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Sammanfattning 

Olyckor med lastbilar kostar personer, samhälle och åkeribranschen mycket tid, pengar 

och lidande. Fram till idag har få studier analyserat olyckor som en utgift och därför har 

det varit svårt att motivera säkerhet med vad man kan spara på att undvika dem. Det här 

examensarbetet visar på att det kostar mycket och att det finns besparingar att göra. 

Eftersom fältet inte har varit undersökt tidigare behövdes dels en bred beskrivning av 

området göras och dels så behövde kostnader för olyckor beräknas. För att kartlägga 

kostnaderna har intervjuer och litteratur använts och statistiska metoder användes för 

beräkningarna.  

Definitionen av kostnad är mycket bred och inkluderar både tid, pengar och 

personskador/liv. I fokus har åkeriers kostnader och risker stått, men även samhälle och 

individer har tagits upp.  

Säkerheten inom åkeribranschen har utvärderats med hjälp av MTO (Människa, Teknik, 

Organisation), en riskanalysmetod som tar de tre områdena i beaktning och dessutom 

sätter säkerhetskulturen i centrum. För att beräkna kostnader och frekvens av olyckor så 

har databaser utvärderats och analyserats. De databaser som använts är dels olyckor ur 

en offentlig trafikolycksdatabas och dels ur en databas från ett försäkringsbolag. Med 

hjälp av de statistiska metoderna har en kostnad och en frekvens för olyckor kunnat 

beräknas. Metoderna har också utvärderats för att avgöra trovärdigheten hos resultatet. 
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1. Inledning 

Inom yrkestrafiken har det tidigare varit svårare att motivera tekniska lösningar som 

förbättrar säkerheten än det har varit att motivera till exempel sådana som sparar 

bränsle. Det beror på att det primära incitamentet till att bedriva yrkestrafik är att tjäna 

pengar och det är därmed svårt att motivera sådana funktioner vars värde är svåra att 

bestämma. Istället har synsättet ofta varit att säkerhet är en fråga om image och 

framtoning snarare än en fråga om ekonomi. Det här examensarbetet visar på att det 

finns ekonomiska incitament att arbeta med säkerhet och att kostnaderna som olyckor 

orsakar kan beräknas. 

1.1 Syfte 

Det här examensarbetet syftar till att kartlägga olyckor med tunga fordon och vilka 

kostnader de medför. Vidare skall det även närmare studera de kostnader som är 

mätbara för att kunna avgöra hur stora ekonomiska konsekvenser krockar har för det 

drabbade åkeriet. Dessutom skall de metoder som används för att mäta kostnaderna 

utvärderas för att avgöra deras användbarhet vad gäller olyckor med lastbilar. 

1.2 Avgränsningar  

Det finns tre vanliga kategorier av lastbilar: long haulagebilar, distributionsbilar och 

anläggningsbilar. Eftersom data på anläggningsbilar är magert i materialet samt att de är 

en mindre och dessutom mer avvikande kategori än de andra typerna har de uteslutits ur 

undersökningen. 

Bussar ingår inte i den här studien. Lastbilar har visat sig vara ett stort och nog 

komplicerat fall med avseende på tids- och resursbegränsningen på det här arbetet, 

dessutom fanns data på lastbilar tillgängligt medan det saknas för bussar i använt 

material. 

1.2.1 Bortvald data 

Verkstad – ett besök på skadeverkstaden i Hovsjö genomfördes och den information 

som de behandlar och skickar till försäkringsbolagen undersöktes. Informationen som 

fanns var förteckningar över vad som hade bytts på fordonet och hur mycket det kostat. 

Det som dessvärre inte fanns tillgängligt var mer information om olyckan, såsom vad 

som hänt, tidpunkt mm. Dessutom var rapporterna inte i ett format som möjliggjorde 

statistiska beräkningar utan att behöva sammanställa datat manuellt innan analysen. 

(Lundberg, 2015)  
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Ett alternativ var en skadeverkstad i Skellefteå, men rapporter därifrån lyckades inte 

anskaffas inom en rimlig tidsram och spåret fick överges då de hade inneburit en 

tidsmässigt stor insats att sammanställa och analysera. 

Åkerier – flera stycken större åkerier har ringts upp och en del av de undersökningarna 

har handlat om att förhöra sig kring vad de samlar för statistik kring olyckor och 

kostnader. Generellt sett har åkerierna delat sig i två grupper; de som svarade att de har 

statistik men att de inte kan lämna ut den och de som sa att de inte samlar på den sortens 

information. 

2. Bakgrund 

Om en olycka har ett pris har även en säkerhetsåtgärd det.  

Tidigare har man inom Scania sett säkerhet som ett attribut hos fordonet som har haft ett 

stort värde för kunden i form av trygghet och pålitlighet men som ofta är svårt att mäta. 

Säkerhet har på så sätt jämförts mer med vilket anseende produkterna har än med vilka 

kostnadsbesparingar som kan göras. Men olyckor med lastbilar kostar mycket pengar, 

och om ekonomiska vinster finns att göra på säkerhet så skulle man kunna motivera 

säkerhet med helt andra argument. Därför vill man förändra tankesättet och påvisa att 

säkerhet sparar pengar för kunden och att den besparingen går att räkna på. 

För Scanias säkerhetsfunktioner finns det tre extra viktiga områden för kunskapen som 

det här examensarbetet bidrar med.  

1) Marknadsföring; ekonomiska argument för att sälja produkterna.  

2) Prissättning; om de ekonomiska värdet för kunden är känt kan ett rimligt pris 

sättas.  

3) Jämförelse; möjligheten att jämföra besparingar från säkerhet med andra 

ekonomiprodukter, exempelvis bränslebesparing.  

Dessutom kan det här arbetet leda mot ett utvecklande av de säkerhetsåtgärder som kan 

vara mest lönsamma att utveckla. 

2.1 Tydliggöranden 

2.1.1 Några förkortningar 

  STRADA - Swedish Traffic Accident Data Acquisition- trafikolycksdatabas 

innehållande olyckor med döda eller skadade personer. 

 ADAS – Advanced Driver Assistance Systems – förarstödsystem som aktivt 

influerar körningen. 
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 AEB – Active Emergency Brake – En nödbroms som upptäcker rörliga och 

stillastående fordon i färdvägen och bromsar lastbilen. 

 VRU – Vulnerable Road Users – vanligen cyklister, fotgängare och mopedister. 

 VTI – Statens Väg- och Trafikforskningsinstitut – Ett statligt institut som 

bedriver trafikforskning. 

 MTO – Människa Teknik Organisation – en analysmetod för riskanalys. 

2.1.2 Ordval 

Enligt lagen så är en tung lastbil ett transportfordon för gods som har en total vikt över 

3,5 ton. För att köra dem krävs C-körkort till skillnad från lätta lastbilar som får 

framföras av personer med B-körkort. Inom kategorin brukar man skilja på lastbilar och 

dragbilar på följande sätt: En lastbil är ett fordon med tillbyggnad, till exempel ett släp 

eller en tank, som inte kan kopplas loss ifrån fordonet och en dragbil som är mer som en 

hytt på hjul med möjlighet att koppla till olika släp (Gustafsson & Wassberg, 2013). För 

att förenkla för läsaren kommer däremot ordet lastbil användas även för dragbilar. Lätta 

lastbilar behandlas inte och benämningen lastbil skall därför inte tolkas som att den 

inkluderar dem. Bild 1 visar skillnaden på dragbil och lastbil. 

 

Bild 1, Dragbil för long hualage till vänster och lastbil med påbyggnad för distribution 

till höger. 

En kostnad kommer att definieras som en negativ konsekvens av en olycka. En kostnad 

kan därför vara allt ifrån en personskada till åkeriets förlust av inkomst medan fordonet 

står still. Det är viktigt att se att olika aktörer har olika kostnader och värderar dem olika 

högt. 

2.1.3 Personskador 

Personskador och liv är den kategori här som inte är ekonomisk och inte kommer att 

behandlas som sådan. Däremot kommer den att benämnas som kostnad då både 

samhället, åkeriet och individer får betala ett högt pris för sådana olyckor. Orsaken till 

att de inte behandlas som ekonomiska är att de dataset som behandlar personskador inte 
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behandlar kostnader, och det som behandlar kostnader innehåller mycket få 

personskador, därmed finns inget behov av en omvandlingsfaktor dem emellan. 

2.2 Lastbilar 

2.2.1 Användningsområden 

Lastbilar används inom många skilda områden för att transportera gods, med det finns 

tre mer specifika tillämpningsområden som passar bra för en grov klassificering: På 

stora motorvägar körs vanligen tunga transporter, de körs långt och oftast med 

dragbilar. Den kategorin kommer härmed att kallas long haulage. I städer kör mindre 

bilar som oftast har påbyggnader, de är lättare lastade och som kör kortare sträckor. Den 

senare kategorin kommer kallas för distribution. Den tredje kategorin är 

anläggningsbilar, de körs bland annat i gruvbranschen och byggbranschen och är 

vanligen mindre lastbilar som har specialpåbyggnader och fler drivande axlar för att 

kunna ta sig fram i svårare terräng. I det här arbetet kommer inte anläggningsbilar att 

behandlas då data är sparsam och trafiksituationen är annorlunda. 

2.2.2 Yrkestrafik 

Lastbilar framförs i regel av yrkesförare och det finns vissa skillnader mot 

privatpersoner ur en säkerhetsaspekt. Det mest framträdande är att yrkestrafikanter har 

en annan vana vid att köra eftersom de gör det i mycket större utsträckning. Däremot är 

det också en pressad bransch och förarna kan vara stressade att hinna leverera i tid och 

därför pressa sig själva och fordonen över sin förmåga. Utöver det är konsekvenserna av 

en olycka med lastbil oftast mycket allvarligare än motsvarande för personbilar. Det är 

därför det finns extra regler kring lastbilar. De regler som är relevanta för den här 

rapporten är dels att lastbilar har sänkt hastighetsgräns relativt personbilar, dels att det 

finns särskilda regler och bestämmelser kring kör-och vilotider som reglerar hur långt 

en förare får köra utan rast och hur långa rasterna skall vara. Kör- och vilotiderna är till 

för att garantera att föraren inte blir så trött att hen inte kan köra på ett trafiksäkert sätt, 

och de lagarna innebär oftast begränsningen för hur mycket ett fordon kan köras. Rent 

praktiskt fungerar det så att en förare placerar sitt kort i en färdskrivare som mäter om 

fordonet rör sig eller inte. Om fordonet står still är det upp till föraren att ändra 

inställning på färdskrivaren så att det går att skilja på raster och andra orsaker till att 

fordonet står still. (Transportstyrelsen, u.d.) 

2.2.3 Trafikfara 

Det innebär det stora krafter när en lastbil är involverat i en olycka, och det speglas i 

statistiken över skador uppkomna i olyckor; flera studier (Rizzi & Strandroth, 2008) 

(Hynd, et al., 2014) (Hjortzberg & Isaksson-Hellman, 2013) visar att lastbilarna är 

överrepresenterade i olyckor med dödsfall och svåra personskador i både specifikt 

avgränsade situationer och generellt. Det kan dels bero på att lastbilar körs längre och 



 

11    
  
 

mer än personbilar, men beräkningar på fordonskilometer/år har visat att lastbilar 

fortfarande är överrepresenterade vad gäller dödsolyckor (Dukic, et al., 2009). Dels kan 

det bero på de stora krockkrafterna som finns i lastbilar samt den mer begränsade 

rörelsemöjligheten jämfört med personbilar. En annan faktor i de höga dödstalen kan 

vara att lastbilars synfält skiljer sig ifrån personbilars vilket kan innebära att andra 

trafikanter har svårt att förstå när de syns. 

3. Litteraturstudium och intervjuer 

Det här avsnittet avhandlar den kvalitativa delen av det här examensarbetet. Kvalitativ 

metod är ett viktigt verktyg för att kartlägga området och förstå vad som värderas av 

olika aktörer. Det finns mycket kunskap att inhämta från personer och litteratur och den 

har därmed samlats in och analyserats för att få en bild av hur åkeribranschen fungerar 

och hur säkerhetsaspekter hanteras och ses på. 

3.1 Relevanta studier 

Här följer en kort sammanfattning av studier som samlats in i syfte att ge en inblick i 

åkeribranschen och säkerheten i tung trafik. Rapporterna har samlats in genom diverse 

olika sökmetoder, dels genom att använda sökmotorer, dels genom rekommendationer 

och dels genom att gå in på relevanta myndigheter och forskningsinstituts hemsidor för 

att leta efter deras material. Här följer en sammanfattning av sju olika studier som har 

bedömts vara relevanta för det här examensarbetet. Däremot diskuteras inte innnehållet i 

det här avsnittet, för en djupare analys se avsnitt 8.2. 

3.1.1 Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar – effekter av 
åtgärder för en säker tung trafik 

Djupstudieanalys av olyckor med tunga lastbilar – effekter av åtgärder för en säker tung 

trafik är en undersökning som Vägverket har gjort 2008 för att ta reda på vad det är som 

kan göra den tunga trafiken säkrare och minska dödsolyckorna relaterade till den. 

