Nagra fakta om alkohol, hastighet
och bilbalte.

Sakerheten i vagtransportsystemet bestdms av ett antal val definierade
sakerhetsfaktorer eller indikatorer som var for sig och gemensamt bygger upp
en sakerhetsniva.

| korthet ar dessa faktorer infrastrukturen, fordonens séakerhet, anvandning av
skyddssystem, nykterhet hos forare och hastighet. De kan var for sig isoleras,
men i de flesta fall & det kombinationen av dessa faktorer som avgor
sakerhetsnivan.

En bra vag som anvands av nagon som inte anvander bilbalte fungerar inte
bra, och en séker bil som kdrs av nagon som ar berusad ar inte heller sarskilt
verkningsfullt sakerhetsmassigt. Daremot kan man visa att om ett antal
avgoOrande sakerhetsfaktorer ar pa plats, i huvudsak de som ar uppraknade
ovan, sa omkommer ytterst fa personer. Dessa faktorer och hur man tillampar
dem pa all trafik ar ocksa vad modernt trafikséakerhetsarbete gar ut pa.

Nvkterhet

Det ar val kant att alkohol &r en stor riskfaktor vid bilkdrning. Alkohol paverkar
manniskan pa manga satt, men nar det galler bilkdrning s& ar det fyra faktorer
som anses spela mycket stor roll:

den rena mandverférmagan

formagan att se och forsta sin omgivning
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risken for att somna.
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Det ar inte enkelt att isolera dessa faktorer fran varandra, men nar det galler
dodsolyckor beror en stor andel pa att féraren har somnat.

Sverige har en lang tradition av att minska andelen férare som kor paverkade
av alkohol. F6r néarvarande ar det cirka 0,2 procent av trafikstrommen déar
foraren ar paverkad dver den lagliga gransen (0,2 promille). Trots det ar
andelen av de omkomna personbilsforarna som ar paverkade cirka 20 procent.
Isolerat sett innebar det att risken for att den paverkade ska omkomma éar cirka
100 ganger storre an for den som inte ar paverkad. Det ar knappast mojligt att
hitta en enskild faktor som paverkar skaderisken i transportsystemet lika
mycket som alkoholpaverkan.

Bland omkomna bilférare som ar paverkade av alkohol ar graden av berusning
mycket hég (i medeltal 1,6 promille). Det kan tyda pa tva saker: att de som &r
paverkade har stor tillvanjning av alkohol och att risken for en svar olycka ar
extremt hog vid hég grad av paverkan.



Man kan rita upp ett diagram for riskkningen for en dodlig vagtrafikolycka om
foraren ar alkoholpaverkad. Notera att vid intervallet 0,2—0,4 promille ar
riskokningen redan sa hog som 12-14 ganger, medan den ar 6ver 1 000 ganger
vid hdoga varden av alkohol. Det nedre diagrammet ar en férstoring av det 6évre
diagrammet for lagre grad av alkoholpaverkan.
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Figur 1 (6vre och undre diagram). Risk att omkomma som personbilsférare vid
olika grad av alkoholpaverkan.

Kalla: Asa Forsman: Riskkurva for alkohol. VTI notat 2013



Hastighet

Forhallandet mellan hastighet, olyckor och skador ar ett val utforskat omrade.
Det finns starka kopplingar till fysiska lagar, val belagda genom experimentella
och empiriska vetenskapliga studier. Likval ar det ett ibland kontroversiellt
amne eftersom vetenskapen inte stammer med intuition och allménhetens
kunskaper pa omradet.

Nedanstaende siffror och samband ar baserade pa férandringar av
medelhastighet, det vill saga nar en hel trafikstréms hastigheter férandras. |
stort &r det rimligt att kunna dverféra dessa samband for ett enskilt fordon,
aven om det finns nagra undantag dar en hdgre hastighet kan ge nagot storre
eller mindre konsekvenser.

Mattliga hastighetsokningar, exempelvis en mattlig fortkérning, dkar risken for
en olycka ungefar linjart (10 procent hogre hastighet ger 10 procent 6kad
olycksrisk). Daremot 6kar risken for personskador mycket kraftigt, framfor allt
for allvarliga personskador. Dédligheten 6kar ungefar med dubbla kvadraten
(upphoijt till 4,5) och svara personskador med kubiken (upphojt till 3). Det
innebar att en 6kning av hastigheten med 10 procent 6kar ddédligheten med
over 40 procent.

