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Forord

Varje ar intriffar tusentals olyckor i den svenska végtrafiken. Olyckorna orsakar
dod och skador pa minniskor och egendom. De minniskor som skadas i en
vigtrafikolycka kan erfara konsekvenser under lang tid efter olyckan. I den hér
rapporten beskriver vi dessa konsekvenser. Vi visar ocksa att de olycksdrabbade
ingalunda &dr en slumpmassig grupp av befolkningen. De olycksdrabbade har i
flera avseenden sdmre forutsittningar 4n andra, alldeles oavsett olyckan.
Olycksdrabbade har ldgre utbildning, ldgre inkomst, de dr mer arbetslosa och mer
sjukskrivna, redan flera ar innan olyckan drabbar.

Studien har genomforts som ett samarbete mellan IFAU och SIKA. IFAU —
Institutet for arbetsmarknadspolitisk utvirdering — har i sitt uppdrag att utvirdera
socialforsdkringssystemets effekt pa arbetsmarknaden. SIKA — Statens institut for
kommunikationsanalys — &r statistikansvarig myndighet inom transporter och
kommunikationer och publicerar officiell statistik dver bland annat
vigtrafikskador.

Syftet med rapporten ar att oka kunskapen om vilka som skadas i végtrafikolyckor
och om konsekvenser for de skadade. Detta dr viktigt ndr man som SIKA arbetar
med kunskapsunderlag inom transportpolitiken. En forhoppning dr ocksa att pa
lite langre sikt kunna forbittra den officiella statistiken dver skadade 1
vigtrafikolyckor, en statistik som idag har stora brister.

Projektledare p4 IFAU har varit Per Johansson och pa SIKA undertecknad. Ovriga
deltagare i projektet har varit Jakob Sandstrom och Martin Nilsson, bada IFAU.

Vi tackar for konstruktiva synpunkter fran ett seminarium pa Nationalekonomiska
institutionen, Uppsala universitet samt fran ett seminarium arrangerat av nitverket

CESAR (CEntrum for Statistiska Analyser av Registerdata) vid Orebro
universitet.

Ostersund i oktober 2008

Maria Melkersson
Statistikchef, SIKA
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1 Bakgrund

I borjan av 1960-talet dog ungefir 1 000 personer per ar i végtrafiken. Sedan dess
har dodstalen minskat till mindre 4n hilften, samtidigt som antal korda
fordonskilometer nistan har fyrdubblats. I ett lingre perspektiv har alltsa
trafikdoden minskat stort, &ven om antalet dodade personer visat en arlig 6kning
de tva senaste aren.

Forutom att méanniskor dédas leder olyckor i vigtrafiken till manga skadade. I de
polisrapporterade olyckorna som utgor officiell statistik pa omradet, har antalet
svart skadade under flera ar legat runt 4 000 personer per ar. Mitning av antalet
svart skadade via polisrapportering har brister. Polisen far inte kinnedom om alla
vigtrafikolyckor; dessutom ir det risk att skadegrad (oskadad, lindrigt skadad och
svart skadad) felklassificeras eftersom det kan vara svart for en polisman att pa
plats bedoma skadans svarighetsgrad.

Istdllet for att anvinda polisrapporterade uppgifter kan man méta antalet svart
skadade som antalet personer som skrivs in pa ett sjukhus for slutenvard pa grund
av en trafikolycka.' Med denna definition pa svért skadade personer i trafiken
ligger nivan runt 12 000 personer per ar. Om man begrinsar sig till att bara dem
som varit inlagda i minst 24 timmar ir antalet runt 10 000 personer per 4r.’
Antalet svart skadade i bemérkelsen sjukhusvardade har varit relativt konstant
under de senaste tio aren. Nivaerna utifran antalet inskrivningar pa sjukhus till
foljd av trafikolycka har till och med 6kat nagot sedan slutet av 1990-talet och da
framst bland unga personer under 20 ar (se vidare Larsson, 2007, och SIKA,
2008Db).

Figur 1.1 ges en beskrivning 6ver antalet doda och svart skadade, under perioden
1998-2005.% Frén denna figur kan vi se att antalet dodade har minskat flera ar
utom de tva sista. Antal svart skadade enligt polisens rapportering ligger 2007 pa
samma niva som 1998 och detsamma giller for antalet trafikskadade som vardats
pa sjukhus. Vi ser dock att totalt antal varddygn som de trafikskadade haft
minskat ungefir som de dodade. Trots detta dr det oroande att antalet svart

' Egna berikningar frin Socialstyrelsens Patientadministrativa register, PAR. For mer information
om definitioner och berdkningar se avsnitt 2.

? Datamaterialet ger ej besked om vilken timme p& dygnet som in- respektive utskrivning sker utan
endast vilka datum. For dem med en datumskillnad lika med ett finns det vissa som varit inlagda
mindre dn 24 timmar (t.ex. fran sen kvill till tidig morgon) men detta dr dnda den datumgrins vi
viljer ndr vi presenterar statistik 6ver sjukhusvard av de trafikskadade (se SIKA 2008b). Detta for
att sa gott det dr mojligt f6lja FN:s definition pa svart skadad som &r ”vardad mer dn 24-timmar pa
sjukhus”.

? Tidsserierna borjar 1998 pa grund av en omliggning av koderna for sjukvardens
patientadministrativa register.
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skadade inte minskar, och ocksa kanske nagot forvanande nér antalet dodade
minskat kraftigt under motsvarande period.

125
120 -
115 L
110 | ——,
105 —

100 el —,

™

95 ~_
90

85 D S—
80 T T T T T T T T T 1

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

—— Ddédade —=— Svart skadade (polis) Inlagda pa sjukhus Varddygn ‘

Figur 1.1: Dodade, svart skadade enligt polisen, trafikskadade i slutenvard pa
grund av trafikolycka samt totalt antal varddygn for de trafikskadade, ar 1998-2006.
Index (1998=100). Personer i alla aldrar inkluderade.