Orsaken till att Vägverket har valt att studera den tunga trafiken är att olyckor med 

lastbilar den är mycket dödligare än olyckor med andra fordon. Undersökningen har 

varit viktig för att ge en inblick i vilka olyckor som sker, samt vilka åtgärder som kan 

förebygga dem. Resultatet består i en analys av vilka trafikåtgärder inriktade mot tung 

trafik som kan spara människoliv. (Rizzi & Strandroth, 2008) 

3.1.2 GSS – general safety study –interim report 

General safety study är ett utkast på en rapport som utvärderar åtgärder för en säkrare 

trafik på många olika plan, olika olyckssituationer utvärderas efter frekvens, 

konsekvenser och vad som kan göras för att förbättra säkerheten. Syftet är att utvärdera 
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olika säkerhetslösningar för att ge ett underlag för lagförslag i EU. Att det bara är ett 

utkast har diskuterats, men eftersom rapporten är i ett stadium där den är redo för 

feedback i stor skala så kan den användas under förutsättning att det hålls i åtanke att 

den kan komma att ändras. Det som står i rapporten är intressant eftersom att det är 

olika värderingar av säkerhet och beskrivningar av situationer, vilket gör den till en 

intressant källa. (Hynd, et al., 2014) 

3.1.3 Varför fortsätter en sömnig förare att köra? 

En studie från VTI undersöker trötthet i yrkestrafiken och vad som gör att sömniga 

förare fortsätter att köra, vilket de gör på både säkra och osäkra sätt. Frågan undersöks 

på flera olika sätt, genom fokusgrupper, intervjuer och genom att följa förare i deras 

vardag. Den gör ett försök att kartlägga hur stor tröttheten är bland lastbilschaufförer 

och vilka effekter den har på trafiksäkerheten. Dessutom tar den upp metoder som 

förarna använder för att hålla sig vakna. Studien ger en bra inblick i förarnas 

arbetssituation och vardag och är därmed en bra källa till att beskriva hur 

säkerhetssituationen ser ut. (Johansson, 2012) 

3.1.4 Uppföljning av åkeriers trafiksäkerhetsarbete 

Uppföljning av åkeriers trafiksäkerhetsarbete är en studie från VTI (statens väg- och 

trafikforskningsinstitut) som undersöker hur förare påverkas av säkerhetsgränssnitt 

installerade i fordonen som mäter hastighet och bilbältesanvändning. Tre olika modeller 

för implementation testades, dels att förarna hade möjlighet att slå av och på gränssnittet 

som de ville, dels ett system med bonusar för trafiksäker körning och sist ett förbestämt 

gränssnitt. Ett system mätte också hur förarna körde innan och efter gränssnittet 

implementerats. Studien kom fram till att tekniken har en positiv inverkan på säker 

körning och att tekniken skulle kunna användas i en större skala, men att det saknas 

initiativ att sprida den. (Dukic, et al., 2009) 

3.1.5 Olyckor cykel – tung lastbil 

Irene Isaksson-Hellman och Agneta Hjortzberg är trafiksäkerhetsforskare på IF 

Skadeförsäkring AB. De har gjort en undersökning i samarbete med Chalmers tekniska 

högskola som handlar om olyckor där både cyklister och tunga fordon varit inblandade. 

Den här studien har varit givande vad gäller att förstå fallet med cyklister och lastbilar 

och vad som ligger till grund för statistiken. (Hjortzberg & Isaksson-Hellman, 2013) 

3.1.6 Advanced driver assistance systems 

UDV (German Insurers Accident Research) har undersökt ADAS och utifrån det skrivit 

rapporten Advanced Driver Assistance Systems-An investigation of their potential safety 

benefits based on an analysis of insurance claims in Germany (2011). Rapporten har ett 

avsnitt om lastbilar och beskriver där olika teknologier som kan öka säkerheten i olika 
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fall. Det som anges som det viktigaste systemet är aktiv nödbroms, även kallad AEB. 

Det stora intresset för rapporten i det här examensarbetet handlar om att den beskriver 

olika olycksscenarier och anger hur vanliga de är och vad som orsakar dem. (Hummel, 

et al., 2011) 

3.1.7 Ekonomiska konsekvenser till följd av oplanerade stillestånd 

Anton Gustafsson och Sebastian Wassberg har skrivit ett examensarbete som handlar 

om stilleståndskostnader inriktat mot att effektivisera underhållsprogrammet, alltså de 

kostnader för reparation som ett fordon kommer att ha under sin livstid. Deras slutsatser 

har resulterat i en modell som kan användas för att modellera stilleståndskostnaderna 

men utan att innehålla rena siffror för stillestånden. Det användbara i deras rapport har 

varit den breda undersökning av transportbranschen som de presenterar och som 

kommit till stor nytta i det här arbetet när det gäller överblick och förståelse för hur 

åkerier resonerar. De visar också på hur komplicerat det är att förutsäga kostnader 

generellt sett när de olika förutsättningarna i olika delar av branschen skiljer sig åt så 

drastiskt. (Gustafsson & Wassberg, 2013) 

3.2 Intervjumetod 

Den intervjumetod som använts kallas semi-strukturerade intervjuer. Det är en 

intervjumetod där ett antal förbestämda frågor ställs till intervjupersonen och om något 

av intresse framkommer följs det upp efter hand. Innan publicering av rapporten har 

personer vars uppgifter tas upp i rapporten meddelats och getts möjlighet att läsa och 

kommentera, i syfte att minska risken för misstag som kan ha uppstått under 

transkriberingsprocessen och för att få ett slutgiltigt godkännande för det som skall 

publiceras. De intervjuade vid kortare telefonintervjuer har däremot inte kontaktats för 

ytterligare godkännande. Både telefonintervjuer och intervjuer på plats har förekommit. 

3.3 Transkriptioner av intervjuerna 

Under examensarbetet har många personer kontaktats och både möten och intervjuer har 

ägt rum. De som är viktigast för ämnesförståelsen beskrivs här. 

3.3.1 Henrik Åkerdahl på Trygg Hansa 

Henrik Åkerdahl intervjuades på Trygg Hansas kontor i Stockholm. Han arbetar med 

Trygg Hansas program skade-stop vars syfte är att begränsa skadorna som uppstår på 

deras kunders fordon. Programmets upplägg är att en person från Trygg Hansa 

undersöker åkeriet för att sedan kunna lägga fram en plan för hur åkeriet skulle kunna 

förbättra sin säkerhet. 

Åkerdahl beskrev Trygg Hansas ambition att vara yrkestrafikens försäkringsbolag; de 

vill kunna mest och genom den kunskapen vill de bli det bästa alternativet för åkerierna. 
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För dem är en försäkring mest ett nödvändigt ont, men också en ekonomisk trygghet om 

det värsta händer. Det kunderna är mest intresserade av att få från Trygg Hansas sida 

utöver ett försäkringsskydd, är den hjälp med skadeförebyggande som kan erbjudas och 

det är därför som de söker sig till Trygg Hansa. 

Åkerdahl arbetar med skade-stop, han undersöker och tar reda på vilka sorters 

skadekostnader kunderna har och ger förslag på hur de kan få bättre kontroll över dem. 

Åkerdahl träffar åkarna, han hjälper dem med att gå igenom sin ekonomiska struktur så 

att de kan se vilka kostnader som går till skador. Dessutom hjälper han till med att stötta 

ledningen i hur de kan bygga upp säkerhetskulturen inom företaget och hur de kan 

kommunicera det på ett bra sätt till de anställda. Han erbjuder sig även att träffa förarna 

och berätta om olika säkerhetsaspekter, exempelvis bältesanvändning, och förklarar hur 

pass dyra skadorna på fordonen är jämfört med hur mycket marginal åkeriet har. Det i 

sin tur ska påverka förarna att vara mer försiktiga när de kör. Orsaken till att tunga 

fordon krockar är ofta, enligt Åkerdahl, att förarna antingen tittar bort och då krockar de 

med varandra, eller att de är stressade eller oaktsamma och då krockar de med 

stillastående föremål. Framtiden inom olycksförebyggande i yrkestrafiken är enligt 

Åkerdahl telematik, att genom teknik kunna studera förares beteenden och kunna ge 

återkoppling så att de kan utveckla säkerheten. (Åkerdahl, 2015) 

3.3.2 Åkeri X  

Åkeri X har 38 lastbilar, de flesta kör long haulage mellan två orter i Europa men några 

är för lokal distribution. De har haft verksamhet i sex år men bara ett fåtal större 

olyckor, alla utan personskador. Intervjupersonen (kontaktperson X) angav deras väl 

fungerande säkerhetsarbete som orsak. Kontaktpersonen arbetar som vehicle supervisor 

och intervjuades dels om Åkeri X och dels om transportbranschen i stort. 

Kontaktpersonen berättade att inom transportbranschen råder stor skillnad mellan olika 

åkerier, och det gäller även säkerhetsarbetet. Det är väldigt olika hur och om åkerier 

satsar på säkerhet. Det varierar även stort bland förarna hur mycket de tänker på risker. 

En sak som har visat sig viktig för säkerheten är att utbilda förarna, och 

kontaktpersonen berättade att vart 5e år behöver förarna gå yrkeskompetensutbildning 

där det pratas lite om säkerhet och liknande, men han tyckte att det är väldigt kort med 

tanke på hur stor skillnad det kan göra.  

Säkerhetsarbetet på Åkeri X står i fokus och ledningen är noggrann med att förarna inte 

skall vara under för stor stress, vilket kontaktpersonen anger som en viktig orsak till att 

öka säkerheten i trafiken. Han nämner som kontrast att många andra åkerier pressar 

förarna mycket och att de i sin tur slarvar med kör- och vilotider eller kör för fort som 

resultat.  

Kontaktpersonen beskriver att det som kostar åkeriet mest vid en olycka är stilleståndet 

eftersom det innebär en förlust av inkomst. De får visserligen ut försäkring de dagar 
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som fordonet står stilla, men det är långt ifrån vad fordonet hade kunnat dra in. Det tar 

även tid och energi från administrationen att hantera olyckan. Dessutom kostar det och 

tar tid att bärga fordon och att lasta om gods med mera samtidigt som de är under 

tidspress då de riskerar att stoppa produktionen i fabriken om inte godset kommer fram i 

tid.  

Tiden för frånvaron av fordonet är kritisk, det kan bli aktuellt att ta in ett hyrfordon 

vilket är väldigt dyrt. Även att föraren går utan arbete under tiden fordonet står stilla 

nämns som ett problem. Det som däremot inte ses som problematiskt är 

reparationskostnaderna eftersom de täcks av försäkringen, självrisken är inte mycket 

alls i sammanhanget trots att Åkeri X har valt att ha en förhållandevis hög självrisk. 

Kontaktpersonen berättade också att det är ett stort problem, särskilt för små åkerier, att 

få en plötslig stor utgift, särskilt som vinsterna i branschen är så små. (KontaktpersonX, 

2015) 

3.3.3 Övriga åkerier 

Olika åkerier har intervjuats kort via telefon för att ta reda på hur de arbetar med 

säkerhet och hur de ser på risker och kostnader. Den generella bilden är att det är 

mycket blandat i hur de ser på olyckskostnader och hur de försöker åtgärda dem, om 

alls. Alla åkerier som svarat har haft tankar kring både sitt säkerhetsarbete och om de 

kostnader som olyckor har, men det är långt ifrån alla som arbetar med en 

kostnadsanalys när de utövar sitt säkerhetsarbete. Vissa samlar ingen information om 

vilka olyckor deras fordon ådragit sig eller vad det kostar dem, istället är deras fokus 

inriktat på att öka den generella säkerheten. Andra företag kan däremot samla utförlig 

statistik om olyckor och kostnader, men är dock inte intresserade av att dela med sig av 

den. Det säkerhetsarbete som bedrivs på åkerierna är ofta riktat mot förarna på olika 

sätt, till exempel genom utbildningar och uppmaningar om att köra säkert. Annat 

säkerhetsarbete som nämns är att köpa bilar som har bra säkerhetsstandard och att sköta 

underhållet på dem på ett bra sätt. 

Alla åkerierna hade mycket att säga vad gällde kostnaderna av en olycka, vissa var 

irriterade över specifika kostnader, andra tyckte att det generellt sett blev mycket 

krångel och extraarbete. 

