad var hastighetsbegransningen
pa vagen? 30/40/50/70/90/oklart 4/1/13/1/0/0 6/1/7/3/1/1 0/0/0/0/0/4

Flera specifika platser pavisades av litteraturen som riskfaktorer, da dessa bidrog till en 6kad
frekvens av dodsolyckor. Darav undersoktes férekomsten av dessa i analysen och redovisas
i tabell 37. Fordelningen mellan platstyperna var jamn. Av de undersokta verksamheterna
visades sig narheten till butiker, parkeringsplatser, parker, skolor, vard/omsorgs-
verksamheter, systembolag, och industriomraden endast narvarar vid mindre an en fjardedel
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av olycksplatserna. Tre kategorier sticker ut da de narvarar vid strax under 50% av samtliga

olycksplatser. Dessa ar narheten till en butik, restaurang, samt att olyckan intraffade i ett
bostadsomrade. Deras narvaro kan jamféras med kommersiella omraden samt

innerstadsomraden vilket redovisas i tabell 36.

Tabell 37, olika faktorer kopplade till dodsolyckorna.

parkeringsplats

Olyckan intraffade i direkt anslutning till en park? 8
Olyckan intraffade i anslutning till en butik? 18
Olyckan intraffade i anslutning till en matvarubutik? 10
Olyckan intraffade i anslutning till en restaurang? 21
Olyckan intraffade vid en skola? 7
Olyckan intraffade vid Vard/omsorgs-verksamheter? 5
Olyckan intraffade vid ett systembolag? 2
Olyckan intraffade i ett bostadsomrade? 17
Olyckan intraffade i ett industriomrade? 2
Olyckan intraffade pa eller i anslutning till en

10

| tabell 38 redovisas néarheten till en butik, restaurang, samt att olyckan intraffade i ett
bostadsomrade tillsammans med delar av tabell 36. Likt den forsta sorteringen syns har att
narvaron av de adderade faktorerna ar vanligare for olyckorna i korsningar an for
vagstrackor. | tabell 38 syns en faktor som narvarar vid mer an halften av olyckorna pa
vagstrackor, 10 av 19 olyckor pa vagstracka intraffar i bostadsomraden.
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Tabell 38, olika faktorer kopplade till dédsolyckorna pa korsningar, vagstracka och annan vagtyp.

Korsningar Véagstracka Annat

Antal olyckor 19 19 4

Olyckan skedde i ett kommersiellt
omrade 11 5 2

Olyckan skedde i ett

innerstadsomrade 10 4 0

Olyckan skedde i direkt anslutning
till en kollektivtrafikhallplats 11 8 1

Olyckan intraffade i ett

bostadsomrade 7 10 0

Olyckan intraffade i anslutning till
en butik 12 3 3

Olyckan intraffade i anslutning till
en restaurang 14 6 1

Kategorin annat hade ett fatal olyckor, dessa platser var svara att kategorisera och kan aven
vara tillfalliga vagar. Da dessa var en sa pass liten del av olyckorna har fokus ej valts att
laggas pa dessa.

5.3.1 Korsningar

| tabell 39 redovisas olika faktorer kopplade till dédsolyckorna i korsning.

For olyckorna som intraffade i korsningar intraffade strax over halften pa 6évergangar som
inte var reglerade med trafikljus. Av de elva olyckor som saknade trafikljus var endast en
forsedd med farthinder. Tio av olyckorna intraffade pa huvudgator vilket ger en jamn
fordelning av olyckorna mellan huvud-och lokalgator. Ett tydligt resultat var att ju fler vagar
som ingar i korsningen desto fler dodsolyckor skedde. Majoriteten av olyckorna intraffade
dar endast tva korfalt korsades av fotgangaren.

Tabell 39, olika faktorer kopplade till dédsolyckorna i korsning.

Overgangen var reglerad med trafikljus 8 av 18
Oreglerade 6vergangar forsedda med farthinder lav1l
Olyckan skedde péa en huvudgata 10 av 19
Antalet vagar som ingick i korsningen 2/3/4 1/6/12
Antal korfalt som korsades 2/3/4/5/6 10/2/2/4/1
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5.3.2 Vagstracka

| tabell 40 redovisas olika faktorer kopplade till dodsolyckorna pa vagstracka. For olyckorna
langs vagstrackor intraffade endast fem pa ett 6vergangsstalle, vilket betyder att vagen i
majoriteten av fallen korsades pa en icke angiven plats eller intraffade av annan orsak. Av
de 6vergangar som skedde pa dvergangsstallen var endast tva reglerade med trafikljus och
inget av de oreglerade var konstruerade av farthinder. Endast ett fatal olyckor intraffade vid
eller pa parkeringsplatser langs med vagstrackan. Tio av olyckorna intraffade pa lokalgata,
och trots att tvd anses obestamda ger det en nastan jamn férdelning mellan gatutyperna.
Vagarna hade i majoritet endast tva korfalt. Gallande de fjorton olyckor som inte intraffade
pa ett 6vergangsstélle var fem av dessa pa vagtyper dar gaende inte far vistas, det vill sdga
pa motorvag eller motortrafikled. Pa alla dessa platser var vagbanan férsedd med
mittracken. Utover dessa vagar var en av de aterstdende vagarna forsedd med en mittremsa
av gras.

Tabell 40, olika faktorer kopplade till dédsolyckorna pa vagstracka.

Olyckan skedde pa ett dvergangsstalle 5av 19
Overgéngen var reglerad med trafikljus 2avh
Overgangen utan trafikljus var reglerad med farthinder Oav3
Olyckan skedde pa eller vid en parkering 5
10av 17 (2
Olyckan skedde pa en huvudgata oklart)
Hur manga korfalt hade vagen 1/2/3/4/5/6 eller fler 3/6/1/4/2/3

For de 14 olyckor utan évergangsstalle

Den gaende far inte vistas pa platsen 5av 14
5, plus 1 med
gras mellan
Véagbanan var forsedd med mittréacken kérbanorna
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6. Diskussion

| diskussionen kommer slutsatser dras kring de olika resultaten som tagits fram fran Open
data, simple ranking samt resultatet fran dodsolyckorna mellan gangtrafikanter och
motorfordon. En djupare analys kring resultaten samt vilka atgarder som kan goras for att
minska antalet olyckor utifran detta presenteras. Det studeras aven ifall det som
litteraturstudien visade gar att koppla vidare till rapportens resultat och slutsatser. Aven det
som Trafikverket redovisade i sin rapport Gemensam inriktning for séker gangtrafik 1.0.
analyseras.