Kalla: Dédade och svart skadade enligt polisen ar officiell statistik hAmtad fran SIKA (2007b) samt det senaste
aret fran SIKA:s hemsida, www.sika-institute.se. Antal inlagda pa sjukhus och antal varddygn fran egna
bearbetningar av Socialstyrelsens patientregister (PAR). Siffrorna korrigerade for bortfall (se vidare SIKA,
2008b).

Oavsett hur vi viljer att mita antalet skadade i trafiken sa &r en intressant
foljdfraga, vad dr konsekvenserna av en vigtrafikskada i vidare mening? Hur
paverkas de personer som dr med i en trafikolycka? Hur mycket dr de
sjukskrivna? Kan de aterga till arbetet ver huvud taget? Hur paverkas deras
arbetsloshet och inkomster? Det dr den hir typen av konsekvenser for de svart
skadade 1 trafiken som 4r @mnet for foreliggande rapport. Det vill sdga vi vill
forsoka besvara vad en trafikolycka kostar, i vid bemérkelse.

Det primira syftet med rapporten dr skatta hur en svar trafikolycka paverkar de
drabbades arbetsformaga. Detta gors indirekt genom att studera hur de drabbade
fordndrar sitt anvindande av socialforsidkringar till foljd av olyckan.4 Som ett led 1
att besvara denna fraga gor vi ocksa en detaljerad beskrivning av vem det dr som
drabbas av en trafikolycka. I avsnitt 2 beskriver vi de data som vi anvinder for
analysen. Avsnitt 3 beskriver vem det dr som drabbas av en trafikolycka. I avsnitt
4 skattas paverkan pa socialforsidkringssystemet av att drabbas av en trafikolycka.
Vi skattar ocksa effekter av trafikolyckan pa individernas inkomster. Rapporten
avslutas med en diskussion i avsnitt 5.

* Den priméra anledningen for detta ir att det inte finns registeruppgifter pa hur mycket varje
person i Sverige forvarvsarbetar. Daremot kan vi med registers hjélp fa en del information om hur
mycket olika individer inte arbetar. Det finns register som visar hur manga dagar vi dr sjukskrivna,
arbetslosa (om anmélan gors till Arbetsformedlingen) och om man har fatt sjuk- och
aktivitetsersittning respektive socialbidrag. For att fa ett bredare perspektiv pa konsekvenser av en
olycka behover vi tidcka in vigtrafikolyckors effekt dven pa utnyttjandet av dessa trygghetssystem.
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2 Datakallor och metod

Vi analyserar tvé grupper — de olycksdrabbade och en jimférelsegrupp.” De som
harefter kallas de olycksdrabbade var under ar 2000 inskrivna pa ett svenskt
sjukhus for slutenvard pa grund av en trafikolycka, medan jimforelsegruppen inte
var det. Populationen vi undersoker dr individer som var i aldern 20-60 ar
olycksaret 2000. Eftersom intresset &r att studera effekter pa
socialforsdkringssystemet exkluderas individer som &r yngre @n 20 ar. Vi
exkluderar ocksa personer dldre dn 60 ar. Detta eftersom vart intresse r att
studera hur en trafikolycka belastar socialforsdkringssystemet under nagra ar efter
en olycka men fore pensionsaldern.

Data som anvinds dr registerdata som tidcker alla folkbokforda i Sverige. For
olycksaret 2000 och med restriktionen pa alder nimnd ovan har vi 6 101
olycksdrabbade personer och 5 022 817 i jamforelsegruppen. Ungefir 12 av

10 000 personer i aldern 20-60 ar drabbades alltsa ar 2000 av en trafikolycka som
foranledde slutenvard.

Data som anviands kommer fran SCB, Forséikringskassan och fran Socialstyrelsen
(se ndrmare beskrivning i Bilaga A). Fran SCB anvinds registerdata som ticker in
omradena arbetsmarknad, utbildning och inkomst. Fran Forsidkringskassan har vi
uppgifter om sjukskrivningsdagar. For att identifiera de personer som varit med i
en trafikolycka anvinder vi sjukvardens patientadministrativa register (PAR). En
individ finns registrerad i PAR om hon blivit inlagd pa sjukhus for slutenvard.
Observationerna registreras av enskilda sjukhus och registret samlas sedan hos
Socialstyrelsen.

I PAR finns uppgifter om vad som kallas “yttre orsak” till varden och genom
dessa koder kan vi identifiera vilka som vardas pa grund av en végtrafikolycka.
Definitionen vi anvidnder sammanfaller med den som anvénts av
Vigtrafikinspektionen i sina arliga rapporter 6ver sjukhusvard bland
trafikskadade.® Denna definition stimmer ocksa vil in p4 definitionen som
anvinds pa vigtrafikolycka i den officiella statistiken: “héndelse som intriffat i
trafik pa vig, vari deltagit minst ett fordon i rorelse och som medfort
personskada” (se SIKA 2007b, sidan 94).

I PAR finns vissa uppgifter om olyckan, om patientens skador, inskrivnings- och
utskrivningsdatum med mera. Genom att matcha data fran PAR med data fran
Forsédkringskassan 6ver sjukskrivningar (antal dagar) kan vi se hur sjukskrivna de

> I bilaga visas vissa resultat for olycksaren 2000 och 2005. Alla resultat har beriknats for flera
olycksar och de slutsatser som foljer 4r mycket stabila oavsett vilket olyckséar som viljs. I den
analyserande texten kommenteras framfor allt olycksaret 2000.

