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Sammanfaitning

Infroduktion

I den hir studien berdknas tidsfaktorns betydelse vid riddningstjanst till
vagtrafikolyckor. Tidsfaktorns virde beridknas genom att summera det riddade
virdet om riddningstjinsten kommer tidigare, alternativt det forlorade virdet vid
senare ankomst till olycksplatsen. I det summerade virdet ingar bade personskador
(d6da och skadade) och egendomsskador (egendom och milj6). Fragan ir inte vad
riddningstjinsten som myndighet vinner/forlorar utan vad hela samhillet
vinner/fotlorar. I en samhillsekonomisk analys viger man fordelarna (nyttan) med
en dtgird mot nackdelarna (kostnaden) av atgirden. I samhillet ingér inte bara den
offentliga sektorn, utan ocksa den privata sektorn med bade féretag och hushall.
For att gora jamforelsen mellan f6r- och nackdelar sa enkel som méjligt kan man
anvianda samma enhet eller sort for att virdera dem. Eftersom de flesta kostnader
uttrycks i kronor virderas ocksa samtliga for- och nackdelar i kronor. Att virdera
personskador (speciellt dédsfall) i monetira virden kan dels upplevas som
kontroversiellt i sig, dels som vildigt svart nir det giller att faststilla ett visst
belopp. Att notera dr att det hela tiden handlar om statistiska liv, det vill siga en
6kad eller minskad risk att omkomma, det vill siga ej identifierade personer. Att
anvinda ett monetirt virde pa riddat liv 4r ett etablerat tillvigagangssitt i
samhillsekonomiska kalkyler som kostnads-nyttoanalyser.

Syftet med denna rapport dr att med hjilp av statistiska regressionsanalyser
berikna hur sambandet ser ut mellan andel omkomna och riddningstjanstens
anspannings+kortid respektive responstid, samt virdera detta samband i kronor.
Nu med hjilp av riddningstjansternas hindelserapporter fran ar 2018-2023.

Datamaterialet

I den hir studien anvinds tva olika tidsbegrepp dels responstid, dels anspinnings-
plus kortid. Responstid definieras som skillnaden (i sekunder) mellan tiden f6r
larm till SOS Alarm och tiden vid férsta enhet framme vid hindelsen.
Anspinnings+kortid definieras som skillnaden (i sekunder) mellan tiden f6r larm
till raddningstjansten till tiden vid forsta enhet framme vid hindelsen. Studien
handlar siledes inte om tid fran olyckstillfille, utan tid frin att larm har mottagits.

Av 108 461 hindelser till objektet trafik under aren 2018—2023 har det varit
mojligt att berdkna anspiannings+kortid for 108 279 hindelser och responstid for
107 304 hindelser for forsta styrka pa plats. Mediantiden f6r anspannings+kortid
ar 511 sekunder och for responstid 626 sekunder. Vid 43 % av hindelserna har
forsta styrkan pa plats minst fem man. Skillnaden mellan férsta styrkan pa plats
och minst fem man pa plats dr mitt som mediantid 33 sekunder f6r
anspannings+kortid och 34 sekunder f6r responstid.



Det var siledes 18 077 trafikolyckor per ar under dessa ar enligt
riddningstjdnstens statistik. Antalet omkomna var 226 personer per ar med 212
olyckor dir ndgon omkommit, vilket betyder atti 1,2 % av trafikolyckorna
omkommer nagon. Antalet avtransporterade har varit 8 189 personer per ar och
antal omhindertagna 2451 personer per ér. Vad giller vid trafikolyckor med
omkomna ir de vanligaste dtgirderna att géra HLR (hjirt- och lungriddning),
anvinda hjirtstartare, skadeplatssikringsatgirder, atgirder for att fa loss
fastklimda samt fria luftvigar. Det dr storst andel omkomna vid problem med
losstagning och vid bristfillig information vid utlarmning, men ocksa storre andel
omkomna in genomsnittet vid bristfillig adress och bristfillig utrustning. I 84 %
av trafikolyckorna har minst en personbil varit inblandad. Siffrorna redovisade i
det hir stycket dr utan nagon hénsyn till tidsfaktorn.

Metod

Eftersom datamaterialet 4r omfattande och eftersom problemet ér strukturerat pa
sa satt att det handlar om att ta reda pa hur en beroende variabel (olyckans
omfattning) beror pa en oberoende variabel (tiden) dr statistisk regressionsanalys
en naturlig metod att anvinda hir. Ett problem dr hur funktionsformen ska
specificeras i regressionsanalysen. I det har fallet visar det sig att en icke-linjir
funktion passar bist, eftersom det statistiska sambandet mellan risk for att
omkomma och responstid ser ut som i figur S—1. Kurvan i figuren visar ett
positivt lutat, men avtagande, statistiskt samband mellan responstid och risk for att
omkomma (andel omkomna per trafikolycka). Det positiva sambandet ar storre
vid kortare responstider for att sedan bli mindre och mindre vid lingre
responstider. Punkterna i figuren visar genomsnittlig faktisk andel omkomna per
trafikolycka vid vissa responstider.

Som beroende variabel i regressionsanalyser har andelen omkomna per
trafikolycka mitt bindrt antingen som att nigon omkommit eller att ingen
omkommit anvints. Darfor har sa kallade probit-modeller anvints i analysen.
Kurvan i figur S—1 visar resultatet av en sidan modell dir responstiden i modellen
har logaritmerats. Resultatet visar saledes att tidsfaktorns betydelse dr viktigare vid
en kortare responstid.

Tidsfaktorn varierar beroende pa de inblandade trafikobjekten, olika
férdrojnings-omstindigheter, de olika utférda atgirderna och Gver olika manader.
Det ir viktigt att tinka pa att regressionsmodeller som dessa inte tar fram
orsakssamband (kausalitet). Finns det ett positivt samband mellan tidsfaktorn och
risk att omkomma vid en atgird sa betyder det att vid de hidndelser nir
riddningstjinsten gér denna atgird si omkommer det fler. Det betyder inte att fler
omkommer nir denna atgard gors.



Figur S-1. Grafiskt samband mellan risk for att omkomma och responstid
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Resultaten visar att med 18 077 trafikolyckor per ér skulle 7,5 firre omkomma per
ar vid trafikolyckor om riddningstjinsten kom fram 1 minut tidigare, vilket med
226 omkomna per ar motsvarar en minskning med 3,3 %. Uttryckt med andra ord
och siffror sa kan ett liv riddas om riddningstjansten kan komma fram fem
minuter tidigare pa var 481: a utryckning.

I monetira virden betyder det att tidsfaktorns virde f6r 5 minuters férandrad
responstid ar 145 000 kronor for vagtrafikolyckor for ar 2024. Det kan jamforas
med Jaldell (2004) dir resultatet blev 86 000 kronor i 2004 irs penningvirde, vilket
med endast inflationsupprikning motsvarar 205 500 kronor i 2024 ars priser.

12024 ars priser betyder det att tidsfaktorns betydelse i kronor har minskat
sedan 2004. Tar man hinsyn till att den monetira virderingen av statistiska liv har
hojts kraftigt har faktiskt tidsfaktorns betydelse vad giller riddade personer mer dn
halverats. En orsak till detta kan vara att antalet omkomna i trafiken har mer dn
halverats. Dessutom riknas endast riddade liv in hir och ej svart och lindrigt
skadade som tidigare (pa grund av att avtransporterade och omhindertagna pa
plats hade negativa parameterestimat i regressionsanalyserna). En annan orsak kan
vara att antal larm 6kat pa grund av att larmrutinerna har dndrats sa att
riddningstjinsten rycker ut pa fler “lindriga” hindelser

De statistiska analyserna visar att vad giller inblandade trafikobjekt dr
tidsfaktorns betydelse viktigare (jimfort med genomsnittsbetydelsen) f6r
terringhjuling, personbil, annat fordon, giende och MC, medan tidsfaktorn ér
mindre viktig for olyckor med djur. Tidsfaktorns betydelse dr hégst i maj och
september, men ldgst 1 december och januari. En forklaring kan vara att det ar fler
olyckor under december — januari, men ocksa firre omkomna per olycka di. En



annan foérklaring kan vara att responstiderna dr lingst under december — januari
och kortast i maj och september.

Berikningar har ocksé gjorts pa skillnaden mellan férsta styrka pa plats och
minst fem man pa plats. Den extra tidsfaktorn dr positiv f6r sambandet med andel
omkomna per trafikolycka. Det betyder med andra ord att nir minst fem man
tidigare kommit pa plats tidigare ér risken att omkomma ligre. Differensen mellan
forsta styrka pa plats och minst fem man har storst paverkan pa tidsfaktorns
betydelse, jimfért med genomsnittet, vid farligt gods, terringhjuling, personbil, latt
lastbil, MC, sparfordon och litt lastbil. For annat sldp dr paverkan mindre dn
genomsnittet.

De regionala skillnaderna varierar en hel del nir det giller responstid och
omkomna. Modellerna skattades darfér med linseffekter. Resultatet blev att
marginaleffekterna for tidsfaktorns betydelse varierar mellan linen, men att det
inte fanns ndgra statistiskt signifikanta skillnader. Det beror pa att variationen ar
stor inom varje lan.

Nagon ny statistisk analys av tidsfaktorns betydelse till de andra av
riddningstjinstens hindelsetyper har ej gjorts. Diremot visas i den hir rapporten
ett rikneexempel i Appendix 1 pa hur virdena pa de andra hindelsetyperna kan
héjas med beaktande av inflationen 6ver aren, med de héjda monetira virdena for
statistiska liv och personskador, samt f6r 6kade fastighetsvirden. Diremot antas
lika manga hindelser som tidigare, samma férdelning som tidigare mellan
hindelserna och samma marginaleffekter av tidsfaktorns betydelse som tidigare
(férutom for trafikolyckor).

Eftersom det endast dr en hindelsetyp som har utvirderats i den hir studien
hinvisas till Jaldell (2004) f6r exempel till hur siffrorna for tidsfaktorns betydelse
skulle kunna anvindas. Ett exempel kan vara att dndra styrkan fran deltid till heltid
(eller tvirtom). Ett annat exempel kan vara att ligga ner, eller 6ppna upp, mindre
raddningsstationer.



1 Bakgrund och syfie

Jaldell (2004) gjorde en uppdatering av en tidigare studie av Birgitta Juas (1995)
vad gillde tidsfaktorns betydelse med hjilp av ett betydligt bittre material f6r
svenska insatserna. Samtliga riddningstjanster omfattades och berikningar gjordes
for alla insatstyper. Berdkningarna utgick fran fragestillningen om hur mycket som
térloras om riddningstjansten anlidnder 5 eller 10 minuter senare till olycksplatsen,
eller hur mycket som man tjanar pd att komma 5 minuter eller 10 minuter tidigare.
Tanken var att skillnaden mellan en heltidsstyrka och en deltidsstyrka dr ungefir 5
minuter nir det giller férindrad insatstid. Berdkningen av vinsten/f6rlusten
gjordes med en samhillsekonomisk utgingspunkt. Tidsvirdet mittes i kronor och
frigan var inte vad riddningstjinsten som myndighet vann/f6étlorade utan vad
samhillet vann/foétlorade. I samhillet ingdr da inte bara den offentliga sektorn,
utan ocksa den privata sektorn med bade féretag och hushall.

