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Nya krockvaldskurvor for fotgangares
risker vid pakorning av bil




Ny kunskap — men samma slutsats — vad galler risken for
fotgangare att dodas och skadas allvarligt vid kollision med bil

Sedan mer &n 15 ar har arbetet med att skapa 6kad sakerhet for fotgangare och
cyklister utgatt fran den s.k. krockvaldskurvan. Den visar att en kollision mellan bil
och fotgangare inte far ske i en hogre hastighet an 30 km/tim om man vill varna liv
och hélsa. Ny forskning visar att den krockvaldskurva som hittills har anvants snarare
beskriver sambandet mellan pakorningshastighet och allvarliga personskador bland
aldre an en genomsnittlig dodsrisk for fotgangare. Med utgangspunkten att
tatorternas trafiksystem ska dimensioneras utifran oskyddade trafikanters behov blir
slutsatsen densamma trots nya samband — att 30 km/tim bor vara den
dimensionerande hastigheten pa platser och i omraden dar bilar, fotgangare och
cyklister blandas.
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Tidigare kunskap
I regeringens proposition om Nollvisionen och

det trafiksédkra samhallet, 1997, angavs att
manniskans fysiska forutsattningar att tala
yttre vald vid trafikolyckor bor vara
normgivande vid utformningen av
transportsystemets olika delar.

Enligt propositionen visade tillganglig data att
en fotgangare 16per 80 procents risk att dédas
vid en pakoérningshastighet om 50 km/tim
medan risken att dodas endast &r cirka 10
procent vid en hastighet om 30 km/tim.
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Figur 1: Denna krockvaldskurva visar risk for fot-
gangare att dodas vid olika padkorningshastigheter.
Kurvan anvandes i samband med regeringens
proposition om nollvisionen 1997 och har sedan
dess anvants i manga andra sammanhang.

Senare forskning har dven visat att bilisters
véjningsbeteenden mot oskyddade trafikanter
paverkas positivt av laga fordonshastigheter i
korsningspunkter. Vid hastigheter pa upp till
30 km/tim lamnar cirka 70 procent av
bilisterna spontant foretrade for cyklister, trots
att bilister inte har samma generella
vajningsplikt mot cyklister som mot
fotgangare. Vid fordonshastigheter pa mellan
46-60 km/tim lamnar knappt 40 procent
foretrade for cyklister.

Ny kunskap
Nya studier och ny vardering av tidigare

tillganglig data visar att fotgangares risk att
dodas och skadas varierar mellan olika
aldersgrupper. Den tidigare krockvaldskurvan
overskattar dodsriskerna for pakoérning av
fotgangare i hastigheter mellan 30 och 50
km/tim.

Merparten av dodsolyckorna sker pa 50-
vagnatet. Skaderisken for fotgangare pa 50-gator
ar 10 ganger hogre for aldre personer (65+ ar)
jamfort med personer i aldrar upp till 44 ar.
Risken for allvarliga skador bland aldre
personer éverensstammer relativt val
med den krockvaldskurva som tidigare
har anvants.

— Dddsrisk fotgéngare - -
==eemmees Ddlsrisk fOr &lder 60+ P
08 ) " ’
==—== Risk MAIS3+ fotgdngare /
= == Risk MAIS3+ for alder 60+ y
0,6 /
% 7/
14 4
L I
0.4 P

_— -
0 10 20 30 40 50 60 70
Pakérningshastighet (km/h)

Figur 2: Dessa nya krockvaldskurvor visar uppskattad
viktad risk att dodas och skadas allvarligt (MAIS 3+)
vid olika pakoérningshastigheter for alla fotgéangare och
for fotgangare aldre an 60 ar.

Utvecklingen av nya personbilar innebér att
bilarnas fronter utformas pa ett satt som ska
minimera skadorna for fotgangare vid en
pakorning. Dessa atgarder har effekt i
pakorningshastigheter under 50 km/tim. Vid
hogre pakorningshastigheter blir krockvaldet sa
kraftigt att frontens utformning troligtvis har
liten betydelse. Allt fler personbilar utrustas med
tekniska nédbromssystem som automatiskt
ingriper nar en olycka ar oundviklig. Harigenom
kan sjalva krockvaldet minskas ytterligare.