® Rapporterna har skrivits av VTI — Statens viig- och transportforskningsinstitut. Den senaste
rapporten dr Larsson (2007). Fran och med avseende ar 2006 publicerar SIKA denna statistik, se
SIKA (2008b).
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olycksdrabbade personerna &r fore respektive efter olyckan. Genom att jamfora de
olycksdrabbade med en jaimforelsegrupp kan vi mita effekten pa sjukskrivning av
att vara med i en trafikolycka.

For att fa en mer heltickande bild av végtrafikolyckornas kostnader i vid
bemirkelse, maste vi beakta att flera trygghetssystem kan vara med att tdcka upp
for forsamrad arbetsformaga. En person som drabbas av en vigtrafikolycka kan fa
sa allvarliga men att han inte kan arbeta som forut. I en sadan situation kan han
reducera sin arbetstid i anstédllning eller i sin egen néaringsverksamhet, han kan
vara sjukskriven, vara arbetslos, bli fortidspensionerad eller lamna arbetskraften
pa annat sétt.

Genom att begridnsa populationen till att endast innehalla aldersgruppen 20-60 ar
missar vi ungefir 45 procent av det totala antalet personer som vardas i slutenvard
efter en trafikolycka. Barn och unga (0 — 19 ar) utgor i genomsnitt 28 procent av
skadefallen och de pa 61 ar och dldre ungefér 17 procent av fallen under den
undersokta perioden. I fraga om skademattet “antal skadefall per tusen invanare”
ar det hogst for delpopulationen 15 — 19 aringar (se Larsson, 2007).

Vi missar alltsa tva stora grupper i var analys, de unga och de dldre. Darmed inte
sagt att de dr oviktiga. Dock &r det sa att vara utfallsvariabler (sjukskrivning,
arbetsloshet och sa vidare) framst eller enbart ir relevanta for individer i arbetsfor
alder. For yngre respektive dldre finns naturligtvis andra konsekvenser och
kostnader #@n de vi fokuserar pa i denna studie.

Vi saknar information om viktiga faktorer for risken att vara inblandad i en
trafikolycka. Framforallt 4r det information om hur mycket och pa vilket sétt
individerna ror sig i trafikerade miljoer som saknas. Tidigare studier har funnit ett
starkt samband mellan antal korda mil och sannolikheten att drabbas av en olycka
1 trafiken (Massie m.fl., 1997). Samtidigt finns det dven empiriskt stod for att
individer som kor mycket har en ldgre olyckssannolikhet per kord mil, @n forare
som kor lite. En mojlig forklaring till detta kan vara att individer som kor mycket
ar battre forare med ett hogre sdkerhetsmedvetande dn de individer som kor lite.
Det har dven foreslagits att de individer som kor mycket 1 hogre utstrickning kor
pa relativt sikra vigstrickor (motorvigar med separerade vigbanor kontra
hogtrafikerade végar i stadsmiljo, se Janke, 1991).

I var diskussion om risken att bli svart skadad i en trafikolycka i avsnitt 3 kommer
vi att relatera olycksbenégenhet pa gruppniva, till exponering i vagtrafikmiljo
enligt Resvaneundersokningen (se SIKA, 2007a).

Det &r inte heller mojligt att utifran vara data sdga nagot om vem som bir ansvar
for trafikolyckan. Aven andra faktorer sdsom veckodag, tidpunkt pa dagen, ljus-
och viderforhallanden har funnits ha en statistiskt signifikant effekt pa
sannolikheten for en trafikolycka (Hijar m.fl., 2000). Vi har heller ingen
information om inblandade fordons kvalitet, deras sdkerhetsutrustning eller de
olycksdrabbades eventuella alkoholpaverkan eller annan drogpaverkan vid
olyckstillfillet.
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3 Hur drabbar trafikolyckor?

Drabbar trafikolyckor helt slumpméssigt? I viss bemérkelse finns naturligtvis en
stor slumpmassighet i trafikolyckor och hur de drabbar. Det dr 1 princip ingen -
forutom vid sjalvmord - som aktivt soker olyckor. Dock finns det goda skél att tro
att vissa grupper i genomsnitt drabbas mer dn andra, 4ven om enskilda individer
inom grupperna drabbas (atminstone till synes) slumpmassigt.

Man kan tédnka sig att de olycksdrabbade dr ”positivt selekterade” bland alla
invanare det vill sdga ha bdttre forutsittningar dn 6vriga. Detta géller om de
olycksdrabbade i storre utstrickning har arbete och darfor ror sig mer i trafikmiljo
for att ta sig till och fran arbetet, om de oftare har tillgang till bil, aker ldngre
strackor med bil, har snabbare bilar, har motorcykel i storre utstrickning och sa
vidare.

De olycksdrabbade kan ocksa vara “negativt selekterade” i befolkningen, det vill
sdga ha sdmre forutsittningar dn befolkningen i 6vrigt. Detta &r fallet om de
olycksdrabbade i storre utstrickning har simre hilsa och déarfor hogre risk att
orsaka och/eller raka ut for en olycka. Negativ selektion kan dven vara fallet om
de olycksdrabbade har storre alkoholkonsumtion dn andra och/eller dr mer
riskbenédgna dn ovriga.

Finns det empiriska studier som pekar pa att de olycksdrabbade inte ir ett helt
slumpmissigt urval ur befolkningen? Ur ett individperspektiv undersoker
Christens (2001) huruvida trafikanter som #r inblandade i olyckor skiljer sig fran
dvriga populationen med avseende pa bland annat stidllning pa arbetsmarknaden,
disponibel inkomst, utbildningsniva och familjesituation. Genom att undersoka
alla inrapporterade skador fran trafikolyckor i Danmark under aren 1996 — 1998
finner forfattaren att arbetslosa har en nagot storre risk att skadas i trafikolycka
jamfort med anstillda. Detsamma géller fortidspensionérer. Vidare finner han ett,
i det narmaste linjért, negativt samband mellan inkomst och olycksrisk. For
familjesituationsvariabeln géller att ensamstaende har en hogre risk én gifta och
samboende. Dessutom har individer med hemmavarande barn en lagre risk att
vara inblandade i en trafikolycka 4n individer utan hemmavarande barn, oavsett
familjesituation i ovrigt. For utbildning géller ju hogre utbildning desto lagre risk
for olycka.