Insatsrapporterna for aren 19962001 anvindes. Slutsatsen var att
medelvirdet per insats for en forindrad insatstid pa 5 minuter var 58 900 kronor
da varken Annat uppdrag, Automatlarm (ej brand) eller Falsklarm, Férmodad
brand riknades in. Jimfort med Juds (1995) resultat pa 38 800 kronor var
okningen 17 % om man riknar bort inflationen samt raknar in samma typ av
insatser. Om alla insatser inraknades var medelvirdet per insats 29 300 kronor for
5 minuter 1 Jaldell (2004). Brand i byggnad stod f6r 49 %, trafikolyckor f6r 34 %

och drunkning f6r 5 % av det virdet.!

Nu har drygt 20 ar dock gatt och fragan dr da om slutsatserna fran Jaldell
(2004) fortfarande haller. Syftet har ar att for handelsetypen trafikolyckor studera
tidsfaktorns betydelse med hjalp av hindelsestatistik fran aren 2018-2023. Denna
studie kommer att fokusera pa vagtrafikolyckor, men olyckor med spartrafik ingar.
Fartyg-, bat- och flygolyckor dr dock inte med.

Utgangspunkten for berdkningarna ér att skadevirdets beroende av tiden, efter
att en olycka har skett, men som inte lett till nagra atgirder, bor ha det principiella
utseende som beskrivs 1 figur 1-1. Kurva « bor gilla f6r exempelvis brand och
utslipp om inga dtgirder gors. Riddningstjanstens uppgift r att andra detta
forlopp sa att sé lite som mojligt skadas. Anlinder man till exempel efter 15
minuter far man i stillet férlopp 4. Skulle riddningstjansten i stillet férsenas 10
minuter sa skulle man kanske fa férlopp ¢. Det forlorade virdet ar da skillnaden
mellan 5, och S.. Det dr detta monetira virde som beriknas som tidsfaktorns
betydelse och kan kallas tidsvirdet.

Tidsvirdet for 10 minuter tidigare ankomst dr skillnaden mellan kurva 4 och
kurva 4. Det kan da beriknas som skillnaden mellan S och S, Eftersom
skadevirdet sillan har ett linjirt samband med tiden kommer tidsvirdet att skilja
sig 4t beroende pa om man miter riddat virde vid tidigare ankomst, respektive
forlorat virde vid senare ankomst (d.v.s. skillnaden mellan S, och . respektive S,
och Syir ej lika).

1 Vardena har &r i 2004 ars prisniva.



I denna rapport kommer tidsvirdet att berdknas vid mediantiden for alla
insatser till trafikolyckor och det som ir intressant dr da kurvans lutning vid
mediantiden. Ju brantare lutning vid mediantiden desto storre édr tidsfaktorns
betydelse. Lutningen pa kurvan kommer motsvara en sekunds férindring och for
att fa 1 minuts respektive 5 minuters férindring kan virdet pa lutningen
multipliceras med 60 respektive 300.

Figur 1-1. Principiellt samband mellan responstid och forlorat varde
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I den hir studien anvinds tva olika tidsbegrepp dels responstid, dels anspinnings-
plus kortid. Responstid definieras som skillnaden (i sekunder) mellan tiden fo6r
larm till SOS Alarm och tiden vid forsta enhet framme vid hindelsen.
Anspinnings- plus kortid definieras som skillnaden (i sekunder) mellan minsta
tiden for larm till riddningstjansten tiden vid forsta enhet framme vid hindelsen.

Rapporten ir upplagd pa féljande sitt. I avsnitt 2 presenteras datamaterialet
oversiktligt. I avsnitt 3 presenteras de anvinda metoderna och avgrinsningar samt
prelimindra resultat for tidsvirdet for férsta man pa plats och for fem man pa
plats. I avsnitt 4 visas hur resultaten paverkas av att ta hinsyn till olika inblandade
objekt i trafikolyckan, fordréjnings-omstindigheter och av riddningstjansten
utférda atgirder. I avsnitt 5 visas huvudresultaten av de statistiska analyserna och
en beridkning av det monetira tidsvirdet, samt en jimforelse med resultaten fran

Jaldell (2004).

I appendix 1 gbrs en enkel uppdatering av tidsfaktorn for samtliga objekt fran
tidigare beriknade siffror fran Jaldell (2004) till ar 2024. Riddningstjinsten rycker
dock inte ut till alla trafikolyckor i Sverige och i appendix 2 gbrs en deskriptiv
jamforelse mellan antalet polis- och riddningstjanst-rapporterade trafikolyckor i
Sverige nationellt och f6r vissa kommuner. Vad detta far f6r konsekvenser pa
tidsfaktorns betydelse analyseras dock ej i denna rapport.

For exempel pa hur siffrorna kan anvindas i beslutsfattande hinvisas till

Jaldell (2004).



2 Datamaterialet

2.1 Tidsangivelse

Av 108 461 hindelser till objektet trafik under aren 2018-2023 har det varit
mojligt att beridkna anspinnings+kortid f6r 108 279 hindelser och responstid f6r
107 304 hindelser for forsta styrka pa plats. I figur 2—1 visas férdelningen i
trettiosekundersintervaller upp till och med 3 600 sekunder. Figur 2—1 omfattar
108 183 hindelser med anspiannings+kortid och 107 159 hindelser med
responstid. Mediantiden f6r anspannings+kortid dr 511 sekunder och for
responstid 626 sekunder. 99 % av anspinnings+kortid sker vid 1775 sekunder och
99 % av responstiden sker vid 2 030 sekunder.

Figur 2—1. Histogram 6ver anspannings+kortid och responstid for forsta styrka
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I figur 2—2 visas skillnaden i anspannings+kortid nir forsta styrkan dr plats och
nir minst fem man ér pa plats. Vid 43 % av hindelserna har forsta styrkan pa plats
minst fem man. Medianskillnaden mellan forsta styrkan pa plats och minst fem pa
plats dr 33 sekunder f6r anspinnings+kortid och 34 sekunder f6r responstid.



Figur 2-2. Histogram 6ver anspannings+kortid for forsta styrka och for minst fem
man pa plats
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2.2  Variationer éver ar och manad, éver
olika trafikobjekt, over
raddningstjdnstens atgarder, samt
fordrojningsomstandigheter

Antalet insatser for aren 2018-2023 och f6r antalet avtransporterade,
ombhindertagna, omkomna och olyckor med omkomna finns redovisade 1 figur 2—
3, 2—4 och 2-5. Antalet trafikolyckor under dessa ar enligt riddningstjanstens
statistik har varit 18 077 per ar. Antalet omkomna har varit 226 personer per ar
med 212 olyckor per ar dir nagon omkommit, antal avtransporterade har varit

8 189 personer per ar och antal omhindertagna 2 451 personer per ar.

Det finns dven en variation Over aret vilket kan ses i figur 2—6, 27, 2—8 och
2-9. Det sker fler trafikolyckor pa vintern, men dr firre omkomna per olycka pa
vintern, samt lingre responstider pa vintern.?

Vad giller regionala skillnader visas de i figur 2—10 till figur 2—13.
Riddningstjansten larmas till flest trafikolyckor i Vistra Gétalands f6ljt av Skane
och Stockholms lin. Det ir flest omkomna samt olyckor med omkomna i Vistra
Gotalands f6ljt av Stockholms och Skane lin. Vad giller omkomna per olycka ir
det flest i Norrbottens och Uppsala lin, foljt av Orebro och Virmlands lin. Det ir
minst antal omkomna per olycka i Jénképings, Kalmar och Ostergétlands lin. Det
omkommer 2,4 ganger sa manga per olycka i Norrbotten jimfort med Jonkoping.
Responstiden ir lingst i Jamtlands och Gotlands lin och kortast i JonkSpings lin.

2 Jamfor nyhet om trafikolyckor den 2024-10-27 https://sverigesradio.se/artikel/trots-vinterhalkan-fler-dor-i-
trafiken-pa-sommaren
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I tabell 2—1 och 2-2 visas andel avtransporterade, omhindertagna, omkomna,
samt median-responstider uppdelade pa olika trafikobjekt. I 84 % av
trafikolyckorna har minst en personbil varit inblandad. I genomsnitt
avtransporteras nagon person i 35 % av trafikolyckorna, men i 6ver 70 % av
olyckorna med MC, cykel, terringhjuling och snoskoter inblandad har nagon
person avtransporterats. I genomsnitt omhindertas nagon person i var tionde
trafikolycka, men dir moped och cykel ir inblandade omhindertas nagon i var
femte trafikolycka. I 1,2 % av trafikolyckorna omkommer nigon. Vid spéarfordon
inblandad omkommer dock ndgon i var tredje trafikolycka, och vid terringhjuling
och snéskoter inblandade omkommer nagon 1 Gver 6 % av trafikolyckorna. Lingst
responstid dr det nir snéskoter och terringhjulingar dr inblandade, och kortast
responstid da cykel, giende och moped ir inblandade.

I tabell 2-3 och 2—4 visas riddningstjanstens atgirder uppdelade pa andel
avtransporterade, omhindertagna, omkomna, samt sannolikhetsforindringen for
att atgarden utférs om responstiden 6kar med 5 minuter. Vad giller vid
trafikolyckor med omkomna ér de vanligaste atgirderna att géra HLR (hjirt- och
lungriddning), anvinda hjirtstartare, skadeplatssikringsatgirder, atgirder for att fa
loss fastklimda samt fria luftvigar. Stérst samband med responstiden har
atgirderna akut omhindertagna och flytt av fordon som bada gors mer sillan vid
lingre responstider.

I tabell 2-5 och 2—6 visas fordréjningsomstindigheter uppdelade pa andel
avtransporterade, omhindertagna, omkomna, samt median-responstider och
fordrojningstid uppdelade pa olika fordréjningsomstindigheter. Det ér storst andel
omkomna vid problem med losstagning och vid bristfillig information vid
utlarmning, men ocksa stérre andel omkomna vid bristfillig adress och bristfallig
utrustning. Lingst responstid dr det vid bristfillig information och vid bristfillig
adress.



Figur 2-3. Antal hidndelser till trafikolyckor per ar, samt antal omhéndertagna,
avtransporterade och omkomna per ar
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Figur 2—4. Antal avtransporterade i trafikolyckor per ar, samt olyckor med
omhandertagna per ar
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Figur 2-5. Antal omkomna i trafikolyckor per olycka och per ar, samt olyckor med
omkomna per olycka och per ar

.015+
.01+
[
x
o
=
[}
@
o
.005+

2018 2019 2020 2021 2022 2023
I Omkomnaperar | Olyckor med omkomna per ar

Figur 2—6. Trafikolyckor per manad
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Figur 2-7. Antal omkomna i trafikolyckor per manad, samt olyckor med omkomna per
manad
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Figur 2-8. Antal omkomna i trafikolyckor per olycka och per manad, samt olyckor
med omkomna per olycka och per manad
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Figur 2-9. Mediantid, sekunder, for anspannings+kortid respektive responstid per
manad

800

600 -

400+

Sekunder, median

200+

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 " 12
I Anspannings+kortid | Responstid

Figur 2-10. Trafikolyckor per 1dn?
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3 Lanen ar 01=Stockholm, 03=Uppsala, 04=Sédermanland, 05=0Ostergétland, 06=J6nk6ping, 07=Kronoberg,
08=Kalmar, 09=Gotland, 10=Blekinge, 12=Ské&ne, 13=Halland, 14=Vastra Gétaland, 17=Varmland, 18=0rebro,
19=Vastmanland, 20=Dalarna, 21=Gavleborg, 22=Vasternorrland, 23=Jamtland, 24=Vasterbotten,
25=Norrbotten.