6.1 Open data

Slutsatser kring resultaten gallande olyckorna mellan fotgangare och de olika trafikslagen
samt en djupare diskussion och analys kring detta presenteras nedan.

6.1.1 Fotgangare - Motorfordon

Motorfordon ar troligtvis de fordon som koérs absolut mest. | en storstad som Stockholm déar
manga manniskor lever och arbetar medfor det aven att manga bilar &r i rérelse dagligen.
Manga kan bo utanfér centrum men jobbar och soker sig till kommersiella omraden i
centrum vilket gor att transportstrackorna for motorfordon &r spridda 6ver hela staden och
inte enbart till centrum. Detta kan forklara varfor just olyckor mellan motorfordon och
fotgangare sker i sadan stor utstrackning med en sadan stor spridning i stan. Manniskor kor
bil &ret runt och har gjort s& under en lang tid tillbaka, detta oberoende av arstid, vilket
forklarar de jamnt fordelade antalet 6ver &r och manader. En liten 6kning av antalet olyckor
kan ses i slutet av aret mellan september och december vilket skulle kunna bero pa halka,
morker och samre vader som ofta rdder under denna tid, vilket forsvarar bilkérandet.

Majoriteten av olyckorna mellan gangtrafikant och motorfordon sker i gatu-/vagkorsningar
och pa gatu-/vagstrackor. Litteraturstudien visar att korsningar och évergangsstallen ar
riskfaktorer som okar olycksfrekvensen. Detta ar platser dar motorfordon och fotgangare
korsar varandras korfalt. D& en olycka skett pa gatu-/vagstracka ar det i manga fall pa grund
av att den gaende kan ha en anledning till att korsa vagen, exempelvis for att ta sig till
busshallplats eller kommersiellt omrade. | vissa fall kan det vara sa att 6vergangsstalle eller
liknande inte finns i narheten, sa alternativet att korsa vagen ar snabbare. Att en del olyckor
sker pa gangbana/trottoar dar motorfordon inte har tillatelse att kora beror mest troligt pa
okunskap, drogpaverkan eller att féraren medvetet véljer att bryta mot trafikreglerna.

Det framgar tydligt att de flesta olyckorna &r lindriga olyckor. Motorfordon och fotgangare ar
den kategori som har absolut flest dédsolyckor genom aren. Anledningen till detta beror
troligtvis pa den stora viktskillnaden mellan méanniska och bil, vilket namns som en riskfaktor
enligt litteraturstudien. En annan faktor kan vara de krafter som uppstar pa grund av de hoga
hastigheter som bilar ofta kommer upp i. Det syns tydligt att manga olyckor sker mellan
fotgangare och lastbilar/bussar, som &ar tunga fordon, vilket gor att dessa kan kategoriseras
som en riskfaktor. Bilar ar det vanligaste motordrivna fordonet, sa att manga olyckor sker
med dessa ar rent statistiskt inte forvanande.
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D& manga olyckor med dodlig utgdng och allvarliga skador sker pa gatu-/vagstracka kan det
tanka sig att fotgangaren korsar motorfordonets kérbana utan évergangsstalle eller liknande.
Forarna av motorfordonen forvantar sig da inte den gaende, vilket kan innebara situationer
dar foraren inte hinner justera hastigheten eller inte hinner se den gaende i tid vilket kan
vara anledningen till dessa allvarliga skador. Manga olyckor sker i korsningar dar gaende
och motorfordon méts vilket gor att motorfordonets férare maste vara uppmarksam. Brist pa
detta kan férmodligen varit en stor orsak till dessa olyckor.

Det ar alltsd markbart att dodsolyckorna ar mer beroende av platsens utformning medan
lindrigare olyckor beror mer pa hur mycket folk som &r i rérelse. Aven om lindriga olyckor
ocksa sker pa stora vagar och i korsningar sa ar de inte lika utspridda som framforallt
dodsolyckorna ar. Vid jamforelse av dodsolyckor och allvarliga olyckor noteras att nastan
lika manga dodsolyckor skett mellan bil och gangtrafikant som lastbil och gangtrafikant,
medan denna skillnad &r betydligt storre for allvarliga olyckor. Detta tyder pa att tyngre
fordon sasom lasthil 6kar risken for dodsolycka men inte nédvandigtvis leder till 6kad risk for
olycka overlag.

De flesta olyckorna som dokumenterats har skett pa torrt vaglag, vilket inte direkt bor vara
en bidragande anledning till olycka i och med att detta varken bor paverka motorfordonet
eller fotgangaren. Darefter sker de flesta olyckorna vid vatt/fuktigt underlag samt vid hala
forhallanden, ndgot som paverkar stoppstrackan for motorfordonet samt mojligheten att styra
och parera fordonet vilket bidrar till en 6kad risk for olycka.

Ungefar 60% av olyckorna mellan motorfordon och fotgéngare sker under dagsljus, sa en
férsamrad sikt kan i dessa fallen inte anses vara en bidragande faktor i dessa olyckor, vilket
daremot kan vara fallet for de 30% av olyckorna som sker vid mérker. D& manga av
olyckorna inte har nagon dokumenterad information kring lijusférhallandena kan dessa
resultat vara missvisande.
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6.1.2 Fotgangare - Cykel

Till skillnad fran motorfordonen syns tydligt att olyckorna mellan cyklister och fotgangare i
allra storsta utstrackning sker centralt i Stockholm. Olyckorna foljer framforallt specifika gator
vilket kan antas vara cyklisternas transportleder. Cykel &r ett mer tidskravande fordon vilket
gor att lika stora omraden inte kan tackas pa en effektiv tid, men det ar daremot ett valdigt
vanligt transportmedel i centrum. Detta kan bero pa att det ar ett smidigt séatt att ta sig fram
pa, vilket transport med bil inte alltid &ar i centrum. Koer, trangsel, svarighet att hitta parkering
samt kostnaderna for att parkera i centrum férsvinner om man valjer att transportera sig med
cykel istéllet.