Synen på risk var också ganska olika, vissa hade en väl uttänkt strategi för att hantera 

risker, eller hade åtminstone gjort medvetna val vad gällde dem, andra tyckte att de inte 

behövde förbereda sig eftersom en olycka oavsett är oväntad och om det händer något 

får de ta det då. 
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3.3.4 Finansbolag Y 

På Finansbolag Y kontaktades en högre chef, kontaktperson Y, som ansvarar för det 

data som har tillhandahållits till förmån för det här arbetet. Kontaktperson Y har varit 

behjälplig med att förklara frågeställningar kring datat från Finansbolaget och beskrivit 

sin syn på åkeribranschen. Mycket av kontakten med kontaktpersonen har skett via 

telefon och e-mail men ett möte där data och andra saker relaterade till examensarbetet 

diskuterades har också hållits. (KontaktpersonY, 2015) 

3.4 Kostnadskartläggning 

Kartläggningen av kostnader har visat att det finns många kostsamma poster i 

kombination med en olycka. I första hand har åkeriers kostnader varit i fokus, men även 

samhälle och individ har behandlats. Orsaken är att åkerierna som ägare till fordonen 

står för den direkta kostnaden och därför extra relevanta för studien, men att de övriga 

kostnaderna är viktiga faktorer för att ge ett större perspektiv. Vad som bedöms vara en 

viktig kostnad bedöms mycket olika av olika aktörer, även åkerier skiljer sig åt i vilka 

kostnader de ser som kritiska. Därmed kan ingen rangordning göras.  

3.4.1 Åkeri 

För åkeriet har kostnaderna behövt ytterligare uppdelning, därför finns det tre nivåer: 

Direkta kostnader; sådant som är enkelt mätbart och som direkt är kopplat till en krock. 

Sådana kostnader kan försäkringar ofta täcka. Tilläggskostnader; sådant som är känt att 

det kostar, men är svårt att mäta, oftast på grund av att data är svårtillgängligt eller att 

kostnaden beror mycket på åkeriets organisation och andra kringfaktorer. Den sista 

kategorin är icke konkreta kostnader; de är till sin natur mycket svårmätta. 

Direkta kostnader; Tilläggskostnader; Icke konkreta kostnader; 

 Reparation av lastbil  

 Reservdelar 

 Bärgning 

 Skador på annans 

egendom 

 Skadestånd 

 Hyra ersättningsfordon 

 Godsskador 

 Försäkringspremien går 

upp 

 Extraarbete 

 Försening 

 Sjukskrivning 

 Fordonet tappar i värde 

 Förlust av inkomst 

 

 Kundnöjdhet 

 Minskad kapacitet – 

färre uppdrag 

 Transportflödet störs 

 Rykte 

 Ökad stress för 

anställda 

 Anställda slutar 

 Tappad kund 

Tabell 1, Åkeriers kostnader för olyckor 

Trots att de är svåra att mäta kan icke konkreta kostnader ofta vara viktiga för ett åkeri 

och dess fortsatta verksamhet. Några av de kostnaderna skulle kunna mätas med en 

större ansträngning medan andra inte kan värderas i pengar, trots att de är värdefulla för 

åkerierna.  
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3.4.2 Reservdelar och reparationer 

Reparationer och reservdelar har visat sig vara en ganska ointressant parameter vid 

större olyckor, det beror på att åkerierna är försäkrade och aldrig betalar mer än 

självrisken. Därför blir det aspekter som downtime och extraarbete som är den största 

kostnaden för verksamheten. (KontaktpersonX, 2015) 

Vid mindre olyckor däremot är kostnader för reparation och verkstad mer signifikanta, 

det är ofta inte stora skador, men i större mängd så innebär de ändå en viktig kostnad att 

begränsa. 

3.4.3 Uptime, downtime och kostnader 

Åkeriets inkomst är helt beroende av att fordonet är i bruk under så mycket av tiden 

som möjligt, ett stillastående fordon kostar fortfarande pengar men genererar inte några. 

De kan även hindra transportflödet, vilket är extra kritiskt för mindre åkerier som inte 

har tillgång till backupfordon. Vanligen kallas den tid som fordonet fungerar som 

uptime och den tid som det står stilla för downtime. Downtime beräknas vara extra dyrt 

i sådana fall där det inte går att planera, såsom vid en olycka istället för ett 

underhållsarbete.  

Att mäta kostnaden av downtime är däremot mycket svårt, eftersom det skiljer sig så 

mycket från fall till fall och mellan olika delar av åkeribranschen. När dessutom saker 

som åkeriets organisationsstruktur påverkar blir alla resultat väldigt lokala. (Gustafsson 

& Wassberg, 2013) 

3.4.4 Förseningar 

Förseningar är en svår sak att hantera för ett åkeri; de har ofta snäva deadlines som de 

måste passa och om det saknas fordon eller förare kan det bli ett problem att hinna i tid. 

Förseningar påverkas precis som downtime mycket av organisationsstruktur och andra 

svårmätta omständigheter. Det i sin tur påverkar ofta kundnöjdheten eftersom kunden 

har en egen deadline att möta och behöver sitt gods för att göra det. (Gustafsson & 

Wassberg, 2013) 

En enskild försening är i sig svår att mäta kostnaden för eftersom det berörs av så 

många faktorer, men om olyckan har en effekt på hela systemet så att transportflödet 

störs så innebär det mycket större och därmed ännu mer svårmätta kostnader.  

3.4.5 Anställda 

De anställda är en värdefull resurs för åkeriet, precis som på andra företag. Ett exempel 

på hur de påverkas är att kontorspersonal eller ägaren måste se till att transportflödet 

fungerar trots att ett fordon saknas och dessutom följa upp vad som har hänt och ringa 

verkstad och försäkringsbolag med flera. Det här är vanligen de personer som sysslar 
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med att inbringa fler körningar för företaget, om de är upptagna på annat håll kan 

uppdrag missas. En annan faktor är att det kan vara dyrt och omständligt att få tag på ny 

personal ifall någon blir sjukskriven eller inte jobbar där längre.  

3.4.6 Kunden 

Eftersom konkurrensen är stor inom åkeribranschen så är det viktigt att värna om de 

kunder som finns. Förseningar, godsskador och liknande är sådant som kan vara 

problematiskt för kunden och därmed minska åkeriets kundnöjdhet. Kostnader som en 

tappad kund eller åkeriets rykte är oftast inte enbart avhängigt av en enskild olycka, 

men olyckan kan vara en delorsak och bör därför tillskrivas en del av kostnaden. 

(KontaktpersonX, 2015) 

3.4.7 Individens kostnader 

En individ kan antingen vara föraren eller en annan person som också är inblandad i 

olyckan.  

 Fysisk och/eller psykisk skada 

 Dödsfall 

 Skador på egendom 

 Behöva byta yrke/få färre uppdrag 

 Bli av med körkort 

Olyckor med lastbilar är dödligare och mer invalidiserande än skador med personbilar, 

vilket gör att de innebär en större kostnad (Rizzi & Strandroth, 2008). De kostnader som 

gäller individen personligen är ofta väldigt drabbande, men samtidigt mindre tydliga än 

det som drabbar åkerierna. Exempelvis finns det alltid en spridningseffekt av 

personskador och dödsfall där även närstående och andra inblandade i olyckan drabbas. 

Även för olyckor där ingen personskada uppstått att inblandade personer kan 

psykologiska men. En möjlighet är också att den oro som en förare kan känna inför att 

något skulle hända också är en kostnad för de olyckor som sker. 

3.4.8 Samhällets kostnader 

I Sverige är åtgärder mot trafikolyckor som medför personskador och dödsfall 

prioriterade av myndigheterna, det märks inte minst på nollvisionen. Det innebär att de 

ser trafikolyckor som en stor kostnad för samhället och befolkningen. 

 Utryckningsresurser 

 Sjukvård 

 Trafikstockning 

 Skador på infrastruktur 

 Förlorade skatteintäkter 
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Samhällets kostnader för en olycka är svåra att mäta och en mängd faktorer är 

involverade, vilket troligen gör dem mer komplicerade än åkeriets kostnader. Data på 

vad det kan kosta samhället har inte varit fokus för uppsatsen, men de kostnader som 

finns är allvarliga. Kostnader som tillskrivs sammhället i den här uppsatsen är till 

exempel sjukvårdskostnader och trafikstockning. 

3.5 Riskprevention 

Riskprevention bedrivs på alla delar i åkeribranschen. Den mest kritiska är den som 

bedrivs av lastbilschauffören och som är att till exempel hålla sig till de lagstadgade 

kör- och vilotiderna, att vara uppmärksam och köra på ett trafiksäkert sätt. På åkerinivå 

handlar säkerhetsarbetet om att kommunicera säkerhetsaspekter till chaufförerna och att 

se till att fordonen är trafiksäkra genom att köpa bra bilar som de sedan tar hand om. 

Det finns organisationer, såsom försäkringsbolag och åkeriföreningen som stöttar 

åkeriet i att stärka sin säkerhetskultur och att se till att transporterna inom deras 

organisation sker på ett säkert sätt (Åkerdahl, 2015). Tillverkarna utvecklar allt mer 

avancerade och trafiksäkra fordon. Utöver det sker arbete från samhällets sida som 

syftar till att öka säkerheten på vägarna genom lagar och regler. Det är även samhället 

som bygger infrastrukturen och som arbetar med att den skall vara säker.  

3.6 Krockar med tunga fordon 

Det här avsnittet behandlar olika typer av olyckor och händelseförlopp som är vanliga 

eller av extra intresse vid studie av lastbilar. Stycket innehåller viss statistik från det 

insamlade datat men det är inte en beskrivning av vad som undersökts närmre utan tänkt 

att ge en överblick av ämnet krockar med tunga fordon. 

3.6.1 Händelseförlopp efter en krock 

Varje krock är unik och den här studien tar upp många olika typer av olyckor, men det 

finns ändå ett generellt händelseflöde som omvandlar det som sker ute på vägen till 

statistiska data och det är den processen som beskrivs i det här stycket. Skadorna som 

uppstått efter olyckan har stor konsekvens för hur den utreds och vilken statistik som 

sedan kommer att finnas att tillgå. Är det en lättare fordonsskada och ingen person 

kommit till skada kommer fordonet att köras tillbaka till garaget och chauffören 

kommer att kontakta sin chef på åkeriet, det kan exempelvis innebära att skriva rapport 

på händelsen. Om chefen bedömer att fordonsskadan kommer kosta mindre än 

självrisken på försäkringen så skickas fordonet till verkstaden och repareras och åkeriet 

betalar fakturan. Den statistik som kan finnas att tillgå från den här typen av skador är 

den som åkeriet självt samlar in. (Åkerdahl, 2015), (Lundberg, 2015) 

Om fordonet har skador som försäkringen täcker eller om det blir bärgat skjutsas det till 

en skadeverkstad där skadorna först dokumenteras noggrant och rapporteras till 
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försäkringsbolaget för att få ett skadenummer och därmed ett godkännande om att 

försäkringsbolaget kommer att stå för kostnaden. Det händer att kunder ber verkstaden 

om att börja reparera fordon innan de fått skadenummer, mot risk att behöva betala 

kostnaderna själva. Skadorna repareras oftast genom att byta ut de skadade delarna mot 

andra, helst begagnade, delar. Från en sådan olycka finns det statistik lagrad hos 

försäkringsbolaget och kanske även hos åkeriet. (Åkerdahl, 2015) (Lundberg, 2015) 

Om olyckan har medfört personskador eller dödsfall kommer samhället att visa större 

intresse för den. Polisen kommer att skriva en rapport om vad som har hänt och 

sjukvården en rapport om vilka skador som drabbat personer. De rapporterna registreras 

sedan in i ett av trafikverkets system som bygger upp databasen STRADA där mycket 

information om sådana olyckor lagras. Eftersom de olyckorna vanligen är dyra kommer 

de även ingå i försäkringsbolagens och den statistik som åkeriet eventuellt för. 

(Transportstyrelsen, u.d.) 

3.6.2 Singelolyckor i höga hastigheter 

Den här sortens olycka är typiskt en avåkning. Det är en olyckstyp som främst drabbar 

long haulage, ofta är föraren av någon orsak är trött eller ofokuserad och kör av vägen. 

Det kan också ske att en tungt lastad lastbil tar en kurva i en för hög hastighet, vilket 

kan medföra att den välter. Vid dåligt väglag kan risken för sladd öka och om föraren 

plötsligt behöver väja för något kan en olycka inträffa. Det är bland annat den här typen 

av olyckor som man försöker komma åt när man jobbar med kör- och vilotider och 

hastighetsbegränsningar. 

3.6.3 Singelolyckor i låga hastigheter 

Distributionsbilar som kör i stadstrafik behöver ofta manövrera trånga utrymmen och 

situationer där de behöver backa och vända vid lastplatser. Det medför att det är vanligt 

att de här fordonen kör på fasta föremål och skadar fordonet så att det behöver lagas. 

Den här typen av olyckor hör till den sorten som när det kommer till lastbilskrockar är 

förhållandevis billiga men som istället sker i större antal. Att de är kostnadsmässigt låga 

innebär också att många av de olyckorna kostar mindre än självrisken på försäkringen, 

varpå de inte finns representerade i försäkringsdata. Den här typen av olyckor förebyggs 

exempelvis genom att försöka få förarna att förstå att även sådana olyckor blir dyra i 

längden samt att minska stressen i arbetet (Åkerdahl, 2015). Till tekniska lösningar som 

kan avhjälpa problemet hör backkamera och andra sensorer som kan avgöra avstånd till 

fasta föremål. 

