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Referat

Med tanke pa att fallolyckor bidrar till stora kostnader for samhéllet har de egenskapskrav som stélls
pa en vagyta stor betydelse for sakerheten for fotgangare och cyklister. Kraven ska vara anpassade for
alla som befinner sig pa ytan, detta galler sdvéal motorfordon som cyklister och fotgangare. | denna
rapport sammanfattas de senaste olycksstudierna och de radande reglerna nar det galler nybyggnation
av ytor for fotgéngare.

Utover dessa sammanstéllningar har dven en analys gjorts av hur vanligt forekommande det ar att
personer faller i samband med exempelvis ojamnheter i belaggningen, kantstenar eller att de trampar

snett. | 38 procent av de inrapporterade olyckorna som skedde mellan aren 2008 och 2015 (82 559
stycken) uppgav de drabbade att olyckan skedde pa en gangbana/trottoar. For att kunna ge en sa bra
bild som mojligt av hur manga olyckor som eventuellt sker pa grund av gangytan och belaggningen
filtrerades antalet ner till 4 443 stycken och alla handelsebeskrivningar lastes och delades in i 12 olika
orsakskategorier. De vanligaste orsakerna till att en person hade skadat sig, enligt dem sjélva, var att
det var ojamnt, hal och gropar, nivaskillnader eller att det var relaterat till belaggningen av sten/plattor.
De samhéllsekonomiska kostnaderna for dessa 4 443 olyckorna var i snitt 845 tusen kronor.

Slutsatserna som kan dras utifran detta materialet, var att en minskning av antalet nivaskillnader i
stadsmiljon, sasom trottoarkanter vid dvergangsstallen, skulle kunna minska antalet fallolyckor for
fotgangare. Det bor dven goras en dversyn av behovet av friktionskrav pa olika typer av belaggningar
pa trottoarer och gangbanor.
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Abstract

Since injured pedestrians due to falling contributes to high costs for society, therefore the attribute
requirements on a road surface is of great importance for safety. The requirements shall be appropriate
for all who are on the surface, this applies to both vehicles, cyclists and pedestrians. This report
summarises recent accident studies and the prevailing rules regarding the construction of spaces for
pedestrians.

In addition to these compilations an analysis is done of how common it is that people fall due to, for
example, uneven surfaces, kerb-stones or stumble. In 38 percent of the reported accidents that
occurred between 2008 and 2015 (82,559), the victims said that the accident happened on a
footpath/pavement. To give a good picture of how many accidents that may occur due to surface and
paving was 4,443 accidents filtered out, and all the descriptions were read and divided into 12 various
categories. The most common reason to a person being injured, according to themselves, was
unevenness, holes and pits, level differences or related to the stone/tile surface. The social-economic
cost for these 4,443 accidents was in average 845 thousand SEK.

The conclusions drawn from this material was that a reduction of the number of level changes in urban
environment, such as kerb-stones at pedestrian crossings, could reduce the number of pedestrian falls.
Demands of friction levels on different stone/tile pavements might also be revised to prevent
accidents.
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Forord

Detta har varit en valdigt intressant studie och jag har lart mig en hel del om hur viktigt det kan vara
att uttrycka sig korrekt i bade tal och skrift. Under nagra veckor i juni laste jag manga olycks-
beskrivningar och nagra av dem var svara att slappa efterat av olika anledningar. Det som lattade upp
lasningen, trots alla beré&ttelser om skadade personer, var vissa formuleringar i beskrivningarna.
Syftningsfel &r vanligt forekommande och kunde ibland leda till mer eller mindre komiska
beskrivningar av héndelseforlopp: ”Sag ej trottoarkanten och gjorde illa kanten” eller kvinnan som var
ute med barnbarnet i vagn och upplevde att den skenade och foll da framstupa”, samt ”Hon blev yr
och rullatorn gick ifran henne ner for backe och skulle se pa blommor.”

Som klimatolog hade jag dven svart att tro pa vissa beskrivningar, sdisom denna ”’Det var jattehalt och
jag halkade” med vigomstandigheten ”hal pga. sn6/is”, ndr denna olycka intréffade en dag i slutet av
augusti i Stockholm néar det var lite dver 22°C. Det har troligen blivit fel pa vagomstandigheten eller
pa datumet nar olyckan skedde.

Sa efter att studerat orsakerna till 6ver 4400 olyckor, kanske den enklaste l6sningen for att undvika en
stor del av fotgangarnas fallolyckor skulle vara att asfaltera alla gangytor och avskaffa kanter. Nej, det
ar inget alternativ, det skulle troligen leda till andra trafiksakerhetsproblem. Daremot skulle nagra
saker kunna foréndras i ett forsok att minska antalet fallolyckor.

I denna rapport forekommer uppgifter om allvarligt skadade och svart skadade, personligen tror jag
inte att det ar nagon skillnad for den skadade vilken av benamningarna som anvands utan skadan &r
lika kritisk i bdda fallen. Bendmningen “allvarligt skadad” hérror troligen fran sjukvardens
rapporteringar och “’svart skadad” fran polisens rapportering och Trafikverkets ASEK-rapport.

Goteborg, mars 2017

Anna Arvidsson
Projektledare
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Sammanfattning

Krav for att forhindra fallolyckor — Tekniska egenskapskrav for gator och vagar
av Anna K. Arvidsson (VTI)

Med tanke pa att fallolyckor bidrar till stora kostnader for samhallet har de egenskapskrav som stalls
pa en vagyta stor betydelse for sakerheten for cyklister och fotgangare. Kraven ska vara anpassade for
alla som befinner sig pa ytan, detta galler saval motorfordon som cyklister och fotgangare. | denna
rapport sammanfattas de senaste olycksstudierna och de radande reglerna nér det galler nybyggnation
av ytor for fotgangare.

Utover dessa sammanstéllningar har aven en analys gjorts av hur vanligt forekommande det ar att
personer faller i samband med exempelvis ojamnheter i beldggningen, kantstenar eller att de trampar
snett. | 38 procent av de inrapporterade olyckorna som skedde mellan aren 2008 och 2015 (82 559
stycken) uppgav de drabbade att olyckan skedde pa en gangbana/trottoar. For att kunna ge en sa bra
bild som mdjligt av hur manga olyckor som eventuellt sker pa grund av gangytan och belaggningen
filtrerades antalet ner till 4 443 stycken och alla hdndelsebeskrivningar l&stes och delades in i 12 olika
orsakskategorier. De vanligaste orsakerna till att en person hade skadat sig, enligt dem sjélva, var att
det var ojamnt, hal och gropar, nivaskillnader eller att det var relaterat till belaggningen av sten/plattor.
De samhéllsekonomiska kostnaderna for dessa 4 443 olyckorna var i shitt 845 000 kronor.

Slutsatserna som kan dras utifran detta materialet, var att en minskning av antalet nivaskillnader i
stadsmiljon, sasom trottoarkanter vid dvergangsstallen, skulle kunna minska antalet fallolyckor for
fotgangare. Det bor aven goras en dversyn av behovet av friktionskrav pa olika typer av belaggningar
pa trottoarer och gangbanor.
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Summary

Requirements to Prevent Pedestrian Falls - Technical Requirements for Streets and Roads
by Anna K. Arvidsson (VTI)

Since injured pedestrians due to falling contributes to high costs for society, therefore the attribute
requirements on a road surface is of great importance for safety. The requirements shall be appropriate
for all who are on the surface, this applies to both vehicles, cyclists and pedestrians. This report
summarises recent accident studies and the prevailing rules regarding the construction of spaces for
pedestrians.

In addition to these compilations an analysis is done of how common it is that people fall due to, for
example, uneven surfaces, kerb-stones or stumble. In 38 percent of the reported accidents that
occurred between 2008 and 2015 (82,559), the victims said that the accident happened on a
footpath/pavement. To give a good picture of how many accidents that may occur due to surface and
paving was 4,443 accidents filtered out, and all the descriptions were read and divided into 12 various
categories. The most common reason to a person being injured, according to themselves, was
unevenness, holes and pits, level differences or related to the stone/tile surface. The social-economic
cost for these 4,443 accidents was in average 845 thousand SEK.

The conclusions drawn from this material was that a reduction of the number of level changes in urban
environment, such as kerb-stones at pedestrian crossings, could reduce the number of pedestrian falls.
Demands of friction levels on different stone/tile pavements might also be revised to prevent
accidents.
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1. Bakgrund

De egenskapskrav som stalls pa en vagyta ar av stor vikt for sakerheten och kraven ska vara anpassade
for alla som befinner sig pa ytan. Detta géller saval motorfordon som cyklister och fotgangare. Fyra av
tio personer som skadas allvarligt i vagtransportomradet idag gor det i gaende singelolyckor, dvs.
fallolyckor i trafikmiljo. Eftersom dessa olyckor idag inte ingar den officiella olycksstatistiken
(Transportstyrelsen, 2016a) kan detta utgdra en “bortglomd grupp”. Fallolyckor med gaende som leder
till allvarliga skador medfor stora samhallskostnader. Det finns darfor anledning att se 6ver om det
finns kravstallande pa infrastrukturen som skulle kunna forhindra att ménga av dessa olyckor sker.

Transportstyrelsen har sedan 2013 bemyndigande enligt Plan- och byggférordningen, PBF, (2011:338)
att foreskriva om tekniska egenskapskrav for vagar och gator. Trafikverket hade tidigare denna
uppgift. Inom ramen for det regelutvecklingsarbete som foljer av detta bemyndigande behdver krav pa
”Sédkerhet vid anvdndning” kopplat till fallolyckor analyseras, konsekvensutredas och beslutas. For att
leverera relevanta och vél avvagda krav och kravnivaer i de kommande foreskrifterna maste ny
kunskap tas fram som underlag for den tillhdrande konsekvensutredning som &r lagstadgad enligt
forordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

VTI rapport 932 13



2. Syfte

Syftet med denna studie 4r att sammanstalla kunskap om gaendes fallolyckor infor en eventuell
oversyn av kraven for utformning av vagytan, sa att exempelvis fallolyckor orsakade av ojamnheter
och olika beldggningsmaterial kan undvikas.

For att erhalla ett tillrackligt bra underlag for en eventuellt kommande kravstéllning behdver mer och
ny kunskap tas fram. Transportstyrelsen énskade darfor en forsknings-/utredningstjanst som bland
annat skulle utreda hur manga fallolyckor som beror pa att vagytan varit ojamn alternativt skett
beroende av vilken vagbelaggning det var pa platsen. Analyser har gjorts av olyckor som skett under
sommartid, det vill sdga inga olyckor ska ha skett pa grund av halka pa grund av sno och is.