Over tid har olyckorna mellan cyklister och fotgangare dkat mycket, ndgot som férmodligen
beror pa en tkad popularitet i att valja cykeln framfor bilen, dels ur ett miljoperspektiv men
aven ur ett halsoperspektiv. Majoriteten av alla dessa olyckor sker mellan april och oktober
och antalet olyckor ar betydligt lagre under vinterhalvaret. Detta kan antas bero pa att fler
valjer att cykla under varma manader och avstar cykeln under vinterhalvaret, da
vaderforhallandena gor det svarare for cyklisterna att ta sig fram.

Den mest olycksdrabbade platsen ar gang- och cykelbana, foljt av gatu-/vagstracka vilket
starker tidigare antaganden om att olyckorna sker langs specifika vagar och inte
huvudsakligen i korsningar. En del olyckor sker &ven pa gangbanor och torg vilket
egentligen inte bor intraffa da cyklister inte far vistas dar, nagot som tyder pa okunskap om
trafikregler eller en nonchalans att valja att bryta mot trafikreglerna. Detta &r nagot som ar
svart att paverka genom tekniska losningar.

De allra flesta olyckorna ar lindriga olyckor och darefter kommer mattliga olyckor.
Hastigheten och tyngden hos en cykel ar betydligt lagre an hos motorfordonen som namnts
tidigare, vilket kan antas vara anledningen till att olyckorna i de flesta fallen ar lindriga. Aven
om dodsolyckorna inte & manga sa har det under de dokumenterade aren férekommit sju.
Fyra av sju av dessa olyckor skedde pa gatu-/vagstracka och tva av sju pa gang- och
cykelbana. Alltsa féljer dessa olyckor samma monster som 6vriga cykelolyckor. Vagtyperna
gatu-/vagstracka samt gang- och cykelbana kan da anses bidra till en 6kad risk for
dodsolyckor, medan de andra vagtyperna kan antas minska risken for dédsolyckor.
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6.1.3 Fotgangare - Mopeder

Nar det kommer till olyckor mellan fotgangare och mopeder sa sker dessa liknande de som
sker for cyklarna mest frekvent i Stockholms centrum. Aven detta kan antas bero pa den
langre tid det tar att transportera sig med moped och att langre strackor da blir ineffektiva att
kora med detta fordon. Mopeder far inte heller kora pa alla vagtyper vilket ocksa kan vara en
faktor. Det kan &ven antas bero pa att manga fler manniskor ar i rorelse i centrum och att det
da automatiskt ckar risken for olycka.

Antalet olyckor mellan moped och fotgadngare var som allra flest mellan 2005 och 2009.

Darefter har de minskat och sedan forblivit ganska jamnt spritt mellan aren. En spekulation

kan vara att det med —-ren utvecklats nyan Atrendi
tankas framforallt &r den malgruppen som anvander sig av mopeder, vilket gor att

mopedkorandet minskat nagorlunda i jamférelse med tidigare ar. Olyckorna sker framforallt

under sommaren vilket kan antas bero pa det varmare klimatet, vilket gor det behagligare

och mer lampligt att transportera sig med moped. | och med att manga ar lediga under

sommaren kan antalet olyckor tdnkas oka.

De allra flesta olyckorna sker pa gang- och cykelbanor samt pa gatu-/vagstrackor. Manga
sker aven i gatu-/vagkorsningar samt pa gangbana/trottoar. 33 olyckor sker pa gang-och
cykelbana dar vissa mopeder inte har tillatelse att vistas. Samma galler for den olycka som
skett pa ett torg samt de tio olyckor som skett pa gangbana/trottoar. Nagot som aven i detta
fall likt andra trafikslag dar fordonet inte haft tillatelse att befinna sig pa olycksplatsen kan
bero pa okunskap om trafikregler eller att man medvetet valjer att bryta mot dom. Nagot som
mojligtvis kan vara ett storre problem for den malgrupp ungdomar som till stérsta del
anvander mopeden. | de 6vriga fallen sker olyckorna da bada trafikslagen korsar varandras
korfalt. Skadorna ar i nastan alla fall lindriga eller mattliga. Anledningen kan aven har liksom
for cykel antas vara den lagre hastigheten och vikten hos fordonet jamfort med motorfordon.

Olyckorna sker i de allra flesta fallen under dagsljus, vilket mojligtvis kan bero pa att
malgruppen ungdomar ar som mest aktiva under dagtid, till exempel kor till och fran skolan. |
manga fall kan olyckorna formodligen bero pa bristande uppmarksamhet och korformaga
snarare an sikt.
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6.1.4 Fotgangare - Fotgangare

Dessa olyckor sker nastan enbart i centrum av Stockholm dar manga gangtrafikanter vistas
samtidigt. Denna typ av olycka &r den som &r absolut ovanligast. Manniskor tar sig fér det
mesta fram med samma relativt Iaga hastighet och har inga stora skillnader i vikt vilket borde
innebara att dessa olyckor har svart for att ske. Detta gor att olyckorna nastan uteslutande ar
lindriga eller mattliga.

Olyckorna har successivt 6kat med aren vilket skulle kunna kopplas till fortatningen av
staden och att allt fler m&nniskor bosétter sig i Stockholm. Detta i kombination med allt fler
jobb samt mojligheter till aktiviteter och ndjen finns i centrala Stockholm jamfért med tidigare
ar. Inget monster kan ses fordelat 6ver antalet olyckor per manad vilket formodligen kan
beror pa att manniskor &r lika aktiva, med jobb, néjen och liknande aret runt.

De allra flesta olyckorna sker i omraden dar det ror sig mycket folk. Platserna varierar en del
men aterkommande platser &r pa gangbanor/trottoarer och gatu-/vagstrackor. Da platserna
for dessa olyckor varierar sé pass mycket ar det svart att dra ndgra andra slutsatser. Det kan
tankas att dessa olyckor 6verlag sker dar mycket folk rér sig och sker pa grund av skymd
sikt, stress eller ouppmarksamhet.

6.1.5 Fotgangare singel

Olyckor av denna typ har skett i ungeféar 12 700 fall i Stockholms kommun, vilket leder till att
denna kategori olyckor ar vanligast. Olyckorna &ar valdigt utspridda éver hela staden och
positionen anses darfor inte vara avgorande for olyckorna som sker for fotgdngare singel.
Hotspots for dessa olyckor ar darfor svara att specificera.

