O Hallberg 2009-05-26 B 1

En dynamisk modell for att prediktera antalet trafikdédade
Orjan Hallberg, Hallberg Independent Research, Tréngsund

Inledning

Statistiska Centralbyran har sedan 1960-talet utgivit arliga publikationer 6ver trafikskador i Sverige. |
alla dessa skrifter har man visat ett diagram 6ver antalet trafikskadade per 100 000 i varje aldersgrupp,
och detta diagram har i princip sett likadant ut ar for ar. Figur 1 ger ett exempe fran 1996. Den
grundlaggande innebdrden i de avtagande riskerna fran 20-ars alder &r givetvis att man lar av
misstagen och inom nagra &r blir en allt sakrare bilforare och trafikant.

Pa 1950-talet skaffade manga familjer sin forsta bil nér far i huset kanske var 45 ar och saledes fick
borjalara av misstagen forst fran denna alder och inte som nu frén 18-20 &rs dlder da man oftast tar sitt
korkort.

Eftersom konjunkturer och familjeskonomin hager ihop varierar bilinkdpen dver tiden. Under daliga
tider okar inte bilparken medan kopgladjen knappt vet nagra granser sa fort ekonomin forbéttras.
Daremot kan man tanka sig att ungdomar tar korkort aven i lagkonjunktur; man kanske kan lana
familjens gamla bil ibland.

For att gora en modell Gver antalet trafikdodade bor man alltsa ta hansyn till sddana faktorer och mer
konkret forstka beddma risken for dodsolyckor som funktion av antalet nybérjarei trafiken.

Metodik

Ar 1981 gjorde jag en analys av rapporterade dédsolyckor och antal bilar i trafik frén 1935 till 1978.
En lognormalférdelning anvandes for att beskriva risken att bli inblandad i en dodsolycka som
funktion av forarvanan (antal ar som aktiv forare). Eftersom inte alla nyblivna kérkortsinnehavare med
automatik blir aktiva bilférare anvande jag mig istallet av det arliga nettotillskottet av bilar i trafiken
som antalet nya forare. Varje extra bil bor ha en ny forare, resonerade jag. Resultatet av berdkningarna
presenterades pa en konferens i Visby 1987 dar data nu hade f6ljts upp fram till &r 1985, [1].

Varje ars nettookning av bilparken antogs generera trafikdodade enligt en avtagande riskfunktion som
beskrevs av en lognormalfordelning med bara tva parametrar, et spridningsmétt och en mediantid (50
%), som omraknades till tid till 0,1 % dodade. Genom att sedan for varje & summera bidragen fran
alla &rens respektive 6kningar av bilparken erhdlls den totalt beréknade méangden dodsfall per ar. Se
Tabdl I.

Vid den tiden gjordes arbetet med hjalp av langsamma HP-datorer dar varje berakning tog 20 minuter
och optimala parametrar stktes med cut-n-try. 10 ar senare presenterades en modernare version dar
datorn sjalv sokte upp de mest optimala parametrarna och dessutom gjorde det pa bara nagra sekunder.
Arbetet gjordes som ett examensarbete och presenterades vid en konferens om tillférlitlighet i
Lissabon 1997, [2].

Enligt elldran ger svaret pa en stegfunktion den tydligaste informationen om ledningens karakteristiska
egenskaper. Pa samma sétt &r det lampligt att utnyttja data frén en tidsperiod dar stora och tydliga
forandringar sker, om man vill beskriva den karakteristiska dodsrisken som resultat av ett nytillskott
av oerfarna bilforare. Tidsperioden 1975-1985 &r darfér mycket 1amplig. Dels gick vi ini en tydlig
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lagkonjunktur med liten 6kning av bilparken under ndgra ar. Dels hade vi nu fatt bilbalteslagen och
allanyabilar var utrustade med bilbalten.

Genom att ur data fran denna tidsperiod extrahera de tva parametrar, som bast beskrev dodsrisken,
kunde dessa sedan anvandas for att berdkna framtida dodstal, beroende pa hur man uppskattade att
bilparken skulle fortsétta att Oka. For att ta hansyn till att alla forare inte kor bil for evigt och att manga
kor ganska lite sattes en grans for medellangden av aktiv kortid till 25 ar vid summeringen av totalt
antal doda.