3.6.4 Korsningar och omkörningar 

Den här skadekategorin är bred och innehåller många olika möjliga scenarier. Det som 

går att säga generellt är att krockar mellan personbilar och lastbilar innebär ofta större 

personskador än krockar där bara personbilar är inblandade (Rizzi & Strandroth, 2008), 
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därför finns det extra stora skäl att förbättra säkerheten i just tunga lastbilar. Många 

åtgärder som kan hjälpa nämns i de andra fallen, såsom trötthetsbekämpning, bättre sikt 

och nykterhet.  

3.6.5 Mötesolyckor 

Något som utmärker sig som extra problematiskt är mötessituationer, som både är 

vanliga ibland olyckor som ger personskador och som dessutom har en hög dödlighet. 

Orsaken till de omfattande skadorna är att kraften när en lastbil frontalkrockar är 

mycket stor samt att lastbilar ofta helt saknar krockzon. Även olyckor där fronterna på 

två fordon bara delvis överlappar kan innebära stor fara då det innebär att fordonen 

vrids ur kurs samt att sättet fordonet deformeras på blir annorlunda, vilket kan vara en 

nackdel eftersom det är svårare att designa deformationszoner och fasthållning av 

passagerare som klarar den situationen på ett bra sätt (Hynd, et al., 2014). Åtgärder som 

kan motverka den här sortens olyckor är sådant som håller fordon i mötande riktningar 

åtskilda, såsom mitträcken eller åtgärder som gör att förare håller sig alerta. 

3.6.6 Påkörning bakifrån 

Köer är ett område som identifieras som särskilt problematiskt för lastbilar (Hummel, et 

al., 2011). Det beror dels på att lastbilar kan vara tunga och ha längre bromssträcka än 

framförvarande fordon, men det finns även personbilar som håller för korta avstånd till 

lastbilar och inte ser när fordon börjar bromsa längre fram i kön. Påkörning bakifrån 

orsakar inte dödsfall i lika hög utsträckning som exempelvis mötesolyckor, men 

däremot så får många personer whiplash-skador av dem och det kan innebära långvariga 

besvär och nedsatt livskvalitet (1177 Vårdguiden, 2012). 

Skydd är bland annat det aktiva bromssystemet AEB som många moderna lastbilar är 

utrustade med och som enligt lag kommer finnas i alla nyregistrerade lastbilar i EU till 

hösten 2015. AEB fungerar genom att systemet detekterar att ett långsamt eller 

stillastående fordon blockerar lastbilens väg och kan utlösa en nödbroms för att undvika 

eller minska konsekvenserna av en kollision. Föraren kan avbryta nödbromsen. (Hynd, 

et al., 2014) 

3.6.7 Fotgängare, cyklister och mopedåkare 

Den här kategorin handlar om fotgängare, cyklister och mopeder. Olyckorna sker ofta i 

stadstrafik där sådana trafikslag är vanliga och olyckor med lastbilar är extra farliga för 

dem, till exempel vad gäller cyklister så är lastbilar överrepresenterade vad gäller 

skador och skadorna blir även svårare än vid krock med andra motorfordon (Hjortzberg 

& Isaksson-Hellman, 2013).  

Fallet med cyklister har studerats utförligt och det har visat sig att både lastbilarnas 

storlek och deras annorlunda synfält påverkar situationen. Till exempel så är den stora 
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döda vinkeln mer än tillräcklig för att täcka en cyklist samtidigt som fordonet är så pass 

högt att chauffören har svårt att se cyklister nära fordonet. Cyklisterna i sig är också en 

problematisk trafikantgrupp då de rör sig bland andra fordon utan att de nödvändigtvis 

vet så mycket om trafikregler. (Hjortzberg & Isaksson-Hellman, 2013)  

I fallet med fotgängare så är den sortens olyckor den som i STRADA med högst 

frekvens medför dödsfall, se Graf 1. 

 

Graf 1, Medelvärdet för antalet döda per olycka, sorterat efter olyckstyp. 

För att förebygga olyckor så föreslås att maximera sikten och minimerade situationer 

där cyklister och fotgängare kommer i kontakt med motorfordon. Alla lastbilar över 3,5 

ton är också enligt lag tvungna att ha ett skydd bak för att cyklister och fotgängare skall 

stötas ifrån fordonet och inte in under vid en eventuell backningsolycka. Dessutom finns 

aktiva system som kan upptäcka VRU nära fordonet utvecklas. (Hynd, et al., 2014) 

3.7 MTO – Människa, Teknik, Organisation 

MTO är en analysmetod ofta använd inom kärnkraftsbranschen för att studera och 

utreda olyckor och incidenter. Den kan också användas för att studera den mänskliga 

faktorn och mekanismerna bakom. Det tredje sättet är att använda MTO som metafor 

över hur ett system hanterar säkerhet. I det här examensarbetet så används det tredje 

alternativet för att göra en mer övergripande analys om vad bakgrundsorsakerna till 

olyckor kan vara. (Andersson & Rollenhagen, u.d.) 

3.7.1 MTO – metod 

I en MTO-analys tas både faktorer som gäller människa, teknik och organisation upp, 

och samverkan dem emellan är i fokus. Den mänskliga faktorn tas för given, om ett fel 

kan begås så kommer någon förr eller senare att göra det. Organisationen, tekniken och 

människorna måste därför göra det svårt att göra fel och lätt att göra rätt. En 

organisations säkerhetskultur är en viktig del i att minska olyckorna och står i fokus för 

analysen. Säkerhetskultur innebär att alla, både de som arbetar nära tekniken och de 

som är längre bort, exempelvis chefer och kontorspersonal, ser till att ta ansvar för att 
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säkerhetsregler och -rutiner följs. Det är också viktigt att inse att de tre områdena 

påverkar varandra, organisationen påverkar människorna som påverkar hur tekniken 

sköts, som påverkar organisationen kan prestera. (Andersson, 2002) (Andersson & 

Rollenhagen, u.d.) 

3.7.2 Riskfaktorer för lastbilar (MTO – Analys) 

Under många av intervjuerna och i mycket av litteraturen har det diskuterats vad som är 

risker vad gäller olyckor med lastbilar. Det här stycket handlar både om de faktorer som 

kan antas orsaka olyckor samt sådana som kan förvärra konsekvenserna om det händer 

något, de allra flesta faktorer ingår nämligen i både kategorierna. Följande indelning av 

faktorer har gjorts i den här rapporten: 

 Fordonets egenskaper 

 Förarens egenskaper 

 Organisationens egenskaper 

Omgivningen kring fordonet innehåller ett antal riskfaktorer såsom väder, 

trafiksituation och liknande. De utvärderas däremot inte i metoden eftersom de inte går 

att kontrollera, istället ses de som omständigheter eller risker som de påverkbara 

faktorerna måste hantera. 

Fordonets egenskaper har en inverkan på säkerheten, men att det åldras tycks inte 

påverka i någon större utsträckning (Rizzi & Strandroth, 2008). Däremot utvecklas 

säkerhetstekniken hela tiden och mer avancerade funktioner läggs till. Andra faktorer 

såsom fordonets vikt och vilka däck det är utrustat med kan påverka olycksförlopp på 

olika sätt. Ett exempel på säkerhetsförbättringar kopplade till fordonet är ADAS- 

funktioner som aktivt kan identifiera risker i omgivningen och låta fordonet reagera på 

det. 

Förarens egenskaper är dels sådant allmänt som exempelvis erfarenhet, 

säkerhetsmedvetenhet och utbildning, men också situationsbaserade faktorer såsom 

stressnivå, trötthet samt alkohol- och drogpåverkan. Många faktorer som ses som de 

största problemen, såsom bristande bältesanvändning, vårdslöshet, fortkörning och 

alkoholpåverkan kopplas starkt till förarna och hur de sköter sitt yrke. Att förarna är 

delaktiga i de beteendena bestrids inte, däremot finns det anledning att reflektera över 

vad det är som driver förarna till att göra så, det är där de organisatoriska riskfaktorerna 

kommer in. 

Med organisation menas här det mänskliga system som föraren ingår i, både åkeriet, 

åkeriets kunder, lagstiftning mm. Organisationen som förarna verkar inom är ofta hårt 

pressad under de små vinstmarginaler som råder i branschen. Det gör att åkerierna 

pressar sina körschema, anställda och fordon för att kunna leverera maximalt. Det kan 

slå över i att organisationen sätter förare och fordon under en press som har negativa 
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effekter på trafiksäkerheten. Åkeribranschen är blandad och det är långt ifrån sant i alla 

fall, men det finns sådana tendenser i branschen. (Andersson, 2002) 

3.8 Säkerhetsarbete 

Under det här arbetet har många typer av säkerhetsarbete framträtt och de fungerar på 

olika sätt, och ett antal olika klassificeringar skulle kunna göras:  

1) Preventivt kontra konsekvenslindrande arbete 

2) Säkerhetsarbete som centrerar sig kring människa, trafik, fordon eller 

organisation 

3) Generellt säkerhetsarbete kontra situationellt säkerhetsarbete 

Punkt 1) har visat sig vara en svår skillnad att dela upp egenskaper i i praktiken; de allra 

flesta system och åtgärder utom de mest triviala exemplen innehåller båda aspekterna.  

Punkt 2) har däremot visat sig utgöra intressanta perspektiv. Här har trafiken valts som 

en extra parameter i den klassiska MTO-analysen, det beror på att trafikfrågor 

behandlas på ett annat sätt och av andra instanser än de andra tre områdena. Det har 

visat sig att människan, trafiken och tekniken ofta är i fokus för att förbättra säkerheten, 

men att organisationen sällan tas i beaktande. Trafiken som helhet betraktas ofta av 

samhället och påverkas genom både tekniska och lagliga åtgärder. Tekniken för bättre 

säkerhet är till stor del lokaliserad till tillverkare. Både teknik och trafik är dessutom 

ofta inriktade på interaktion med människan, såsom förarstödsfunktioner eller förbättrad 

sikt i korsningar. Organisatoriska frågor är däremot ofta ganska bortglömda vilket är ett 

problem då organisationen påverkar individens möjligheter och beteende samt i det här 

fallet även tekniken, i form av vilka lastbilar som sätts i trafik och hur de tas om hand. 

Enligt metoden är alla tre MTO-områdena viktiga för säkerheten och då måste även 

organisationen tas i beaktande. 

Vidare så visar punkt 3) också på en intressant skillnad mellan insatser som inriktar sig 

på enskilda olycksscenarier och sådana som ser till en större helhet. De olika 

angreppssätten är effektiva på olika sätt; kan man isolera de vanligaste eller mest 

kostsamma olycksscenarierna kan man vinna mycket på att eliminera dem, men om man 

istället satsar brett så kan man minska många olika olyckor, men effekten är mer spridd 

och det är inte nödvändigtvis de dyraste olyckorna som undviks. Eftersom det finns ett 

antal vanliga olycksscenarier som man vet är dyra på olika sätt så är det en fördel om 

man kan arbeta med dem specifikt, samtidigt är varje olycka unik och därför behövs 

även de mer generella säkerhetsåtgärderna som kan fånga fler situationer om 

olyckskostnaderna verkligen skall minska. Alltså behövs även här, som i 2), en 

mångfald i säkerhetsarbetet. 
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3.9 Douglas och Wildavsky – risk som en kulturell faktor 

Douglas och Wildavsky analyserar risker ur ett kulturellt perspektiv. Kulturerna kopplar 

de även till olika sorters organisationer och risksyner.  

3.9.1 Douglas & Wildavsky 

Teorin baseras på att olika organisationstyper bygger på olika sorters kulturella 

värderingar som i sin tur uppvisar olika typer av risksyn. Här kommer två typer av 

organisationer att diskuteras; de hierarkiska och de individualistiska 

organisationsstrukturerna.  

De hierarkiska organisationsstrukturerna uppstår ofta i stora och gamla organisationer, 

och deras största farhåga är förändring. Det bidrar till långsam beslutsprocess och 

noggrant övervägande. Vad gäller risksyn så är de vanligen övertygade om att risk kan 

byggas bort. 

Individualisterna är ofta mindre, mer entreprenöriella organisationer, de är av naturen 

opportunister som drar nytta av det som finns tillgängligt för dagen och planerar inte 

särskilt mycket framåt. Eftersom de ständigt lever i förändring och osäkerhet ser de inte 

på risk som något kontrollerbart; den finns där och den är farlig, men kan inte påverkas. 

Naturligtvis är det här arketyper och de flesta organisationer har drag av flera typer. Det 

finns även andra grupper, men de här två är de som är av intresse för examensarbetet. 