VTI rapport 932
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3. Metod

Projektet inleddes med en sammanstélining av kunskapslaget gallande fallolyckor och vagutformning.
Den befintliga svenska kravstéallningen, tillsammans med den norska och danska har gjorts med hjalp
av genomgang av foreskrifter, forordningar och litteraturdatabaser. Det finns ett flertal tidigare studier
som har haft fokus pa fotgangares fallolyckor (Oberg et al., 1996, Berntman et al., 2011, Oberg &
Arvidsson, 2012, Sakshaug et al., 2013, Niska et al., 2013, Schyllander, 2014, Eriksson & Sorensen,
2015, Carlsson & Svensson, 2015, Berntman, 2015). De tidigare studierna har anvénts som underlag i
denna studie. De har dock dven kompletterats med en analys av fallolyckor med avseende pa var och
hur en olycka skett. Fallolyckorna hamtades fran databasen Strada (Swedish Traffic Accident Data
Acquisition). De uppgifter som har anvants fran Stradas sjukvardsrapportering ar skadegraden och
aldern pa den skadade personen tillsammans med olyckans handelseférlopp och omstandigheten till
olyckan. 2009 var det 49 akutsjukhus som Idmnade uppgifter till Strada, 2013 hade de utdkats till 67
stycken (Berntman, 2015). Idag ar samtliga akutsjukhus med och registrerar skadade i Strada enligt
Transportstyrelsen (2016b), men dven nagra vardcentraler &r med. Nar det géller denna typ av olyckor
finns en brist i Strada, eftersom de ofta resulterar i att den skadade uppsoker sin vardcentral istallet for
ett akutsjukhus. Detta leder till en underskattning av antalet olyckor och det kan dven paverka utfallet
av hur de skadade har fallit. Registreringen bygger dven pa ett informerat samtycke fran patienten.

Fokus i projektets analysdel var att se hur vanligt forekommande det &r att personer faller i samband
med exempelvis ojdmnheter i beldggningen eller kantstenar, att de trampar snett eller halkar. En annan
orsak till fall kan vara kopplat till bristande underhall sasom till exempel potthal, sprickor, tjalskador,
sno och is. Enbart olyckor som skett under sommarhalvaret har analyserats.

Beroende av hur svara skadorna efter en fallolycka blir, varderas de olika ekonomiskt. Det har inom
detta projekt aven gjorts en samhallsekonomisk kostnadsuppskattning av olyckorna.

En mer detaljerad beskrivning av tillvagagangssattet vid analys av fallolyckorna finns i samband med
resultaten i kapitel 6.

VTI rapport 932 15



4. Kravstallning idag

Den kravstallning som ar géllande ar ”Vagverkets foreskrifter om tekniska egenskapskrav vid
byggande pa vagar och gator (vagregler)” VVFS 2003:140 (Vagverket, 2003). Den uppdaterades 2010
(Trafikverket, 2010), men da bara for att i avsnitt 9 byta ut ordet Vagverket mot Trafikverket. Denna
foreskrift om tekniska egenskapskrav vid byggande pa vagar och gator (vagregler) foreskriver med
stod av 18 § i forordningen (1994:1215) (Bilaga 1) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.
bland annat féljande.

Har nedan foljer ett utdrag gillande “’Sékerhet vid anviindning” fran de tva kapitlen 6.3.5 och 6.3.4 i
VVFS 2003:140 (Végverket, 2003) déar fotgdngare omfattas.

6.3.5 Skydd mot fall

6.3.5.1 Snubbling etc.

Ytor avsedda for gaende och cyklande skall vara utformade utan svarupptéckta
nivaférandringar, ojamnheter eller Iaga hinder. De skall ocksa vara utférda pa
sadant satt och av sddant material att sannolikheten for snubbling begrénsas.

Rad: Gang- och cykelvagar bor utformas enligt VU 94, kapitel 10 (Vagverket).

Vagar bor uppfylla de krav pa jamnhet i saval langs- som tvarled som anges i ATB
VAG, avsnitt A10.1 (Vagverket).

Vagmarkeringar pa ytor avsedda att betradas bor inte utforas tjockare an 4 mm.
I plankorsningar avser kraven huvudvéagen.

6.3.5.2 Storre nivaskillnad

Végar skall vara utformade och utférda sa att sannolikheten for att skadas genom fall
nerfor stup, brant, hog slant eller annan storre nivaskillnad begrénsas.

Broar skall vara forsedda med réacken.

Rad: Varden pa avstand, bankhajd, fallhojd och slantlutning enligt VU 94, moment 5.8.5.3
och 5.8.5.4 (Vagverket) kan anvandas for att bestdmma om racke erfordras.

Lamplig placering och utstrackning av vagréacken framgar av VU 94, avsnitt 5.7.4 och
moment 5.8.5.7 (Vagverket). Vagrécken kan valjas enligt VU 94, kapitel 15.3
(Vagverket).

Réacken pa broar bor placeras och utstrackningen bestammas enligt Bro 2002, avsnitt
74.1 och 91.7 (Vagverket).

Krav pa uppsattning av bomanlaggningar vid 6ppningsbara broar framgar av
Trafiksékerhetsverkets foreskrifter (TSVFS 1989:64) (Vagverket) om
signalanlaggning vid rorlig bro.

6.3.4 Krav pa friktion och jamnhet
6.3.4.1 Krav pa friktion
Vagar skall vara sa utformade och utférda att de far tillfredsstallande friktion.
Kontinuerliga friktionsegenskaper hos ytmaterialen skall efterstravas.
Rad: Vagar med bundet slitlager bor uppfylla friktionsvéarden i ATB VAG, avsnitt A4.1.1
(Vagverket).

Saval material som utférande hos vagar med obundet slitlager bor uppfylla varden i
ATB VAG, avsnitt E12.1 och E3.1.3 (Vagverket).

Rad: Material i belagda vagkonstruktioners 6verbyggnad bor, for att minska kansligheten
for frosthalka, uppfylla varden i ATB VAG, avsnitt A6.1 (Vagverket)
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6.3.4.2 Krav pa jamnhet och tvarfall

Végar skall vara sa utformade och utférda med sadant tvarfall att

- glidningsrisken vid halt vaglag begransas,

- ytvattnet avleds fran vagbanan,

- stillastaende vattenskikt pa vagbanan undviks och

- vattenskiktets tjocklek vid regn begransas.

Rad: Véagbanan bor vara utformad med tvarfall enligt VU 94, kapitel 6.6 (Vagverket) och
utford s& att tvarfallet uppfyller de varden som anges i ATB VAG, avsnitt A10.2
(Vagverket).

Vagmarkering bor inte utféras tjockare an 4 mm.

De ovan ndmnda Véagverksreferenserna hanvisar till:
ATB VAG (2002), Allméan teknisk beskrivning for vagkonstruktion. Publikation: 2001:111
VU 94; Vagutformning 94, version S-1 Publikation: 2001:122
Bro 2002, Allman teknisk beskrivning for nybyggande och forbéattring av broar.
Publikation: 2002:47
Trafiksakerhetsverkets féreskrifter om signalanléaggning vid rorlig bro. Publikation:
TSVFS 1989:64

Trafikverket har tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) tagit fram en ny version
av regler for Vagars och Gators utformning (VGU) tidigare VU94. Reglerna ar obligatoriska och ska
anvandas vid nybyggnads- och storre ombyggnadsatgarder pa Trafikverkets vagnat, men for
kommunerna ar VGU ett frivilligt och radgivande dokument. Detta dokument finns som “’Krav for
végars och gators utformning” (VGU 2015:086) (Trafikverket, 2015a) och Rad for vagars och gators
utformning” (VGU 2015:087) (Trafikverket, 2015b).

Reglerna ar anpassade till Trafikverkets regelverksstruktur, med féljande nivaindelade dokumenttyper:
Myndighetsforeskrift, forfattningar som galler for alla vaghallare.

Overgripande krav, krav p& samhallsnytta, systemstandard och livscykelkostnader, oftast stillda pa en
funktionell niva. Trafikverket staller alltid dessa krav pa de egna anlaggningarna.

Krav, denna dokumenttyp innehaller krav som aberopas i kontrakt, och anvéands for upphandling av
planering, projektering, byggande, underhall och drift.

Rad, denna dokumenttyp innehaller rad om hur krav tolkas och tillampas.

| kapitlet for Dimensionering av trafikbanor, gang- och cykelbana i VGU 2015:086 (Trafikverket,
2015a) star det att “Skiljeremsan mellan en kérbana och en gdng- och cykelbana ska utformas sa att
den utgdr en tydlig avgransning mellan vagarna.

Om VR>30 km/h ska gdngbana vara val atskild fran kérbana och vid 40 km/h med &dt > 2000 f/d ska
cykelbana vara vil dtskild frdan korbana.” *

| delkapitel 1.2.3 Gang- och cykelbana i VGU 2015:086 finns det en kravbeskrivning hur en gang- och
cykelvag med gemensam dubbelriktad bana ska utformas (Figur 1). Breddmatten far minskas om
vaghallaren godkanner det.

! Beteckningen VR > 30 km/h betyder referenshastighet stérre &n 30 km/h och ADT betyder
arsmedeldygnstrafik. f/d ar fordon per dygn.
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Figur 1. Typsektioner for gang- och cykelvéagar. Bild fran Trafikverket (2015a)

Vidare star det beskrivet: “’Skiljeremsan mellan en viig och en gdng- och cykelvag ska utformas s att
den utgor en tydlig avgransning mellan vagarna. Pa landsbygd ska skiljeremsan mellan vagen och
gang- och cykelvagen normalt grasbesas eller forses med annan vaxtlighet. Skiljeremsor av grus ska
undvikas.

Vid smalare skiljeremsor an de som anges i Tabell 1 och Tabell 2 ska gang- och cykelvagen separeras
med réacke. | vissa fall, exempelvis inom tatort eller vid passage genom bebyggelse eller ett mindre
samhalle, kan dock gang- och cykelvagen utformas som en gang- och cykelbana separerad med sa
kallat GCM stdd eller kantsten enligt Figur 2. Start och eventuella avbrott i racke, kantsten eller GCM
stod ska utformas med beaktande av skaderisk for alla trafikantgrupper.”

Tabell 1. Sidoremsans bredd mellan vag och gang- och cykelvag (Trafikverket, 2015a).

VR (km/h)
ADT-DIM 80 100 110 120
<1000 13
1000-2000 8 13
2000-4000 8 13
4000-8000 4 8 13
>8000 3 4 8 13
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Tabell 2. Sidoremsans minsta bredd (m) utan racke vid > 500 géng- och cykeltrafikanter per dygn
(Trafikverket, 2015a).

VR (km/h)
ADT-DIM 80 100 110 120
<1000 3 4 5 13
10002000 3 5 8 13
20004000 3 5 8 13
4000-8000 4 8 10 13
>8000 5 8 13 13

"Vid VR < 60 kan separering ske med eftergiviigt ricke eller eftergiviigt stingsel som dd ska uppfylla
krav for placering inom végens sakerhetszon, se Figur 2.” (Trafikverket, 2015a).

Ev reflexstolpe
GCM stod eller liknande

VR <80
——
Gang- och Sidoomrade enligt typsektion
Vagbana ,__.Cykelbana | for huvudvagen
~
 Hinderfritt *) @
“
VR 580
Sla'nnu,,,,ng s
Vagbana |, Gang- och cykelbana | . Sr
Eftergiviigt racke
) 225m || Hinderfritt *)
VR 260
Sla'n“ ;
Ulning < 4.3 *) Vid hinderhdjd < 0,2 m: 0,1 m
Vagbana |_Gang- och cykelbana | | VAd hindeshoyl 2 0.2. 11 0. m
1 Vid skarmtak 0d: 20,5 m

Sido- Vid langstrackta hinder sasom stodmurar eller racke

remsa 2 rackets kan banan breddas sa att den hinderfria bredden

egna bredd ingar i banans bredd

Figur 2. Typsektioner for gang- och cykelbanor. Bild fran (Trafikverket, 2015a).

Det finns dven en radgivande beskrivning i delkapitel 1.2.3 Gang- och cykelbana i VGU 2015:087.