Figur 2—11. Antal omkomna i trafikolyckor per lan, samt olyckor med omkomna per
lan*
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Figur 2—12. Antal omkomna i trafikolyckor per olycka och per lan, samt olyckor med
omkomna per olycka och per lan
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4 Lanen ar 01=Stockholm, 03=Uppsala, 04=Sédermanland, 05=0Ostergétland, 06=J6nkoping, 07=Kronoberg,
08=Kalmar, 09=Gotland, 10=Blekinge, 12=Skane, 13=Halland, 14=Vastra Gétaland, 17=Varmland, 18=Orebro,
19=Vastmanland, 20=Dalarna, 21=Gavleborg, 22=Vasternorrland, 23=Jamtland, 24=Vasterbotten,

25=Norrbotten.



Figur 2—13. Mediantid, sekunder, for anspannings+kortid respektive responstid per
1an®
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5 Lanen ar 01=Stockholm, 03=Uppsala, 04=Sédermanland, 05=0Ostergétland, 06=J6nk6ping, 07=Kronoberg,
08=Kalmar, 09=Gotland, 10=Blekinge, 12=Ské&ne, 13=Halland, 14=Vastra Gétaland, 17=Varmland, 18=0rebro,
19=Vastmanland, 20=Dalarna, 21=Gavleborg, 22=Vasternorrland, 23=Jamtland, 24=Vasterbotten,
25=Norrbotten.



Tabell 2-1. Andel av hdndelserna med olika objekt inblandade, samt andel
omhéandertagna, avtransporterade och omkomna av respektive inblandat objekt

Objekt Antrill per Andel med Andel med Ar‘1.del med
ar omkomna avtransporterade omhéndertagna

Personbil 15 226 0,007 0,335 0,099
Tung lastbil 1834 0,022 0,247 0,066
Djur 1199 0,004 0,232 0,095
Latt lastbil 878 0,010 0,350 0,122
MC 643 0,026 0,764 0,106
Annat fordon 557 0,019 0,460 0,140
Lastbilsslap 511 0,027 0,240 0,072
Moped 457 0,006 0,668 0,202
Gaende 362 0,115 0,630 0,137
Buss 355 0,015 0,360 0,119
Cykel 333 0,011 0,735 0,186
Sparfordon 199 0,335 0,185 0,035
Annat bilslap 155 0,006 0,265 0,097
Terréanghjuling 74 0,063 0,796 0,101
Husbil 73 0,016 0,252 0,098
Farligt gods 68 0,029 0,222 0,083
Sndskoter 41 0,061 0,783 0,111
Annat slap 40 0,017 0,321 0,075
Husvagn 36 0,000 0,254 0,085
Hastslap 27 0,000 0,189 0,088
Fartyg/bat 0 - - -
Flyg/helikopter 0 - - -
Alla 18 077 0,012 0,346 0,096




Tabell 2-2. Antal av hdndelserna med olika objekt inblandade, samt mediantid for

responstid®

Mediantid Mediantid Skillnad
Objekt Antalper ar | 2S00 | responstia fem | foreta styrka -
forsta styrka man fem man

Personbil 15 226 616 735 119
Tung lastbil 1834 670 820 150
Djur 1199 763 926 163
Latt lastbil 878 647 774 127
MC 643 615 729 114
Annat fordon 557 587 704 117
Lastbilsslap 511 707 896 189
Moped 457 478 558 80
Gaende 362 475 540 65
Buss 355 562 651 89
Cykel 333 415 463 48
Sparfordon 199 645 752 107
Annat bilslap 155 650 795 145
Terranghjuling 74 900 1065 165
Husbil 73 671 832 161
Farligt gods 68 748 922 174
Snoskoter 41 1223 1454 231
Annat slap 40 670 845 175
Husvagn 36 736 864 128
Hastslap 27 705 866 161
Fartyg/bat 0 - - -
Flyg/helikopter 0 - - -
Alla 18 077 626 748 122

6 Antalet per objekt summerar till mer &n till "Alla", eftersom en trafikolycka kan omfatta flera olika objektstyper.
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Tabell 2-3. Andel av handelserna med olika utférda atgarder, samt andel

omhindertagna, avtransporterade och omkomna av respektive utférd atgard

Atgard Antal per & Andel med Andel med Ar.lldel med
omkomna avtransporterade | omhandertagna
Akut omhandertagna 4342 0,006 0,187 0,057
Fixera nacken manuellt 1344 0,010 0,935 0,163
Motverka akut stressreaktion 1227 0,019 0,822 0,328
Annat akut omhéndertagande 950 0,048 0,796 0,259
Forhindra nedkylning 727 0,012 0,882 0,240
Fixera rygg 311 0,011 0,982 0,103
Motverka cirkulationssvikt 283 0,021 0,902 0,227
Nackkrage 260 0,010 0,949 0,137
Stoppa blodning 245 0,013 0,864 0,237
Fria luftvagar 236 0,093 0,919 0,124
Forflyttning livsfarligt 1age 167 0,113 0,880 0,141
Fixera arm-/benskada 148 0,011 0,949 0,144
ﬁggs: rorelsebegréansning 157 0,012 0,028 0,174
Syrgas 127 0,054 0,942 0,122
HLR 114 0,459 0,666 0,092
Stabilt sidolage 89 0,019 0,951 0,144
Hjartstartare 35 0,486 0,660 0,113
Kyla bréannskada 1,0 0 0,333 0,667
Livraddande personsanering 1,0 0 0,833 0,333
Ovrig — trafikdirigering 6412 0,007 0,360 0,106
Ovrig — flytt fordon 2777 0,013 0,343 0,091
Ovrig — annan tgérd 2563 0,012 0,346 0,115
Ur fordon — annan &tgéard 381 0,038 0,928 0,151
Ur fordon — sidoborttagning 154 0,078 0,959 0,143
Ur fordon — takborttagning 149 0,045 0,978 0,119
Fastklamd — annan metod 80 0,104 0,950 0,115
Fastklamd — bandare ab 45 0,180 0,952 0,132
E:gg‘lf‘rmd ~ Klippa bojare 37 0,161 0,947 0,125
i’;?s?rttljﬁr;r?tpanelslyft 23 0.274 0,926 0,156
Ur fordon — bandare tak/sate 20 0,142 0,933 0,167
Fastkiamd - bandare . 0,244 0,956 0,089
Fastklamd — dragmetod 6,8 0,195 0,951 0,098
Skadeplatssakring — trafikstopp 169 0374 0,158 0,030
Addningshankopp 19 0,479 0,316 0,017
Skadeplatssakring — annan 13 0,299 0,286 0,078
Alla trafikolyckor 18 077 0,012 0,346 0,096
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Tabell 2—-4. Andel av hdndelserna med olika utférda atgarder, samt samband med

responstiden

Sannolikhetsférandring | Statistiskt
Atgird Ant?I for att étgérd_en ut.f('jrs signifikant
per ar om responstiden 6kar pa

med 5 minuter 5 %-nivan
Akut omhandertagna 4 342 -0,036 *
Fixera nacken manuellt 1344 -0,017 *
Motverka akut stressreaktion 1227 -0,014 *
Annat akut omhandertagande 950 -0,005 *
Forhindra nedkylning 727 -0,0003 -
Fixera rygg 311 -0,003 *
Motverka cirkulationssvikt 283 -0,003 *
Nackkrage 260 -0,001 *
Stoppa blédning 245 -0,004 *
Fria luftvagar 236 -0,003 *
Forflyttning livsfarligt lage 167 -0,0009 *
Fixera arm - benskada 148 -0,002 *
Annan rorelsebegransning nacke 137 -0,0005 -
Syrgas 127 -0,001 *
HLR 114 -0,0003 -
Stabilt sidolage 89 -0,002 *
Hjartstartare 35 -0,0003 *
Kyla bréannskada 1,0 -0,00004 -
Livraddande personsanering 1,0 0,00001 -
Ovrig — trafikdirigering 6412 -0,022 *
Ovrig — flytt fordon 2777 -0,027 *
Ovrig — annan &tgérd 2 563 0,005 *
Ur fordon — annan atgéard 381 0,002 *
Ur fordon — sidoborttagning 154 0,0008 *
Ur fordon — takborttagning 149 0,00007 -
Fastklamd — annan metod 80 0,0003 -
Fastklamd — bandare ab 45 0,0002 -
Fastklamd — klippa bdjare pedaler 37 0,0002 -
Fastklamd —instrumentpanelslyft 23 0,0001 -
Ur fordon — béndare tak/séte 20 0,0002 -
Fastklamd — bandare instrument 7,5 0,00005 -
Fastklamd — dragmetod 6,8 0,00002 -
Skadeplatssékring — trafikstopp 169 0,002 *
Skadeplatssakring — raddningsfrankoppl 19 -0,0002 *
Skadeplatssakring — arbetsjordning 15 -0,0003 *
Skadeplatssékring — annan 13 -0,0003 *
Alla trafikolyckor 18 077 - -
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Tabell 2-5. Andel av hdndelserna med olika omstéandigheter, samt andel
omhéandertagna, avtransporterade och omkomna vid respektive omstandighet

Omstandighet Ant:ill per | Andel med Andel med Arldel med
ar omkomna | avtransporterade | omhéndertagna

Vaderpaverkan 871 0,010 0,325 0,108
Fordrojningstext skriven 414 0,041 0,438 0,133
Fordrojning annan 209 0,039 0,415 0,126
Fordrdjning bristfallig adress 106 0,036 0,431 0,117
Et‘l’;‘:;fg:r']gg bristfallig info 46 0,087 0,453 0,149
Fordrojning raddningsvég blockerad 31 0,016 0,511 0,184
Fordrojning bristfallig utrustning 24 0,035 0,472 0,190
Fordrojning dalig sikt 15 0,011 0,404 0,101
Lrusining bicning 8 | oue 0646 0104
Fordrdjning bristfallig info ankomst 7 0,150 0,425 0,125
Fordrojning hot/vald 7 0,048 0,405 0,190
Fordrojning svarforcerad dorr 2 0,100 0,800 0
Fordréjning skador egen personal 1 0,125 0,625 0,125
Fordrdjning sent uteblivet larm 0 - - -
Problem losstagning 40 0,158 0,975 0,092
Alla trafikolyckor 18 077 0,012 0,346 0,096

Tabell 2-6. Andel av hdndelserna med olika omstédndigheter, samt responstid och
angiven fordrojningstid vid respektive fordrojningsomstandighet

Mediantid Angiven f('jﬁir:"gdl'\l’/liel‘? i
I Antal sekunder fordrojning i rojning
Omstandighet o . . minuter,
per ar responstid minuter,
forsta styrka medel medel
(om >0)

Vaderpaverkan 871 745 1,28 16,90
Fordrojningstext skriven 414 789 15,88 16,75
Fordrdjning annan 209 742 22,37 23,26
Fordrojning bristfallig adress 106 928 8,37 8,70
Fordrdjning bristfallig info utlarmning 46 864 9,03 10,09
Fordrdjning raddningsvag blockerad 31 828 9,08 9,08
Fordrdjning bristféllig utrustning 24 702 9,59 11,54
Fordrojning dalig sikt 15 845 9,48 9,59
Fordrojning saknad 8 708 21,90 25,02
utrustning/utbildning
Fordrdjning bristfallig info ankomst 7 701 15,50 17,22
Fordréjning hot/vald 7 604 15,64 18,25
Fordrojning svarforcerad dorr 2 854 19,60 19,60
Fordrojning skador egen personal 1 902 4,62 7,40
Fordrdjning sent uteblivet larm 0 - - -
Problem losstagning 40 680 3,90 17,66
Alla trafikolyckor 18 077 626 0,42 16,75
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3 Metoder anvandai de
statistiska analyserna

3.1 Regressionsanalyser

Eftersom datamaterialet 4r omfattande och eftersom problemet ir strukturerat sa
att det handlar om att ta reda pd hur en beroende variabel (olyckans omfattning)
beror pa en oberoende variabel (tiden) ir statistisk regressionsanalys en naturlig
metod att anvinda hir.