(Douglas & Wildavsky, 1982) 

3.9.2 Olika sorters risksyns påverkan på säkerhet 

Åkerier existerar och verkar under en risk. De  har god kunskap om hur en olycka 

påverkar deras verksamhet, däremot tycks kunskapen om de faktiska kostnaderna 

saknas. En hypotes är att många åkerier har en riskuppfattning som går ut på att de tar 

olyckan när den kommer. De anser det inte lönt att lägga resurser på att förebygga något 

som de inte vet kommer att hända. (Douglas & Wildavsky, 1982)  

Det resonemanget påverkar åkerierna på så sätt att de som är mer inriktade på att 

förebygga kan undvika vissa av konsekvenserna, medan de som är mer opportunistiska 

tar en större risk. Däremot finns det indikationer på att olika olyckstyper är olika svåra 

att förebygga varför det bör finnas en skillnad i vilken grad olika typer av olyckor, och 

därmed konsekvenser, drabbar olika åkerier. Det resultaten i den här rapporten indikerar 

är däremot att ett sådant förhållningssätt kan bli kostsamt i längden. 
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4. Statistisk data 

För att ta reda på vad som sker i det generella fallet har statistiska metoder begagnats i 

syfte att ta fram numerisk data för vad det är som sker när en lastbil krockar samt vad 

det kostar. Information till grund för analysen följer. 

4.1 Databaser 

I det här examensarbetet har främst två databaser använts. Att hitta databaser som 

beskriver olyckor på ett relevant sätt har visat sig problematiskt och då STRADA och 

försäkringsdatat gjorts tillgängligt så ansågs det tillräckligt för att göra en analys på. En 

styrka i att använda de två databaserna är att de är så pass olika, vilket innebär att en 

bredare bild kan ges med hjälp av båda än med vardera för sig. 

4.1.1 STRADA 

Som ett led i Trafikverkets nollvision så förs statistik över alla trafikolyckor som 

orsakar personskador och/eller kostar liv. Datat i databasen är en sammanställning av 

polisrapporter och sjukhusjournaler. Ett problem är att journalerna i vissa fall inte har 

matchats mot sin respektive polisrapport och därmed finns det stor risk att mycket data 

är dubbletter. 1622 olyckor är matchade mellan de två rapporttyperna, de omatchade 

polisrapporterna är 215 och sjukvårdsrapporterna är 257. Datat kommer från åren 

mellan och med 2010 och 2014. 

De olika parametrar som lagrats är olika beroende på vilken rapporttyp som datat 

baserats på. Det som alltid finns med är olyckstyp och personskador/dödsfall. Specifikt 

för polisrapporterna är att de innehåller en mer detaljerad beskrivning av plats och 

vägomständigheter än journalerna har. Sjukvården däremot har ett mer detaljerat sätt att 

beskriva personskador på. I den här studien har både polisrapporterna och 

sjukvårdsrapporterna valts som till källa till de olika fakta som de förväntas kunna 

beskriva bäst. För att undvika okända dubbletter i data har de dock aldrig använts 

samtidigt. 

4.1.2 STRADA- biasdiskussion 

Datat från STRADA anses vara tillförlitligt då det samlats in via officiella vägar av och 

för svenska myndigheter. Enligt deras information finns det dock ett problem med svåra 

skador där polisen tycks ha rapporterat för få fall under de senaste åren. Vad gäller 

dödsfall så anges däremot att polisen som en säkrare källa. Det finns dock tveksamheter 

kring dödsfallen då ett hundratal dödsfall finns rapporterade för de fyra år som utdraget 

gäller, medan andra källor som studerat olyckor med tunga fordon (Rizzi & Strandroth, 

2008) (Dukic, et al., 2009) rapporterar att de orsakar ett hundratal dödsfall per år. 

(Transportstyrelsen, u.d.) 
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4.1.3 Finansbolag Y 

Bolaget Finansbolag Y är en del av en koncern bestående av 15 självständiga 

finansbolag som verkar i olika länder. Finansbolag Y verkar i Norden och Baltikum och 

hanterar finansiering för köp av tunga fordon samt förmedling av försäkringar. 

Företaget sparar data om sina kunder i syfte att utveckla sina produkter samt att kunna 

stödja kunderna. Datat som samlas in innehåller därmed information om de olika 

skadeanmälningar som inkommit till Finansbolag Y samt information om företagets 

kunder, såsom vilka fordon som försäkrats, försäkringspremie och mer. Det finns ett par 

olika dataset som är av intresse att beskriva närmre.  

Skaderapport – är en förteckning över de skador som bolaget har hanterat. Det finns 

beskrivet vad utbetalningen gått till, kallat skadegren. Det kan exempelvis vara 

personskada eller skada på fordonet, vilken del av försäkringen som täckt kostnaden, 

utbetalning och självrisk finns noterat samt datum och andra försäkringsmässigt 

intressanta värden. 

Beståndsrapport – är ett dokument som beskriver alla de fordon som har försäkrats via 

Finansbolag Y. Den innehåller saker som information om fordonet och försäkringen, 

såsom årspremie, ålder på fordonet och så vidare, men det viktigaste för den här 

undersökningen är att det finns ett bestånd att jämföra antalet olyckor med så att en 

olycksfrekvens kan beräknas. 

4.1.4  Finansbolag Y – biasdiskussion 

Finansbolag Y:s kunder är till största delen små och mellanstora företag, medelvärdet är 

ungefär 1,5 stycken försäkrade Scania-lastbilar. Den största av kunderna är Åkeri X som 

har 38 lastbilar. En övervägande majoritet av kunderna kör Long Haulage 

(Kontaktperson Y, 2015). Eftersom Finansbolag Y kräver att de kunder som lånar för 

finansieringen av ett eller flera fordon från dem tecknar Finansbolag Y försäkring för 

det finansierade fordonet men möjligen även för hela företagets fordonsflotta. Eftersom 

endast ett försäkringsbolags data har använts kan deras kunder inte ses som ett 

representativa för en större population, men huruvida det innebär att de skiljer sig från 

andra företag ur säkerhetssynpunkt är omöjligt att avgöra och inga bevis finns 

tillgängliga. Därför är det okänt hur pass representativa resultat för den här gruppen är 

för Scania-lastbilar och åkerier generellt sett. 

4.2 Rensning och hantering av data 

Datat direkt ur databaserna har behövt rensas för att säkerställa att det enbart är sådana 

olyckor som är av intresse för undersökningen som är med i beräkningarna. Här är en 

sammanfattning av vad som har gjorts i de olika dataseten.  
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All data har analyserats med hjälp av programvaran R som används för statistisk 

programmering (R core team, 2015), med undantag för ett delproblem inom optimering 

där MATLAB använts (MathWorks, 2013). 

4.2.1 STRADA 

I STRADA har olyckstyperna korrigerats på så sätt att kategorier som har haft mycket 

få datapunkter, exempelvis viltolyckor, har flyttats till övrigt-kategorin.  

I det utdrag ur STRADA som erhölls fanns data med olyckor där lastbilar varit 

inblandade, det visade sig att även lätta lastbilar fanns i datasettet. Därför rensades det 

så att underlaget enbart innehöll tunga lastbilar. 

4.2.2 Försäkringsdata 

Datat från Finansbolag Y innebar flera typer av svårigheter, bland annat så innehöll 

datat alla försäkringsärenden, olycka eller inte. Dessutom innehöll det även många typer 

av försäkrade fordon; då Finansbolag Y erbjuder sig att försäkra hela företagets 

fordonsflotta vid tecknandet av en försäkring. Följande rensningar har gjorts: 

 Eftersom chassinummer finns tillgängliga och de har olika struktur beroende på 

tillverkare så har lastbilar från andra tillverkare än Scania valts bort. Det innebär 

ingen stor förlust av data och för det data som finns tillgängligt ökar 

informationen som går att få ut. 

 I beståndsrapporten har alla fordon utom tunga lastbilar byggda av Scania 

rensats bort. Samma för skaderapporten. 

 För skaderapporten har ärenden med skadegrenar som stöld, glasskada och 

brand rensats bort, då de inte är relaterade till olyckor. 

 Sedan har ärenden där ingen varit ansvarig för skadan rensats bort, eftersom att 

de sällan är olyckor. Dock undantaget de olyckor där vagnskada uppstått, det för 

att den kombinationen oftast innebär singelolyckor (KontaktpersonY, 2015). 

 I datat finns skador som försäkringsbolaget inte har betalat ut pengar för, de har 

tagits bort ur data då kostnaden blir missvisande eftersom de har inneburit en 

kostnad. 

 Tiden har begränsats till 2006-2014 då åren dessförinnan har haft mycket små 

volymer och att det inte var rimligt att undersöka tidigare än så på grund av 

förändringar inom företaget (KontaktpersonY, 2015). 

 Då frekvens beräknats har de fordon som ingår i olycksstatistiken men inte i 

beståndet tagits bort. Det är för att antalet olyckor jämförts med den totala tiden 

som lastbilar har varit försäkrade av Finansbolag Y, och om fordonet inte längre 

är försäkrat så finns inte data för hur länge det ingått. 
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5. Beskrivande statistik 

Beskrivande statistik är data åskådliggjord i diagram och grafer. Data från STRADA 

lämpar sig väl för att visas upp på det sättet och därför finns här ett avsnitt med ett urval 

av de grafer som genererats ur STRADA. Graferna har valts ut dels med avseende på 

relevans för examensarbetet men också för att ge en bild av vad STRADA innehåller. I 

varje figurtext finns angivet om data i grafen är rapporterat av sjukvård eller polis. 

5.1 Grafer ur STRADA 

STRADA är ett geografiskt verktyg och därför finns det mycket information om var 

olyckor har skett. Koordinaterna finns bland annat dokumenterade på flera olika sätt och 

typen av område och vägtyp har dokumenterats. Även tid finns angiven. 

 

Graf 2, Longitud och latitud för olyckor i STRADA, plottade mot varandra 

(polisregistret) 
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Graf 3, Typ av omgivning vid de olika olyckstillfällena (polisregistret) 

 

Graf 4, Vilka län som har haft flest olyckor (polisregistret) 

Geografisk data av den här typen ger en insikt om var i landet och i vilken miljö som 

olyckorna sker. Det ger en överblick som är viktig för förståelsen för problemet.det som 

går lätt att utläsa är att där tunga fordon ofta kör sker flest olyckor, men även att högre 

hastigheter spelar in, vilket överänsstämmer med att fler personskador sker i högre 

hastigheter. 
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Graf 5, tidslinje över antalet döda varje månad, januari har markerats för att öka 

läsligheten i grafen. Ingen struktur i vilken månad som det sker flest olyckor eller 

dödsfall har kunnat konstateras. (polisregistret) 

I STRADA finns även olyckstyp dokumenterad. Det innebär att det är lätt att urskilja 

vilken typ av olyckor som bidrar till skador och dödsfall och i vilken grad. Tidslinjen i 

Graf 5 visar att ingen tydlig förändring har skett under de fyra åren, men också att 

olyckorna inte är årstidsbundna. Upphinnandeolyckor är här benämningen på påkörning 

bakifrån. 

 

Graf 6, Antal olyckor fördelade på olyckstyp (polisregistret) 
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Graf 7, Antal döda och skadade fördelade på olyckstyp. De lindriga skadorna har 

uteslutits ur diagrammet då de innebär att upphinnandeolyckorna (över 800 stycken) 

blir så många att grafen blir näst intill oläslig. Definitionen av skadegrad är hämtad 

från STRADA:s hemsida (Transportstyrelsen, u.d.). (Polisdata har använts för antalet 

dödsfall och sjukvårdsdata för antalet skadade) 
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Graf 8, Antal olyckor uppdelade på olyckstyp och hastighetsgräns. Grafen är byggd på 

kontingenstabellen med data från STRADA som analyseras i avsnitt 6.2. (polisregistret) 

5.1.1 Diskussion, beskrivande statistik 

Vid granskning av graferna från strada kan man se att påkörning bakifrån står för en stor 

andel av alla skador där lastbilar är inblandade. Det är föga förvånande då även andra 

studier (Hynd, et al., 2014) har kommit fram till samma sak. Det är också den främsta 

orsaken till att AEB kommer att bli lagkrav i Europa.  

Att mötandeolyckor och fotgängare utmärker sig som de mest dödliga olyckorna är 

heller inte förvånande då mötandeolyckorna vanligen är de med störst krockvåld och 

fotgängare är de mest oskyddade trafikanterna. 

Vad gäller geografin är det få saker som utmärker sig, olyckor sker vanligen där många 

lastbilar kör. 

6. Kontingenstabeller 

Ett sätt att avgöra skillnader mellan olika kategoriska variabler är att använda 

kontingenstabeller. Data som kan analyseras med metoden består av två variabler med 

ett antal kategorier som varje variabel kan anta. Individuella data antar bara en kategori 

per variabel. Kontingenstabellen byggs upp som en matris där raderna och kolumnerna 
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anger kategorierna i variablerna. Varje cell innehåller antalet individuella data som 

tillhör de kategorier som anges av rad och kolumn. 