Lourens m.fl. (1999) analyserar enkitdata for att undersoka huruvida
individegenskaper som kon, alder och utbildningsniva har en inverkan pa risken
att som forare vara inblandad 1 en trafikolycka. Analysen visar att vid kontroll f6r
antalet korda mil per ar skiljer sig inte mén och kvinnor at vad giller inblandning i
trafikolyckor. Inte heller utbildningsniva tycks ha nagot samband med detta. For
aldersvariabeln giller dock att ju yngre forare desto storre risk att bli inblandad i
trafikolycka, d@ven vid kontroll for antal korda mil per ar.
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Det finns en rad tidigare studier som undersokt hur socioekonomiska faktorer pa
makroniva, sdsom regional utbildning, regional inkomst och regional arbetsloshet,
paverkar totala antalet doda och skadade i trafiken i olika regioner (Hakim et al.,
1991).” Nettoeffekten av en 6kad sysselsittning 4r pa makroniva inte given.
Hermans m.fl. (2006) finner ett positivt samband mellan arbetsldshet och antalet
doda och allvarligt skadade i trafiken i Belgien under perioden 1974 — 1999.
Ruhm (2000) finner a sin sida ett negativt samband mellan arbetsloshet och antal
doda 1 trafikolyckor 1 USA.

Ur ett efterfrageperspektiv ger okad inkomst for individen en 6kad efterfragan pa
sakra fordon, vilket minskar antalet skadade i trafiken. Ur ett utbudsperspektiv ger
en god ekonomi dessutom Skade mojligheter att investera i sikra vigar. Aven
detta bor minska antalet trafikrelaterade olyckor. Forester m.fl. (1984) menar dock
att 6kad realinkomst leder till 6kad alternativkostnad for tid nagot som bor minska
tiden en individ kor sédkert, vilket leder till fler olyckor. En 6kad
sysselsittningsgrad innebir ocksa att fler individer maste ta sig fran hemmet till
en arbetsplats. Detta okar antalet individer i trafiken, dvs. fler utsitts for risken att
drabbas av en trafikolycka.

Vad giller konsekvenser for individer som dr med i trafikolyckor kan vi framst
finna mindre uppfoljningsstudier. Maraste m.fl. (2003) foljer en grupp
trafikskadade under fem ar efter olyckan och jamfor med en motsvarande studie
som gjordes pa 1960-talet. Slutsatsen ir att de trafikolycksdrabbade har stora
vardbehov dven flera ar efter olyckan. Man konstaterar att hialsoforlusterna inte &r
sa allvarliga pa 1990-talet som de var pa 1960-talet. I studien anvinds ingen icke
olyckdrabbad jimforelsegrupp.

Maraste m.fl. (2002) foljer 95 trafikskadade personer under atta ar och miter
bland annat deras vardbehov men ocksa deras arbetsfranvaro i bemirkelse
sjukskrivning, fortidspension och sjukbidrag med mera. Gruppen av trafikskadade
har stor arbetsfranvaro under hela uppféljningsperioden. Har gérs dock ingen
jamforelse med de trafikskadade fore olyckan och inte heller med nagon
jamforelsegrupp. Dessutom har de trafikskadade selekterats bland de sérskilt svart
skadade (de som nagra ar efter olyckan ej aterfatt hilsan de hade innan olyckan
skedde).

Aven i den hir rapporten finner vi att de olycksdrabbade i Sverige inte utgor ett
slumpmassigt urval ur hela befolkningen. I Tabell 6.1 (se bilaga C) presenteras
beskrivande statistik for de olycksdrabbade och jamforelsegruppen i vart
datamaterial. Vi anvédnder hir tva olycksar, 2000 och 2005. De olycksdrabbade
och jamforelsegruppen for de tva tidsperioderna ser vildigt likartade ut med
avseende pa vara observerade variabler. Diaremot ér det stora skillnader mellan de
som drabbas av en olycka och jamforelsegruppen.

Min éar kraftigt Overrepresenterade bland dem som varit inblandade i en
trafikrelaterad olycka. Detsamma giller skillnaden i medelalder, dir gruppen
olycksdrabbade har en ligre medelalder. Att min och unga i hogre utstrickning dn
Ovriga ér inblandade i trafikrelaterade olyckor &r kint sedan tidigare savil

" Med region avses land, stat, 1dan kommun etc.
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nationellt som internationellt. De som varit inblandade i en trafikolycka har
generellt en ldgre utbildningsniva @n dvriga populationen.

Vad giller familjeférhallanden &r det for bagge aren en nagot ldgre andel av dem
som varit inblandade i en trafikrelaterad olycka som har ett eller flera
hemmavarande barn jamfort med jamforelsegruppen. De trafikskadade &r ocksa i
lagre utstrackning gifta i jamforelse med 6vriga populationen. Vad giller andelen
med invandrarbakgrund finns det i princip ingen skillnad mellan grupperna.

De trafikskadade hade en ldgre 16neinkomst &n 6vriga populationen de tva ar som
foregar olycksaret, vilket avspeglas i savil medelinkomst som inkomstférdelning.
Denna skillnad kan till viss del forklaras av trafikolycksoffrens nagot lagre
medelalder, da alder och inkomst har ett positivt samband. A andra sidan ir det
fler min i denna grupp, nagot som snarare skulle paverka skillnaden i motsatt
riktning.