“En gdang- och cykelvag kan folja en intilliggande vag eller vara friliggande med egen linjeféring. En
dubbelriktad friliggande gang- och cykelvag med mattliga fléden bor vara 2,5 — 3,0 m bred. Om en
cykelvag utgors av ett regionalt cykelstrak avsett for arbetspendling med mal att 6ka andelen cyklister,
bor bredden vara minst 3 meter.

Utformning med kantsten, GCM stdd 0.d. bor endast anvindas vid VR <80 km/h och om viigen dr
forsedd med végbelysning.

Om det i narheten av gang- och cykelvagen forekommer stup bor dessa forses med fallskydd om gang-
och cykelvagen inte &r forsedd med récke. ” (Trafikverket, 2015b)
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I Niska et al. (2013) finns foljande text om hur krav och rad for utformningsdetaljer som
overgangsstallen och passager ska se ut. | texten namns Publikation 2012:180. Dessa rad har inte
andrats i den nyare versionen av VGU (Trafikverket, 2015b).

"Enligt kraven i VGU behdvs det en tydligt kiinnbar grins mellan gdangyta och kérbana vid gang-
och cykelkorsningar for att underl&tta orienteringen for blinda och personer med nedsatt syn. Vid
overgangsstélle och annan ordnad gangpassage behovs det en kantsten som ar 4-6 cm hog. For
personer med rorelsenedsattning ska det dessutom finnas en del utan hindrande nivaskillnad.

Om det inte &r mojligt att fa till en riktningsvisande kantsten som ligger vinkelratt mot
gangriktningen 6ver gatan vid dvergangstallet/passagen, kan en kombination av féljande anvandas
enligt VGU (Publikation 2012:180):

* Riktningsvisare, pil och/eller taktil karta pd pollare, vigmdrkesstolpe eller signalstolpe.

* Rdicke i gangbanan, parallellt med gdngriktningen 6ver gatan. Ett rdtt utfort rdcke kan dven
fungera som vilstdd. Racke kan ocksa anordnas i mittrefug, vilket ar sarskilt viktigt om
gangriktningen férandras, exempelvis i en trekantsrefug.

Enligt raden i VGU (Publikation 2012:180) utformas refugen vid ett 6vergangstéalle/passage med
kant pa hela passagebredden sa nar som pa 90-100 cm mitt for nollkanterna pa respektive
trottoarkant. Kanten behdver vara minst 4 cm hdg, garna 6 cm, dar ledytans férlangning méter
refugen. Ett alternativ till 4-6 cm kant pa refugen ar att lagga kupolplattor 6ver hela refugen, sa
nar som pa 90-100 cm mitt for nollkanterna, da refugens djup ar 2 meter eller mindre.
Trottoarkanten behdver dessutom vara vinkelratt mot gangriktningen 6ver dvergangsstéllet.
Passagedelen bor ha ett fran kdrbanan avvikande ytskikt, garna motsvarande ytskiktsmaterial som
gangytans anslutning mot kérbanan. ”

Ovrig kravstallning pa gangytor som finns idag ar fran Boverkets byggregler (BBR) for tillganglighet.
Dér Boverket har tagit fram foreskrifter och allmanna rad med stod av plan- och bygglagen, PBL. For
tillganglighet galler BFS 2011:5, ALM 2 néar man anlagger nya allmanna platser (BFS 2011:5, 2011)
framtagen av Boverket med stod av 10 kap. 9 § plan- och byggforordningen (2011:338).

I ALM2 finns det foljande paragrafer som kan relateras till utformning av gangytor (7-9 88 och 11 §):

7 8 Gangytor ska utformas sa att personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan ta sig
fram och sa att personer med rullstol kan forflytta sig utan hjélp. Gangytor ska vara jamna, fasta och
halkfria. P4 6ppna ytor ska sarskilda ledstrak finnas.

| foreskriften ges féljande allméanna rad:

Exempel pa gangytor kan vara gangvagar, gangbanor, ramper, trappor och kommunikationsytor pa
lekplatser.

Exempel pa 6ppna ytor kan vara torg och parkeringsplatser.
Gangytor bor utformas utan nivaskillnader.

Asfalt, betongmarkplattor och slata stenhallar & exempel pa lampliga material. | naturmiljé kan
stenmjol som vattnats for att bli hart vara ett lampligt material. | grusytor kan fasta gangytor
iordningstéllas genom ytbehandling.

En gangyta bor

a) vara sa horisontell som majligt — eftersom en langslutning brantare dn 1:50 kan vara svar att
anvanda for personer med nedsatt rérelseférmaga,

b) inte luta mer &n 1:50 i sidled,

¢) vara 2,00 meter bred eller vara minst 1,80 meter bred och ha vandzoner med jdmna
mellanrum,
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d) vid 6ppningar i t.ex. staket, hackar och dylikt vara minst 0,90 meter bred,
e) vara fri fran hinder,

f) vara val atskild fran cykelbana och kérbana, samt

g) sérskiljas fran mobleringszon med exempelvis avvikande markbelaggning.

Nér slata gangytor kombineras med ojamna gangytor som har en annan belaggning bér den slata
gangytan vara minst 0,90 meter bred och forses med motesplatser och vandzoner for att fungera t.ex.
for personer med rollator.

For krav pa utformningen av gangytor och ledstrak sa att personer med nedsatt orienteringsformaga
kan ta sig fram, se vidare under 11 och 12 §8.

8 § Platser med passage mellan olika typer av gangytor och platser som ansluter till gangytor ska
utformas, placeras och markeras sa att de inte medfor hinder for personer med nedsatt rorelse- eller
orienteringsformaga. Pa dessa platser ska delar av nivaskillnaderna utjamnas med ramp till 0-niva séa
att personer med nedsatt rorelseférmaga kan ta sig fram.

De allméanna raden &r:

Exempel pa platser med passage mellan olika typer av gangytor och platser som ansluter till
gangytor ar 6vergangsstallen, andra stallen avsedda for gaende att korsa gatan, parkeringsplatser
for rorelsehindrade med sérskilt tillstand och platser for pa- och avstigning pa allmanna platser
och inom omraden for andra anlaggningar an byggnader.

En utjamning till 0-niva bor inte ha storre lutning an 1:12. Bredden bor vara 90-100 cm. Vid
overgangsstallen och andra stéllen som ar avsedda for gaende att korsa gatan bor kantsten finnas
kvar vid sidan av utjamningen s att synskadade kan ta ut riktningen 6ver gatan. For krav pa
kontrastmarkeringar vid 6vergangsstéllen, se 11 8.

Ramper och trappor

9 § Om det inte & mojligt att undvika att anordna en trappa ska denna kompletteras med en ramp eller
en alternativ vag som personer med nedsatt rorelseférmaga kan anvanda. Trappor och ramper ska
utformas sa att aven personer med nedsatt rorelse- eller orienteringsformaga kan forflytta sig sakert.

Allmant rad
En ramp bor

a) luta hogst 1:20 mellan minst 2 meter langa vilplan,

b) ha en hojdskillnad pa hogst 0,5 meter mellan vilplanen,

¢) ha en fri bredd pa 1,5 meter,

d) vara fri fran hinder samt

e) ha ett minst 40 mm hogt avakningsskydd om det finns hojdskillnader mot omgivningen.

For personer med nedsatt rorelseformaga kan det vara svart att anvanda fler an tva ramper efter
varandra.

Vid utformning av en trappa bor trappans lutning och langd samt mattférhallandet mellan
trappstegens hojd och djup beaktas. Trappans lutning i ganglinjen bor inte &ndras inom samma
trapplopp. Enstaka trappsteg med avvikande héjd bor inte férekomma. Trappstegets djup i en
trappa bor vara minst 0,30 meter, matt i ganglinjen.

For att snubbelrisken ska minimeras bor en trappa ha fler &n tva steg. For krav pa
kontrastmarkeringar, se 11 §.

Trappor och ramper ska pa bada sidorna ha ledstanger som ar méjliga att greppa om.

Allmant rad:

VTI rapport 932 21



En ledstang bor

a) utformas ergonomiskt,

b) 16pa oavbrutet,

c) ga forbi Gversta och nedersta stegframkanten respektive rampens
boérjan och slut med minst 300 mm,

d) ha kontrasterande ljushet gentemot omgivande ytor,

e) ha en hojd av 0,90 meter, samt

f) i ramper dven finnas pa en hojd av 0,70 meter.

Det bor vara mojligt att halla i ledstangen aven forbi infastningarna.

Kontraster och markeringar

11 8§ Viktiga malpunkter, gangytor, trappor och ramper ska vara latta att upptacka. Trappor ska forses
med kontrastmarkeringar sa att synsvaga och personer med andra orienteringssvarigheter kan uppfatta
nivaskillnaden.

Allmant rad

Busshallplatser, hissdorrar, 6vergangsstallen och andra viktiga malpunkter samt gangytor,
trappor och ramper bor vara utformade sa att de tydligt framtrader mot omgivningen for att bl.a.
synsvaga, blinda, personer med utvecklingsstorning eller personer med andra
orienteringssvarigheter lattare ska kunna anvanda dem.

Kontrast mot omgivningen kan exempelvis astadkommas genom att material med avvikande
struktur och ljushet falls in i markbeldggningen, t.ex. tydligt kdnnbara plattor i asfaltsytor.

Ledstrak bor kontrastera mot omgivningen bade visuellt och taktilt. Graskanter, murar, staket,
kanter och fasader &r naturliga avgransningar som kan underlatta orienteringen for synsvaga och
personer med andra orienteringssvarigheter.

Gangytor med kontrastmarkering bor utformas sa att de inte medfor risk att snubbla. En
ljushetskontrast pa minst 0,40 enligt NCS (National color system) mellan kontrastmarkeringen
och den omgivande beldggningen kan avsevart 6ka mojligheten for synsvaga och personer med
andra orienteringssvarigheter att uppfatta markeringen.

Logiska fargsystem underlattar orienteringen for personer med utvecklingsstérning eller andra
orienteringssvarigheter.

En trappas nedersta plansteg och motsvarande del av framkanten pa trappavsatsen vid 6versta
sattsteget i varje trapplopp bor ha en ljushetskontrast pa minst 0,40 enligt NCS. Markeringarna
bor goras pa ett konsekvent satt inom omradet.

Awven i Boverkets byggregler (BFS 2011:6, 2011). | 8.28 kan man lasa om skydd mot fall. Det mesta
av texten vander sig mot byggnader, men vissa delar galler utemiljon. | 8.228 finns det bland annat
beskrivet hur utformningen av gangytor ska utforas for att skydda mot halka och snubbling. Det ska
dock namnas att standarden som namns for friktionskoefficienten pa gangytor galler matning pa
golvytor.

8:22 Skydd mot att halka och snubbla

Gangytor ska utformas sa att risken for att halka och snubbla begransas. | utrymmen dar lutning, véta,
spill eller nedisning 6kar risken for halka ska ytmaterialens egenskaper anpassas till detta. Ovantade
forandringar av ytmaterialens halkegenskaper ska undvikas, sarskilt dar gangriktningen andras. Ytorna
ska utformas utan ovantade sma nivaforandringar, ojamnheter eller laga hinder som &r svara att
upptécka.
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Allmant rad:
For torra gangytor bor friktionskoefficienten vara minst 0,30, matt enligt SS-EN 13893.

Referensmetod for provning av golvprodukter med hogre krav pa stegsakerhet finns i
SS- EN 13845.

Stodhandtag bor finnas i duschutrymmet i sadant tillgangligt hygienrum som avses i 3:146.
Regler om storsta tillatna golvlutning i duschutrymmen finns i avsnitt 6:5335.