6.1 Test av oberoende 

Variabel X\Variabel Y Kategori 1 Kategori 2 Radsumma 

Kategori I  a b a+b 

Kategori II  c d c+d 

Kolumnsumma a+c b +d a+b+c+d=N 

Tabell 2, Kontingenstabellsbeskrivning 

Fishers exakta test utförs genom att beräkna p-värde på följande sätt för ovanstående 

kontingenstabell: 

ὴ  

ὥ ὦ
ὥ

ὧ Ὠ
ὧ

ὔ
ὥ ὧ

 

Formel 1, Fishers exakta test 

Fishers exakta test är som namnet anger exakt. Fishers exakta test användes då χ
2
-testet 

inte var genomförbart för data. Tidigare har testet inte gått att beräkna för större tabeller 

än 2x2 då det blir för beräkningstungt, men med hjälp av datorer och programmvara 

såsom R kan större tabeller också hanteras. (Höge, 2009) 

6.2 Kontingenstabeller – data och resultat och slutsats 

Två tabeller har testats för att undersöka sambanden mellan verksamhetstyp och vilka 

olyckor som inträffar. Den första tabellen sammanställdes ur försäkringsdatat i syfte att 

testa huruvida verksamhetstypen som kategoriserats utifrån typbeteckningen påverkade 

vilken skadegren som olyckorna kategoriseras inom.  
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Skadegren\verksamhetstyp Long Haulage Distribution 

Ansvar egendom             662 72 

Ansvar person    55 10 

Förskottsservice 28 1 

Avbrott 190 22 

Vagn 567 44 

Tabell 3, kontingenstabell ur försäkringsdata 

Fishers exakta test har använts. Resultatet blev p=0.1 vilket innebär att nollhypotesen 

inte kan förkastas; ingen skillnad mellan skadegren och verksamhetstyp kunde 

säkerställas. 

Den andra tabellen som testades var för att avgöra huruvida vägtypen påverkat 

olyckstypen. För att göra det användes data från STRADA och en kontingenstabell med 

antalet olyckor på vägar med olika hastighetsbegränsningar radades upp mot olyckstyp.  

 Upphin-

nande 

Singel-

olycka 

Omkör-

ning 

Mötes-

olycka 

Kors-

ande 

Avsväng

-ande 

VRU 

-50 68 39 10 22 91 30 58 

60-80 208 104 48 107 78 42 14 

+90 247 90 46 74 21 18 15 

Tabell 4, kontingenstabell hastighetsbegränsning väg 

Här utfördes en simulering av Fishers exakta test i R, då p-värdet var svårt för 

programmet att hitta med standardmetoden användes R:s inbyggda metod för att 

simulera testet. Med hjälp av den så kunde det slås fast att p-värdet är mindre än eller 

lika med e
-7

 vilket med god marginal är ett signifikant resultat. Utifrån det kan 

slutsatsen dras att vägens hastighetsbegränsning, och därmed vägtypen, är korrelerade 

med den olyckstyp som lastbilen kan vara med i. Slutsatsen gäller åtminstone då 

olyckorna innebär personskador och under antagande att lastbilar oftast är med i olyckor 

på de vägar de kör mest på. 

6.2.1 Kontingenstabeller, tillförlitlighet + implikationer 

Syftet med att testa kontingenstabellerna var att avgöra huruvida det finns ett samband 

mellan vilken typ av arbete en lastbil utför och den typ av olyckor som den är med om. 
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Den kontingenstabell som testades för försäkringsdata, Tabell 3, visade inte på 

samband, men det finns anledning att tvivla på resultatet ifrån den eftersom att sättet 

olyckan gått till på inte nödvändigtvis återspeglar sig i skadegrenarna som är mycket 

generella. 

Resultatet för Tabell 4 däremot visade på en väldigt starkt samband. Det här bedöms 

vara en mer pålitlig modell för att testa tillämpning av lastbilarna då den testar 

skadetyperna direkt testar efter vilken typ av väg, vilket är en del av definitionen av de 

olika tillämpningarna. Tillämpningarna definieras som bekant av vilka sträckor och med 

vilket gods lastbilarna kör, se avsnitt 2.2.1. Eftersom att resultatet var så pass starkt så är 

det tydligt att tillämpningen påverkar vilka olyckor som sker. En skillnad är också att 

det är olika typer av olyckor som finns i de två olika dataseten, det kan finnas en mindre 

skillnad mellan olyckorna som ingår i försäkringsdatat än de i STRADA varför testen 

ger olika utslag för olika data. 

7. Fördelningar 

För att kunna beräkna sannolikheten att en olycka med ett visst pris inträffar under en 

given tidsperiod så behövs två fördelningar tas i beaktande; dels fördelningen av 

kostnaderna över antalet olyckor, dels fördelningen av olyckor över tid. Ett resultat för 

kostnaden är av större intresse för examensarbetet men i det här fallet är fördelningarna 

ett bra verktyg för att ta fram ett sådant. Ett problem vid framtagandet av fördelningarna 

är att det data som finns att tillgå är försäkringsdata och därför innehåller kostnader av 

olyckor som kostat mer än självrisken (andra olyckor rapporteras ej till 

försäkringsbolag), där självrisken för olika åkerier, fordon och delar av försäkringen 

skiljer sig åt.  

7.1 Ett åkeri 

Åkeri X delade med sig av extra uppgifter om sina olyckskostnader. De berättade vad 

samtliga olyckor under år 2014 hade kostat dem och hur många olyckor de hade haft. 

Kostnaderna beräknades som summan av de försäkringsutbetalningar som gjorts till 

åkeriet under 2014 och åkeriets egna kostnader. 

Som förberedelse för att beräkna en kostnadsfördelning för alla olyckor i 

försäkringsdatabasen så används åkeri X och de extra uppgifter som de har bidragit med 

som exempel och test av metoden. 

7.1.1 Trunkerad data 

Den trunkerade fördelningen är en fördelning för vilken gäller att den är som 

ursprungsfördelningen för alla värden utom de som är utanför trunkeringsintervallet och 
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där är den noll. Den trunkerade fördelningen är inte begränsad till att tillhöra samma 

fördelning som ursprungsfördelningen, utan kan tvärtom se väldigt olik ut, beroende på 

hur intervallet definierats. Det innebär att X under en konstant a och över en konstant b 

saknas. I försäkringssammanhang är den sortens metoder vanliga då självrisker gör att 

information går förlorad för försäkringsbolaget. 

I försäkringsdatat som gjorts tillgängligt för det här arbetet utgör kostnaderna 

kontinuerliga data, men de olyckor som inte överstiger självrisken kommer inte att ingå 

i datasetet utan hanteras istället av åkerierna själva. Därför har fördelningar för sådan 

data beräknats med metoder särskilt anpassade för trunkerade data.  

Vad gäller trunkerade data är följande formel grundläggande, den beskriver förhållandet 

mellan den trunkerade fördelningen och den ursprungliga; 

Ὢὼȿὼ ὥ
Ὢὼ

ὖὼ ὥ
 

Formel 2, Förhållande mellan fördelning med och utan trunkering 

Problemet med ovanstående är att det som är givet är data från den trunkerade 

fördelningen och det innebär att ursprungsfördelningen förblir okänd. (Greene, 2012) 

7.1.2  Att skatta fördelningar från trunkerad data 

Det här metodavsnittet avhandlar den metod som används för att skatta fördelningar för 

kostnaden för alla olyckor inom antingen ett åkeri eller för hela databasen. I den här 

beskrivningen kommer däremot fallet med ett åkeri att beskrivas. 

Självrisken är trunkeringsgränsen nedåt. För olyckor som kostat mer än självrisken 

finns kostnaderna angivna för vardera olycka. Låt x vara kostnaden, då gäller; 

 a, självrisk och trunkeringsgräns 

 E[X|x>a] här betecknad C, väntevärdet för kostnaderna som är större än a 

 P(X>a), sannolikheten att en olycka kostar mer än a 

Kostnaderna antas vara lognormalfördelade då den fördelningsfamiljen har visat sig 

användbar för kostnader för den sammanlagda försökringsdatan. Andra fördelningar, 

normal och exponential, har provats men gav orimliga resultat. Kontaktperson X, 

kontaktades via mail och ansåg att en lognormalfördelning var en rimlig fördelning att 

arbeta utifrån.  
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Lognormalfördelningen ger att x=exp(Y)=N(µ,σ
2
) 

P(X>a)=P(exp(Y)>a)  

 P

P(Y<l n(a))=1 -P(X>a)  

 P

ὖ
ὣ ʈ

„
 
ὰὲὥʈ

„
ρ ὖὢ ὥ 

↔ 

ɮ
ὰὲὥʈ

„
ὖὢ ὥ 

Här införs konstanten b; 

ɮ ὖὢ ὥ ὦ  
ὰὲὥʈ

„
 

Eller, förenklat; 

ln a =µ + b*ʎ 

Formel 3, trunkeringsgränsens förhållande till medelvärde och varians 

Konstanten C som införs i nästa steg kan beräknas utifrån data. Följande samband för 

trunkerade lognormalfördelningen användas; 

Om y~N(µ,σ
2
) så gäller ὅ ὉÅØÐὣȿὣ ÌÎὥ ÅØÐʈ  z  

Formel 4, Samband, lognormalfördelningen 

Då Formel 4 är besvärlig att lösa ut har istället en optimering använts för att lösa 

problemet. Det innebär att Formel 3 och Formel 4 har skrivits om för att ha 0 i 

högerledet och sedan har de minimerats enligt minstakvadratmetoden enligt följande; 

Minµ,σ ÌÎὥ ʈ ὦz „ ὅ ɮz Ὡ  ɮ„  

Formel 5, minimering 

(Greene, 2012) 
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Minimeringen utfördes genom att ett script i MATLAB beräknade funktionsvärdet för 

ett stort antal µ och σ och sedan returnerade de värden som gav det minsta resultatet. 

Koden finns i Bilaga A. 

Väntevärdet kan sedan beräknas enligt: 

Ὁὢ Ὡ  

7.1.3 Fördelning för Åkeri X 

Åkeri X är ett åkeri som är stort jämfört med majoriteten av åkerierna i datasettet, de har 

38 fordon och kör mestadels long haulage, men 9 av fordonen är av distributionstyp 

enligt modellbeteckningen. Åkeriet har varit vänliga och tillhandahållit fler uppgifter 

om sin verksamhet än det som finns att tillgå i försäkringsdatabasen, nämligen antalet 

olyckor som de haft under 2014 samt kostnaderna de har haft för dem. Att ta fram mer 

detaljerade siffror skulle innebära alltför mycket arbete, men med hjälp av metoden i 

avsnitt 7.1.1 har en fördelning för alla olyckor på åkeriet under 2014 kunnat beräknas. 

Åkeriet hade endast 7 olyckor som var högre än självrisken, vilket skulle kunna påverka 

beräkningarna negativt. Koden för generering av grafen finns i Bilaga B. 

Medelvärde, antalet olyckor; 16 500 

Väntevärde enligt metod 7.1.1; 17 800 

 

Graf 9, kostnadsfördelning för åkeri X:s olyckor. Den röda linjen markerar självrisken 

och de sju röda punkterna de olyckor där kostnaden är känd. Den blå punkten visar på 

medelvärdet för de sju. 

7.2 Alla kunder i försäkringsdata (det generella fallet) 

Det generella fallet innebär skattning av kostnadsfördelningen för alla olyckor som 

finns i försäkringsdatat. I det fallet finns inte antalet olyckor som är lägre än självrisken 

tillgängligt vilket gör att de måste skattas. 
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7.2.1 Skattning av antalet olyckor som kostat mindre än 
trunkeringsgränsen 

För att göra en liknande övning fast med alla åkerier behövdes sannolikheten för att en 

olycka kostade mer än en trunkeringsgräns. Två metoder för att skatta sannolikheten har 

använts; en var att använda Åkeri Xs sannolikhet att en olycka kostade mer än ett givet 

värde för alla åkerier, en annan var att skatta antalet olyckor utifrån de värden som fanns 

tillgängliga. Den skattningen beskrivs i det här avsnittet. 

Det som fanns att tillgå i form av trunkering var självriskerna vilka antar olika värden. 

Problemet med de blandade självriskerna är att olyckor som kostar mindre än sin 

självrisk inte finns i datasetet, och därmed finns inte heller de självriskerna med i 

datasettet. Självriskerna för beståndet fanns inte tillgängliga
1
. Följande metod användes 

då för att skatta antalet olyckor som kostat mindre än trunkeringsgränsen: 

Grundtanken var att det finns en mängd S som innehåller de krockar som finns i datat 

och en mängd A som innehåller alla krockar som skett. Förhållandet dem emellan ges 

av sannolikheten för hur många olyckor som är större än sin självrisk, R. S är känd, 

kurvan R som beskriver hur självriskerna är fördelade över kostnad kan beräknas. R är 

en kumulativ kurva som beskriver hur många procent av olyckorna som har en självrisk 

större än kostnaden x. Därför kan A beräknas som A=S/R, men eftersom R skiljer sig 

för varje värde för kostnaden x så har metoden anpassats efter det. 

 En (hög) trunkeringsgräns a väljs, alla olyckor delas upp i två delar beroende på 

om de kostar mer eller mindre än a. För värden under trunkeringsgränsen gäller: 

 A är okänd och betecknar det skattade antalet olyckor under trunkeringsgränsen. 

 x är kostnaden 

 S är antalet olyckor där x > självrisken. För varje värde på x gäller att si är den 

olycka i S som finns i punkten i. i = 1, 2, ... , S 

För olyckor större än trunkeringsgränsen a beräknades kurvan R(x). Det beror på att 

olyckor över trunkeringsgränsen inte antas ha något bortfall på grund av att de inte 

kommer upp i självriskkostnaden, därför kan en mer realistisk fördelning beräknas 

utifrån dem. Det gäller dock enbart om självriskernas storlek inte är korrelerad med 

kostnaden för olyckan. Beräkningen skedde enligt: 

 R(x) är sannolikheten att en olycka som kostar x kostar mer än sin självrisk. 