Den vanligaste varianten vid regressionsanalys 4r att man har en beroende
variabel, y, som beror pa en eller ett antal oberoende vatiabler, x7, x2, x3, ..., X
Den beroende variabeln dr vanligtvis kontinuerlig (d.v.s. den kan anta vilka virden
som helst). Sambandet brukar uttryckas som

y=f(BX\%,..., X))
dir fdr funktionsformen som ska skattas och f§ ir parametrarna 1 funktionen.

I regressionsanalysen forsoker man skatta beroendet mellan x-variablerna och
_y-variabeln. Ett forsta problem ér hur funktionsformen, £, ska specificeras. Ska det
vara en linjir funktion, eller en mer komplicerad icke-linjir funktion? Nar vil
funktionsformen ér specificerad kan parametrarna, f, skattas med statistiska
metoder.

Ett annat problem ir att inte alla variabler dr kontinuerliga. I den hir studien
har jag anvint mig av omkomna som en beroende variabel av tiden. Visst kan
antalet omkomna i en viss olycka bero pa responstiden, men antalet omkomna
beror ocksa pa hur manga som var inblandade 1 olyckan. Diremot borde risken att
omkomma 6ka om det dréjer lingre tid innan riddningstjansten kommer. Andelen
omkomna for varje tidsenhet borde dirmed 6ka med responstiden. I den hir
studien anvinds dirfér en bindr beroende variabel med tva virden. Antingen har
nagon omkommit, eller sa har ingen omkommit; den beroende variabeln dr da
binir. Later man virdet vara 1 om nagon har omkommit och 0 om ingen har
omkommit fir man andelen omkomna for olika tidsintervall. Om exempelvis 10
insatser har resulterat i att nagon omkommit f6r tidsenheten 300 sekunder och 90
insatser har resulterat i att ingen har omkommit ir andelen omkomna 10/100=0,1
vid tidsenheten 300 sekunder. En korrigering av resultat gors sedan, eftersom antal
omkomna ir stérre 4n summan av den bindra beroende variabeln.

3.2 Avgransningar

En risk med regressionsanalyser ér att outliers (d.v.s. observationer med virden
som kraftigt avviker fran de 6vriga) kan fa en mycket stor vikt 1 analysen. I

analysen har dirfor endast responstider mellan 120 och 3 600 sekunder anvints.
En del hindelser hade inte heller responstid angivet (eller O eller osannolikt lang
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tid). Av 108 461 hindelser med trafikolyckor har ddrf6r 106 878 hindelser anvints
1 analyserna.

I studien analyseras tidsskillnader upp till 5 minuter. Det gor att tidsvirdet i
kronor kan approximeras till att vara linjirt beroende av tiden. Vid lingre tider
skulle man med storre sannolikhet hamna i 6vre delen av figur 1-1 och ddrmed i
ett annat tidsvirde.

Hir anvinds ocksa faktiska responstider och utfall frin riddningstjanstens
insamlade statistik. Skulle det vara sa att olyckornas allvarlighetsgrad skiljer sig at
beroende var de intriffar sa ar inte den effekten med i analysen. Tiden fran olycka
till utlarmning finns heller inte med i analysen. Detta betyder att responstiden ska
tolkas som just responstiden for riddningstjinsten; inte som tid efter att olyckan
har skett.

3.3 Tillvdgagangssditt

Vad denna studie s6ker ir ett tidsvirde for hur risk att omkomma beror pa
riddningstjanstens responstid vid trafikolyckor. Vid en analys av
hindelserapporternas data framkom ett tydligt samband mellan risk att omkomma
(andel omkomna per trafikolycka) och responstid. Detta samband framgar av figur
3—1.1 figuren visas pa den horisontella axeln responstid i sekunder. Pa den
vertikala axeln visas genomsnittligt antalet omkomna per trafikolycka (det vill siga
andel omkomna) for vissa sekundangivelser.”

Sambandet i figur 3—1 dr ganska tydligt; en lingre responstid resulterar i en
storre andel omkomna. En noggrannare analys av data visade att lingre
responstider hade en stor paverkan pa resultatet och dessutom hade vildigt korta
responstider (dir det ju inte gar att dndra tidsfaktorn si mycket) en stor paverkan
pa resultatet. Dirfor anvinds endast responstider pa mellan 120 och 3 600
sekunder i de statistiska analyserna. Man skulle ocksa kunna dra slutsatsen av
figuren att det positiva sambandet dr stort vid kortare responstider och sedan blir
det mindre och mindre. Det talar for ett icke-linjirt samband. Darfér kommer
logaritmerade virden av responstiden att anvindas i de statistiska analyserna.

7 Figuren &r ritad med hjélp av kommandot "binsprobit” i Stata som grupperar datamaterialet enligt Binscatter-
metoden framtagen av Cattaneo, M.D., Crump, R.K., Farrell, M.H. och Feng, Y. (2024).
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Figur 3—1. Grafiskt samband mellan andel omkomna per olycka och responstid
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Med hjilp av parameterestimaten som erhalls vid den statistiska
regressionsanalysen kan man berikna marginaleffekten av tidsfaktorn.
Marginaleffekten beskriver hur mycket en sekunds lingre eller kortare tid paverkar
andelen omkomna. Marginaleffekten dr inte konstant utan varierar 6ver den
oberoende variabeln (eftersom vi har en icke-linjir funktion). Det dr vanligast att
berikna marginaleffekten vid det genomsnittliga virdet. Hir viljs medianvirdet
framfér medelvirdet, eftersom férdelningen av tiderna ar snedférdelade.
Huvudfragan i rapporten var dock hur 5 minuter kortare respektive lingre tid
paverkar utfallet. Hir kan man tinka sig tva varianter: 1. Multiplicera den
framriknade marginaleffekten per sekund beriknad vid medianvirdet av
responstiden med 300. 2. Rikna f6rst fram andelen omkomna vid medianvirdet av
tiden. Rikna sedan fram andelen omkomna vid medianvirdet —2,5 minuter
respektive +2,5 minuter. Skillnaden mellan dessa dr da det intressanta mattet. Har
g0r jag berikningar enligt metod 1.

Som beroende variabel i regressionsanalyser har andelen omkomna, matt
binirt som antingen att ndgon omkommit eller att ingen omkommit, anvints.
Diirfér har sa kallade probit-modeller anvants i analysen. En probit-skattning med
den bindra variabeln omkommen eller ej som beroende variabel och logaritmen av
responstiden som oberoende variabel ger resultatet som visas i tabell 3—1.
Marginaleffekten fér att komma fram 5 minuter snabbare kan berdknas till
0,001528, vilket alltsd betyder att sa mycket minskar risken att omkomma.? Talet

8 Parameterestimaten i sig &r inte intressanta, eftersom de inte &r lika med marginaleffekterna. Med
marginaleffekt menar jag derivatan av den beroende variabeln med avseende pa tidsfaktorvariabeln. Formeln

SF (x|

OB — p(x'B) dar F() ar den
kumulativa normal-férdelningen, ¢(.) &r (den vanliga frekvens-) normalférdelningen, x &r en vektor av
oberoende variabler och 8 &r en vektor av parametrar. Derivatan med avseende pa varje oberoende variabel

sager att den beror dels pa parameterestimaten, B, dels pa normalférdelningen givet alla oberoende variabler,
X, och parameterestimaten, £.

for denna berékning vid Probit-modellen &r (Greene, 2008, s. 775)
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kan tyckas vildigt lite men eftersom det under ett ar intraffar 18 077 trafikolyckor
med riddningstjinsten inblandade betyder det att om riddningstjinsten kom fram
1 minut tidigare vid alla dessa skulle 5,5 firre omkomma per ar vid trafikolyckor.
Eftersom 226 omkommer i genomsnitt per ar betyder det en minskning med 2,4
% per minut snabbare responstid for frsta resurs pad plats.

Man kan ocksa notera det vildigt laga psuedo-R2 virdet f6r modellen. En bra
prediktionsmodell har ett virde som dr hogre dn 0,5. Det betyder att detta inte ar
en speciellt bra modell f6r att estimera och géra prognoser 6ver antalet omkomna
i trafikolyckor. Men det ér ju inte speciellt konstigt, eftersom den enda
forklaringen som har lagts in i modellen idr riddningstjinstens responstid och den
har en vildigt liten paverkan pa antalet omkomna i trafikolyckor. Syftet med
modellen ér inte heller att géra prognoser éver antalet omkomna i trafiken.

I figur 3—2 visas kurvan for den skattade modellen frian tabell 3—1 med endast
responstid som oberoende variabel (modell I). Punkterna i diagrammet ar
desamma som i figur 3—1. Kurvan visar den valda regressionsanalysskattningen
med en probit-modell dir responstiden 1 modellen har logaritmerats. Som synes éar
den positivt lutad men med avtagande lutning. Modellen antar saledes att
tidsfaktorns betydelse ér viktigare ju kortare responstiden r.
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Tabell 3—1. Marginaleffekter fran modeller med responstid®

Probit-modell | Probit-modell Probit-modell Probit-modell
Modell med med . med
. . med responstid .
responstid responstid responstid
Modellnummer: I Il Il v
Avtrans- u
Beroende variabel Omkgnjmen porterad Omhan_dezr-tagen Om"?”ﬂ‘me“
(binér) e (binér) (binér)
(binar)
Oberoende variabler: - - - -
Ln(responstid) —
parameterestimat 0,09878* _0,12433* _0,65547* O, 08840*
(Sannolikhetsvardet, P) (0,000) (0,000) (0,000) (0,000)
o -0,24321*
Avtransporterad (binar) - - - (0,000)
Omhéandertagen (binar) i i i -0,09366*
(0,018)
Marginaleffekt: - - - -
Marginaleffekt for In(responstid)
(beréknad enligt fotnot 6 och vid 0,002987 - - 0,002657
median-responstiden, 626)
Margmaletfgkt fo_r rel_:,ponstld for 0,000286 ) i 0,000255
1 minuts forandring
Marginaleffekt for responstid for 0,001431 . ) 0,001273
5 minuters féréandring
Marginaleffekt fér responstid for
5 minuters féréandring, korrigerad
for att antalet 0,001528 - - 0,001359
omkomna>beroende variabeln
(1355>1269)
Pseudo-R2 0,0013 0,0015 0,0031 0,0090
Antal observationer 106 878 106 878 106 878 106 878

9 *=Statistiskt signifikant pa 5 %-nivan

10 60*dy/dx=60*(dy/dInx)*(dInx/dx) = 60*(dy/dInx)*(1/x) = 60*0,002987/626=0,000286
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Tabell 3—-2. Marginaleffekter fran modeller med anspannings+kortid*!