Dorr- och portdppningar bor utformas utan nivaskillnader, om det inte av t.ex. fukt- eller
klimatskal behover finnas en troskel. En eventuell troskel bér dock vara sa lag som majligt och
fasas sé att den ar latt att passera och sa att risken for att snubbla minimeras.

4.1. Exempel pa krav och regler i de 6vriga nordiska landerna

Norge

Statens Vegvesen har givit ut en handbok for ”Veg- og gateutforming” (Statens Vegvesen, 2014c) och
en vigledande rapport for ”Universell utforming av veger og gater” (Statens Vegvesen, 2014b). |
dessa tva rapporter finns regler och vagledning for hur man ska utforma gator och vagar och som
tillagg till dessa finns dven ”Sykkelhdndboka” (Statens Vegvesen, 2014a). | Sykkelhandboka star det
mer sammanfattat vad som galler for utformning av gang- och cykelvag, medan krav pa utformningen
anges 1 handboken ”Veg- og gateutforming”. Med grund i detta 4r sammanstéllningen av de norska
kraven enbart baserade pa handboken ”Veg- og gateutforming”.

Det finns faststallda betydelser av de tre verben: skall, bor och kan. Dar ”skall” betyder krav som
endast kan frangas av Vegdirektoratet och “bor” betyder krav som kan frangas av Regionvegkontoret,
medan “kan” dr en rekommendation.

Eftersom denna rapport fokuserar pa fotgangare, har inte kraven for vagar studerats utan bara de for
gator och deras utformning. Den norska definitionen av vagar och gator framgar av bilden nedan.
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Figur 3. Karakteristiska kannetecken av vagar och gator. Bild fran Statens Vegvesen (2014c).

I handboken ”Veg- og gateutforming” (Statens Vegvesen, 2014c) finns det foljande regler:

Trottoarer ar huvudlosningen for de gaende och de bor vara tvasidiga, dvs pa bada sidor av gatan. Pa
bostadsgator med lag trafik och hastighetsgrans 30 km/h kan det vara en enkelsidig trottoar och de
gaende kan utnyttja korbanan. Trottoaren delas in i fyra olika zoner, vagg-, trafik-, moblerings- och
kantstenszonen. Den minsta bredden ar 2,5 meter, dar trafikzonen ska vara minst 2 meter. Pa gator
med mycket gangtrafik och sidoaktiviteter kan de behdvas en 4-10 meter bred trottoar. Alla trottoarer
bor ha en kantstenszon med 0,5 meter som minsta bredd och vid busshallplatser bor den vara minst 0,7
meter.

Kantsten (avfasad eller avrundad) bor anvandas for att avgransa motortrafiken och vid
overgangsstéllen bor den vara nedsankt till 2 cm hojd. Lag kantsten 4-10 cm ger en béttre
framkomlighet for gaende och cyklister och det bor anvandas pa gator med hastighetsbegransningarna
30-40 km/h och ADT <4000.

Pa gagator bor kantstenen vara nedsankt sa att den som kor in pa en gagata korsar kantstenen. Vid
busshallplatser varierar kravet pa kantstenshojden mellan 16 och 18 cm.

I den vigledande handboken ”Gangfeltkriterier” (Statens Vegvesen, 2007), finns det tydligt beskrivet
vad som galler dvergangsstallen och hur tillganglighetsanpassning ska utformas. Riktningsindikatorer
ar en standardiserad yta som genom sin utformning visar riktningen fran en plats till en annan nar det
inte finns nagra naturliga ledstrak. De ar utformade som ribbade plattor och placeras i gangriktningen.
Varselindikatorer laggs tex vid 6vergangsstallen och ar utformade som platta rafflor, sinusplatta, eller
kupoler (Figur 4).
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Figur 4. Utformning av taktila plattor. Bild fran Statens Vegvesen (2007).

Utformningen av kantstenar ska sénkas ner vid 6vergangar till 2 cm pa en langd av 1-1,5 m.

Figur 5. Utformning av kantstensnedsankning vid dvergangsstéallen. Bild fran Statens Vegvesen
(2007).

Danmark

Enligt SBI (2008)? ska belaggningen vara jamn, fast och halkséker, vilket innebér att den aven ska
vara tillganglig for rorelsehindrade och rullstolsanvéndare ska kunna anvénda ytorna utan risk eller
svarighet.

Gangbanor ska tydligt avgransas med hjalp av taktil belaggning fran andra trafikanter som t.ex.
cyklister pA gemensamma ytor. | korsningar med andra gangbanor ska de helst anlaggas vinkelratt mot
varandra. Detta ska goras for att underlatta for personer med rorelsesvarigheter och synskadade.
Gangvagen bor vara minst 1,5 meter bred, men pa vissa stallen med kan den minimeras 1,35 meter.

Néar gangytor dimensioneras bor dven hansyn tas till att gaturenhallning och vintervaghallning kan ske
med lamplig maskinell utrustning.

Beldggningar av kullersten kan kompletteras med gangstrak med slat och platt beldggning med en
minimibredd 1,3 m. Eventuella fogar i stenbeldggningar ska helst inte vara bredare an 5 mm, om de
skulle vara det ska de fyllas med ett fast material med god hallbarhet t.ex. betong.

Figur 6 visar ett exempel pa tillganglighetsanpassning i Danmark.

2 Statens byggeforskningsinstitut
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Lydfyr med retningsglver
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Figur 6. Principskiss for utformning av trottoar vid ett dvergangsstélle. Bild fran Vejdirektoratet
(2013).

Efter en genomgang av de krav och regler som galler i Danmark (SBI, 2008, Vejdirektoratet, 2012,
2016) och Norge (Statens Vegvesen, 2007, 2014a, 2014b, 2014c) verkar det vara en ganska liten
skillnad pa de nordiska kraven, raden och rekommendationerna for hur trottoarer, gang- och
cykelbanor ska utformas.
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5. Fotgangarolyckor — tidigare studier

Enligt myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, MSB, &r fallolyckor den olyckstyp i Sverige
som leder till flest dodsfall, flest antal inlaggningar pa sjukhus och flest antal besok pa akut-
mottagningar (Schyllander, 2014). Under 2013 omkom 1 662 personer i fallolyckor, éver 70 000 blev
inlagda i sluten sjukhusvard och éver 270 000 uppsokte ett akutsjukhus efter att ha skadats i
fallolyckor. De flesta fallolyckorna sker i eller kring bostaden, i samband med sportaktiviteter eller i
sarskilda boenden. Malet i denna rapport ar att fokusera pa fallolyckor som sker i trafikmiljo. Det finns
tidigare studier som &ven de har haft fokus pa fotgingares fallolyckor i trafikmiljo, bland annat (Oberg
et al., 1996, Oberg, 2011, Oberg & Arvidsson, 2012, Niska et al., 2013, Sakshaug et al., 2013,
Schyllander, 2014, Berntman, 2015, Carlsson & Svensson, 2015, Eriksson & Sdérensen, 2015). | detta
kapitel sammanstélls delar av resultaten fran dessa studier. Framst ar det var, nar och varfor fall-
olyckor har skett som redovisas.

Antalet skadade fotgangare ar ungefar dubbelt sa hogt under vintern vid barmark® jamfort med under
sommarhalvaret. Vid dagar med blandvéglag &r det drygt sex ganger storre risk, medan nar véaglaget ar
is/sno var det ungefar atta ganger farligare jamfort med sommarvaglag (ingen hansyn tagen till
osékerhet i exponeringsdata) (Oberg et al., 1996). Halka pa snd/is &r den vanligaste orsaken till att
fotgangare skadas i singelolyckor i trafikmiljon (Oberg et al., 1996, Ahnlund, 2008, Oberg, 2011,
Oberg & Arvidsson, 2012, Schyllander, 2014), men det finns skillnader mellan olika kommuner.
Dessa skillnader beror troligtvis i huvudsak pa skillnader i klimatet. Som exempel uppger tre
fjardedelar av de skadade i Luled halka som anledning till att olyckan skett (Ahnlund, 2008), 65
procent i Umeé (Oberg et al., 1996), 53 procent i Ostergétland (Nilsson, 1986), medan det i Goteborg
ar 48 procent (Adolfsson, 2011). Férutom faktiska regionala skillnader, kan andelen halkolyckor till
viss del &ven bero pa nar och hur de olika studierna genomforts.

I GCM-handboken (Wallberg et al., 2010) kan man lé&sa att: ”’Pa gangbanorna ska ytorna vara plana,
halkfria och hardgjorda. Asfalt ar det mest lampliga materialet, men av estetiska skal viljs ofta andra
material. Betongplattor och huggen natursten i stora block ar ocksa lampliga material, medan
smagatsten inte ar det eftersom den blir hal vid regn eller snd. Aven sma ojamnheter och skarvar
mellan plattor eller stenar kan stélla till stora problem for personer med barnvagn, rollator, rullstol
eller képp.”

Aven om huvudsyftet med de taktila plattorna i ledstraken inte ar att fungera som underlag for de
gaende, ar det viktigt att de inte har en lagre friktion an omgivande yta for att undvika halkolyckor. All
typ av marksten och plattor kan under vissa forhallanden ha lagre friktion an ytor av asfalt (Niska et
al., 2013). Friktionsmatningar med VTI:s portabla friktionsmatutrustning, PFT, genomférdes en
vintermorgon i Linkoping pa olika material, visade att friktionsvardena varierade mellan 0,25 och
0,68. Den halaste belaggningen utgjorde den gra markstenen pa trottoaren vid en busshallplats
(Forskning och framsteg, 2006).

e Trottoar, gra marksten vid busshallplats (halast) 0,25

e Cykelbana, réd marksten 0,26

e Cykelbana, gatsten 0,31

e Kontorsentrén, gatsten 0,34

e Trottoar, gra marksten 0,35

e Trottoar, asfalterad 0,37

e Gata, asfalterad vid busshallplats 0,64

e Bussgata, asfalt 0,67

e Cykelbana, asfalt 0,68

3 Enligt metoden for bedémning av vinterviglag, ir definitionen av “barmark” att minst 75 % av ytan ska ha
barmark. Halka pé sn6 och is kan alltsa forekomma trots att viglaget kategoriserats som barmark”.
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Vid torr barmark kan friktionsvardet vara omkring 0,9. En yta med ett friktionsvérde pa 0,2 kan man
att ga pa utan att halka, men inte om man gér nagot plotsligt eller blir 6verraskad (Niska, 2011).

Plats for olyckan

En av de senaste studierna med analyser av fotgangarolyckor ar Berntman (2015). Hennes studie
omfattar statistik fran aren 2009-2013. Olycksmaterialet var huvudsakligen fran Strada sjukvard, men
aven Strada polis bidrog med uppgifter om omkomna fotgéngare i kollisionsolyckor. | rapporten
beskrivs fotgangarnas olyckor, dvs. vem, ndr, var och hur, men det finns dven en del dar
olycksorsakerna analyseras. Denna orsaksanalys baserades pa 4 000 slumpmaéssigt utvalda
beskrivningar av olyckshéndelser dar fotgangare skadats i en fallolycka.

Under aren 2009-2013 avled sammanlagt 254 fotgangare i trafikmiljo varav 34 efter en fallolycka.
Under samma period, har 62 325 fotgéngare registrerats i Strada sedan de skadats i en fallolycka varav
25 procent allvarligt. Den vanligaste orsaken till en fallolycka i trafikmiljo ar drift- och
underhallsrelaterad. Framst &r det vintervaghallningen som brister, da 67 procent av de allvarligt
skadade har halkat pa snd/is (Berntman, 2015).