Singelolyckorna har sedan 2005 6kat markant. De senaste aren har det dock skett en
avstanning av antalet olyckor samt aven en liten minskning. Anledningen till detta kan antas
beror pa samma sak som for olyckor mellan fotgangare och fotgangare, att allt fler
manniskor vistas och ror sig i Stockholm stad jamfort med tidigare ar. Att antalet minskat lite
sista aren ar svart att dra slutsatser kring men kan tankas bero pa en forbattrad saltning och
sandning av hala vagar. Ett tydligt samband kan ses da de allra flesta olyckorna sker under
vinterhalvaret da halka och sno ar ett stort problem.

Olyckorna ager framforallt rum pa gangbanor/trottoarer men finns dven pa gatu-/vagstracka,
gang-/cykelbana samt i mindre skala pa buss-/sparvagnshallplatser, korsningar, torg och
parkeringsplatser.

De allra flesta olyckorna sker vid halt vaglag, ojamnheter i marken, 16st grus och pa grund av
hal och gropar, dar vagbanan i stor majoritet ar hal pa grund av sné och is. Detta forklarar
tidigare pastdende om varfor olyckorna till storsta del sker under vinterhalvaret. Slutsatsen
kan darfor dras att singelolyckor i storsta utstrackning sker pa grund av daligt vaglag och
oberoende av vagtyp och liknande.

Alla dodsolyckor skedde mellan 2011 och 2013, varav ett av fallen ar pa vintern vid halt
underlag. Resterande olyckor sker pa platser med okant vaglag. Att enbart ett av dodsfallen
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sker vid halt vaglag foljer inte tidigare resultat som 6verlag visade att olyckorna intraffar just
pa grund av halka. Att vaglag inte fanns angivet i de flesta dodsolyckorna kan bero pa att
informationen ar svarare att samla in vid singelolyckor.

Rapporten fran Trafikverket som tidigare studerats drar i de flesta fallen samma slutsatser
som denna rapport, detta trots att deras rapport berér hela Sverige medan denna endast
berér Stockholm. Singelolyckorna ar den vanligaste typen av olycka for fotgangare och bor
tas pa allvar. Olyckorna sker ofta pa grund av halka och bristande underhall av vagbanan,
vilket tydligt belyser vikten av vagbanans skotsel for att minska dessa olyckor.

6.1.6 Slutsatser kring alla fordonstyper

Att antalet olyckor 6kat med aren och fortsatt ligger valdigt hogt jamfort med tidigare ar kan
likt tidigare analyser bero pa befolkningstkningen och urbaniseringen som lett till en 6kad
rérelse av manniskor i staden. Det syns aven tydligt att majoriteten av olyckorna sker under
de kallare manaderna vilket kan bero pa att den halka och samre vader som ofta
forekommer. Detta leder i sin tur till att det blir svarare att navigera sig sjalv och sitt fordon. |
tidigare resultat kring olyckorna som sker fér fotgangare singel kunde det tydligt ses att en
stor majoritet av dessa olyckor skedde under vinterhalvaret. Dessa olyckor &r s pass
manga till antalet vilket kan bidra till att de andra fordonstypernas paverkan av resultatet
minskar.

Majoriteten av de totala olyckorna sker pa gatu-/vagstrackor. Detta kan forklaras med att alla
trafikslag i de flesta fallen har tillatelse att betrada dessa omraden. | manga fall &r da inte
trafikslagen separerade och da motorfordon antas vara de trafikslag som till storst del
anvander sig av vagtypen kan det leda till att man inte &r lika uppmarksam eller férvantar sig
andra trafikslag trots att de har tillatelse att betrada vagtypen. Detta ar nagot som starks i
litteraturstudien, att icke separerade korfalt samt langre vagar leder till 6kat antal olyckor.
Alternativa losningar for detta kan vara att bygga gang-/cykelbanor eller avleda trafikslagen
med buskage vilket formodligen inte finns i manga fall. Manga olyckor sker aven i
korsningar, i de flesta fallen pa évergangsstallen, vilket aven det starks av litteraturstudien.
Detta ar omraden dar fordonen korsar varandras korfalt vilket leder till en 6kad risk for
olycka. | dessa fall skall det dock finnas skyltning och tydliga signaler for trafikanterna att
korsning/évergangsstalle snart uppkommer, vilket borde gora trafikanterna medvetna om
situationen/risken och darefter kan agera ansvarsfullt utefter detta. Manga av dessa olyckor
kan darfor antas ske pa grund av ouppmarksamhet.

Det syns tydligt att olyckorna i stor grad beror pa vilket trafikslag som varit involverat. For de
trafikslag som framst haller till pa gangbana, cykelbana och trottoar, som i detta fallet ar
fotgangare, cyklister och mopeder sker olyckorna framst dar, men &aven i stor utstrackning pa
vagstrackor och korsningar da alla trafikslag mer eller mindre vistas dar. D& olyckorna for
fotgangare singel sker i sa stor utstrackning bidrar detta till att gangbana/trottoar blir en
valdigt vanlig olycksplats vilket inte &r fallet da singelolyckorna réknas bort.

Likt tidigare analyser kring de separata trafikslagen kan har ses att allvarlighetsgraden foljer
samma monster aven for trafikslagen kombinerat. Alltsa att olyckorna till storsta grad ar
lindriga och mattliga.
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Majoriteten av olyckorna sker under torra férhallanden och under dagsljus, vilket gor att
forsamrad sikt eller forsamrat vaglag i dessa fall inte gar att skylla pa. Det syns dock att vatt
underlag samt morker i respektive kategorier kommer pa en klar andraplats vilket majligen
kan betyda att sikten och underlaget gjort att olyckan uppkommit, d& detta bidrar till en
forsvaring av att transportera sig sjalv eller sitt fordon.

6.2 Simple ranking och rate based ranking

Nar det kommer till rankning sett till totalt antal trafikolyckor samt antal dédsolyckor toppar
Norrmalm bada tabellerna med 713 olyckor respektive 8 dodsolyckor. Nar dessa olyckor
fordelas pa antal invanare och areal forblir Norrmalm hogst rankad. Tankar vacks da denna
stadsdel har en jamforelsevis liten méangd invanare och areal men &nda har manga
trafikolyckor. Anledningarna till detta kan vara manga, men en stor orsak &r troligtvis det lage
Norrmalm har. Stadsdelen ligger valdigt centralt i Stockholm och ar darfér en naturlig
samlingspunkt for manniskor samtidigt som centralstationen ligger i stadsdelen, vilket
innebar att valdigt mycket folk ar i rorelse i omradet. Pa grund av dess centrala lage ar det
aven en genomfart for manga vilket ocksa kan vara en bidragande faktor. Att detta bidrar till
en Okad risk for trafikolyckor stdds av den genomférda litteraturstudien, mer specifikt
faktorerna som moijlighet till kollektivtrafik, tunnelbanestationer samt ett ¢kat trafikfléde av
bade bilar och gaende.