Eftersom det under arens lopp efter 1985 har inforts ytterligare trafiksakerhetshtjande atgarder utéver
bilbalteslagen 1975, s& kan man forvanta sig att rapporterade dodstal med tiden kommer att bli lagre
an de som beraknas med hjalp av lognormalfordelningens tva parametrar. For att ta hansyn till sédana
trafikpolitiska atgarder, som inte & betingade av konjunktursvangningar, infordes darfor & 2008
ytterligare en faktor i modellen. Den anddl av vagtrafiknatet, A(t), som for respektive ar t inte skyddas
av trafikseparerande teknik (1+2 stréckor, motorvagar mm), minskar for varje & och sinker darmed
dodstalet. Eftersom trafikseparerande végar dessutom har hogre trafikavverkning, okar effekten mer &n
proportiondllt. Vi ansatte darfér en potensfunktion dér beraknade dodstal multiplicerades med AT for
att genom denna faktor ta hansyn till alla konjunkturoberoende atgarder. Potenstalet T bestams genom
bésta anpassning mot rapporterade data.

Resultat

Figur 2 visar hur beréknade och rapporterade dodstal har utvecklats sedan 1985 baserat pa de tva
parametrar som tidsperioden 1975-1985 genererade. Det framgdr av diagrammet att dodsrisken under
50-talet var betydligt hdgre och sdkert en logisk féljd av mindre kérvana och sémre trafiksakerhet i
allmanhet. Dessutom ser vi att dodstalen de sista 10 aren ar lagre an de beraknade vilket sdledes skulle
kunna vara ett resultat av de ytterligare trafiksakerhetshdjande atgarder som inforts pa senare ar.

Genom att infora ytterligare en parameter som far representera utbyggnad av métesfria vagar mm, kan
man f& en mycket bra anpassning hela vagen fran 1975 till 2008 vilket framgar av Figur 3.

For denna modell 6ver antal trafikdodade Gver tiden har sdledes endast tre modellparametrar anvants.
Istallet for mediantid (tid till 50 % dddade) har en mer realistisk siffra angivits, ndmligen tid till att en
okning av bilparken (med t ex. 100 000 bilar) har lett till 0,1 % déda (100 doda). Spridningsméattet
angesi antal tidsdekader nér det galler lognormalférdelningar och & parameter nr 2. Den sista
parametern var potenstalet T for andelen av vagstrackan som annu g ar motesfri.

t()‘l%: 0,544 ér
Dispersion D = 2,041 dekader
Separeringspotens T = 4,85

Diskussion

Den modell, som har har beskrivits, utgor ett exempe pa en fysikalisk och dynamisk modell. Den ar
fysikalisk i s matto att den bygger pa ett resonemang om att befolkningens ackumulerade korvana
sedan hilismens intrade 6kar med tiden. Vid hogkonjunkturer under senare ar tillférs dock manga nya
och orutinerade férare varfér en temporar dkning av dodstalen kan férvantas.

Figur 2 visar att trafiksakerhetshdjande dtgarder har sparat manga liv under de senaste 10 aren.
Rapporterade antal trafikdodade &r totalt 649 farre jamfort med berdknade data sedan 1995.
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Modellen ger ocksa majlighet att beskriva dodsrisken som funktion av korkortsalder i relation till
risken efter t ex 55 ars korkortsinnehav. Figur 4 visar denna relativa risk enligt modellens berakningar.
Figur 5 visar andelen inblandade med olika korkortsar enligt faktiskt rapporterade data fran Vagverket
och SCB [3]. Detva kurvorna liknar varandra och de rapporterade uppgifternai Figur 5 ger darmed
stéd fér den modell som hér har anvéants.

Enligt Figur 3 bor vi forvanta oss endast ca 200 trafikdodade i Sverige ar 2020. Klimatproblemet
kommer vid den tidpunkten sannolikt ha satt ytterligare fokus pa trafiken och fort Gver mer av
trafikarbetet mot sparbunden trafik. Darmed kommer vi sannolikt att se ytterligare minskningar i
dodstalen utover vad modellen indikerar.