Probit-modell med Probit-modell med
Modell anspannings + anspannings +
kortid kortid

Modellnummer: \% VI
Beroende variabel Omkommen (binar) Omkommen (binér)
Oberoende variabler: - -
Ln(ansp+kortid) — parameterestimat 0,13161* 0,12767*
(Sannolikhetsvéardet, P) (0,000) (0,000)

A - -0,24740*
Avtransporterad (binar) (0,000)
Omhandertagen (binar) - -0,08885*

(0,025)

Marginaleffekter: - -
Marginaleffekt for In(ansp+kortid) 0,003960 0,003816
(beraknad enligt fotnot 6 och vid median-
ansp+kortiden, 511)
Marginaleffekt for ansp+kortid for 0,000465 0,000453
1 minuts férandring
Marginaleffekt for ansp+kortid for 0,002325 0,002267
5 minuters féréandring
Marginaleffekt for ansp+kortid for 0,002482 0,001360
5 minuters féréandring, korrigerad for att antalet
omkomna>beroende variabeln (1355>1269)
Pseudo-R2 0,0028 0,0090
Antal observationer 106 849 106 849

Figur 3-2. Grafiskt samband mellan risk for att omkomma (andel omkomna per

olycka) och responstid
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Modell IT och IIT i tabell 3—1 visar hur andelen avtransporterade respektive
omhindertagna beror pa responstiden.'? Hir erhalls dock ett negativt samband,

vilket dr svart att forsta och forklara. Jag har da i stillet i studien valt att anvinda

avtransporterade och omhindertagna som oberoende variabler tillsammans med

responstiden i en modell med omkomna som beroende variabel (modell IV).

Dessa parametrar har dven hir negativa tecken, men det ér rimligt att anta att ju

storre andel avtransporterade och omhindertagna desto mindre andel omkomna.
Marginaleffekten f6r 5 minuters férindrad responstid blir 0,001360, vilket dr ligre
jamfort med modell I. Samma effekt erhalls f6r anspannings+kortid (Tabell 3-2).

I tabell 3—3 visas resultaten for skillnaden mellan forsta styrka pa plats och

minst fem man pa plats. Parameterestimaten och marginaleffekterna ir positiva
och statistisk signifikanta for skillnaden, vilket innebir att det dr bittre ju fortare
fler man kommer fram till trafikolyckan. Det innebiér dock inte att man ska invinta

fler man innan man 4ker, utan det 4r Annu bittre att fOrsta resurs kommer fram si

snart som moijligt.

Tabell 3-3. Marginaleffekter fran modeller med skillnad forsta styrka och fem man pa

plats’3

Modell

Probit-modell med
anspannings +
kortid & differens
forsta—5 man

Probit-modell med
responstid &
differens
forsta—5 man

Modellnummer:

Vil

Vi

Beroende variabel

Omkommen (binar)

Omkommen (binar)

Oberoende variabler:

L . 0,13452* 0,10265*
In(tid foérsta styrka) — parameterestimat (0,000) (0,000)
(Sannolikhetsvérdet, P) ’ '

* *
In(xtra tid till fem man) — parameterestimat 0(3202(?02) 0(825307)
(Sannolikhetsvardet, P) ' !
Pseudo-R2 0,0050 0,0036
Antal observationer 96 389 96 453

11 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan

12| den tidigare rapporten fanns i stéllet uppgifter om svart skadade (=transport till sjukhus) respektive lindrigt
skadade (= transport till vardcentral eller omhandertagen pa plats). Badda dessa hade d& positiva samband

med insatstiden.
13 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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4 Fler oberoende variabler
i modellerna

I detta avsnitt visas hur tidsfaktorn varierar beroende pa de inblandade
trafikobjekten, olika f6rdréjningsomstindigheter, de olika utférda atgirderna och
over olika manader. Modellerna som skattas hir ér:

Omkommen(binir)=o+B1*In(tidsvariabel)+) Bi*trafikobjekti+} B1i*In(tidsvariabel)
*trafikobjekt;

For de inblandade trafikobjekten visas 1 tabell 4—1 hur dessa paverkar tidsvirdet
vad giller andel omkomna beroende pa anspinnings+kortid, responstid samt
differens mellan forsta och femte man. I tabellen visas endast de férindrade
parameterestimaten av tidsvirdet for respektive trafikobjekten, det vill sdga endast
Bii-parametrarna (och ej Bi-parametrarna).

Positiva parametrar i tabell 4—1 kan tolkas som att tidsfaktorn ar viktigare for
dessa objekt, medan negativa tecken kan tolkas som att tidsfaktorns dr mindre
viktig (jamfort med genomsnittsbetydelsen). Det finns sju statistiskt signifikanta
objekt pa 5 % -nivan i modell IX och fem i modell X. Tidsfaktorn 4r viktigare for
terringhjuling, personbil, annat fordon, gaiende och MC, medan tidsfaktorn ir
mindre viktig f6r olyckor med djur.

I modell XI finns bade responstiden for forsta styrkan och differensen till att
fem man idr pa plats med. I tabell 41 visas endast parametrarna vad giller
tidsdifferensen mellan férsta styrkan och fem mans paverkan pa omkomna. Det
finns atta statistiskt signifikanta objekt pa 5 % -nivan i modell XI. Differensen har
storst positiv paverkan pa tidsfaktorns betydelse, jimfért med genomsnittet, for
farligt gods, terringhjuling, personbil, litt lastbil, MC, sparfordon och litt lastbil.
For annat sldp dr paverkan mindre 4n genomsnittet.
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Tabell 4-1. Parameterestimat fran modeller med skillnad for olika trafikobjekt vad

galler tidsfaktorn4

Probit-modell

Probit-modell

Modell med Probit-modell med responstid
anspannings + | med responstid & differens
kortid forsta—5 man
Modellnummer: IX X Xl
Beroende variabel Omkommen Omkommen Omkommen
(binar) (binar) (binar)
Oberoende variabler:
(har visas parameterestimat endast for ) ) )
interaktionerna In(x_tid)*objekt fér modell IX & X,
respektive for In(diffresponstid)*objekt for modell XI)
Personbil 0,52410* 0,49167* 0,08148*
(0,000) (0,000) (0,000)
Tung lastbil 0,11581 0,08154 0,03424*
(0,152) (0,358) (0,036)
Djur -0,38490* -0,57814* -0,02635
(0,013) (0,000) (0,368)
Latt lastbil 0,25538* 0,15523 0,06307*
(0,049) (0,244) (0,012)
MC 0,28818* 0,24753 0,06892*
(0,007) (0,036) (0,000)
Annat fordon 0,50193* 0,51284* 0, 01936
(0,000) (0,000) (0,416)
Lastbilsslap 0,0189 -0,05635 -0,01799
(0,877) (0,670) (0,463)
Moped 0,35477 0,32363 0,04735
(0,062) (0,124) (0,208)
Géaende 0,37735* 0,47494* 0,03390
(0,000) (0,000) (0,098)
Buss -0,02436 -0,15781 0,04721
(0,872) (0,361) (0,361)
Cykel 0,19190 0,23699 0,23700
(0,300) (0,247) (0,135)
Sparfordon 0,21389* 0,19099 0,04892*
(0,044) (0,104) (0,025)
Annat bilslap -0,28154 -0,22452 0,02294
(0,361) (0,501) (0,745)
Terranghjuling 0,89293* 0,86514* 0,09327*
(0,000) (0,000) (0,049)
Husbil -0,13822 -0,07517 0,03207
(0,702) (0,844) (0,635)
Farligt gods -0,59753 -0,64851 0,13731*
(0,055) (0,065) (0,046)
Husvagn, hastslap, fartyg/bat, flyg/helikopter (inga - - -
resultat)
Pseudo-R2 0,2301 0,2265 0,2338
Antal observationer 106 481 106 513 96 117

Parameterestimaten i tabell 4—2 visar hur andelen omkomna varierar vid olika

fordrojningsomstindigheter. De férdréjningar som har skett dir det ocksa har

14 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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varit fler omkomna dr pa grund av problem med losstagning, f6rdréjning pa grund
av saknad utrustning/utbildning, f6rdréjning pa grund av bristfillig information
vid utlarmning, férdréjning pa grund av bristfillig information vid ankomst,
fordr6jning pa grund av brist i adress samt annan fordréjning (med en statistisk
signifikansniva pa 5 %). Vaderpéaverkan har dock (lite 6verraskande) ett negativt
parameterestimat, vilket innebir att det ér firre andel omkomna vid viderpaverkan
(jamfor till exempel Lucchese 2024).

Tabell 4-2. Parameterestimat fran modeller med skillnad for olika
fordréjningsomstandigheter vad géller andel omkomna per trafikolycka®®

Modell Probit-modell
med responstid
Modellnummer: XIl
Beroende variabel Omkpmmen
(binar)
Oberoende variabler: -
In(responstid) 0,08454*
(0,000)
Vaderpaverkan, binar -0,17245*
(0,003)
Fordréjning brist.info.utlarmn, binar 0,68933*
(0,000)
Fordrdjning brist.adress, binar 0,28668*
(0,005)
Fordrojning brist.info.ankomst, binar 0,67371*
(0,016)
Fordrojning hot/vald, binar 0,33618
(0,329)
Fordrdjning vag blockerad, binér 0,05851
(0,805)
Fordrojning svarforc. dorr, binar 0,50329
(0,366)
Fordrojning dalig sikt, binar -0,31592
(0,448)
Fordrojning saknad utrustn./utbildn., binér 0,81790*
(0,001)
Fordrdjning brist. utrustning, binar 0,32929
(0,114)
Fordrdjning skadad personal, binér 1,01153
(0,076)
Fordrdjning annan, binar 0,44359*
(0,000)
Problem losstagning, bin&r 1,14129*
(0,000)
Pseudo-R2 0,0195
Antal observationer 106 878

Parameterestimaten i tabell 4-3 visar hur andelen omkomna varierar vid olika
utférda atgirder av riddningstjansten. Nir man tolkar parametrarna i tabell 4-3 ér
det viktigt att tinka pa att en regressionsmodell som denna inte tar fram
orsakssamband (kausalitet). Ar parametern positiv sa betyder det att nir

15 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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riddningstjinsten gér denna atgird sa dr det vid trafikolyckor dir fler omkommer,
inte att fler omkommer nir denna atgird gors. Dir dr HLR ett typexempel med ett
hogt positivt parameterestimat. Man kan se dtgirdslistan som ett sitt att
klassificera allvarlighetsgraden av olyckan. Parameterestimatet f6r In(responstid) ar
storre 1 modell XIII 4n i modell I, vilket talar for att responstiden 4r dn viktigare
nir man tar hinsyn till allvarlighetsgraden av olyckan.