Ju fler trafikolyckor som sker bor risken att ndgon omkommer i ndgon av dessa olyckor 6ka,
vilket troligtvis ar anledningen till att just Norrmalm toppar aven den tabellen. Markbart ar
dock att Spanga-Tensta ligger hogre i tabellen, med sex dodsolyckor och totalt 120 olyckor.
Det innebar alltsa att fem procent (6/120) av olyckorna som skett i Spanga-Tensta mellan
motorfordon och gangtrafikant hade dodlig utgang. | jamférelse hade cirka 1,1 procent
(8/713) av olyckorna i Norrmalm dodlig utgang. Eftersom det sedan 2005 endast skett totalt
42 dodsfall i Stockholm mellan gangtrafikant och motorfordon ar det dock svart att dra nagra
storre slutsatser kring varfor detta ar fallet, eftersom dédsolyckorna &r sa pass fa. Andra
faktorer som inte visas i resultatet kan darfor ha paverkat utgangen. Av denna anledning ar
den separata analysen av varje enskild dodsolycka fordelaktig, da varje plats kan granskas
narmare.

Alvsjo ligger langst ner i nastan alla tabeller. Anledningen till detta beror troligtvis pa
stadsdelens icke-centrala lage och att trafikflodet bor vara ratt 1agt till skillnad fran mer
centrala stadsdelar som till exempel Norrmalm, Ostermalm och S6dermalm.

Att en stadsdel ligger mindre centralt innebar mest troligt ocksa att andelen kommersiella
omraden, busshallplatser, tunnelbanestationer ar farre till skillnad fran mer centrala
stadsdelar, vilket enligt litteraturstudien minskar risken for trafikolyckor. Om stadsdelen har
farre kommersiella delar bor det leda till fler bostadsomraden vilket aven det ska minska
risken for olyckor. Dock bor sannolikheten att hitta parker och industriomraden oka i de yttre
stadsdelarna vilket skulle kunna vara en av orsakerna till att det anda sker en del olyckor
dar, aven om det bara ar nagra av alla potentiella anledningarna. Sa lange det finns nagon
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form av trafik kommer férmodligen olyckor ske pa grund av méanskliga faktorer, a&ven om
olika utformning av trafikrummet kan 6ka eller minska risken for det.

6.2.1 Forvarvsarbetande

Spanga-Tensta toppar tabellen for totalt antal olyckor per forvarvsarbetande, fore Hasselby-
Véllingby och Farsta. Detta ar uppseendevackande med tanke pa att dessa ligger pa sjunde
till nionde plats i antal olyckor och pa femte, nionde och elfte plats sett till olyckor per
invanare. Detta tyder pa att manga manniskor inte jobbar i samma stadsdel som de bor i,
och darmed pendlar till och fran jobbet. Eftersom centrala stadsdelar som Norrmalm,
Sodermalm, Ostermalm och Kungsholmen alla ligger lagre i tabellerna som tar hansyn till
forvarvsarbetande an i antal invanare ar det rimligt att anta att det ar hit manga pendlar till
jobbet fran de yttre stadsdelarna. Att Norrmalm, Sédermalm och Kungsholmen ocksa ligger i
topp i antal olyckor sett till areal betyder att dessa omraden ar valdigt tatbefolkade. Det ar
logiskt att de flesta jobben finns i centrala delen av en stad och att denna del ocksa ar
valdigt tatbebyggd. Detta leder till att mycket manniskor ror sig pa liten yta och darmed
bidrar till en intensifiering av trafikflodet. En intressant aspekt att kolla pa hade varit vid
vilken tidpunkt de flesta olyckorna sker. Detta ar tyvarr ej mojligt utifran anvand data, dar
endast tid pa dygnet (dag, natt eller gryning/skymning) angivs. Om exakt tid da olyckan
skedde var tillgangligt hade mer slutsatser kunna dras, till exempel om flest olyckor sker pa
morgonen, da folk ar pa vag till jobbet, vid lunchtid eller pa eftermiddagen da de flesta &r pa
vag hem fran jobbet.

Om antalet forvarvsarbetande i en stadsdel &r likt antal invanare i stadsdelen, behover detta
inte innebara att detta ar samma personer. Om tva stadsdelar exempelvis har tusen
invanare och forvarvsarbetande vardera, skulle alla dessa i teorin kunna arbeta i den
stadsdel de ej bor i. Det sker alltsa ett utbyte av manniskor under dagen vilket leder till en
okad trafikmangd och rorelse i stadsdelarna da méanniskor reser till och fran jobbet. Hur stor
denna andel &r i praktiken ar dock svar att avgora utifran anvand data.

6.2.2 Areal

Om alla delomraden hade i princip lika mycket motortrafik och gangtrafikanter i forhallande
till dess storlek hade det visats sig i denna tabell, eftersom en storre stadsdel hade lett till
mer trafik och tvartom. Da hade antal olyckor per areal varit valdigt lika stadsdelarna
emellan. Att detta skulle vara fallet motbevisas direkt vid en forsta anblick av tabellen, da
skillnaden mellan forsta plats och sista plats ar 1,408 olyckor per hektar land (Norrmalms
1,449 och Skarpnécks 0,041).

Att skillnaden mellan Norrmalm, som har flest antal olyckor, och tvdan Sodermalm &r sa
pass stor pekar pa en valdigt hog trafikintensitet i stadsdelen, om det inte ar sa att
trafiksdkerheten ar lagre i Norrmalm &n i andra stadsdelarna. De centrala stadsdelarna har
troligtvis fler butiker per ytenhet &n de omraden som ligger i utkanten av staden. Fler butiker
och restauranger pa liten yta kan innebéara att manniskor i storre utstrackning véljer att
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transporteras till fots mellan dessa. Varje gang nagon gar éver en vag finns en risk att bli
pakord. Detta i kombination med att manniskor fran de yttre stadsdelarna transporterar sig in
till centralare delar for att ta del av utbudet eller jobba innebar mycket trafik till och fran
dessa centrala stadsdelar.