Vad giller stéllning pa arbetsmarknaden finner vi stora skillnader mellan de bigge
grupperna. Det genomsnittliga antalet dagar i arbetsloshet dr i det ndrmaste 40
procent hogre for de olycksdrabbade under aren som foéregar olyckan jamfort med
jamforelsegruppen. Det genomsnittliga antalet dagar i sjukskrivning dr ocksa det
betydligt hogre for dem som varit inblandade i en trafikrelaterad olycka jaimfort
med Ovriga populationen. Vi ser dven att andelen som nagon gang de tva aren
innan olyckan tagit emot socialbidrag® ir mer in dubbelt si stor bland dem som
varit inblandade i en trafikolycka.

I figurerna 3.1 — 3.5 beskriver vi utvecklingen 6ver perioden 1998-2005 for
olycksgruppen och jimforelsegruppen i en rad avseenden; antal dagar som
sjukskriven, antal dagar i arbetsloshet, antal dagar i sjuk- och aktivitetsersittning,
16neinkomst och andel med socialbidrag. Olycksaret 2000 markeras med en pil i
figurerna. Fran samtliga figurer kan vi se att de olycksdrabbade och
jamforelsegruppen skiljer sig at redan ett par ar innan olyckan intréffade.

Fran Figur 3.1 kan vi se att de olycksdrabbade under hela perioden é4r mer
sjukfranvarande dn jamforelsegruppen, dven aren fore olyckan. Aret fore olyckan
okar de olycksdrabbades sjukfranvaro nagot i forhallande till jimforelsegruppen.
Vi tolkar detta som att ett forsamrat hilsotillstand 6kar sannolikhet for
inblandning i en trafikolycka. Under olycksaret kar av naturliga skl antalet
dagar i sjukskrivning kraftigt for de olycksdrabbade, fran i genomsnitt 15 dagar
(1998) till 52 dagar ar 2000. Denna 6kning fortsitter sedan till 6ver 55 dagar i
genomsnittligt antal dagar i sjukskrivning ar 2001. Under tre ar efter olyckan &r de
olycksdrabbades sjukskrivningar pa en avsevirt hogre niva dn vad de var aren fore
olyckan.

¥ Socialbidragets storlekt baseras pa hela hushallets sammansittning och behov och ir dirfor
komplicerat att méta for en enskild individ. Det bor ocksa noteras att vi bara studerar incidens av
socialbidrag och inte under hur lang tid individen mottar socialbidrag eller hur omfattande bidraget
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Figur 3.1: Sjukskrivning for de olycksdrabbade respektive jamforelsegruppen, ar

1998-2005. Antal dagar i genomsnitt.
Kélla: Egna bearbetningar av registerdata, se variabelbeskrivning i Bilaga A.

Nar vi studerar motsvarande utveckling fér antalet dagar i arbetsléshet finner vi (se
Figur 3.2) att de olycksdrabbade under hela perioden har fler arbetsloshetsdagar
dn jamforelsegruppen. Trenden under den visade perioden dr minskad
arbetsloshet, for bada grupperna. Under den visade perioden minskade
arbetslosheten nagot mer for de olycksdrabbade én for jamforelsegruppen, med 41
jamfort med 37 procent. Att drabbas av en trafikolycka ser alltsa i
arbetsloshetshinseende ut att vara av godo.
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Figur 3.2: Arbetsloshet for de olycksdrabbade respektive jamforelsegruppen, ar

1998-2005. Antal dagar som 6ppet arbetslés eller i program i genomsnitt.
Kélla: Egna bearbetningar av registerdata, se variabelbeskrivning i Bilaga A.
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Figur 3.3 visas andel med nagon aktivitets- och sjukersittning (tidigare
bendmndes dessa ersittningar fortidspension) for olycksdrabbade respektive
jamforelsegruppen. Vi ser att trenden under den visade perioden dr 6kat inslag av
sjuk- och aktivitetsersittning for samtliga, men de olycksdrabbade ligger hela
perioden pa en betydligt hogre niva. Under perioden 6kar andelen med denna typ
av ersittning med 100 procent i jimforelsegruppen men med dver 200 procent
bland de olycksdrabbade.

Fran Figur 3.2 sag vi att arbetslosheten faller snabbare for de olycksdrabbade dn
for jamforelsegruppen efter olycksarat 2000. Var tolkning baserat pa vad som
observeras fran Figurerna 3.1 och 3.3 dr dock att arbetslosheten inte minskar pa
grund av att forvérvsarbetet okar utan for att inflodet 1 sjukskrivning samt sjuk-
och aktivitetsersittning okar.

25
Olyckan .
20 A —
154
O Olycksdrabbade
B Jamférelsegrupp
10 4
5 -
O -
1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Figur 3.3: Sjuk- och aktivitetserséattning for de olycksdrabbade respektive
jamfoérelsegruppen, ar 1998-2004. Prevalens dvs. férekomst med nagon sjuk- eller
aktivitetsersattning under respektive ar matt som andelar (procent) av

populationen.
Anm: Endast data till och med ar 2004 fanns tillgangligt nar rapporten skrevs.
Kalla: Egna bearbetningar av registerdata, se variabelbeskrivning i Bilaga A.