R(x) kan beräknas för varje värde x genom följande formel; 

ὥὲὸὥὰ  έὰώὧὯέὶ άὩὨ ίὮßὰὺὶὭίὯ  ὼ

ὥὲὸὥὰ έὰώὧὯέὶ
Ὑὼ 

                                                           
1
 Självriskerna är beroende av vilken del av försäkringen som olyckan faller under, ibland kan även flera 

delar av försäkringen utnyttjas, vilket gör att självrisken för ett givet åkeri inte kan utläsas. 
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Nu kan A beräknas som en summa; A=S/R(xi). R-koden som beräknade A finns i 

Bilaga C. Sannolikheten för att en olycka är mindre än trunkeringsgränsen a beräknades 

sedan enligt: 

ὃ

ὃ ὥὲὸὥὰὩὸ έὰώὧὯέὶ Ὠßὶ ὼ ὥ
 

Svagheterna med den här metoden är att den bara kan skatta olyckor som kan synas i 

försäkringsärendena.  

1) Olyckor som väldigt sällan blir försäkringsärenden kommer inte att skattas, 

metoden är särskilt känslig för olyckstyper med låga kostnader som sällan 

kommer upp i självriskkostnaden och som inte finns representerade i R(x).  

2) Dessutom täcker försäkringarna för de olika fordonen olika skador, och eftersom 

att det är svårt att avgöra exakt hur många fordon som har vilken försäkring är 

det svårt att avgöra exakt vad det är för kostnader som skattats.  

För att tillskriva metoden rimlighet behöver därför 1) jämföras med annan data för att ta 

reda på om det verkar finnas många olyckor som inte blivit skattade. 2) Det data som 

fås ut av metoden kommer att stå för en mer generell kostnad än summan för vissa 

delar. Här behandlas kostnaderna lika oavsett vad som har kostat. Det innebär att olika 

olyckor, potentiellt med olika kostnadsfördelningar har summerats ihop till en 

övergripande fördelning.  

Därmed anses resultaten av metoden rimliga i de fall där de har kunnat styrkas att 

resultaten är rimliga och att inte problem 1) inneburit att för få olyckor har skattats samt 

att de betydelsen av skattningen framgår i tolkningar. 

7.2.2 Jämförelse, skattningar av fördelningar 

Två metoder har testats, den ena är att använda Åkeri X som modell för sannolikheten 

att värdena är större än deras självrisk. Det andra är att använda metoden ur stycke 

7.1.17.1.3 för att skatta antalet olyckor totalt sett, för att sedan beräkna andelen som är 

större än självrisken. De två metoderna har tillämpats på all data utan urskiljning för 

verksamhetstyp. Nedan syns en tabell över de olika värden som användes som 

inparametrar och de resultat som genererades: 
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 Proxy Metod 7.1.3 

a Åkeriets självrisk = 44 000 Åkeriets självrisk = 44000 

P(x>självrisk) 0,06034  0,05386 

µ 7 540  7 540 

σ 1 964 1 964 

Väntevärde 12 900 12 900 

Tabell 5, Jämförelse av skattning av fördelning 

7.2.3 Fördelningar, tillförlitlighet 

Den fördelning som tagits fram för Åkeri X har sin tydliga topp på under 1 000 kronor, 

det innebär att majoriteten av alla olyckor skulle inträffa i det spannet se avsnitt 7.1.3. 

Om det i sig är praktiskt möjligt är svårt att avgöra men verkar inte troligt då få 

reparationsarbeten rimligtvis skulle kunna kosta så lite. Däremot så har väntevärdet 

jämförts med fördelningen och då värdena överensstämmer så kan fördelningen 

förväntas överensstämma med verkligheten, åtminstone då värdena är nära väntevärdet 

eller större, då fördelningen anpassats efter stora värden. Det innebär i det här fallet att 

siffrorna är säkrare för olyckor med kostnader över 12 900 än under det. 

I det generella fallet kan inte den kontrollen mot ett verkligt väntevärde göras, men det 

finns ett mycket större antal värden över trunkeringsgränsen som kan antas ge ett 

säkrare resultat för metoden som skattar fördelningen. Dock finns ett problem med att ta 

fram sannolikheten för att ett värde är större än trunkeringsgränsen, men då det är gjort 

på två sätt och samma resultat har erhållits för båda tillvägagångssätten så kan resultatet 

räknas som trovärdigt.  

Precis som med Åkeri Xs fördelning så visar den generella fördelningen att de flesta 

olyckor skulle inträffa i intervallet mellan 0 och 1 000 kronor varpå det på samma sätt 

inte är säkert att fördelningen stämmer bra för mycket låga värden.  

7.2.4 Frekvensberäkningar 

För frekvensen så har enheten olyckor/fordonsår använts, det för att enkelt kunna 

jämföra göra jämförelser. För åkeri X har frekvensen beräknats enligt följande: 
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Ὕέὸὥὰὸ ὥὲὸὥὰ έὰώὧὯέὶ âὶ ςπρτ

ὃὲὸὥὰ ὪέὶὨέὲ
 

Formel 6, Frekvens, ett åkeri 

För det generella fallet har antalet olyckor behövts för att kunna ta fram samma siffra. 

Därför har resultatet från metoden i avsnitt 7.2.1 använts. För att bekräfta resultatets 

giltighet behöver det jämföras med åkeri Xs resultat. 

Ὕέὸὥὰὸ ὥὲὸὥὰ έὰώὧὯέὶ

Ὓόάάὥὲ ὥὺ ὥὲὸὥὰ âὶ ὪέὶὨέὲίὪĘὶίßὯὶὭὲὫ
 

Formel 7, Frekvens, det generella fallet 

7.2.5 Frekvens, tillförlitlighet 

Frekvensen har beräknats som olycka/fordonsår för att göra det enkelt att jämföra de 

olika åkerierna med varandra trots olika storlek på fordonsflottan. Värdet har kunnat 

beräknas med siffrorna för Åkeri X på ett trovärdigt sätt då siffrorna har funnits 

tillgängliga för dem. För det generella fallet har det antal som använts varit samma som 

det som beräknats med metoden för att estimera sannolikheten för att en olycka är större 

än trunkeringsgränsen. Då den metoden har visat sig pålitlig vid beräkning av kostnaden 

så kan frekvensen beräknas på ett lika tillförlitligt sätt. 

7.2.6 Förväntad kostnad 

Den förväntade kostnaden har beräknats för ett fordonsår genom att multiplicera 

frekvensen med den förväntade kostnaden för en enskild olycka. Den direkta kostnaden 

som presenteras nedan beräknades på följande sätt; genom att först ta fram den totala 

kostnaden för olyckor varje fordon genererar under ett år och sedan dra ifrån ett 

medelvärde av försäkringsutbetalningen, så att bara de kostnader som åkeriet står för 

direkt är med. 
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Direkt kostnad Åkeri X(2014) Genomsnittlig kund till 

Finansbolag Y 

Olyckor/Fordonsår 3 4,5 

Medelkostnad/olycka 12 700 9 770 

Olyckskostnad/fordonsår 38 100 44 000 

 

Försäkringsutbetalning/fordonsår 11 400 14 100 

Försäkringsutbetalning/Olycka 3 800 3 130 

Tabell 6, Kostnader/fordonsår och fordon. Försäkringsutbetalningen står med då det är 

en kostnad som åkerierna som grupp redan har betalat för; på den här generella nivån 

är en försäkring inte lönsam.  

7.2.7 En jämförelse 

Vid jämförelse syns det tydligt att Åkeri X skiljer sig ifrån det generella fallet genom att 

de har en lägre olycksfrekvens och en högre kostnad per olycka. Vid intervjuer med 

Åkeri X har det framkommit att de har ett aktivt säkerhetsarbete, att de vägar som de 

kör på är i bra skick och att förarna de anställer är skickliga (KontaktpersonX, 2015). 

Därmed är det inte förvånande att olycksfrekvensen är lägre. Att kostnaden är högre per 

olycka kan däremot förklaras dels med att självrisken är mycket högre, vilket i längden 

är något de tjänar på, och dels med att de olyckor som kostar lägre kan ha begränsats i 

större utsträckning än de dyrare olyckorna, varför väntevärdet ökat. 

7.2.8 Jämförelse fördelning för long haulage och distribution 

För att vidare undersöka skillnaden mellan long haulege och distribution delades de upp 

var för sig och deras fördelningar beräknades som för det generella fallet. 

Trunkeringsgränsen valdes olika eftersom 25 000 är större än alla självrisker på 

distributionssidan men 50 000 för att täcka in alla long haulages självrisker. Resultatet 

visas i Tabell 7. 
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 Long Haulage Distribution 

Trunkeringsgräns 50 000 25 000 

P(x>självrisk) 0,04197 0,8904 

µ 166 702 64 740 

σ 7,335 10,125 

Väntevärde 11 300 1 010 

Frekvens 4,5 0,65 

Tabell 7, Jämförelse long haulage och distribution. Vid jämförelse med det generella 

fallet bör det has i åtanke att försäkringsutbetalningen inte dragits ifrån kostnaden här. 

7.2.9 Long haulage och distribution, tillförlitlighet 

En intressant iakttagelse är att P(x>självrisk) är mycket större för Long Haulage än för 

distribution, det innebär att av de olyckor som undersöks är de flesta 

distributionsolyckorna med i datat, till skillnad från Long Haulage, tvärt emot 

erfarenheter och tidigare kunskap. Det och faktumet att distribution inte har fler olyckor 

totalt beror troligen på att de distributions-specifika olyckorna inte ingår i 

beräkningsmodellens R(x) och S, se avsnitt 7.1.3, i tillräckligt hög utsträckning. På så 

sätt kan de inte skattas med modellen som baseras på de olyckor som finns med i datat. 

De long Haulage-specifika olyckorna däremot kostar mer och finns då representerade i 

det data utifrån vilket den totala mängden olyckor skattas. Därför anses mängden 

olyckor för long haulage men inte distribution kunna skattas på ett tillförlitligt sätt.  

8. Avslutande avsnitt 

8.1 Sammanfattning av resultat 

Då resultaten är uppdelade efter det område de berör finns här ett kort sammandrag av 

de viktigaste fynden. Tillsammans med dem presenteras också referenser till de avsnitt 

där mer utförliga resultat står att finna. 

8.1.1 Kostnadskartläggning 

Med hjälp av intervjuer och litteratur har en kartläggning av olyckor och kostnader 

gjorts. En sak som har visat sig viktigt för åkerierna är downtime då det innebär att 
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lastbilen inte kan dra in pengar till åkeriet och därmed inte kan betala de utgifter som 

det fortfarande har, än mindre dra in vinst. En annan viktig aspekt är att hela åkeriets 

organisation påverkas av avsaknaden av ett fordon; förseningar och stört transportflöde 

till följd av fordonsbortfallet påverkar både åkeriet och dess kunder. Därmed kan en 

olycka påverka kundrelationerna negativt vilket också är en stor kostnad för åkeriet, 

färre uppdrag eller en tappad kund. 

Kostnaden för reparation är däremot en för åkeriet mindre intressant kostnad vid större 

olyckor då åkeriet aldrig betalar mer än försäkringens självrisk. Om mindre olyckor sker 

oftare kan däremot kostnaden bli stor även för reparationer.  

I avsnittet om kostnadskartläggningen har åkeriets kostnader delats upp i tre delar: De 

direkta kostnaderna som är väldigt konkreta och lätta att mäta, exempelvis reparation. 

Det är de som oftast är försäkrade. Tilläggskostnader som är mätbara men svårare att 

avgöra, exempelvis downtime. Dessutom finns de icke konkreta kostnaderna, 

exempelvis försämrad kundnöjdhet, som ofta kan vara väldigt viktiga för åkeriet men 

som inte kan prissättas. 

Även individer och samhälle får betala stora kostnader för lastbilsolyckor, men för att få 

en bättre överblick av dem är det lämpligt att studera resultaten ur databasen STRADA, 

som presenteras under nästa rubrik. 

Mer om kostnadskartläggningen står att finna i avsnitt 3.4. 

8.1.2 Beskrivande statistik 

STRADA innehåller de olyckor som gett upphov till personskador och/eller dödsfall, 

för grafer och mer information se avsnitt 5.1, nedan finns några korta punkter som 

beskriver det mest framträdande.  

 Det sker ungefär 470 olyckor per år där personer skadas eller dör. 

 Den vanligaste olyckstypen som ger personskador är påkörning bakifrån, men 

skadorna är oftast lindriga. 

 Den dödligaste olyckstypen är mötesolyckor, den som har högst andel dödsfall 

är olyckor med fotgängare. 