Berntman (2015) analyserade pa vilka platser de 62 325 fotgangarna hade skadat sig och de flesta hade
fallit pa trottoarer, gang/cykelbana eller gatustrackor (Figur 7). Det ar troligt att de vanligaste
olycksplatserna sammanfaller med de platser dar flest fotgangare &r i rorelse. Nagon koppling till
exponeringen har inte gjorts i Berntmans studie och darmed gar det inte att uttala sig om exempelvis
olycksrisken pa olika typer av platser.
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Figur 7. Platstyp for skadade och allvarligt skadade fotgangare i en fallolycka. Figur fran Berntman
(2015).

Olyckstidpunkt

I genomsnitt uppsokte 25 000 skadade fotgangare (varav 15 000 kvinnor) per ar en akutmottagning pa
grund av de halkat omkull till f6ljd av sn6 och is under aren 2010-2012 (MSB 2013) citerad i Carlsson
& Svensson (2015). Om man tittar narmare pa fallolyckornas orsaker ser man att den dominerande
orsaken &r halka pa snd/is under tiden november till mars. Manga fler fotgangare skadas allvarligare i
en fallolycka under vinterméanaderna (december — mars) an under de andra manaderna. Andelen
skadade och allvarligt skadade ar ca 15 procent per manad under vintern medan manaderna april till
november har en betydligt 1agre andel (Figur 8).
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Figur 8. Skadade och allvarligt skadade fotgangare i fallolyckor fordelade Gver arets manader. Figur

fran Berntman (2015).

Orsak till olyckan

Orsaken till att en fallolycka sker varierar, det kan vara pa grund av halka pa snd/is, 16v eller till och
med vata beldggningar. Det kan aven bero pa trottoarkanter eller ojamna beldggningar som hal och
gropar eller ojamna/uppstickande stenplattor. Carlsson & Svensson (2015) skrev féljande
sammanfattning om fallolyckor orsakade av snubbling.

”Under sommarmanaderna orsakas 25 % av alla skador av att fotgangare snubblar pa ojamnheter
i underlaget, sasom uppstickande plattor, brunnslock eller hal/gropar, och totalt éver aren ar
motsvarande andel 11,6 % (Oberg, 2011). Det finns dven har stora skillnader mellan olika orter.
| Luled uppger endast 6 % att de snubblat pa trottoarkant, ojamnt underlag eller trampat snett
(Ahnlund, 2008), i Géteborg beror halften av alla fallskador pa snubbelolyckor (Adolfsson, 2011),
och i Malmo har man en betydligt hogre andel snubbelolyckor &n halkolyckor (Malmé Stad,
2008). Klimatet skulle kunna vara en bidragande orsak till detta, men aven andra faktorer, om
exempelvis uppvarmda gator, skulle kunna paverka utfallet. Bland dldre personer i Goteborg
(6ver 80 ar) beror mer &n tva tredjedelar av fallskadorna pa snubbelolyckor, medan halkolyckorna
har storst andel vid yngre aldrar (Figur 9) (Adolfsson, 2011). Oberg et al. (1996) noterar att det
framst ar aldre personer som drabbas av fallolyckor pa barmark, medan sadana olyckor ar mycket
ovanliga for andra alderskategorier.”
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Figur 9. Halk- respektive snubbelolyckor i Géteborg 2007-2010. Enheten pa y-axeln ar det ett
utsatthetsindex. Figur fran Adolfsson (2011).

Berntman (2015), valde slumpmassigt ut 4000 fallolyckor fran Strada Sjukvard, av dem uppgav 3787
skadade fotgangare varav 986 allvarligt skadade information om orsaken till olyckan. Huvudorsaken i
ca 75 procent av olycksfallen Klassificerades enligt Berntman (2015) som brister i drift och
underhall”. Darefter kom brister i ”Beteende och tillstand” respektive ”Gatuutformning” (Figur 10).
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80% vagmiljén
F0% W Ytrre omstandigheter
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N Beteende och tillstind
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Figur 10. Angiven huvudorsak till fotgangares skada i fallolyckor. Figur fran Berntman (2015).

Av brister i drift och underhéll anges majoriteten bero pa otillracklig vintervaghallning. Aven ojamnt
underlag forekommer forhallandevis ofta som orsak.
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Berntman (2015) forsokte att identifiera orsakerna till att fotgangare skadas i fallolyckor. Vid
bearbetningen sorterades orsakerna efter en huvudorsak och tva biorsaker. Underlaget var de tva
variablerna ”Vagomstindigheter vid olyckstillfallet” respektive “Beskrivning av olyckshidndelsen”.

I Tabell 3 kan man se de uppgivna orsakerna till att det har skett en fallolycka. De skadade har uppgett
en huvudorsak och hogst tva biorsaker.60 procent av de skadade uppgav att is/sno var orsaken. Om
man bara ser till huvudorsaken att en fotgangare har skadats fordelar de sig enligt foljande: végarbete
(1 %), 16sa foremal (2 %), l6sa/ojamna plattor (3 %), hal och gropar (4 %), ojamnt underlag (16 %),
10st grus (4 %), halka 16v, vatten, annat (4 %) och halka is/sn6 (66 %) (Berntman, 2015).

Tabell 3. Angivna orsaker baserat pa en huvudorsak och hagst tva biorsaker till att de har skadats.
Efter Berntman (2015).

Orsak Andel (%)
Maorker (saknar belysn)
Nysno pa is

Utrustning Skor

Yttre omsténdighet

Hund/ar inblandade
Festar (alkohol)
Leker
Pa vag till buss
Beteende och tillstand  Kliver av buss
Kliver i/ur bil
Bréttom/springer
Trampar fel/snett
Tappar balansen
Farthinder
Stolpar, skyltar
Brunnslock, galler
Trappor, nivaskillnader
Backe/lutande yta
Trottoarkant/kantsten
Végarbete
Losa foremal
Losa plattor/gatsten
LOst grus
Hal och gropar
Ojamnt underlag
Halka I6v, vatten, annat
Halka is/snd

DD W NN PFP P P PP W

[EEN
[N

Utformning

Drift och underhall

W A NN RPINW W R R

D =
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| en genomgang av drygt 400 olyckor som intraffat i Goteborg mellan ar 2007 och maj 2010 sag man
foljande fordelning. Se Figur 11 (Adolfsson, 2011).
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Figur 11. Orsaker till fallolycka Géteborg (Adolfsson, 2011).

I Oberg & Arvidsson (2012) summerades antalet fotgangarskador som intraffat under vintermanaderna
2005 (jan-apr, okt-dec) i 6 lan* till 1697 stycken, varav 60 procent uppgav att “vigen/gang-
/cykelbanan var hal pga sno/is”. Av de 6vriga 40 procenten uppgav 14 procent att ”vagen/gang-
/cykelbanan var ojimn” och 3 procent att det var hal och gropar som var orsaken. Lost grus forekom i
1,5 procent av fallen.

Ojamnheter orsakar cirka 25 procent av skadorna under sommarmanaderna och under hela aret 11,6
procent av skadorna (Oberg, 2011).

Végytans betydelse enligt fotgangaren

I Oberg et al. (1996) ansdg 78 procent av fotgingarna att vagytan spelade roll for att deras olycka
skedde. Majoriteten anser att det &r halkrelaterade olyckor. | Tabell 4 sasmmanfattas de skadade
fotgangarnas syn pa vagytans betydelse. Enligt deras svar ar det tydligt att det ar vaghallarens ansvar
som brustit. Vintervaghallningen &r den storsta bidragande orsaken, sen foljer ojamn yta och hoga
kanter.

Tabell 4. Skadade fotgangares syn pa vagytans betydelse (del av tabell 8.1 i Oberg et al. (1996)).

Vinter, ”Is/sn6”

+ ”Bal\'rlrllr;'?(t; Ovrig tid Totalt
”Blandviglag”

Fotgangare: Bidrog ytan? Ja N=310; 90 % N=115; 68 % N=96; 53 % N=521; 78 %
Pa vilket satt: Is/sno halka 70 % 37 % 0% 50 %
Ojamn yta 3% 9% 17 % 7%
Hog kant 1% 1% 10 % 3%
Hal 1% 1% 3% 1%
Lost grus 0% 4% 2% 1%

4 Kalmar lan, Skane lan, Varmlands lan, Vastmanlands lan, Vésternorrlands 1dn och Jamtlands lan
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6. Analys av fotgdngarnas fallolyckor 2008-2015

I Berntman (2015) framgick det att 11 procent av de skadade hade ”Gatuutforming” som huvudorsak
till att de hade skadats (Figur 10) och att ca 75 procent hirrérde fran “brister i drift och underhéll”. Det
framkom &ven att 16 procent har skadats pa grund av utformningen (Tabell 3) om orsaken baserades
pa en huvudorsak och hogst tva biorsaker. Det materialet var hamtat fran Strada aren 2009-2013.

For att med storre sakerhet kunna uttala sig om orsakerna till fallolyckor har en mindre
olycksfallsstudie gjorts, med material fran Strada under aren 2008-2015. Fokus har varit pa fotgangare
och gangbanan/vagens belaggning. Det har dven gjorts ett forsok till att sortera bort de olyckor som
inte ar relevanta, men anda smugit sig in i kategorin fotgangare.

Antalet sjukhus som har rapporterat in fotgangarolyckor till Strada har 6kat med aren, 2008 var det 45
stycken och 2015 var det 75 stycken (inkl. nagra vardcentraler). Av dessa ar det 44 stycken som har
rapporterat alla 8 aren. ldag ar samtliga akutsjukhus med och registrerar skadade i Strada
(Transportstyrelsen, 2016b). | Bilaga 2 framgar det hur manga sjukhus det ar per lan.

Skadeklassificering i Strada

Nar sjukvarden registrerar in olyckorna i Strada anges vilken skada patienten har adragit sig. Denna
skaderegistrering genererar i sin tur en AlS-kod (Abbreviated Injury Scale) och 1SS-kod (Injury
Severity Score). AlS utvecklades for att beskriva konsekvenserna av en trafikolycka.
Allvarlighetsgraden anges pa en skala mellan 1 och 6.

Tabell 5. AlS-grad i Strada (Transportstyrelsen, 2016a).

AIS Betydelse

Latt skada

Moderat skada

Allvarlig skada

Svar skada (livshotande men med trolig 6verlevnad)
Kritisk skada (6verlevnad osaker)

Maximal skada

ok wpdE

AlIS-graden ar specifik for varje skada och graden beror inte pa skadans konsekvenser vilket innebéar
att skadans grad kan anges sa snart som diagnosen har satts. Den hogsta AlS-graden for skadorna hos
en person bendmns som Maximal AIS (MAIS). (Transportstyrelsen, 2016a).

Med utgangspunkt fran AlS-graden kan effekten av flera skador graderas enligt I1SS. En AlS-grad 6
ger alltid hogsta I1SS-vardet 75. I1SS-vardet sags ange sannolikheten fér 6verlevnad vid multipla
skador. ISS beréknas enligt féljande tre steg.

1. Notera det hdgsta AlS-vérdet i varje kroppsregion.
2. Kvadrera de tre hdgsta AlS-vardena som noterats i punkt 1.
3. Summera de tre kvadrerade AlS-vardena i punkt 2.