Ett annat sétt att méata konsekvens av en trafikolycka ér att se pa I6neinkomsterna.
|

Figur 3.4 visas kontant bruttoloneinkomst for de tva grupperna. Det ér betydande
inkomstskillnader redan tva ar innan olyckan. Trenden dr 6kad nominell
I6neinkomst under den visade perioden, pa grund av inflation, pa grund av att
personerna blir dldre och far mer arbetslivserfarenhet samt pa grund av den
forbittrade konjunkturen. Loneutvecklingen for de olycksdrabbade stannar av
under olycksaret 2000. Under den visade perioden har jamforelsegruppens
inkomster 6kat med 32 procent och med bara 23 procent bland de olycksdrabbade.
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Figur 3.4: Genomsnittlig I6neinkomst for de olycksdrabbade respektive
jamforelsegruppen, ar 1998-2005. Kronor, nominalt.
Kélla: Egna bearbetningar av registerdata, se variabelbeskrivning i Bilaga A.

|

Figur 3.5 visas andel av respektive grupp som fick nagot socialbidrag respektive
ar. De olycksdrabbade fick socialbidrag i betydligt storre utstrickning under alla
ar som visas. Bland de olycksdrabbade har andelen minskat, under den visade
perioden, med 38 procent och med 46 procent i jamforelsegruppen.
Jamforelsegruppen har alltsa haft en mer gynnsam utveckling, under en period
med minskat socialbidragstagande for befolkningen som helhet.

18
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Figur 3.5: Socialbidrag fér de olycksdrabbade respektive jamforelsegruppen, ar
1998-2005. Prevalens dvs. forekomst med nagot utbetalat socialbidrag under

respektive ar matt som andelar (procent) av populationen.
Kélla: Egna bearbetningar av registerdata, se variabelbeskrivning i Bilaga A.
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Det r alltsa stora skillnader i flera avseenden mellan de olycksdrabbade och
jamforelsegruppen, redan flera ar innan olyckan drabbar. Fragan dr om denna
skillnad kan forklaras av att grupperna vistas olika mycket i trafikmiljo dvs.
utsitter sig for olika stor risk att drabbas av en trafikolycka? For vart datamaterial
vet vi inte pa individniva hur mycket var och en vistats i trafiken. Diaremot kan vi
for olika delgrupper av befolkningen méta exponering i vigtrafikmiljo utifran
Resvaneundersokningen som senast gjordes 2005/2006 (se SIKA, 2007a).

Vi jamfor skillnader mellan olycksdrabbade och jamforelsegruppen i
bakgrundsvariabler (se Tabell 6.1 1 Bilaga C) och gruppvisa skillnader i
exponering. Resultatet sammanfattas i Tabell 3.1. Observera att hér jamfors de
obetingade skillnaderna med varandra. Ibland "haltar” jaimforelsen nagot eftersom
Resvaneundersokningen i vissa fall har en annan indelning av variablerna.

Tabell 3.1: Sammanfattning av skillnader mellan olycksdrabbade och
Jamférelsegrupp olycksaret 2005 samt gruppvisa skillnader i exponering i

trafikmilj6 enligt Resvaneundersékningen.

Olycksdrabbade vs. jdmférelsegrupp

Exponering i trafikmiljé

Kén
Olycksdrabbade: 66 procent méan
Jamforelsegruppen: 51 procent méan

Medelalder
Olycksdrabbade: 38 ar
Jamférelsegruppen: 41 ar

Utbildningsniva

Olycksdrabbade: 22 procent eftergymnasial
utbildning

Jamforelsegruppen: 32 procent
eftergymnasial utbildning

Medelinkomst (bruttoléneinkomst)
Olycksdrabbade: 152 900 kronor
Jamfdrelsegruppen: 184 900 kronor

Arbetsléshet (tva ar fére olyckan)
Olyckdrabbade: 41 dagar
Jamforelsegruppen: 26 dagar

Har hemmavarande barn
Olyckdrabbade: 47 procent
Jamforelsegruppen: 52 procent

Gift
Olyckdrabbade: 30 procent
Jamfdrelsegruppen: 41 procent

Méan: 50 km/dag
Kvinnor: 34 km/dag

Aldre personer fardas langre per dag &n

yngre

Sma skillnader i reslangd mellan olika
utbildningsnivaer

Personer reser langre stréackor per dag
ju hégre inkomst de har

Forvarvsarbetande: 46 km/dag
Ovriga (inkl. arbetslésa): 23 km/dag

Har barn: 44 km/dag
Har ej barn: 40 km/dag

Gift:45 km/dag
Ogift: 40 km/dag

Kélla: Skillnader mellan olycksdrabbade och Jamférelsegrupp (se Tabell 6.1). Exponering enligt
Resvaneundersdkningen 2005/2006, antal kilometer pa en genomsnittlig dag olika grupper fardats i
vagtrafikmiljé dvs. med fardsatten gang, cykel, mc, moped, buss, skolskjuts, taxi, fardtjanst, lastbil och

personbil. Personer i aldern 20-60 ar.
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Min utgor 66 procent av de olycksdrabbade och star samtidigt for ungefar 60
procent av fardstrickan (det sa kallade persontransportarbetet) i vagtrafikmiljo.
Skillnaden mellan konen minskar alltsd om man tar hansyn till skillnad i
exponering men den forsvinner inte helt. Mén har en hogre olycksrisk dn kvinnor
dven med hinsyn till exponering. Ménnen har ocksa hogre risk att dodas i
vigtrafiken och till exempel ar 2006 stod minnen for 75 procent av de dodade i
trafiken (se SIKA 2007b).

Ingen av de variabler som styr selektion till olyckor “neutraliseras” av skillnader i
exponering — snarast forstdrks flera av dem. Till exempel édr de olycksdrabbade
mer arbetslosa dn jamforelsegruppen trots att de arbetslosa enligt
Resvaneundersokningen vistas mindre i trafikmiljo dn vad forvirvsarbetande gtjr.9
Pa samma sitt har de olycksdrabbade ldgre inkomst @n jamforelsegruppen medan
langden pa resande i genomsnitt 6kar med inkomst enligt
Resvaneundersokningen. Personer som inte dr gifta och utan barn dr mer
olycksdrabbade men har kortare fardstricka 1 vigtrafikmiljo enligt
Resvaneundersokningen.