6.2.3 Invanare

Att bo sa centralt som mgjligt kan allmant sett ses som férdelaktigt och 6nskat da detta
innebar narhet till det mesta. S6dermalm &r stadsdelen med flest invanare, men trots detta
ligger omradet pa en tredjeplats sett till olyckor per invanare. Om relationen mellan antal
invanare och olyckor varit linjar hade olyckor per invanare varit relativt lika for varje stadsdel,
men eftersom skillnaden mellan Norrmalm och Skarpnéck &r sa pass stor ar detta bevisligen
ej fallet. Troligtvis forklaras detta &n en gadng med stadsdelarnas lagen i staden. | mitten av
tabellen befinner sig dock stadsdelar som har ratt sa lika varden. P& sjatte plats ligger
Enskede-Arsta-Vantér med 0,0026 olyckor per invanare och pa tolfte plats Hagersten-
Lilieholmen med 0,0020. Det kan alltsa vara sa att sambandet mellan invanare och olyckor
ar ratt sa linjart i storre delen av staden, men om attraktionsnivan &r hogre hos vissa
stadsdelar, exempelvis de centrala, kommer olyckorna vara fler eftersom fler manniskor som
ej bor i omradet kommer vistas dar och darmed bidra till en 6kad trafikvolym.

Genom att analysera antal invanare som en homogen grupp och ej indelade i mer specifika
delgrupper, exempelvis invanare inom vissa aldersspann, gar det ej att dra nagra slutsatser
kring paverkan av aldersfordelning. Enligt litteraturstudien I6per manniskor inom vissa
aldersspann en storre risk att omkomma eller drabbas av trafikolyckor. Om nagon av
stadsdelarna med méanga dodsolyckor exempelvis har manga invanare 6ver 65 ar i
forhallande till andra stadsdelar, bor enligt litteraturen detta bidra till en 6kad mangd
dodsolyckor, men en minskning av totalt antal olyckor. Eftersom denna indelning ej gors gar
detta varken bekrafta eller dementera.

6.2.4 Sammanfattning simple ranking och rate based ranking

Norrmalm var i de flesta fall den stadsdel som placerade sig hégst i rankningarna. Att anta
en stadsdel som specifik hotspot kan dock innebara att problemidentifieringen gérs enklare
an vad den egentligen ar, da stadsdelarna ar rétt stora i forhallande till korsningar och vagar.
Detta innebar att utformning samt férhallanden kan variera inom samma stadsdel. Vidare
granskning av exempelvis Norrmalm genom att dela in omradet i mindre delomraden kan ge
en tydligare bild av vart i stadsdelen flest olyckor sker och déarav ge en mer specifik hotspot.
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6.3 Dodsolyckor orsakade av motorfordon

Nedan diskuteras de resultat som tagits fram angdende dodsolyckor orsakade av
motorfordon.

6.3.1 Jamforelse med litteraturstudien

Da fragestallningarna som anvandes i analysen av dodsolyckorna togs fram med hjalp av
resultatet fran litteraturstudien ar det intressant att se hur resultatet skiljer sig fran det
forvantade. Nagra som skiljer sig ar narheten till olika typer av verksamheter, sdsom skolor
och sjukvard. Litteraturstudien pekade pa att dessa verksamheter 6kade antalet olyckor i
omradet. Platsanalyserna visade dock att dessa endast var narvarade pa en minoritet av
olycksplatserna. Da dessa verksamheter ar sa pass vanliga och val fordelade dver samhallet
borde resultatet visa tydligare pa deras paverkan om sa var fallet. Litteraturen pekar ocksa
pa att breda vagar, och vagar med manga korfalt, 6kade antalet olyckor. Detta antogs bero
pa att den gaende behdvde vistas en langre tid pa vagbanan for att korsa vagen, samt korsa
flera bilisters korvag. | analysen visades att en klar majoritet av olyckorna intraffade pa vagar
med endast tva korfalt. Detta gallde for bade olyckor pa vagstrackor och i korsningar. Varfor
detta ar fallet ar svart att saga utifran analysen men kan antas bero pa att det &r en vanlig
vagtyp. Att undersoka detta vidare kan ge en viktig inblick i var fokus behdéver laggas for att
forbattra trafikséakerheten for de gaende.

| litteraturstudien pavisades ett antal kriterier som sanker risken for dodliga olyckor. Dessa
var lokalgator, landsbygd, modern teknik i bilar samt maximala hastigheten 30 km/h pa
konfliktytor. Resultatet av analysen visade att olycksstatistiken var lika stor pa lokal-och
huvudgator, nagot som kan anses motbevisa litteraturen. Da denna studie av dédsolyckor
var liten och vissa gatutyper kan vara svara att identifiera skulle detta resultat kunna vara en
felkalla. Planering av gatunatet sa att gdende leds bort fran trafikens huvudgator skulle
darav kunna minska dédsolyckorna. Anvandande av ny teknik i bilar tas aven upp i
Gemensam inriktning for saker gangtrafik som en reducerande faktor. Dess konkreta
inverkan gar dock inte att visa i resultatet. Den mest relevanta riskminskningen ar att sakra
hastigheten pa konfliktytor till 30 km/h, da resultatet visade att majoriteten av olyckorna
intraffad pa gator med hastigheten 50 km/h. Riskminskningen géllande landsbygd anses inte
vara mojlig att anpassa till resultatet.

6.3.2 Jamfdrelse av resultatet for korsningsolyckor och vagstrackor

Att korsningsolyckorna ar precis lika vanliga som olyckor pa vagstrackor utan korsningar ar
forvanande. Lika sa resultatet att flertalet av tidigare namnda riskfaktorer endast kunde
kopplas till korsningsolyckorna. Detta da de inte visas tydligt ur litteraturstudien. Utifran de
kriterier som anvants i denna analys visar endast resultatet gallande bostadsomraden och
gang/cykelbanor en 6kad forekomst bland olyckorna langs vagstrackor. Flertalet kriterier
visade sig ha en valdigt liten forekomst i narheten till olycksplatserna. Detta resultat kan
anvandas som en indikator pa att dessa kriterier inte paverkar vagstrackornas olycksrisk.
For att kunna foresla metoder for att sakra trafikmiljon for de gédende langs vagstrackor
behover vidare studier goras. Utifran resultatet bér en sadan studie utga fran
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bostadsomraden och vad som far de gaende att befinna sig pa vagbanor och platser dar de
inte bor vara samt hur man kan hindra dem fran detta. For korsningsolyckorna ges manga
kriterier som finns narvarande i en stor del av olycksplatserna och darav kan ha paverkat
olycksstatistiken. Utifran resultaten bor fokus for att gora korsningar sékrare framforallt
laggas pa stora korsningar med manga vagar som korsas och inte pa de med manga korfalt.
Korsningarna som bor fokuseras pa ligger i centrala och kommersiella omraden, med manga
verksamheter i naromradet.