ISS vérdet anvands for att kategorisera skadegraden och delas in i tre klasser,

ISS 1-3 Latt skadade
ISS 4-8 Mattligt skadade
ISS 9- Allvarligt skadade
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6.1. Antal skadade i fallolyckor

Ett uttag i Strada for fotgangares singelolyckor mellan 2008 och 2015 gav 87 406 stycken
sjukvardsrapporterade olyckor. Av dessa var fordelningen 58 188 kvinnor (67 %) och 29 218 mén
(33 %). Efter att gallrat bort de personer som var inlines-, skateboard-, sparkcykel-, sparkstottings-
akare eller rullstolsburna var det kvar 82 559 skadade fotgangare. Med fordelningen 56 473 kvinnor
och 26 086 man vilket motsvarar 68 respektive 32 procent.

Av de 87 406 rapporterade olyckorna var fordelningen enligt Tabell 6. Av fotgangarna var det 47
procent som skadades lindrigt, 49 procent var mattligt skadade och i 4 procent av olyckorna var
personerna allvarligt skadade. Det var 100 personer som miste livet pa grund av olyckan. Av de 100
fotgéngarna var det 51 stycken som avled till foljd av olyckan och 14 stycken dér det var osékert om
olyckan var anledningen. Av de totalt 54 fotgdngarna som avled till féljd av olyckan var det 7 stycken
som blivit pakorda av bil/lastbil eller cyklat eller akt longboard nar de skadade sig.

Tabell 6. Antal skadade personer uppdelade efter trafikantslag och grad av skada.

Allvarligt ~ Mattligt  Lindrigt
skadad skadad skadad
D6d  (ISS9-) (1SS4-8) (1SS1-3) Totalsumma

(blank ruta) 1 8 17 26
Annan 23 136 308 467
Fotgéngare 100 3586 40 453 38 420 82 559
Inlinesékare 18 452 493 963
Rullstolsburen 3 46 73 172 294
Skateboardakare 1 32 761 968 1762
Sparkcykelakare 1 12 416 755 1184
Sparkstottingsakare 33 55 61 149
Ovrigt 2 2
Totalsumma 107 3751 42 354 41 194 87 406

6.2. Plats for olyckan

Av de 82 559 skadade fotgangarna var det 38 procent som uppgett att olyckan skedde pa en
gangbana/trottoar. Den procentuella fordelningen mellan konen ar ungefarligen densamma oavsett
platstyp, den enda skillnaden &r att det &r en storre andel oké&nda platser och parkeringsplatser for
mannen (Tabell 7). Den enda platsen dar det var fler skadade man an kvinnor var pa taxistationer och
dar skadades alla utom en pa grund av att de halkade pa sno eller is.
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Tabell 7. Platstyp for skadade fotgangare.

Platstyp Kvinnor Maén T;r:?;}
Bensinstation 110 96 206
Buss-/Sparvagnshallplats 1723 748 2471
Cirkulationsplats/Rondell 111 42 153
Gatu-/Vagkorsning 1537 565 2102
Gatu-/Végstrécka 14 278 6 641 20919
Gang- och Cykelbana (-vag) 8 874 3774 12 648
Gangbana/Trottoar 21552 9435 30987
Okand 3094 2009 5103
Parkeringshus 60 13 73
Separat P-plats 3799 2084 5883
Taxistation 2 6 8
Torg 1306 649 1955
Trafikplats 27 24 51
Totalsumma 56 473 26 086 82 559

6.3. Orsak till olyckan

Fram till februari 2010 fanns det 11 olika vagomsténdigheter att kryssa for i Stradas Trafikskade-
journal. Det ar den beskrivning som finns for vilket vaglag det var vid tiden for olyckan. Dessa ar:

e Annat

e Ej relevant for skadehéndelsen
e Hal pga. annat

e Hal pga. 16v

o Hal pga. sné/is

o Hal pga. vatten

e Har Sparvags-/Jarnvagsspar

e Hal och gropar

e LOstgrus
e Ojamnt
e Okéant

Fran mars 2010 finns det samma omstandigheter med i journalerna, men sjukvarden bérjade da
gardera sina svar och kombinerade da olika omstandigheter sa det finns totalt 367 kombinationer,
exempelvis ”Har Sparvags-/Jarnvagsspar, Lost grus, Ojamnt, Ej relevant for skadehandelsen, Hal och
gropar ”. Av de 82 559 olyckorna var det 49 olyckor under 2010 som inte hade vagomstandighet ifyllt
i journalerna. Dock ar de flesta olyckorna fortfarande klassificerade som enbart en av de elva
omstandigheterna. Fordelningen av de 74 566 olyckorna med bara ett vaglag framgar av Tabell 8.
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Tabell 8. Fotgangarolyckors vagomstandigheter 2008-2015

Vagomstandighet Antal
Annat 3568
Ej relevant for skadeh&ndelsen 10 110
Hal pga. annat 222
Hal pga. 16v 465
Hal pga. snd/is 40 905
Hal pga. vatten 632
Har Spérvags-/Jarnvagsspar 240
Hal och gropar 1349
LOst grus 1704
Ojamnt 7128
Oként 8243
SUMMA 74 566

Av dessa 74 566 olyckorna intraffade 55 procent nar véaglaget var halt pa grund av sno/is. Totalt skulle
59 procent av fallolyckorna kunna beskrivas som nagon form av halkolycka (Hal pga. l6v, snolis,
vatten eller 16st grus). Att personerna har fallit for att vdgomsténdigheten har betecknats som ojamn,
hal och gropar eller har sparvag-/jarnvagsspar galler for nastan 12 procent. Resterande 29 procent var
klassificerade som okénda, ej relevant for handelsen eller annat. Dock &r inte alla olyckor som
klassificerats som ’¢j relevant for olyckshidndelsen” helt irrelevanta for denna studie, som exempelvis
nar patientens beskrivning av handelsen vid olyckan &r ’snubblat pa trottoarkant”. Ordet "trottoarkant”
forekommer rattstavat i 5,9 procent av alla beskrivningarna och med nagra av de vanligaste
felstavningarna inrdknade ¢kar det till 6,1 procent.

Fortsattningen av denna studie kommer darfor att studera handelsebeskrivningen som har uppgetts till
olyckan, exempelvis férekommer beskrivningen halkat och fallit” i 3,1 procent av beskrivningarna,
medan 1,1 procent har texten snubblat och fallit” och &nnu fler om &ven felstavningar réknas in.

Antalet som har nimnt “halkat” var 9 720 stycken (11,8 %), men om felstavningar raknas in sasom
ord som borjar med halk, halt, hlak, hlka, hadl eller hallk 6kar antalet traffar till 43 099 (52,2 %).
Detta gor det svart att fanga alla “riktiga” olyckor som skett for att det var halt av antingen snd/is,
vatten I6v eller annat.

Det finns 24 stycken olyckor med vigomstindigheten hal pga snd/is” under ménaderna maj-sept.
Varav denna beskrivningen; ”Det var jattehalt och jag halkade.”. Den &r fran en olycka som intraffade
i Stockholm den 27 augusti, nér temperaturen varierade mellan 16,9°C och 22,8°C. Personen kan ha
halkat, men det &r inte troligt att det var pga. snd/is.

Ojamn beléggning, gatsten och plattor

For att kunna ge en sa bra bild som m6jligt av hur manga olyckor som inte sker pa grund av sno
och/eller is & manaderna oktober till april borttagna. Det &r da kvar 15 635 olyckor, av dessa var
vagomstandigheten i de flesta fall klassade som ej relevanta, okdnda, annat eller ojamnt (Tabell 9).
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Tabell 9. Fotgangarolyckors vagomstandigheter maj-september 2008-2015

Vagomstandighet Antal
Ej relevant for skadehandelsen 4 790
Oként 3 350
Ojamnt 3230
Annat 1600
Hal och gropar 590
Lost grus 541
Ojamnt, Hal och gropar 288
Hal pga vatten 262
Har Sparvags-/Jarnvagsspar 113
Lost grus, Ojamnt 103
Ovriga 768
SUMMA 15635

Det visade sig dock att dessa inte ar helt tillforlitliga eller sédkra, som exempel kan foljande tva fall
noteras. Nedanstaende fem olyckor hade féljande handelsebeskrivningar, men de hade klassificerats
som ”Hal och gropar”.

e ”Foll nerfor trappan”

e ”Gar nerfor en slant och missade trappsteget och foll handlost framat.”
e ”Snubblade dver kabel”

e ”Snubblade pa refug”

e ”Halkade hade regnat mycket pa kullerstenar”

Efter att last igenom nagra fler tvivelaktiga beskrivningar togs beslutet att ga igenom ett storre antal
och klassificera efter patienternas beskrivning tillsammans med den noterade vagomstandigheten. For
att fa en 6verblickbar mangd olyckor sattes foljande filter:

Fotgangare, singelolycka, maj-september, 2008-2015, vagomstindighet: ”Hal och gropar” och
”Qjamnt”. De tva utvalda vigomstindigheterna valdes for att kunna se hur manga som skadat sig pa
sjalva gangytan det blev 4 443 olyckor. De utvalda olyckorna sorterades darefter i tva aldersgrupper
20-59 ar och 60+. Och fordelningen var da 1 531 respektive 2912 olyckor.

Dessa olyckor har darefter analyserats manuellt och sorterats utifran patientens beskrivning av olyckan
efter foljande indelning:

e Hal och gropar

e Ojamnt

e Sten/platta (ex kullersten, beldggningsplattor, galler osv.)
e Annat/foremal (brunnar, l6sa féremal, ex buntband, pasar, flaskor)
e LOstgrus

e Nivaskillnad

e Har Sparvags-/Jarnvagsspar

e Hal pga vatten

e Hal pga lov

e Trampat snett

e Vind

e Okéant

e Ejrelevant
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I de flesta fall ingar nog nivaskillnader/stenar/plattor i vagomstandigheten ojamnt, men for att kunna
se om det finns nagon beléggningstyp som oftare orsakar olyckor har dessa blivit egna kategorier. Ett
hal som orsakats av en saknad kullersten eller belaggningsplatta ingar i kategorin sten/platta om det
gar att utlasa i olyckans handelseforlopp. Beskrivningar med brunnar klassas ofta som ojamnt, om de
inte har varit nersjunkna for da klassades de som hal och gropar” istéllet.

I beskrivningarna kan man ganska ofta lasa att personen har skadat sig i samband med i-/urstigning av
bil alternativt av/pa buss/tdg, dessa rdknas som ”Ej relevanta” dven om de uppger att de har snubblat
pa en trottoarkant eller dylikt eftersom det inte enbart var belaggningen som orsakade olyckan. Aven
nagra olyckor dar personen varit uppenbart alkoholpéaverkad eller att olyckan inte kan harroras till
utformandet av gangytan (ex. hoppat 6ver staket) har klassats som “Ej relevanta”. I den forsta
filtreringen dar enbart fotgangare utan konflikt med andra skulle filtreras ut, kan man ibland l&sa sig
till att det ar en cyklist, skate-/longboard-/inlinesakare som skadats. Dessa olyckor har dven de
kategoriserats som ”Ej relevanta”. I vissa fall har d&ven personer som uppgivit att de var ute och
joggade blivit placerade i denna kategori, eftersom det var svart att veta om de hade sprungit vid sidan
av belaggningen eller pa en narliggande stig eller grasmatta.

| Tabell 10 har orsakerna enligt de skadades handelsebeskrivning summerats. De ar indelade i tva
alderskategorier, 20-59 ar och 60 ar eller dldre. Av de 1 531 skadade i aldern 20-59 ar &r det 10
procent som uppger i olycksbeskrivningen att de har sparkat/snubblat/trampat snett pa trottoarkanter.
De som har angivit att de har skadat sig i samband med att det har varit en nivaskillnad i form av
trottoarkant, kantsten eller asfaltskant var 17 procent och bendmningar som namner att beldggningen
var av sten/kullersten eller plattor och att det var orsaken till olyckan var 16 procent.