Tidigare slutsatser
Enligt propositionen om nollvisionen 1997 bér

den verkliga hastigheten inom tattbebyggt
omrade uppga till hogst 30 km/tim inom de
delar av gatunatet dar gaende och cyklister
blandas med biltrafik, s.k. blandtrafik.
Ansvaret ligger i forsta hand pa kommunerna
att vidta atgarder som pa sikt leder till lagre
hastigheter dar blandtrafik rader.

Sedan denna inriktning lades fast i regeringens
proposition om nollvisionen har manga
kommuner tagit fasta pa ambitionen om att
sakerstalla en verklig hastighet om 30 km/tim
i bl.a. bostadsomraden och centrumomraden
samt vid viktiga gang- och cykelpassager.

Forutom att en verklig hastighet om 30
km/tim ger goda sdkerhetsvinster vid
blandtrafik, stodjer laga fordonshastigheter ett
mer socialt och jamlikt samspel mellan
bilister, cyklister och fotgangare. Det battre
samspelet okar gaendes och cyklisters
tillgédnglighet och bidrar till en mer attraktiv
och trygg tatortstrafik.

Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) har
tagit fram flera skrifter dar dessa samband
lyfts fram. Som exempel kan néamnas "Ett
O6gonblick”, som var riktad till
kommunpolitiker, samt "Ratt fart i staden”,
"Atgérdskatalogen” och "GCM-handboken”
som ar riktade till kommunala tjansteman som
stdd vid inférandet av nya hastighetsgranser
och planeringen av olika
trafiksakerhetsatgarder.

Nya slutsatser
De slutsatser som dragits av den tidigare

krockvaldskurvan stammer fortfarande. De
tidigare slutsatserna hade dock sin utgangspunkt
i att motverka risk att omkomma.

De nya slutsatserna tar en tydligare
utgangspunkt i att det ar viktigt att inte
bara motverka dodsfall utan aven
allvarliga skadefall. Det ar aldres behov av
sékerhet som bor vara dimensionerande for
utformning av gator och vagar dar blandtrafik
rader.

For att fa sa stor utvéaxling som mdjligt av de
atgarder som vidtas pa fordonssidan &r det
onskvart att pakorningshastigheten mellan bil
och fotgangare inte dverstiger 30 km/tim.

Den nya kunskapen ligger i linje med tidigare
kunskap om att sma forandringar av
pakorningshastigheten ger stort utslag i
dodsrisker och skaderisker, sarskilt i
hastighetsnivaer mellan 30 och 50 km/tim. Det
kan vara vart att notera att den flacka lutningen
pa de nya kurvorna delvis beror pa brister i
dataunderlaget. Battre data skulle sannolikt ge
en brantare kurva i hastighetsintervallet 30 — 50
km/tim.



Tidigare atgarder

FOr att pa sikt uppna en sankning av den
verkliga hastigheten till 30 km/tim pekar
propositionen om nollvisionen pa féljande
atgarder:

¢ Hastighetsbegransningar till 30
km/tim. Som ett forsta steg beslutade
regeringen genom en férordningsandring
att underlatta for kommuner att besluta
30-omraden (1998).

e Byggnadstekniska atgarder. Har
handlar det mest om olika typer av
farthinder bade inom 30-omraden och for
sankta fordonshastigheter vid
overgangsstallen och andra passager pa
40/50/60-strackor (s.k. hastighetssakrade
passager).

¢ Avtalad hastighet for vagtransporter och
tjansteresor.

e Vaginformatik, t.ex. s.k. ISA-system,
Intelligent Stod for Anpassning av
hastigheten.
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Nya atgarder

For att skapa ett sakert samspel mellan biltrafik
och gang- och cykeltrafik behover atgarder vidtas
bade vad galler vagmiljo och fordon.

Det ar viktigt att fortsatta arbetet med att
sakerstalla en verklig hastighet om 30
km/tim genom hastighetsbegransningar och
olika "byggnadstekniska atgarder” pa platser och
i omraden dar blandtrafik ader.

Utveckling inom fordonssidan ger ett viktigt
bidrag till 6kad sakerhet for oskyddade
trafikanter, framst genom féljande tekniska
system:

Fotgangarvanliga bilfronter
Automatiskt inbromsande system
ISA-system
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