Nagot som visade sig ha inverkan pa bada typerna av olyckor var forekomsten av
kollektivtrafikhallplatser. Detta &r platser dar en stor grupp gaende anlander vid samma
tidpunkt genom att till exempel kliva av bussen eller komma upp fran en tunnelbanestation.
Detta kan bidra till trangsel bland de gaende vilket skulle kunna vara en av anledningarna till
forekomsten av olyckor. En annan faktor som kan paverka olycksuppkomsten ar stress och
ouppmarksamhet bland de gaende. Kollektivtrafik &r transportmedel som avgar vid specifika
tider vilket bidrar till att gaende maste ta sig till hallplatsen i tid och pa sa satt kan forsoka ta
en snabbare vag an den angivna. Resultaten visar att en stor del av olyckorna, i synnerhet
de i korsningar dér statistiken gallande hallplatser var som hogst, intraffade pa
overgangsstallen. | 6ver halften av fallen var 6vergangen ej reglerad med trafikljus. Detta
innebar i praktiken att den gaende har foretrade och saledes borde inte en olycka intraffa. |
dessa fall ar det bilistens ansvar att stanna men i statistiken ges ingen information om hur
den gaende betett sig. Om bilisten varit ouppmarksam eller om den gaende betett sig riskfyllt
och inte gett bilisten mojlighet att stanna i tid gar saledes ej att utlasa.

For de atta fall dar korsningen varit reglerad med trafikljus finns ocksa flera alternativ till vad
som kan ha intraffat. Nagot som skulle vara viktigt att undersoka for att kunna minska risken
for dessa olyckor ar vem som fardades mot trafikljuset, vilket ej anges av informationen fran
Open data. Korde bilisten mot rétt ljus och orsakade darmed olyckan, eller gick den gaende
mot rott? Att andelen olyckor pa reglerade 6vergangar var s pass stor vacker ocksa tanken
om ljusen har en positiv inverkan eller ej. Litar trafikanter sa pass mycket pa signalerna att
de lagger mindre uppmarksamhet pa att uppfatta trafiksituationen och pa sa satt orsakar
olyckor. Aven det skulle kunna undersokas vidare men gar ej att konstatera ur resultaten
fran denna analys.

Resultaten gar tydligt att férdela mellan innerstaden/kommersiella omraden dar manga
gaende vistas och bostadsomraden i stadens utkanter. Att centrala delar av staden ar mer
utsatta for olyckor &n utkanter har redan visats i litteraturstudien och starks av analysen.
Skillnaden pa olycksplatserna bor dock betankas. For att minska antalet dodsolyckor ar en
metod att I6sa de tydligaste problemen forst. Men vart att komma ihag géllande detta
omrade &ar att om I6sningar for olycksproblematiken i innerstaden tas fram kanske dessa inte
gar att anvanda i utkanten av staden. Nagot som ocksa ar vart att ha i atanke ar om staden
kommer att vaxa. Aven om en problematik endast kopplas till innerstaden idag, kan det vara
bra att atgarda liknande platser innan olyckorna intraffar. Fokus pa detta bor prioriteras om
staden har som mal att vaxa och att dagens bostadsomraden och fororter vill utvecklas till
mer centrala delar i en framtida tillvaxtmiljo.
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Personbilar och lastbilar var tydligt de fordon som bor ligga i fokus for att minska antalet
dodsolyckor. Dessa kan ocksa vara de fordon som fardas mest pa gatorna. Ett intressant
resultat ar dock fatalet olyckor som ar orsakade av bussar. Som visats i analysen sker
manga olyckor i anslutning till hallplatser men olyckorna visas har i stor utstrackning ej vara
orsakade av bussar.

6.3.3 Hur hamnade den gaende pa vagstrackan?

En huvudsaklig fraga som vacks av resultatet ur denna analys ar vad den gaende gjorde pa
vagbanan. Detta galler i synnerhet de olyckor som intraffade pa vagstrackor utan
overgangsstalle. Det forsta intrycket kan vara att den gaende forsokte korsa vagen pa en
icke avsedd plats. For dessa fall kan Idsningar tas fram for att antingen skapa en saker
overgang, om det ar nagot som saknas i omradet, eller hindra 6vergangen.

Vart att notera ar att alla olyckor kanske inte ar kopplade till gdende som korsar vagen.

Fran Open data ges ingen tydlig beskrivning gallande hur de definierar en gangtrafikant.
Vissa av olycksplatserna ar svara eller direkt opraktiska for en gadende att forsoka korsa
vagen pa. Den gaende skulle i dessa fall kunna vara en bilist med havererat fordon som
lamnat sin bil och darefter blivit pakord. Dessa olyckor gar inte att behandla pa samma sétt
som gaendes. Detta kan till exempel leda till att olycksplatsen forsoker sékras genom att
placera ut hinder pa platsen for att gaende inte ska kunna ta sig in pa kérbanan. Sadana
hinder kan dock forsvara for bilféraren att ta sig av vagbanan. Mer information om olyckor
langs vagstrackorna bor darav samlas in. En annan anledning till att gaende varit inblandad i
en olycka kan ocksa vara att denne ville bli traffad. Ett fatal olyckor vackte dessa tankar pa
grund av dess omstandigheter. Sjalvmordsolyckor bor separeras fran olycksstatistiken da de
anses berora ett annat omrade. Om sadana olyckor finns med i statistiken gar inte att avlasa
ur informationen fran Open data och kan darfor ha paverkat resultatet.