I kort sammanfattning kan man sédga att en stark anknytning till arbetsmarknaden
— utbildning, forvirvsarbete, inkomst — betyder ldngre fardstrickor men samtidigt
léigre risk att hamna pa sjukhus pa grund av en trafikolycka. Pa samma siitt
betyder en stark anknytning till familj — gift och barn — ldngre fardstricka i
vigtrafikmiljo och samtidigt mindre benigenhet att raka ut for en olycka.

Skillnaderna som sammanfattas i Tabell 3.1 &dr de obetingade skillnaderna det vill
sdga man betraktar en variabel i taget. For att studera hur variablerna som aterges i
Tabell 3.1 simultant paverkar risken att drabbas av en olycka skattas en statistisk
modell for bada olyckséret 2000 och 2005."° Resultatet i form av oddskvot fran
skattningarna presenteras i Tabell 6.2 i Bilaga C."'

Resultaten dr mycket lika mellan de tva aren och vi kommenterar hér endast
resultaten fran ar 2000. En man 16per — med hédnsyn tagen till andra
bakgrundsvariabler — dubbelt sa stor risk som en kvinna att drabbas av en
trafikolycka. Olycksrisk minskar med alder och med utbildningsniva. Att vara gift
och/eller har hemmavarande barn minskar olycksrisk medan invandrarbakgrund
okar den. Att ha varit mottagare av socialbidrag och/eller sjuk- och
aktivitetsersittning under de tva aren fore olyckan okar olycksrisken. Dock, vid
betingning pa 6vriga variabler, dr 1oneinkomst, arbetsloshet och sjukskrivning
innan olyckan inte ldangre signifikant forklarande variabler.

Sammanfattningsvis visar det sig att de individer som varit inblandade i en
trafikolycka generellt var yngre, hade ldgre utbildning och en sdamre stéllning pa
arbetsmarknaden. Detta &r resultat som géller for savil 2000 som 2005. De
olycksdrabbade ir alltsa vad man brukar bendmna “negativt selekterade” ur hela

? I Resvaneundersokningen ir materialet endast indelat i “forvirvsarbetande” och “6vriga” dvs. i
den senare gruppen inkluderas arbetslosa.

' Vi anvinder oss av en logitmodell. Metoden beniimns oftast logistisk regression

" En oddskvot tolkas si att en kvot over 1,0 betyder storre risk for olycka (jamfort med
referenskategorin) och en kvot under 1,0 en ligre risk.
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befolkningen, det vill sdga de har oavsett olyckan simre forutsittningar dn
jamforelsegruppen och det redan ett par ar innan olyckan drabbar.

Nir effekter av en hiindelse — hir en trafikolycka — ska maitas, ir eventuell icke-
slumpmassig selektion in i olyckor av storsta vikt. De olycksdrabbade &r negativt
selekterade ur befolkningen som helhet. Ddrmed kan inte de olycksdrabbade
jamforas med en genomsnittsperson for att pa sa sitt forsoka kvantifiera olyckans
effekter. Detta skulle overskatta olyckans negativa effekter eftersom de
olycksdrabbade i genomsnitt skulle ha det simre 4n genomsnittspersonen, dven
om olyckan inte skett. Hur effekten av olyckan kan métas diskuteras i nésta
avsnitt.
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4 Hur mata effekten av en olycka?

Vi vill skatta effekten av att drabbas av en trafikolycka pa nagra olika utfall: antal
dagar i sjukfranvaro, antal dagar i arbetsloshet, I1oneinkomster, forekomst av sjuk-
och aktivitetsersittning samt forekomst av socialbidrag. Via vara register har vi
kunskap om utfallen for de olycksdrabbade och for jamforelsegruppen. Diremot
vet vi inte vad utfallen skulle ha varit for de olycksdrabbade om trafikolyckan inte
hade édgt rum. Detta ir ett kontrafaktiskt utfall som maste uppskattas.

Risken att drabbas av trafikolycka ir inte rent slumpmaissig, utan som vi sag i
foregaende avsnitt, ocksa relaterad till vara utfall av intresse. Detta betyder att vi
inte bara direkt kan anvinda dem som inte drabbas av en trafikolycka for att
uppskatta vad som skulle ha hdant med den olycksdrabbade om trafikolyckan inte
hade dgt rum. Vi skulle potentiellt kunna anvinda registeruppgifter for de
olycksdrabbade om sjukfranvaro, arbetsloshet etcetera, for tidsperioden innan
olyckan som matt pa det kontrafaktiska. Denna fore-efter jamforelse kan dock
ocksa leda till skeva skattningar om det till exempel finns trender i sjukfranvaro
eller arbetsloshet. Det &dr dessutom ett problem att basera slutsatser pa en fore-
efter-jaimforelse om utfallen (till exempel sjukfranvaro) har paverkat att
trafikolyckan i sig intréffade. Det senare &r fallet om till exempel sdmre hélsa fore
olyckstillfillet i sig okat risk for olycka.

Istédllet anvidnder vi oss av skillnaderna i utvecklingen av utfallsvariabler over
tiden mellan de tva grupperna for att skatta effekten av trafikolycka. Detta sitt att
skatta effekten av en olycka kallas i den ekonomiska litteraturen for’differens-i-
differens” (DD) skattning. For att denna ansatts ska leda till korrekta skattningar
maste trenderna for utfallsvariablerna vara likartade mellan de olycksdrabbade
och jamforelsegrupp innan olyckan intraffat. Utan att genomfora nagra formella
test, utan endast genom inspektion av figurerna 3.1 — 3.5, tror vi att detta
antagande dr uppfylit.

I ett forsok att beakta forbehandlingseffekter (t.ex. att hélsa och sjukfranvaro
paverkat olyckan) anvinder vi utfallsvariabler uppmitta tva ar innan olyckan, dvs.
vi miter skillnaden i utveckling av sjukfranvaro, arbetsloshet och socialbidrag
fran 1998 for de bada grupperna.