Tabel || ger siffervarden pa arlig okning av bilparken samt rapporterade och beraknade doda med de
parametrar som redovisades under resultatavsnittet. Tabell I11 ger slutligen andelen motesfri
vagstracka (av 100 000 km) i Sverige enligt ref. 4. Antalet trafikdodade & hamtade fran SCBs arliga
sammanstallningar men har for nagra ar korrigerats enligt uppgifter fran VTI, [5].

Sammanfattning

Vi har hér beskrivit en relativt enkel fysikalisk modell dar man tar hansyn till tidsberoende samband, i
dettafall en med tiden 6kande korvana och darmed minskande risk att bli inblandad i en dédsolycka.
Denna modell ger tillsammans med en korrektion for ett utbyggt trafikseparerat vagnat en mycket bra
grund for prediktion av framtida dodstal i trafiken. Malet for trafiksakerhetsarbetet bor vara att vi ska
ha mindre an 200 trafikdodade i Sverige ar 2020.
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Tabell |. Berakning av antal trafikdodade fran den arliga nettookningen av bilparken (N;) med hénsyn
till den tidsberoende riskfunktionen F ;= F(Y;)-F(Y.1).



O Hallberg 2009-05-26 B

—#—NMetincreased cars —0—Deaths —— Calculated
160000 1600
140000 1400
120000 1200

e
s

=100000 fJ mnn%;
= 80000 1 /ﬁﬂx 800 =
éauunu / + ﬁ? I 600 é
40000 r"—rﬁ / f f 400 <

J l
20000 A - 200
-
I:I 1 1 1 I:I

1920 1940 1960 1980 2000 2020

Figur 2. Rapporterade och beréknade antal trafikdodade utgaende fran basta anpassning mot
rapporterade data inom perioden 1975-1985.
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Figur 3. Rapporterade och berdknade antal trafikdddade med hansyn till utbyggnad av trafikseparerad
vagstracka sedan 1970.
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Figur 4. Risken att bli inblandad i en dodsolycka som funktion av antal ars korvana enligt modellen
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Figur 5. Andd (%) av bilforare inblandade i svara trafikolyckor &r 2003 efter det ar de fick korkort.
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Beréknat
91
126
116
121
132
121
106
100
94
89
94
172
200
192
188
226
275
302
342
418
488
561
623
674
729
748
786
834
890
924
970
993
997
1014
1060
1064
1031
1031
1015
1065
1111
1138
1058
952
877
821
764
740
750
762
763
788
823
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826
829
768
698
630
566
530
517
497
490
531
563
592
539
501
485
479
474
478
457
417
372
332
291
262
247
253
291
287
266
244
221
206

Tabell 11. Arlig 6kning av bilparken samt antal rapporterade doda i trafiken.
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Motesfritt Andel

1970 376 0,00376
1971 408 0,00408
1972 441 0,00441
1973 547 0,00547
1974 607 0,00607
1975 642 0,00642
1976 692 0,00692
1977 715 0,00715
1978 745 0,00745
1979 766 0,00766
1980 809 0,00809
1981 809 0,00809
1982 825 0,00825
1983 865 0,00865
1984 859 0,00859
1985 898 0,00898
1986 901 0,00901
1987 901 0,00901
1988 901 0,00901
1989 926 0,00926
1990 929 0,00929
1991 939 0,00939
1992 968 0,00968

1993 1005 0,01005
1994 1061 0,01061
1995 1141 0,01141
1996 1262 0,01262
1997 1350 0,0135
1998 1438 0,01438
1999 1497 0,01497
2000 1711 0,01711
2001 2019 0,02019
2002 2287 0,02287
2003 2594 0,02594
2004 2841 0,02841
2005 3168 0,03168
2006 3430 0,0343
2007 3750 0,0375
2008 4000 0,04
2009 4250 0,0425
2010 4500 0,045
2011 4750 0,0475
2012 5000 0,05
2013 5250 0,0525
2014 5500 0,055
2015 5750 0,0575
2016 6000 0,06
2017 6250 0,0625
2018 6500 0,065
2019 6750 0,0675
2020 7000 0,07
Tabell 1. Antal km métesfri vagstracka av 100 000 km i Sverige