6.3.4 Felkallor

Nagot som kan ha paverkat resultatet i denna undersokning ar bland annat hur vissa fragor
utformades. En ledande fraga for resultatet ar indelningen av omradestyper. Platser i
undersokningen tillats inte vara bade kommersiella och bostadsomraden trots att i dagens
blandade stad sa ofta ar fallet. Att byggnader i innerstaden har kommersiella lokaler pa
bottenplan och bostader pa de Gvre planen ar vanligt, men i denna analys kategoriseras
dessa som kommersiella omraden och ej bostadsomraden. Vad som verkligen paverkat de
gaendes resor i omradet och deras frekvens kan saledes ha tolkats felaktigt, vilken kan ha
paverkat resultatet och kan darmed undersokas vidare.

| denna del av rapporten anvandes som tidigare namnts kartor och bilder fran Google Maps
for att genomfora analysen. Den exakta platsen for olyckan gavs av Open data men
information om platsens utformning hamtades separat. Nagot som kan ha paverkat
resultatet ar forandringar mellan utformningen vid olyckans tidpunkt och nar kartan/bilden
togs. Detta galler i synnerhet hastigheter pa vagar och verksamheter i narheten av
olycksplatsen samt farthinder. Resultatet visade att fa olyckor kunde kopplas till specifika

64



verksamheter sa som skolor och sjukvard, men att aktiviteters narvaro kan har forandrat
over tid kan vara viktigt att ha i atanke. Gallande hastighet hade en sakrare kalla varit en
fordel. Vetskapen om att vissa av vagarna kan ha haft en annan hastighet vid tidpunkten da
olyckan intraffade bor dock tas i atanke. Om ett vagarbete eller annat tillfalligt hinder kan ha
paverkat olycksuppkomsten kan inte heller utlasas ut kartorna eller informationen fran Open
data, vilket aven det ar en potentiell felkalla.

Faktorerna som anvandes i denna analys valdes till stor del utifran resultatet av
litteraturstudien. Att endast analysera platserna genom kartor begrénsade antalet kriterier till
den byggda miljon. Flera faktorer som papekades i litteraturen kunde déarav inte undersokas.
En annan faktor som kan ha paverkat resultatet nagot ar att analysen genomférdes av olika
personer. Kartorna analyserades utifran samma kriterier men olika tolkningar av avstand och
platsens utformning kan ha paverkat resultatet. Detta kan darfér ses som en potentiell
felkalla.

6.3.5 Trafikverkets Gemensam inriktning for séker gangtrafik

Trafikverkets rapport Gemensam inriktning for saker gangtrafik 1.0 papekar att forbattringar
maste goras for att minska antalet kollisionsolyckor och dess allvarlighetsgraden mellan
motorfordon och gaende, nagot som stammer val in pa fokuset for denna del av rapporten.

Trafikverkets fokus pa sakra 6vergangar for att skapa en saker gangtrafikmiljo stammer val
med delar av resultatet ur denna analys da majoriteten av olyckorna intraffade dar. For att
sakerstélla hastigheter och uppmarksamhet rekommenderas att farthinder placeras i
anslutning till 6vergangar. Detta var ndgot som undersoktes i analysen och som saknades
pa en majoritet av olycksplatserna. Rapporten menar dven att évergangarnas placering ar
viktig for att fa gaende att anvanda dem pa ett sakert satt. Detta skulle kunna kopplas till
olyckorna langs véagstrackor i resultatet av denna analys.

Trafikverket papekar aven vikten av fordonets hastighet. Likt denna analys intraffade
majoriteten av olyckorna i 50 km/h. Trafikverket menar darav, och hanvisar till Nollvisionen
gallande detta, att hastigheten bor sankas pa dessa platser. | konfliktytor sdsom évergangar
och korsningar bor hastigheten vara 30 km/h. En hastighet pa max 30 km/h minskar inte
bara allvarlighetsgraden for olyckan, utan ger aven de inblandade en stérre mojlighet att
upptacka faran. Detta ar ndgot som hade kunnat anpassats pa flertalet av olycksplatserna i
Stockholm. Rekommendationen gallande anvandning av fysiska barriarer i en komplex
stadsmiljo skulle ater kunna kopplas och vara en I6sning till de olyckor som skett pa vagar
utan évergangsstallen. | resultatet var endast motorvagar samt motortrafikleder
konstruerade med sadana.

Trafikverket foresprakar anvandning och utveckling av modern teknik i bilar. Effekten av
modern teknik kan inte avlasas i denna analys men samtliga effekter som Trafikverket
pavisar kan kopplas till minskade olyckor enligt resultatet.

Trafikverket ger genom rapporten manga forslag pa hur olyckor langs vagstrackor och
dvergangar kan minimeras, hur korsningar skall géras séakrare samt problematiken med
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kollektivtrafikhallplatser. Problematiken kring tunnelbanor namns dock inte. Stérsta
anledningen till detta tros vara att Stockholm &r den enda staden med tunnelbana i Sverige.
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7. Slutsats

Stockholm ar en stad med hdg frekvens gangtrafikantolyckor. Simple och rate based-
analyserna av olyckornas spridning i staden pekar pa att majoriteten av de olyckor som
uppstar sker i innerstaden dar mycket folk vistas. Olyckor sker mellan gdende och alla andra
trafikslag, men tva huvudsakliga monster noteras; majoriteten av olyckor sker som
singelolyckor och motorfordon ar inblandade i majoriteten av de olyckor som har dédlig
utgang. Olyckorna sker p4 manga olika platser i staden och beror till stor grad pa vilka
trafikanter som ar inblandade. Av det totala antalet olyckor dar fler an en trafikant ar
inblandad sker uppemot halften pa vagstrackor, vilket ar en plats dar manga trafikslag mots.
| de dodliga olyckorna dér motorfordon &r inblandade &r det dock en jamn férdelning mellan
vagstrackor och korsningar. For korsningsolyckorna visar detta arbete pa flera bidragande
faktorer till att olyckorna uppstar, sdsom narhet till kommersiella omraden, kollektivtrafik och
dvergangsstallen. Nar det galler vagstrackorna ar orsakerna och riskfaktorerna otydligare
och samband ar svart att pavisa.

De atgarder som foresprakas for att minimera riskerna efter de analyser som genomforts ar
att hastighetsséakra konfliktzoner samt hindra manniskor fran att korsa vagen pa ej angiven
plats. Att fordela attraktiva omraden, sa att spridningen av manniskor blir jamnt férdelad 6ver
staden kan minska trafikvolymen i utsatta omraden och pa sa satt minska olycksrisken.
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