Tabell 10. Orsak till olyckorna efter handelsebeskrivning, sommartid for aldrarna 20-59 ar och 60+
ar.

Orsak Antgl Andt;zl Antzjll Andtoel

20-59 ar  20-59 ar 60+ar  60+ar
Ojamnt, hal och gropar 583 38,1% 1078 370%
Nivaskillnad 259 16,9 % 551 18,9%
Sten/platta 237 155% 649 223%
Trampade snhett 95 6,2 % 47 1,6 %
Annat/foremal 76 5,0 % 168 58 %
Lést grus 27 1,8% 43 1,5%
Har Spérvags-/Jarnvagsspar 10 0,7% 10 03%
Hal pga vatten 7 0,5% 11 0,4 %
Hal pga lov 5 0,3% 3 0,1%
Vind 0 0% 3 0,1%
Ej relevant 189 12,3% 136 4,7%
Oként 43 2,8% 213 7.3%
SUMMA: 1531 100% 2912 100 %

Ordet “kantsten” i olycksbeskrivningen forekommer hos 10 stycken (0,7 %) i alderskategorin 20-59
och av dem &r det nio stycken som ar 47 ar eller aldre. | gruppen 60+ &r det 57 stycken (2,0 %). Detta
har tolkats som att det &r ett ord som forekommer oftare hos den &ldre befolkningen och ofta verkar
denna kantsten vara den kant som avskiljer trottoaren fran cykelbanan eller bilvagen. Dar det inte har
kunnat uppfattas att det ar en kantsten mot t.ex. en plantering har det antagits vara en nivaskillnad med
trottoarkant.
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I 50 procent av olycksbeskrivningarna for gruppen 60+ namns det att personen har snubblat, vilket ar
en storre andel an for de i aldern 20-59 (34 %). Det skulle kunna bero pa att de aldre har ndgot samre
syn, balans och reaktionsformaga vilket leder till fler fall. En annan forklaring ar ocksa att aldres
fallolyckor oftare leder till sa allvarliga skador att de beh6ver uppsoka akutsjukvard, eftersom de ar
skorare.

En annan tydlig skillnad &r att de aldre oftare ndmner att beldggningen &r av sten/kullersten/platta,
vilket kan ha varit bidragande till att personen snubblat/trampat snett. Nagra av de &ldre har dven
uppgett att de har gatt upp for en trottoarkant och darefter tappat balansen. I de fall dar det gar att
uppenbart uttyda att den skadade har fallit pa grund av yrsel har de olyckorna klassats som ’ej
relevant”.

Jamfors aldersgrupperna (Tabell 10) &r de storsta skillnaderna att de yngre i storre utstrackning
uppgett att de trampat snett eller att det har varit ej relevanta olyckor, som exempel longboard/cykel,
I6prunda. De aldre har oftare snavat pa belaggningar med sten och/eller plattor (22 % jamfort med

16 %). Andelen som har uppgett att det &r ojamnt eller att det finns hal och gropar ar ungefar
densamma. Det &r en liten Gverrepresentation av de aldre som skadats i samband med en nivaskillnad
19 procent resp. 17 procent. Vid en narmare granskning av dem som uppgett nivaskillnader som orsak,
var det 61 procent resp. 58 procent som uppgav att det var en trottoarkant inblandad.
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7. Samhallsekonomiska kostnader

Enligt myndigheten for samhéllsskydd och beredskap, MSB uppgick samhallets kostnader for
fallolyckor ar 2012 till 24,6 miljarder (prisniva 2013). Samhéllets kostnader for att forebygga
fallolyckor uppgick till 3,4 miljarder per ar. Halften av kostnaderna for att forebygga fallolyckor tas av
naringslivet eftersom fallolyckor pa arbetsplatser leder till manga arbetsskador. En annan stor post i
kostnaderna for att forebygga fallolyckor &r snérgjning och halkbek&mpning av végar, trottoarer och
cykelvagar (Schyllander, 2014).

De samhallsekonomiska kostnaderna for olycksvardering av en skada/dddsfall kan delas upp i
riskvardering och materiella kostnader. | riskvardering ingar kostnader som individens uttryckta
betalningsvilja for en riskforandring omraknad till ett statistiskt liv. De materiella kostnaderna avser
sjukvardskostnader, egendomsskador, administrationskostnader samt nettoproduktionsbortfall (Oberg
& Arvidsson, 2012). | Tabell 11 visas de olycksvarderingar som ASEK 6.0 (Analysmetod och
samhallsekonomiska kalkylvérden for transportsektorn) har tagit fram for 2014 ars prisniva och galler
fran 1 april 2016. | ASEK anvands foljande benamningar for att klassificering en skadad person fran
en trafikolycka (Trafikverket, 2016a):

o Dddad — person som avlider p.g.a. trafikskada inom 30 dagar

e Svart skadad — person som vardats i sluten vard p.g.a. trafikolycka
e Lindrigt skadad — person med skador som enbart kravt 6ppen vard
e Egendomsskada — olyckor utan personskadeféljd

Tabell 11. Olycksvardering ASEK 6.0 (tkr per person med prisniva 2014) (Trafikverket, 2016b)

Dodsfall Svart skadad Lindrigt skadad Egendomsskador

Riskvardering 23 958 3977 157 -
Materiella kostnader 1458 729 73 15
Kostnad 25416 4706 230 15

For att beskriva hur svara skadorna dr anvands ISS (Injury Severity Score). I1SS-vardet som kan sagas
vara ett prognostiskt index for sannolikheten for dverlevnad vid multipla skador.

ISS<9 Latt - mattlig skada
ISS 9-15 Svar skada
ISS > 15 Mycket svar skada

Kostnaden for skadade fotgangare har raknats fram beroende av skadans allvarlighet, men dven
beroende pa vardforloppet dvs om de har lamnat sjukhuset samma dag eller fatt stanna kvar pa en
avdelning for vard eller i vissa fall dven blivit flyttade till ett annat sjukhus. VVardforloppet ar indelat i
fem olika kategorier i Strada.

Carel Akthem

Care2  Avvikit

Care3 Dd0d vid ankomst
Care4  Avdelning
Care5  Annat sjukhus

I Tabell 12 &r de materiella kostnaderna for respektive skadeklass redovisade tillsammans med en
riskvérdering som avser individers uttryckta betalningsvilja for en riskférandring omraknad till ett
statiskt liv samt ett avrundat totalvarde for hur mycket respektive skada kostar. Férdelningen av

VTI rapport 932 40



kostnaderna for svart skadade ar uppdelade i tre 1SS-klasser, dessa ar baserade pa samma fordelning
som anvandes i Oberg & Arvidsson (2012) Bilaga 4 Tabell 9.

Tabell 12. Samhallsekonomiska kostnader for skadade fotgangare (tkr, prisniva 2014).

ISS klass Materiella kostnader Riskvérdering Totala kostnader
Lindrigt skadad 73 157 230
Svart skadad 1SS 0-8 684 2847 3535
Svart skadad 1SS 9-15 993 6674 7 660
Svart skadad 1SS >15 2632 10 436 13088
Dédsfall 1458 23958 25321

Lindrigt skadad enligt tabellen ovan &r de skadade som har fatt lamna sjukhuset samma dag eller i
vissa fall har avvikit fran sjukhuset. Vid kostnadsberakningen ar dessa exkluderade fran 1SS-klass 0-8.
De 6vriga som blev inlagda pa avdelning ar uppdelade efter respektive ISS klass.

Av de 82 559 skadade mellan 2008 och 2015, férdelade de skadade sig enligt Tabell 13 i de fyra ISS-
klasserna och indelat i respektive vardférlopp.

Tabell 13. Antal skadade fotgangare fordelade efter 1SS-klass och vardforlopp aren 2008-2015.

ISS klass Carel Care2 Care3 Care4 Care5 Totaltantal

1(1SS0-8) 67567 198 1 10589 549 78 904
2(1S59-15) 279 4 2 3114 58 3457
3 (1SS >15) 22 1 160 11 194
4 (Dodsfall) 4 4
Totaltantal 67868 202 8 13863 618 82 559

Dessa 82 559 olyckor kostade samhéllet totalt 81 698 miljoner kronor och kostnaderna fordelades per
ar enligt Tabell 14.

Tabell 14. Antal skadade fotgangare och dess samhallskostnader per ar i Mkr.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Summa
Antal 4883 6498 11360 12223 12177 13674 10516 11228 82559
Kostnad 5354 6943 11393 12134 12200 13489 10004 10182 81698

I Tabell 15 har samhéllskostnaden for de skadade fotgangarna fordelats efter vilken olycksorsak som
beskrivits i handelsebeskrivningen och kostnaderna har fordelats per ar. Observera att dessa olyckor
bara ir de som klassats som ”hal och gropar” eller ojamnt” och intréffat under sommarménaderna
vilket gor det svarare att forklara variationen mellan aren. En av anledningarna till att det ar farre antal
olyckor 2008-2009 kan till viss del forklaras av att det var farre sjukhus som var med och rapporterade
till Strada.

Samhaéllskostnaderna for de 4 443 granskade olyckorna i kap 6.3 géllande Ojamn bel&ggning, gatsten
och plattor” berdknas, pa motsvarande satt som ovan, till totalt 3 756 Mkr vilket motsvarar ett
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medelvarde av 470 Mkr/ar eller 0,8 Mkr/olycka. Stora delar av dessa kostnader skulle kunna minskas
genom att minimera riskerna att falla pa grund av nivaskillnader och belaggning av sten/plattor. 20
procent (95 Mkr/ar medelvérde 2008-2015) av samhéllskostnaden uppges vara fran olyckor orsakade
av nivaskillnader och 21 procent (97 Mkr/ar medelvarde 2008-2015) av de skadade har uppgett
sten/plattor som orsak.

Tabell 15. Samhallskostnad (Mkr) for 4 443 skadade fotgangarna 2008-2015 (maj-september).
Medelvarden for kostnader per sjukhus och medelvarde for antalet skadade personer per sjukhus.