Tabell 4-3. Parameterestimat fran modeller med skillnad for olika av
raddningstjanstens utforda atgarder vad géller andel omkomna per trafikolycka?®

Modell Probit-modell Probit-modell med
med responstid responstid
Modellnummer: Xl XV
Beroende variabel Omkpmmen Omkommen (binar)
(binar)
Oberoende variabler: - -
Ln(responstid) 0,14676* 0,13042*
(0,000) (0,000)
- *
Avtransporterad (binar) ) (%%%70?
Omhéndertagen (binér) - -0,93110*
(0,000)
Akut omhandertagna, binar 0,23355* 1,15825*
(0,000) (0,000)
Fixera nacken manuellt, binar -0,26971* -0,13537
(0,000) (0,060)
Motverka akut stressreaktion, binar 0,18104* 0,36295*
(0,001) (0,000)
Annat akut omhandertagande, binar 0,57350* 0,62696*
(0,000) (0,000)
Forhindra nedkylning, binar 0,26727* -0,15314
(0,001) (0,072)
Fixera rygg, binar -0,19550 -0,01575
(0,108) (0,902)
Motverka cirkulationssvikt, binar 0,11256 0,29016*
(0,244) (0,004)
Nackkrage, binar -0,12429 -0,06865
(0,363) (0,647)
Stoppa blédning, binér -0,52658* -0,41790*
(0,000) (0,004)
Fria luftvagar, binar 0,32018* 0,32493*
(0,000) (0,000)
Forflyttning livsfarligt lage, binar 0,52503* 0,55044*
(0,000) (0,000)
Fixera arm- benskada, binar -0,27501 -0,15899
(0,110) (0,389
Annan rérelsebegransning nacke, binar - -
Syrgas, binar -0,14295 -0,13530
(0,258) (0,334)
HLR, binar 2,08634* 1,95626*
(0,000) (0,000)
Stabilt sidolage, binar -0,09546 0,14514*
(0,616) (0,046)

16 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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Modell Probit-modell Probit-modell med
med responstid responstid
Hjartstartare, binar 0,34276* 0,34171*
(0,002) (0,005)
Kyla brédnnskada, binér - -
Livraddande personsanering, binar - -
Ovrig — trafikdirigering, binar -0,09063* -0,09392*
(0,006) (0,007)
Ovrig — flytt fordon, binar -0,24603* -0,23150*
(0,000) (0,000)
Ovrig — annan atgéard, binar 0,22570* 0,22256*
(0,000) (0,000)
Ur fordon — annan atgéard, binar 0,02754 0,27948*
(0,707) (0,001)
Ur fordon — sidoborttagning, binér 0,42995* 0,72553*
(0,000) (0,000)
Ur fordon — takborttagning, binar 0,33833* 0,58601*
(0,001) (0,000)
Fastklamd — annan metod, binar 0,35089* 0,42435*
(0,001) (0,000)
Fastklamd — bandare ab, binar 0,33358* 0,39307*
(0,017) (0,007)
Fastklamd — klippa bojare pedaler, binar 0,27394 0,26330
(0,070) (0,104)
Fastklamd — instrumentpanelslyft, binar 0,13056 0,12130
(0,622) (0,660)
Ur fordon — bandare tak/séte, binar 0,19540 0,34723
(0,296) (0,071)
Fastklamd — bandare instrument, binar 0,65129* 0,64731*
(0,000) (0,000)
Fastklamd — dragmetod, binér 0,72146* 0,88646*
(0,007) (0,002)
Skadeplatssakring — trafikstopp, binér 2,12441* 1,97548*
(0,000) (0,000)
Skadeplatssakring — raddnings-frankoppling, binar 0,60913* 0,66045*
(0,014) (0,015)
Skadeplatssakring — arbetsjordning, binér 0,02847 0,01986
(0,919) (0,948)
Skadeplatssakring — annan, binér 0,88016* 0,95116*
(0,000) (0,000)
Pseudo-R2 0,3817 0,4428
Antal observationer 106 866 106 866

Som visades i figur 2—4 till 2—6 varierar antalet trafikolyckor och antalet drabbade i

trafikolyckor 6ver dret. Dessutom varierar responstiderna ocksa Gver aret. I tabell

4—4 visas parameterestimaten for modellerna dir anspannings+kortid respektive

responstid skattas for respektive manad 6ver aret. De olika parameterestimaten for

respektive manad visas i tabellen. Parameterestimaten for tidsfaktorn, och dirmed

tidsfaktorns betydelse, dr hogst i maj och september, men ligst i december och

januari. En forklaring kan vara att det dr fler olyckor under december — januari,

men firre omkomna per olycka. En annan férklaring kan vara att responstiderna

ir lingst under december — januari och kortast i maj och september.
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Tabell 4-4. Parameterestimat med for olika manadsvariationer vad galler tidsfaktorn'’

Probit-modell
Modell med Probit-modell
anspannings+k | med responstid
ortid
Modellnummer: XV XVI
B . Omkommen Omkommen
eroende variabel S -
(binar) (binar)
Oberoende variabler: - -
- * - *
Avtransporterad (binar) ?02338)9 (2023(())(2)3)2
Omhandertagen (binar) ~0,09995* -0,09863
(0,012) *(0,013)
In(responstid) for respektive manad: - -
Januari 0,11285* 0,08150*
(0,000) (0,001)
Februari 0,11955* 0,08777*
(0,000) (0,000)
Mars 0,12772* 0,09539*
(0,000) (0,000)
April 0,13480* 0,10155*
(0,000) (0,000)
Maj 0,14182* 0,10810*
(0,000) (0,000)
Juni 0,13416* 0,10112*
(0,000) (0,000)
Juli 0,13389* 0,10074*
(0,000) (0,000)
Augusti 0,13973* 0,10623*
(0,000) (0,000)
September 0,13999* 0,10656*
(0,000) (0,000)
Oktober 0,11878* 0,08706*
(0,000) (0,000)
November 0,12526* 0,09307*
(0,000) (0,000)
December 0,11782* 0,08658*
(0,000) (0,000)
Pseudo-R2 0,0129 0,0110
Antal observationer 106 690 106 878

17 *»=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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5 Resultat

5.1 Regressionsanalys

I tabell 5-1 visas modeller med andel omkomna per trafikolycka som beroende
variabel och med anpinnings+kortid respektive responstid som tidsvariabel.
respektive modell ingar endast de variabler av de olika trafikobjekten,
fordrojningsomstindigheterna och utférda riddningstjinstatgirder som ér
statistiskt signifikanta pa 5 %-nivan.!8 For trafikobjekten har hir endast de direkta
estimaten anvints (och inte interaktionerna som i modell IX, X och XI).

Marginaleffekterna (som visas i slutet av tabell 5—1) av tiden skiljer sig en del at
vad giller anspannings+kortid och responstid.!? Jag viljer hir att anvinda mig av
genomsnittet av anspannings+kortid och responstid, vilket innebir att
marginaleffekten f6r fem minuter med en korrigering for att antalet omkomna ar
storre dn den beroende variabeln blir 0,002078 (= (0,002464 + 0,001692) / 2).
Med 18 077 trafikolyckor skulle 7,5 firre omkomma per ar vid trafikolyckor om
riddningstjinsten kom fram 1 minut tidigare, vilket med 226 omkomna per ar
motsvarar en minskning med 3,3 %. Uttryckt med andra ord och siffror sa kan ett
liv riddas om raddningstjansten kan komma fram fem minuter tidigare pa var
481: a utryckning,.

Det kan jaimf6ras med andra internationella studier vad giller tidsfaktorns
betydelse vid trafikolyckor, men da med ambulans (EMS, emergency medical
service) 1 fokus, som ligger nira detta resultat. I Spanien fann Sanchez-Mangas
med flera (2010) att tio minuter kortare responstid hade ett samband med en
minskad sannolikhet f6r att omkomma med en tredjedel. Meng and Weng (2013)
fann i en studie i USA att en minut kortare responstid hade ett samband med en
minskad sannolikhet f6r att omkomma med 4 %. Nasser med flera (2020) fann i
en annan studie i USA att en minut kortare responstid hade ett samband med en
minskad sannolikhet f6r att omkomma med 2 %. I en rapport fran Storbritannien
fran Department for Communities and Local Government (2010) om tidsfaktorns
betydelse vid riddningstjinst redovisades att en minut kortare responstid vid
vagtrafikolyckor hade ett samband med en minskad sannolikhet f6r omkomna
med 4,5 %.

Det finns naturligtvis ett antal andra viktigare faktorer som paverkar
dédligheten vid trafikolyckor som ej finns med 1 den hir studien (vilket de relativt
laga psuedo-R2-virdena i tabellerna indikerar). Yasmin med flera (2015) listar ett
antal faktorer for tidiga omkomna direkt vid trafikolycka och senare dédsfall
(inom 30 dagar) som de fann med hjilp av statistiska analyser av amerikanska

18 Modell XVII och XVIII har tagits fram genom att forst ta bort variabler som &r hogt korrelerade med varandra
(for att undvika problem med sa kallad multikollinearitet) och sedan &dven plocka bort en variabel i taget efter
den minst statistiskt signifikanta till dess att endast variabler som &r statistiskt signifikanta pa 5 % -nivan
aterstar.

19 Swan och Baumstarkt (2022) jamforde responstid med kortid for raddningstjanst i Frankrike och fann, liksom
hér, att kortiden har ett lagre parameterestimat an responstiden. De drog slutsatsen att kortiden darmed ar mer
endogen &n responstiden och saledes beror kortiden mer pa allvarlighetsgraden av olyckan.
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vagtrafikolycksdata. De fann att faktorer som bidrog till en 6kning av
sannolikheten for tidig d6d inkluderade alkoholpaverkan, tidigare registrering av
trafikforseelser, medelh6g och hog hastighetsgrins, forekomst av stoppskylt,
molnigt vider, frontalkrockar, kollision pa platser utanfér korsningar,
forarutkastning, nirvaro av fler passagerare och lingre responstid. De faktorer
som bidrog till en minskning av sannolikheten f6r tidig d6d inkluderade ung
forare, tidigare korkortsavstingning och aterkallelse, krockar under lagtrafik och
kvallstrafik, samt pakoérning bakifran.

I figurerna 1 kapitel 2 syntes att bide omkomna per olycka och responstider
varierade en hel del mellan linen. Dirfor skattades modellen i tabell 5-1 f6r att
finna ut om tidsfaktorns betydelse skulle kunna vara olika f6r de olika linen.
Resultatet blev att marginaleffekterna for tidsfaktorns betydelse varierar mellan
linen, men att det inte fanns nagra statistiskt signifikanta skillnader. Det beror pa
att variationen dr stor inom varje lin. Resultaten redovisas darfor inte hir.