 De flesta olyckor sker i icke tättbebyggda områden. 

8.1.3 Kontingenstabeller 

Kontingenstabeller har använts för att testa om tillämpningen för lastbilar påverkar vilka 

olyckor som de oftast dras med, mer information om resultaten finns att tillgå i avsnitt. 

En kontingenstabell skapades ur STRADA, där testades olyckstyp mot 

hastighetsbegränsningen på vägen. Det anses mer tillförlitligt än motsvarande tabell ur 

försäkringsdatat (som bygger på lastbilstyp och skadegren) då olyckstyperna är mer 

utförliga än skadegrenarna samt att typen av väg kan säga mer om var och hur lastbilen 
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körs än hur lastbilen har specificerats, naturligtvis under antagande att de lastbilar som 

oftast råkar ut för olyckor på en given vägtyp är de som oftast kör där. P-värdet för 

tabellen är e
-7

, vilket är signifikant. Ett samband kan därmed konstateras. 

8.1.4 Fördelningar 

Fördelningar har använts som verktyg för att ta fram väntevärden för kostnader och 

frekvens för olyckor i försäkringsdatabasen. Mer information finns i avsnitt 7.2.6. Det 

här resultatet gäller som genomsnitt för kunder till finansbolaget: 

 4,5 Olyckor/fordonsår 

 9 770 Kronor/Olycka 

 44 000 Kronor/Fordonsår 

8.2 Avslutande diskussion 

Det här avsnittet behandlar övergripande frågor som spänner över flera 

undersökningsområden. De mer specifika diskutionerna har förts inom respektive 

område. 

8.2.1 Giltighet resultat 

Vad gäller kostnadskartläggningen så är den och bör ses som en generell kartläggning 

inte som en djupstudie. Kartläggningen är heller inte nödvändigtvis helt fullständig, 

men har belyst viktiga områden och hur man kan tänka i branschen. 

Att det finns en skillnad mellan long haulage och distribution visar sig både i testet av 

kontingenstabellen från strada och i försöket att skapa en fördelning för de båda typerna 

av tillämpning, då det gav väldigt olika resultat för de olika tillämpningarna. Med det i 

åtanke så kan inte resultaten för distribution anses stämma, men då det finns färklaringar 

till att metoden havererar så kan fortfarande resultat för long haulage att gälla. På grund 

av det resonemanget, den stora andelen long haulagebilar i datat och att resultatet för 

long haulage ligger mycket nära det generella fallet kan det generella fallet antas vara 

giltigt för long haulage men inte för distribution. 

8.2.2 Metodernas användbarhet 

Den matematiska metodeni avsnitt 7.1.2 som används för att ta fram fördelningen har 

visat sig fungera bra för försäkringsdata, då den kan komma ganska nära ett medelvärde 

även med ganska sparsam data. Metoden i avsnitt 7.2.1 som skattar antalet olyckor 

under trunkeringsgränsen, har däremot gett blandade resultat och underskattar troligen 

antalet olyckor. Då inget alternativ ges så kan den användas, särskilt då den ger ett 

konservativt resultat och därmed inte överdriver kostnaden av olyckorna. 
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8.2.3 Risk och säkerhetsfaktorer 

De riskfaktorer som gör att kostnaderna för olyckor stiger är dels kopplade till mängden 

olyckor och dels till hur de hanteras när de väl inträffat. På kort sikt är det viktigt att 

kunna begränsa kostnaderna av en enskild olycka, men på längre sikt är det antalet 

olyckor som måste minska eftersom varje olycka är kostsam.  

Hur en olycka hanteras beror mycket på organisationen, vilket utrymme som finns att 

sätta till åtgärder. Det handlar även om vad som går att göra rent tekniskt sett, att 

återinsätta fordonet i trafiken snarast är viktigt. Därför behöver det finnas förberedelser 

som stöd när något inträffar.  

För att minska antalet olyckor behövs däremot att säkerhet arbetas med på flera plan, 

och att det prioriteras av både förare, åkare och tillverkare. Enligt MTO-analysen så 

behöver säkerhet arbetas med både som människa, teknik och organisation. Dessutom 

finns det en viktig insikt att de tre områdena är starkt påverkade av varandra och att det i 

sin tur kan stärka eller försvaga säkerheten. 

8.2.4 Jämförelse av olika sorters kostnader  

De olika typerna av kostnaderna har olika vikt för olika organisationer, ett exempel är 

att downtime har större effekt på ett litet åkeri som varken har några reservfordon eller 

större möjligheter att organisera om sina körningar. ett större åkeri kan ha tillgång till 

andra resurser till exempelvis kontorspersonal som kan sköta det administrativa arbetet, 

det innebär naturligtvis en nedprioritering av deras vanliga arbetsuppgifter men det kan 

ändå vara att föredra än om ägaren själv får ännu fler uppgifter. Kostnaders inverkan 

beror ofta på mer komplexa aspekter av åkeriets organisation och situation, till exempel 

hur specialiserade fordonen är; om ett fordon med en ovanlig påbyggnad skadats kan 

det vara svårt att ersätta och skapa problem och förseningar, inte bara för företaget utan 

även för kunden. 

På så sätt går det inte att säga generellt vad det faktiskt innebär för ett åkeri att en olycka 

sker, det behöver baseras på ett vidare resonemang i det specifika fallet. Det som 

däremot går att säga är att kostnaderna för en krock ofta kan bli digra även för mindre 

överskådliga konsekvenser. 

8.2.5 Åkeriets icke konkreta kostnader 

Att mäta kostnaderna för sådana icke konkreta kostnader skulle vara både mödosamt 

och ge osäkra resultat. Ingen källa som har övervägts i det här arbetet har tagit en ansats 

att skatta sådana kostnader. Därför är det viktigt att ha i åtanke att varje olycka medför 

risker för åkeriet som inte mätts och att en olycka kan vara en delorsak i kostnader 

såsom ett rykte eller att tappa en kund. Att de här effekterna inte går att mäta betyder 
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inte att de inte kan arbetas med och motverkas; när kostnader för olyckor beaktas så bör 

det finnas i åtanke att kostnaderna och riskerna är större än vad som kan synas i siffror. 

8.2.6 Resultatens användningsområden 

Resultaten ifrån det här examensarbetet kan användas på flera olika sätt. För att sprida 

kunskap om vilka kostnader som är viktiga att minimera och att ge en uppfattning av 

vad de faktiskt innebär. Ekonomiska argument kan nu användas för att marknadsföra 

säkerhet och den här kunskapen öppnar upp fältet för att fortsätta arbeta med frågan och 

undersöka den närmre. Dessutom är de ett viktigt bevis för att kostnaden av en olycka 

går att reflektera över och beräkna. 

8.3 Slutsatser 

Det har framkommit att en olycka medför många kostnader för samhälle, åkeri och 

individ. Kostnaderna är av varierande typ varpå de inte kan hanteras på samma sätt. 

Dessutom har det visat sig att även åkerier och förare skiljer sig mycket i sitt 

risktänkande och beteende, vilket bör tas i beaktande vid olika typer av säkerhetsarbete.  

De statistiska beräkningarna har visat att det finns en skillnad mellan vilka olyckor som 

drabbar lastbilar som kör long haulage och distribution. Dessutom har det även visats att 

olyckor med lastbilar är kostsamma ur ett statistiskt perspektiv och att det finns ett 

utrymme för säkerhetsåtgärder att spara pengar för åkerier.  

Metoderna som har använts i den här undersökningen har visat sig vara användbara för 

att skatta kostnader av olyckor med lastbilar. Därför bör de tas i beaktande om liknande 

undersökningar skall genomföras i framtiden. 

8.4 Vidare forskning 

Det här arbetet har handlat mycket om att kartlägga och komma fram till vad man kan 

göra vad gäller att uppskatta kostnader av olyckor, och det finns väldigt mycket som 

fortfarande kan göras på området. Här är en kort sammanställning av några möjligheter 

till fortsatt arbete: 

 Det finns fler statistiska metoder som hade varit intressanta att tillämpa på datat, 

exempelvis POT (peak over threashold) som beräknar sannolikheten för de 

dyraste olyckorna. 

 Genom att utöka det statistiska underlaget kan samma eller liknande metoder 

användas för att ta fram resultat för mer specifika fall. Det kan exempelvis ske 

genom att samarbeta med andra organisationer, exempelvis ett försäkringsbolag 

eller ett större åkeri. 

 Det skulle kunna vara av stort värde att titta på fler parametrar, till exempel 

åkeriers säkerhetsarbete eller tekniska framsteg och göra ett statistiskt underlag 
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för vilket säkerhetsarbete som lönar sig bäst. Här skulle det vara särskilt 

intressant om tekniska säkerhetslösningar kunde kopplas till mänskliga eller 

organisatoriska. 

 Vidare skulle det vara av intresse att göra en kvalitativ studie av åkeriers och 

förares risksyn och hur den påverkar deras säkerhetsarbete.  

 Bussar har utelämnats ur den här undersökningen, det innebär inte att det är ett 

ointressant eller oviktigt ämne. En liknande undersökning med bussar i fokus 

skulle vara både intressant och nyttig. 

 Även trailerolyckor har utelämnats ur studien och de är också ett relevant 

studieobjekt. 

 Ett annat område som skulle kunna undersökas på liknande sätt som det här 

arbetet är konsekvenser av väder för säkerheten i den tunga trafiken. Där skulle 

både en kostnadsanalys och kartläggning kunna ingå och resultatet skulle vara 

av intresse vid utveckling av säkerhetsfunktioner som då vet under vilka yttre 

omständigheter de behövs som mest, och därmed bör optimeras för. 
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Bilaga A 

MATLAB-kod för minimeringsproblemet. 

 

clear all 

%% Definera sök-vektorer för mu och sigma 

mu=0:0.0025:10; 

sigma=0:0.001:5; 

 

%Tilldela värden 

a= 

p= 

b= 

m= 

 

% Evaluera funktionen i alla punkter 

for i=1:length(sigma) 

    for j=1:length(mu) 

        minprobfunc(i,j)=(log(a)-(mu(j)+b.*sigma(i))).^2+((m*normcdf((mu(j)-

log(a))/sigma(i)))-exp(mu(j)+sigma(i).^2./2).*normcdf(sigma(i)-(ln(a)-

mu(j))./sigma(i))).^2; 

    end 

    i; 

end 

 

% Plotta ytan 

% surf(mu,sigma,value) 
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% Hitta optimal mu och sigma 

[I,J] = find(minprobfunc==min(min(minprobfunc))); 

muMin=mu(J) 

sigmaMin=sigma(I) 
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Bilaga B 

R-kod, att skapa grafen för transportlaboratoriets kostnadsfördelning. 

 

#tilldela värdena för de olika variblerna 

medl<- XXX 

m<- XXX 

sigma<- XXX 

 

#plotta lognormalfunktionen 

x=seq(0, 101582,length=200) 

y= dlnorm(x,mean=m,sd=sigma) 

plot(x,y,type="l",lwd=2,col="blue") 

 

#Lägg till självrisk och kända olyckskostnader 

abline(v=0) 

abline(h=0) 

abline(v=43000,col='red') #visar var gränsen för självrisken går 

 

points(118046, 0, col='red')  

points(43064, 0, col='red') #pekar ut var de faktiska värdena finns i grafen 

points(85952, 0, col='red') 

points(57996, 0, col='red') 

points(101582, 0, col='red') 

points(49858, 0, col='red') 

points(116511, 0, col='red')  

points(50949, 0, col='red') 
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points(121034, 0, col='red') 

points(45127, 0, col='red') 

#räknat från det här medelvärdet 

points(medl, 0, col='blue') 

 

#Beräkna och skriv ut funktionens väntevärde 

my<-m/1000 

sigm<-sigma/1000 

väntevärde<-exp(my+sigm^2/2) 

väntevärde*1000 
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Bilaga C 

R-kod för skattning av det totala antalet olyckor. 

 

#Välj en trunkeringsgräns 

a<- XXX  

  

#I försäkringsdatat ingår vissa olyckor i flera skadegrenar, de har då samma 

skadenummer men återkommer flera gånger i datat. De summeras enligt nedan. 

testdata<- aggregate(data.frame(mydata$kostnad, 

mydata$självrisk),list(mydata$Skadenummer), sum) 

 

#En vektor för S skapas (syn). alla och sri behöver vara lika långa som S. 

syn<-testdata$mydata.kostnad[testdata$mydata.kostnad<=a] 

alla<-syn 

sri<-syn 

ns<-length(syn) 

 

#Självriskerna för alla olyckor som kostat mer än trunkeringsgränsen väljs ut 

sr<-testdata$mydata.självrisk[testdata$mydata.kostnad>a] 

 

for(i in 1:ns){ 

 

#Sannolikheten för att olycka i finns med i S beräknas 

sri[i]<-length(sr[sr>syn[i]])/length(sr) 

 

#Olycksmängden för varje i skattas 

alla[i]<-1/sri[i] 



 

58    
  
 

} 

 

#Slutligen beräknas summan 

Alla<-sum(alla) 

 

 