Att 6verskrida gallande hastighetsgrans med 25 procent dkar risken for en
dodlig olycka nastan 3 ganger, statistiskt sett (det vill saga att kora 100 km/tim
dar hastighetsgransen ar 80 km/tim). Eftersom forhallandet mellan hastighet
och risk inte ar linjart blir kraftiga 6verskridanden dramatiska. Att kéra med
dubbla hastigheten i forhallande till hastighetsgransen (100 km/tim pa en 50-
stracka) okar risken for en dodlig olycka mer &an 20 ganger enligt det generella
sambandet. Det statistiska forhallandet galler bildkande, men inget tyder pa att
det skulle vara annorlunda vid kollision med en fotgangare.

Det statistiska sambandet kan och har validerats ett flertal ganger ocks& med
mekaniska modeller och fysikaliska samband. Ingenting tyder pa att man far
andra generella resultat. Vad man daremot ska vara medveten om ar att
sambandet ar det relativa sambandet mellan hastighetsékning och risk.
Grundrisken kan givetvis variera med ett antal andra faktorer, till exempel
vagtyp eller typ av fordon. Som exempel ar en motesfri vag ungefar 5 ganger
sékrare an en vag dar fordon kan motas.

| diagrammet kan man utlasa 6verskridande med upp till 100 procent (det vill
saga dubbla hastigheten) och risken for en dddlig skada (serie 1) respektive
olycka med svar personskada (serie 2).
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Figur 2. Sambandet mellan 6verskridande av hastighetsgrans och en dédlig
skada vid en olycka (serie 1) respektive en svar personskada (serie 2). Nar
hastigheten inte 6verskrids ar risken satt till 1. Varje steg ar 5 procent
overskridande och ger den relativa 6kningen av risk.

Kéalla: Berakning Trafikverket

Bilbalte

Bilbaltets funktion ar att vid en kollision halla den dkande kvar i bilen, att
anvéanda bilens deformationsstracka optimalt och att minska risken for skadlig
kontakt med bilens inredning. | dag ar bilbaltet en integrerad funktion i bilens
totala skyddssystem och samverkar med bland annat krockkuddar. Bilar &r
med andra ord utformade for akande som anvander bilbalte, och i vid mening
ar hela vagtransportsystemet utformat for akande som anvander bilbalte.

Nyttan av att anvanda bilbé&lte ar i dag oomstridd och val belagd genom
vetenskapliga studier. | runda tal raknar man med att risken for en svar eller
dodlig skada fordubblas om man inte anvander bilbalte. | figuren nedan finns
en illustration av sambandet mellan hastighetsandring i en kollision och risken
for en svar skada. Hastighetsandringen anges i m/s, sa att 10 m/s motsvarar 36
km/tim. Skaderisken for en person som inte anvander bilbalte (”Airbag
Restrained Occupant”) ar redan vid denna hastighetsédndring betydande (nara
30 procent) medan den ar under 10 procent foér den som anvéander bilbalte.
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Figur 3. Risken for en minst svar personskada (MAIS 3+) vid olika
hastighetsandring (i meter per sekund) i en frontalkollision for bildkande med
och utan bilbalte. Hastighetsandring kan i princip dversattas till fardhastighet
om krocken sker utan foregaende inbromsning och kollisionen sker mot ett
helt fast foremal eller mot ett annat fordon med samma vikt.

Kélla: Gabauer D J, Gabler H C, Comparison of delta-V and occupant impact
velocity crash severity metrics using event data recorders. AAAM Proc 2006;
50:57-71

Risken for att skadas i bakséatet ar nastan lika stor som i framsatet, och nyttan
av bilbaltet minst lika stor. Genom att en obdaltad person i baksatet vid en
frontalkollision riskerar att skada en person i framsatet ar dock nyttan raknat
pa detta satt stérre an i framsatet.

Bilbaltet skyddar i alla hastigheter, och i de flesta typer av kollisioner eller
olycksforlopp. Storst skillnad i skaderisk har man i de fall bilen voltar, men till
och med i sidokollisioner gor bilbaltet nytta.

Nar det galler barn i bil ar forhallandet detsamma, det vill saga det ar dubbelt
sa stor risk att skadas om man inte ar fastspand. F6r barn upp till tre—fyra ars
alder som ska sitta bakatvanda ar dock skillnaden mellan att sitta [6st eller
fastspand betydligt storre. Riskdkningen for att aka lost ar cirka 5 ganger
storre an att sitta i en bakatvand barnstol.
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