Tabell 5-1. Parameterestimat fran modeller med endast statistiskt signifikanta pa 5 %
-nivan oberoende variabler vad galler andel omkomna per trafikolycka?’

Probit-modell
Modell med Probit-modell
anspannings + | med responstid
kortid
Modellnummer: XVII XVIII
Beroende variabel Omkommen Omkommen
(binar) (binar)
Oberoende variabler: - -
Ln(x_tid) 0,23229* 0,19439*
(0,000) (0,000)
—_ * - %
Avtransporterad (binar) (%)%?(’)%ﬁ (%%%%(;
Omhéandertagen (binér) -0,66014* -0,65713*
(0,000) (0,000)
Cykel, binar 0,46016* 0,43299*
(0,000) (0,000)
Moped, binar 0,32407* 0,30019*
(0,011) (0,017)
MC, binar 0,86552* 0,85792*
(0,000) (0,000)
Personbil, binar 0,17847* 0,17128*
(0,000) (0,000)
Husbil, binar 0,44936* 0,44427*
(0,014) (0,015)
Buss, binar 0,35855* 0,37559*
(0,000) (0,000)
Latt lastbil, binar 0,30362* 0,29727*
(0,000) (0,000)
Tung lastbil, binar 0,56606* 0,56510*
(0,000) (0,000)
Snoskoter, binar 1,1805* 1,1962*
(0,000) (0,000)

20 *=Gtatistiskt signifikant pa 5 %-nivan
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Probit-modell

Modell med Probit-modell
anspannings + | med responstid
kortid
Terranghjuling, binar 1,0892* 1,1058*
(0,000) (0,000)
Sparfordon, binar 2,1897* 2,1695*
(0,000) (0,000)
Annat fordon, binar 0,66328* 0,65211*
(0,000) (0,000)
Lastbilsslap, binar 0,15150* 0,15547*
(0,026) (0,022)
Djur, binar -0,62660* -0,61822*
(0,000) (0,000)
Géaende, binar 1,0153* 0,99137*
(0,000) (0,000)
Forflyttning livsfarligt lage, binar 0,87239* 0,89511*
(0,000) (0,000)
Fria luftvagar, binér 0,40227* 0,39708*
(0,000) (0,000)
HLR, binar 2,4942* 2,4944*
(0,000) (0,000)
Hjartstartare, binar 0,32218* 0,31608*
(0,008) (0,009)
Stoppa blédning, binar -0,49057* -0,49830*
(0,002) (0,001)
Motverka cirkulationssvikt, binar 0,36554* 0,36554*
(0,001) (0,001)
Motverka akut stressreaktion, binar 0,76672* 0,77223*
(0,000) (0,000)
Annat akut omhandertagande, binar 1,2512* 1,2469*
(0,000) (0,000)
Fastklamd — bandare ab, binar 0,41049* 0,41367*
(0,006) (0,005)
Fastklamd — bandare instrument, binar 0,61432* 0,61051*
(0,001) (0,001)
Fastklamd — dragmetod, bin&r 0,85492* 0,85520*
(0,003) (0,003)
Fastklamd — annan metod, binar 0,43105* 0,42307*
(0,000) (0,000)
Ur fordon — sidoborttagning, binar 0,93336* 0,93798*
(0,000) (0,000)
Ur fordon — takborttagning, binar 0,82545* 0,82022*
(0,000) (0,000)
Ur fordon — annan atgard, binar 0,48378* 0,48072*
(0,000) (0,000)
Ovrig — flytt fordon, binar -0,25646* -0,23002*
(0,000) (0,000)
Ovrig — annan atgard, binar 0,25553* 0,25259*
(0,000) (0,000)
Skadeplatssakring — raddnings-frankoppling 0,40345* 0,38812*
(0,000) (0,000)
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Probit-modell

Modell med Probit-modell

anspannings + | med responstid
kortid

Marginaleffekter: - -

Marginaleffekt for In(x_tid) 0,0039303 0,0033069

(beraknad enligt fotnot 6 och vid mediantiden, 511 & 626)

Marginaleffekt fér x_tid for 0,0004615 0,0003169

1 minuts férandring

Marginaleffekt for x_tid for 0,002307 0,001585

5 minuters féréandring

Marginaleffekt for x_tid for 0,002464 0,001692

5 minuters férandring, korrigerad for att antalet (x0,00064) (x0,00059)

omkomna>beroende variabeln (1355>1269)
(95 %-igt konfidensintervall inom parentes)

Pseudo-R2 0,4756 0,4725

Antal observationer 106 690 106 878

5.2 Vardering i kronor

I en samhillsekonomisk analys viger man fordelarna (nyttan) med en dtgard mot
nackdelarna (kostnaden) av atgirden. For att géra jimforelsen mellan f6r- och
nackdelar si enkel som méjligt kan man anvinda samma enhet eller sort for att
virdera dem. Eftersom de flesta kostnader uttrycks i1 kronor sa anser
nationalekonomer att det ar enklast att virdera samtliga f6r- och nackdelar i
kronor. For att fa ett matt pa tidsfaktorns betydelse i kronor ricker det da inte
med att virdera egendomsskador i kronor, utan man maste ocksa sitta monetira
virden pa riddade liv och minskade personskador, samt pa miljéskador. Har man
samtliga poster virderade i kronor dr det enkelt att summera dem for att erhalla en
sammanlagd for- eller nackdel. En grundliggande introduktion till den
samhillsekonomiska kostnads-nyttometodiken och med exempel inom omradet
skydd mot olyckor finns i Mattsson (2006) och en kortare introduktion i Jaldell
(2023). I Jaldell (2018) ges exempel pa utférda kostnads-nyttoanalyser i Sverige
inom omradet skydd mot olyckor.

Att virdera personskador (speciellt dodsfall) i monetira virden upplevs dels
som kontroversiellt i sig, dels som vildigt svart ndr det giller att faststilla ett visst
belopp. Att notera dr att det hela tiden handlar om statistiska liv, det vill sidga ett
forvintat 6kat eller minskat antal omkomna under en tidsperiod, och att anvinda
ett monetirt virde pa riddat liv dr ett etablerat tillvigagangssitt 1
samhillsekonomiska kalkyler som kostnads-nyttoanalyser.?!

Jag har valt att anvanda Trafikverkets (2024) monetira virden for
personskador. Anledningen ér de har en utvecklad metodik for att anvinda

21 Mattsson (2004) diskuterar mycket ingdende de etiska varderingar som ligger bakom kostnads-nyttoanalys-
ténkande.
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kostnads-nyttoanalyser. Trafikverkets virden inflationsjusterade till ar 2024 samt
inkluderande virdkostnader och produktionsbortfall blir:

69 625 000 kronor f6r dodsfall

24 915 000 kronor fér mycket allvarligt skadad
16 483 000 kronor for allvarligt skadad

978 000 kronor for ej allvarligt skadad.

Hir 4r det endast virdet f6r dédsfall som kommer att anvindas i och med att
parametrarna fér omhindertagen och avtransporterad dr negativa i
regressionsanalyserna.??

Med en marginaleffekt pa 0,002078 f6r fem minuter betyder det att i kronor ar
en fem minuter snabbare insats till en trafikolycka vird 145 000 kronor23. Hir
ingar ingen egendomsskada eftersom det antas att fordonens skador inte forindras
efter att olyckan har intriffat. Det ingar heller ingen kostnad for trafikstockningar;
ju fortare riddningstjansten kommer fram desto snabbare blir man klar och desto
fortare kommer trafiken kunna slippas pa igen. Det tidsvardet skulle kunna
beriknas i kronor med hjilp av virderingar av restid av Trafikverket om det fanns
information om trafikstockningarnas omfattning.

53 Jamforelse med studien fran 2004

I tabell 5-2 visas resultaten for trafikolyckors tidsfaktor fran 2004 érs studie.
Viirdet av statistiskt liv anvint da var 15,4 miljoner. Det betyder att virdet av
statistiskt liv har skrivits upp mycket mer édn inflationen. Det monetira virdet av
statistiskt liv anvint i nuvarande studie 69,6 miljoner motsvarar en 6kning per ar
pa 7,4 %, medan inflationen (sedan 2003) har varit 1,9 % per ar. Om 2004 ars
siffror riknas om med de uppdaterade virdena pa statistiskt liv (och pa svart och
lindrigt skadade) erhalls siffrorna i den sista kolumnen 1 tabell 5-2.24

Tabell 5-2. Jamforelse av tidsvardet med studien ar 2004.

Trafikolyckstyp Tidsvarde 5 | Andel av totala Tidsvarde 5 Tidsvarde 5
minuter 2004 | antalet kodade | minuter 2004 ars minuter
ar siffror, som resultat denna studie
kronor trafikolyckor uppdaterade till (ar 2024)
2004, % 2024 ars
monetara varden
(2004 ars
fordelning)
Vagtrafik 79 600 0,9935 340 800 145 000
Tag, . 517 700 0,0047 2 339 400 145 000
tunnelbanetag
Flygplan 740 200 0,0014 3345100 -

22 Hade parametrarna varit positiva hade det dock anda varit svart att rakna om dessa till Trafikverkets olika

skadegrader.

23 95 %-igt konfidensintervall + 42 800 kronor (+ 30 %).
241 2004 ars studie anvandes siffror for 2003 och i vardet av statistiskt liv anvandes endast det sa kallade
riskvardet utan materiella kostnader, sjukvardskostnader och produktionsbortfall. Dessa &r inkluderade i 2024

ars siffror.
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Trafikolyckstyp Tidsvarde 5 | Andel av totala Tidsvéarde 5 Tidsvéarde 5
minuter 2004 | antalet kodade | minuter 2004 &rs minuter
ar siffror, som resultat denna studie
kronor trafikolyckor uppdaterade till (ar 2024)
2004, % 2024 ars
monetara varden
(2004 ars
férdelning)
Fartyg/bat® 1700 0,0004 2200 -
Summa - 82 600 354 300 -
Summa
endast. . 82 400 353 600 145 000
vagtrafik +
sparfordon

Eftersom flyg- och fartyg/bét-olyckor ej ingar i denna studie kan en jimférelse

goras mellan denna studies resultat pa ett virde av tidsfaktorns betydelse for fem
minuter pa 145 000 kronor med 353 600 kronor, vilket hade blivit kronmattet om
endast kronvirderingen hade dndrats fran 2004 ars studie. Det betyder att
tidsfaktorns betydelse for trafikolyckor beriknad med hjilp av analyserna i 2024
ars studie dr mindre 4n hilften sd stor som resultaten frin 2004 ars studie. 145 000

kronor jamfort med 84 700 kronor motsvarar dock en 6kning pa 2,6 % per ar,

vilket dr hogre dn inflationen som varit 1,9 % per ar.

Parameterestimaten for omkomna har minskat med ungefir en tredjedel. En

orsak till att tidsfaktorns betydelse har minskat vad giller riddade kan vara att

riddningstjansten aker pa manga fler trafikolyckor 4n under aren fér den tidigare

studien, och didrmed fler mindre allvarliga olyckor. Antal insatser till trafikolyckor
var 8 900 per ar for aren 19962001 (anvinda i 2004 ars studie) att jimféra med
18 100 hindelser per ar for aren 2018-2023 (anvinda i nuvarande studie). Detta
beror frimst pa dndrade larmrutiner och inte pa att antalet trafikolyckor 6kat

(MSB 2014, 5. 9).