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 Summa

Ojamnt, hal och gropar 61,8 95,8 1440 1805 1718 242,77 219,8 2218 1338,2

Nivaskillnad 53,4 55,1 32,8 1090 1456 119,1 1493 93,6
Sten/platta 60,6 69,6 37,9 90,4 84,3 1704 1414 1238
Trampade snett 0,5 0,7 6,5 3,5 13,9 19,0 9,3 41

Annat/foremal 19,7 3,7 28,4 445 44,7 16,0 16,5 35,4

Lost grus 0 0,7 3,8 13,1 9,1 6,3 25,0 8,5

Har Spar-/Jarnvagsspar 0 0 0 0 0,7 0,5 2,1 1.4
Hal pga vatten 0 0 0 3,8 0,7 9,0 3,8 0,9

Hal pga lov 0 0 0,2 0,2 0,5 35 3,8 0,2

Vind 0 0 0 7,7 0,2 0 0 0,2

Ej relevant 8,5 51 25,0 37,1 45,8 31,9 38,3 29,7

Oként 15,9 28,1 27,9 38,4 45,0 53,6 47,5 31,8

757,9
778,3

57,4

208,9

66,5
4,6
18,2
8,5
8,1

2214
288,1

Summa  220,3 2589 306,5 528,1 5623 6721 656,7 5514 3756,2

Medelkostnad/sjukhus 6,1 6,5 7,1 10,2 10,0 12,0 10,6 9,8

Medelvéarde antal
skadade/sjukhus 6.1 6.0 .9 10,5 12,5 15,0 12,3 14,1

9,4
111

| Figur 12 ar samhallskostnaderna plottade tillsammans med hur manga sjukhus som rapporterade de
specifika olyckorna. Men att antalet inrapporterande sjukhus har dkat kan inte forklara hela 6kningen
av kostnaderna for de skadade. Om kostnaden delas upp efter hur manga sjukhus som rapporterade in
olyckorna ser man att den storsta skillnaden blir mellan 2010 och 2011.
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Figur 12. Samhaéllskostnader per ar for de 4 443 speciellt granskade och antal sjukhus som
rapporterande olyckorna.

En anledning till kostnadsokningen som visades i Tabell 12 skulle kunna bero pa en forandrad rutin i
registreringen av skadade fotgangare. Strada sjukvard bygger pa att sjukhusen registrerar uppgifter om
personer som sokt vard for en skada i vagtrafikmiljo, vilket kanske kan innebéra att vissa olyckor inte
registrerats &ven om de har sokt vard pa ett rapporterande sjukhus. En annan anledning skulle kunna
vara en foljd av tillganglighetsanpassningen av trottoarerna med olika beldggningsmaterial och kanter,
vilket har lett till ett 6kat behov av drift och underhall, medan budget for drift och underhall inte har
utokats.
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8. Exempel pa olika vagutformningsaspekter

Har intill visas nagra bilder pa olika bra och mindre bra utformningar. Den forsta bilden (Figur 13) ar
ett overgangsstalle fran gagata till ggata i centrala Linkoping. Overgangsstallet &r upphojt som ett
langt fartgupp for de korsande bilisterna och fotgangare och cyklister kan ga 6ver utan nivaskillnader.

Figur 13. Nybyggt 6vergangsstalle med hela bredden i nollniva i Linképing. Bild: A. Arvidsson

| Figur 14 haller de pa att bygga om en trafikerad vag i centrala Linképing. Har har de inte placerat
upphojda mittrefuger pa gangytan, utan istallet har refugytan blivit utmarkt med taktila plattor. Detta
gor att bland annat rullstolar och barnvagnar enkelt kan ta sig fram pa den vénstra delen av
overgangsstallet som &r avsett for fotgangare, medan de synskadade fortfarande har mgjlighet att
kanna sig fram och kéanna var det finns en saker plats att stanna pa eller bara forvissa sig att de har gatt
i ratt riktning pa den hogra sidan.

Figur 14. Nybyggt 6vergangsstalle utan upphojda mittrefuger i Linkoping. Bild: A. Arvidsson
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| Figur 15 har markeringen av kanten gjorts tydligare med hjalp av vita plattor. Aven trottoarkanten
mot gatan ar nagot lagre an vad de brukar vara, vilket kan minska risken att snubbla p& kanten.

Figur 15. Nybyggt 6vergangsstalle med fortydligande av trottoarkanten i Alingsas. Bild: A. Arvidsson

For att visa pa exempel dar utformningen skulle kunna bidra till en fallolycka, i Figur 16 &r den
ratvinkliga trottoarkanten byggd enligt reglerna, men det ar latt att trampa snett pa den parallella
kanten eller inte uppmarksamma den nar man gar och haller uppsikt pa cyklar och trafik. Den gor aven
det svart att skota drift och underhall (Niska et al., 2013). Detta 6vergangsstalle skulle d&ven behdva
lite underhallsarbete. Asfalten har borjat lossna i kanten mot stenbeléaggningen dér cykelbanan &r och
bilarna har &ven bidragit till sparbildning i vagen. Belaggningen med plattor pa trottoaren har sjunkit i
framkanten mot gatan och samlar nu vatten som fryser till is pa vintern.
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Figur 16. Exempel pa 6vergangsstalle med behov av underhall och detaljbild av trottoarkant med
ratvinklig riktningsvisning. Bild: A. Arvidsson

Nar man har gatt 6ver gatan och kommer upp pa trottoaren finns det forst en korsande cykelbana och
darefter &r resten av trottoaren till for fotgangare (Figur 17, cykelbanan ar langst till vénster i bilden).
En del &r trottoar i anslutning till cykelbanan och en del ar i anslutning till fastigheten. Dessa gangytor
ar belagda med plattor och har en kantsten som skiljer de tva nivaerna at. Pa den 6vre delen av
trottoaren finns dven en lang gallerférsedd dagvattenbrunn som stracker sig 6ver hela trottoarens
langd. Bade trottoarkanten och gallret kan vara svara att uppmarksamma, vilket kan leda till fall.
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A. Arvidsson

Figur 17. Exempel pa utformning. Bild
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0. Slutsatser

Eftersom halkolyckorna ar den dominerande orsaken till fallolyckor &r en rekommendation att
trottoarer och gangstrak byggs pa sa vis att det ar enkelt att skota vintervaghallningen pa dessa platser.
Under sommarhalvaret ar det nivaskillnader pa trottoarer som har visat sig vara en vanlig orsak till
fall. Manga av dessa olyckor skulle troligen kunna undvikas genom att inte ha nivaskillnader vid
overgangsstallen, utan att hela bredden vid 6vergangsstallet var pa nollniva (jfr Figur 13 och Figur
16). Detta skulle dven vara béttre ut vintervaghallningssynpunkt. Dock far inte tillgangligheten for de
synskadade forsvaras. Dagens tillganglighetsanpassning av nollnivans bredd pa 0,9-1,0 meter finns for
att en synskadad som anvander kanten for att kanna sig fram inte riskera att ga ut for langt i krbanan.
| rapporten Niska et al. (2013) om drift och underhall av tillganglighetsatgarder ges nagra forslag till
ny detaljutformning varav ett var att forlanga nollkanten till 1,5 meter istéllet for 0,9-1,0 meter for att
kunna skota vintervaghallningen maskinellt, vilket ar svart vid en bredd smalare an 1,5 meter da det
smalaste driftfordonet pa marknaden ar 1,2 meter enligt samma rapport. Om bredden av nollnivan
skulle andras behover ledstraket sakerstélls pa ett annat sétt, ett skulle kunna vara med taktila plattor
och/eller r&fflor.

Likaval som bra vintervaghallning minskar antalet olyckor som sker pa grund av att gangytan ar tackt
av sno eller is skulle forbattrad drift och underhall sommartid kunna minska antalet fallolyckor. Som
exempel kan underhallsarbete av asfaltsytor namnas. Pa asfaltsytor bor det inte forekomma partier dar
asfalt saknas pga. gravarbeten, hal/gropar, sprickor, upphojningar m.m. Sten- och plattbelaggningar
har visat sig i manga fall vara orsaken till att en person faller och skadar sig. Det ar bade for att de blir
ojamna i forhallande till varandra eller att de blir hala pa vintern eller av regnvatten. Pa sten-
belaggningar med framfor allt mindre stenar (kullersten, klappersten) galler det att det inte saknas
stenar, att de dr jamna och att det inte &r for stora mellanrum mellan stenarna.

| BFS 2011:6 (2011) kan man lésa att for torra gangytor bor friktionskoefficienten vara minst 0,30,
matt enligt SS-EN 13893. Denna standard ar framtagen for matning av golvmaterial, men véardet kan
kdnnas som ett rimligt krav dven for gangytor utomhus. Den kan jamféras med reglerna for vinter-
vaghallning pa statliga vagar, dar 0,30 ar det lagsta tillatna friktionsvardet pa gang- och cykelvag samt
prioriterade busshallplatser (Vagverket, 2002).

Kostnaderna for samhallet pa grund av fallolyckor &r stort. For de 4 443 granskade olyckorna i kap 6.3
gillande ”Ojamn beléggning, gatsten och plattor”, var de uppskattade samhéllskostnaderna 3 756 Mkr
vilket motsvarar ett medelvarde av 470 Mkr/ar. Stora delar av dessa kostnaderna skulle kunna minskas
genom att minimera riskerna att falla pa grund av nivaskillnader och beldggning av sten/plattor. Det
var 20 procent av samhallskostnaderna som kunde harroras till olyckor orsakade av nivaskillnader och
21 procent av kostnaderna var de olyckor dér sten/plattor uppgetts ligga bakom olyckan.

VTI rapport 932 48



10.  Forslag till fortsatt utredning

Nagra forslag till fortsatt utredning for att kunna stalla krav pa utformning av pa gangytor:

e FOr nybyggnation av trottoarer och gangbanor bér man se 6ver reglerna gallande trottoarkanter
och mittrefuger vid 6vergangsstallen, eftersom detta ar tva vanliga platser dar fotgangare skadar
sig. Forslag att utoka nollnivan for att undvika att personer snubblar och samtidigt underlatta den
maskinella vintervaghallningen.

o Inférande av friktionsvarden for belaggningsmaterial, exempelvis olika stenbelédggning och taktila
plattor.
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Bilaga 1

Utdrag fran 188 Forordning (1994:1215) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.

Boverket far, utom i fall som ségs i tredje stycket, efter samrad med andra berérda myndigheter
meddela de foreskrifter som behovs for tillampningen av 3-8 och 10-15 §§ om inte nagon annan
myndighet enligt annan forfattning har ratt att meddela sadana foreskrifter. Detsamma géller
foreskrifter om sadan hushallning med avfall och om krav pa underhall som avses i 2 § forsta stycket 9
och tredje stycket lagen (1994:847) om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m.

Trots kraven i 2 och 2 a 8§ lagen om tekniska egenskapskrav pa byggnadsverk, m.m. far Boverket i
det enskilda fallet ge dispens fran bestimmelserna i 10-15 88§ denna forordning, om det finns sarskilda
skal och dispensen

1. avser uppforande eller &ndring av en byggnad i experimentsyfte, och

2. inte medfor en oacceptabel risk for méanniskors hdlsa eller sékerhet.

Trafikverket far efter samrad med Boverket meddela de foreskrifter som behdvs for tillampningen av
3-8 88§ i fraga om vagar och gator, utom for vagtunnlar, samt anordningar som hor till vagarna eller
gatorna. Forordning (2010:132).
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Bilaga 2

Antal akutsjukhus som registrerar i Strada per lan

Heltackande

Lan . Antal registrering

akutsjukhus fr.o.m. ar

Blekinge lan 2 2004
Dalarnas lan 2 2013
Gotlands 1an 1 2011
Gavleborgs lan 2 2010
Hallands lan 2 2007
Jamtlands lan 1 2003
Jonkopings 1&an 3 2011
Kalmar lan 3 2003
Kronobergs lan 2 2005
Norrbottens l&n 2 2012
Skane lan 8 2000
Stockholms lan 11 2015
Sédermanlands 1&an 3 2007
Uppsala l&n 3 2016
Véarmlands lan 3 2002
Vésterbottens lan 3 2011
Vasternorrlands lan 3 2003
Véstmanlands lan 1 2001
Vastra Gotalands l&n 10 2010
Orebro lan 3 2012
Ostergétlands lan 3 2011
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