En annan orsak till att tidsfaktorns betydelse har minskat kan vara att antalet

omkomna i trafiken enligt myndigheten Trafikanalys mer dn halverats med en
minskning fran i genomsnitt 560 f6r aren 1996—-2001 (anvinda 1 2004 ars studie)
till i genomsnitt 236 f6r aren 2018-2023 (anvinda 1 nuvarande studie), vilket kan

bero pa sikrare bilar och dirmed mindre allvarliga olyckor. Dessutom riknas

endast riddade liv in hir och ej svart och lindrigt skadade som tidigare (pa grund

av att avtransporterade och omhindertagna pa plats hade negativa

parameterestimat i regressionsanalyserna).

25 Endast egendomsskada ingar har. Jamfor Sund (2000).

42




6 Resultat

Med 18 077 trafikolyckor per édr skulle 7,5 firre omkomma per ar vid trafikolyckor
om raddningstjinsten kom fram 1 minut tidigare, vilket med 226 omkomna per ar
motsvarar en minskning med 3,3 %. Uttryckt med andra ord och siffror sd kan ett
liv riddas om riddningstjansten kan komma fram fem minuter tidigare pa var
481:a utryckning.

Tidsfaktorns betydelse for riddningstjinst uppgar till 145 000 kronor nir
hinsyn tas till en mingd faktorer som paverkar olyckans omfattning och vilka
atgarder riddningstjansten gor pa plats. Tidsfaktorns betydelse har beridknats som
genomsnittet av resultaten av statistiska analyser med anspinnings+kortid
respektive responstid och dessas samband med risken att omkomma.

Tidsfaktorns betydelse i kronor nir det giller omkomna i denna studie som
anvinder data fran ar 2018-2023 ir ligre 4n vad som framkom i 2004 ars studie,
men samtidigt har virderingen av statistiska liv i kronor okat kraftigt, vilket gor att
tidsfaktorns betydelse for trafikolyckor i kronor dndé har 6kat med mer dn
inflationen.

Vid en jamforelse mellan forsta styrka pa plats och minst fem man pa plats
visar det sig att det att dven den extra tidsfaktorn for nir minst fem man tidigare
kommit pa plats paverkar risken att omkomma.

Nigra regionala skillnader har inte hittats och nir det giller om det finns
nagon tidstrend for dren har detta inte undersokts, eftersom pandemin intriffade
under dessa ar.
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Appendix 1 - Justering av
samtliga resultat fran 2004
ars studie pa grund av
uppskrivha hogre monetara
varden pa statistiska liv och
skadade

Det monetira virdet av statistiskt liv anvint i nuvarande studie 69,6 miljoner
kronor ar som beskrevs ovan en kraftig 6kning jaimfoért med det tidigare anvinda
virdet pa 15,4 miljoner kronor. I tabell Al visas vilka virden man skulle fa om
man raknar upp samtliga resultat f6r samtliga objekt fran 2004 ars studie enligt
Trafikverkets nya monetira virden for statistiska liv och personskador, samt
ligger till vardkostnader och produktionsbortfall. Dessutom har egendomsskador
antagits 6ka med inflationen, férutom byggnadsvirden som antas ha 6kat mer
enligt byggkostnadsindex. For trafikolyckor anvinds virdet som nuvarande studie
kommer fram till i befintlig rapport, det vill sdga 145 000 kronor.

I Jaldell (2017)2¢ gjordes dock en partiell uppdatering dir endast tidsfaktorns
betydelse vad giller livriddning vid bostadsbrinder och brinder 1 dldringsvard
studerades. Resultatet av studien dér data for aren 2005-2003 anvandes var att for
enbostadshus var tidsfaktorns betydelse ungefir 20 ganger storre dn i Jaldell (2004)
medan for 6vriga bostider och 1 aldringsvard var tidsfaktorns betydelse ungefir 2—
3 ganger storre. Denna hégre faktor har ocksa lagts till har.

26 En svensk sammanfattning finns i Andersson (2018).
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Tabell A1. Jamforelse med tidigare berdaknade varden i kronor

brand); bada med varde 0
kronor)

enligt 2002 ars fordelning
av insatserna

2004 érs.studie 5 Uppdateraole Skillnad i %
Handelse . min varden for ar (med inflation pa 1,9 %
(ej inflations- 2024 ° i
justerade)?’ 5 min per ar bortréknad)

Trafikolycka 86 200 145 300 +13 %
Brand i byggnad 137 800 417 700 +103 %
Brand ej i byggnad 5000 12 500 +67 %
Utslapp av farligt &mne 3900 5900 +1 %
Vattenskada 1100 2 600 +58 %
Stormskada 250 800 +120 %
Drunkning 267 900 1130600 +183 %
Djurrédddning 800 1200 +1 %
Ras/Skred 14 200 64 500 +204 %
Annan kommunal rtj 26 300 119 300 +204 %
Annat uppdrag 13 000 54 800 +183 %
Medelvérde per insats (exkl.

annat uppdrag,

falsklarm/férmodad brand

och automatlarm (ej

brand); bada med(vjarde 0 58900 154 500 76 %

kronor)

enligt 2002 ars fordelning

av insatserna
Medelvéarde per insats (inkl.

annat uppdrag,

falsklarm/férmodad brand

och automatlarm (ej 29 300 79 900 +83 %

272003 ars penningvarde
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Appendix 2 — En jamforelse
av antalet polis- och
raddningstjanstrapporterade
trafikolyckor

Analysen 1 den hir rapporten om tidsfaktorns betydelse har utgatt ifran att det ar
riddningstjinsten som dr huvudaktoren. Det dr dock inte alltid fallet utan det kan
vara sa att det endast dr polisen som utlarmas till trafikolyckan.

For att se hur vanligt detta dr har en jamférelse mellan antalet
polisrapporterade trafikolyckor sammanstillda i1 Strada jimférts med antalet
riaddningstjanstrapporterade trafikolyckor i hindelserapporten sammanstillda hos
MSB. I tabell A2 jimf6rs antalet under aren 2018-2023 och dir syns att det dr
ungefir 40 % fler riddningstjanstrapporterade 4n polisrapporterade trafikolyckor
under dessa ar.

Tabell A2. Jamforelse mellan raddningstjénst- och polisrapporterade trafikolyckor ar
2018-2023

Summa

Ar 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2018-2023
Raddningstjanst 20 471 20 155 16 824 17 918 16 694 16 789 108 851
Polis 14 342 13 836 12 344 12 703 12 728 11 843 77 796
Skillnad antal 6129 6319 4 480 5215 3 966 4 946 31 055
Skillnad procent 42,7 % 45,7 % 36,3 % 41,1 % 31,2 % 41,8 % 39,9 %

Kélla: MSB och Strada

Om man jamfor siffrorna pa kommunniva istallet for riksniva sa visar det sig att 1

19 av 290 kommuner ir det fler polisrapporterade dn raiddningstjanstrapporterade

trafikolyckor. Dessa kommuner listas i tabell A3 tillsammans med de 19

kommuner som har stérst 6vervikt av riddningstjanstrapportade trafikolyckor.
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Tabell A3. Kommuner med fler polis- dn raddningstjanstrapporterade trafikolyckor,
samt kommunerna med storst overvikt av raiddningstjanstrapporerade trafikolyckor

Over-

vikt
Kommun- . Polis Antal Aptal Skillnad
kod Kommun Lan eller rtj per ar po“f’ per procent

Rij ar
0180 Stockholm Stockholms lan Polis 372,0 1 068,5 -65,2 %
0184 Solna Stockholms lan Polis 49,0 118,3 -58,6 %
0183 Sundbyberg Stockholms lan Polis 14,8 35,7 -58,4 %
1280 Malmé Skane lan Polis 371,7 746,2 -50,2 %
0162 Danderyd Stockholms lan Polis 14,7 29,3 -50,0 %
0186 Lidingd Stockholms lan Polis 17,5 32,7 -46,4 %
0160 Taby Stockholms lan Polis 38,7 67,7 -42,9 %
0123 Jarfalla Stockholms lan Polis 64,0 90,7 -29,4 %
0120 Varmdo Stockholms lan Polis 43,8 55,3 -20,8 %
0163 Sollentuna Stockholms lan Polis 70,8 88,7 -20,1 %
0114 Upplands Vashy Stockholms lan Polis 51,2 63,2 -19,0 %
0187 Vaxholm Stockholms lan Polis 8,8 10,2 -13,1 %
0117 Osteréker Stockholms lan Polis 41,7 47,3 -12,0 %
1281 Lund Skane lan Polis 135,3 153,7 -11,9 %
1283 Helsingborg Skane lan Polis 275,0 295,5 -6,9 %
1980 Vasteras Vastmanlands lan Polis 2417 251,0 -3,7%
1284 Hoganas Skane lan Polis 36,3 37,2 -22%
0191 Sigtuna Stockholms ldn Polis 80,7 81,5 -1,0%
0182 Nacka Stockholms lan Polis 87,3 87,8 -0,6 %
0138 Tyreso Stockholms lan - 26,8 26,8 0,0 %
0682 Nassjo Jonkdpings lan Rt 113,3 42,0 +169,8 %
2361 Héarjedalen Jamtlands lan Rtj 45,0 16,7 +170,0 %
0683 Véarnamo Jonkdpings lan Rtj 157,8 58,3 +170,6 %
2184 Hudiksvall Gavleborgs lan Rtj 115,5 427 +170,7 %
0781 Ljungby Kronobergs lan Rt 123,3 45,3 +172,1 %
0642 Mullsjo Jonkopings lan Rij 23,3 8,3 +180,0 %
2182 Sdderhamn Gavleborgs lan Rtj 85,0 30,2 +181,8 %
0665 Vaggeryd Jonkdpings lan Rtj 59,0 20,3 +190,2 %
0684 Savsjo Jonkdpings lan Rtj 43,2 14,8 +191,0 %
1273 Oshby Skane lan Rtj 35,2 12,0 +193,1 %
0680 Jonképing Jonkopings lan Rtj 495,0 164,7 +200,6 %
2132 Nordanstig Gavleborgs lan Rtj 40,3 13,3 +202,5 %
0767 Markaryd Kronobergs lan Rtj 50,5 16,7 +203,0 %
1435 Tanum Vastra Gotalands lan Rtj 48,7 15,8 +207,4 %
1486 Stromstad Vastra Gotalands lan Rtj 40,0 12,2 +228,8 %
0509 Odeshog Ostergétlands 1an Rij 36,0 10,5 +242,9 %
0604 Aneby Jonkopings lan Rtj 25,2 7,2 +251,2 %
0643 Habo Jonkdpings lan Rtj 32,7 9,0 +263,0 %
0563 Valdemarsvik Ostergétlands 1an Rtj 28,8 6,5 +343,6 %
0512 Ydre Ostergétlands 1an Rtj 9,7 2,2 +346,2 %
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