Vi viljer att anvéinda oss av regressionsmodeller som ocksa beaktar att vi har icke
negativa utfall med en stor mingd nollor.'> En annan fordel med
regressionsmodellen dr att vi kan kontrollera for individheterogenitet genom att
lagga in variabler som kon, inkomst, alder med mera i modellen. Detta dr bra
eftersom antagandet om likartade trender och fixa ej observerbara faktorer kan

"2 Dessa modeller skattas med en maximum likelihood-estimator. Se bliaga B for deatljer kring
skattning.
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differentieras bort blir dirmed mer trovirdigt. For en nirmare beskrivning av
skattningsmetoden se bilaga B.

Vi sag tidigare att till exempel sjukskrivningen (se

Figur 3.1) o6kar inte bara under olycksaret utan dr ocksa betydligt hogre under
flera ar efter olyckan. Vi skattar ddrfor inte bara en omedelbar effekt av
trafikolyckan utan ocksa mer langsiktiga effekter upp till och med tre ar efter
olycksaret.

Resultaten fran dessa skattningar, med och utan kontrollvariabler, presenteras i

Tabell 4.2 och Tabell 4.3."% Vi kan konstatera att parameterskattningarna ir
okénsliga for huruvida vi lagger in kontrollvariabler eller ej. Detta &r bra eftersom
vi da kan forvinta att resultaten inte heller dr sa kénsliga for utelimnade variabler
som vi inte kédnner till. Exempel pa utelimnade variabler dr alkoholvanor och
riskbenédgenhet.

Tabell 4.1: Differens-i- differens skattningar av effekten av en trafikolycka pa
sjukskrivning respektive arbetsloshet. Skattat med och utan kontrollvariabler.

Sjukskrivning Arbetsldshet

effekt standardfel effekt standardfel Effekt Standardfel effekt standardfel
Ar 2000 0,76 0,004** 0,76 0,004** 0,10 0,002** 0,10 0,002**
Ar 2001 0,65 0,004** 0,65 0,004** 0,07 0,003** 0,06 0,003**
Ar 2002 0,24 0,004** 0,25 0,004** 0,02 0,003** 0,01 0,003*
Ar 2003 -0,02 0,004** -0,03 0,004** -0,02 0,003** -0,03 0,003**
Ar 2004 -0,20 0,004** -0,25 0,004** -0,05 0,003** -0,07 0,003**
Kontroll- Nej Ja Nej Ja
variabler
Not: Som kontrollvariabler ingar kén, alder, hdgsta utbildningsniva, hemmavarande barn, fédelseland (Sverige/
ej Sverige) och civilstatus (gift/ ogift)
* Statistiskt sékerstalld skillnad pa femprocentsnivan
** Statistiskt sakerstalld skillnad p& enprocentsnivan.
Tabell 4.2: Differens-i-differens skattningar av effekten av en trafikolycka pa
bruttoinkomst. Skattat med och utan kontrollvariabler.

Bruttoinkomst
effekt standardfel effekt standardfel

Ar 2000 -0,09 0,001** -0,092 0,001**
Ar 2001 -0,10 0,001** -0,104 0,001**
Ar 2002 -0,08 0,001** -0,084 0,001**
Ar 2003 -0,07 0,001** -0,079 0,001**
Ar 2004 -0,07 0,001** -0,079 0,001**
Kontroll- Nej Ja

variabler

"3 Notera att vid differens-i-differens-skattning kontrolleras for kalendertid vilket medfor att t.ex.
arslon deflateras.
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Not: Som kontrollvariabler ingar kén, alder, hdgsta utbildningsniva, hemmavarande barn, fédelseland (Sverige/
ej Sverige) civilstatus (gift/ ogift).

* Statistiskt sakerstélld skillnad pa femprocentsnivan

** Statistiskt sakerstalld skillnad p& enprocentsnivan.
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Storleken pa effekten i Tabell 4.1 och

Tabell 4.2 tolkas som med hur manga procent den beroende variabeln (dvs. antal
dagar som sjukskriven, antal dagar i arbetsloshet respektive bruttoinkomst) okar i
genomsnitt om en individ drabbas av en trafikolycka. For att exemplifiera, 1at oss
ta 2001, det vill sdga ett ar efter olyckan. Da okar antalet dagar i sjukskrivning
med 65 procent i genomsnitt, antal dagar 1 arbetsloshet 6kar 1 genomsnitt med sju
procent och bruttoloneinkomsten minskar med tio procent i genomsnitt.

Tabell 4.3: Differens-i- differens-skattningar av effekten (oddskvoter) av en
trafikolycka pa sjuk- och aktivitetsersattning respektive socialbidrag.

Sjuk- och aktivitetserséttning Socialbidrag

effekt  standardfel effekt standardfel effekt standardfel effekt standardfel
Ar 2000 1,10 0,071 1,11 0,076 1,21 0,060** 1,24 0,063**
Ar 2001 1,20 0,075 1,24 0,082** 1,25 0,066** 1,28 0,069**
Ar 2002 1,51 0,090 1,63 0,103** 1,30 0,072 1,32 0,075**
Ar 2003 1,66 0,096 1,84 0,115 1,15 0,062 1,16 0,063**
Ar 2004 1,72 0,099** 1,97 0,121* 1,18 0,061** 1,13 0,062**
Kontroll- Nej Ja Nej Ja
variabler

Not: Som kontrollvariabler ingar kén, alder, hdgsta utbildningsniva, hemmavarande barn, fédelseland (Sverige/
ej Sverige) och civilstatus (gift/ ogift)

* Statistiskt sakerstélld skillnad pa femprocentsnivan

** Statistiskt sakerstalld skillnad p& enprocentsnivan.

Tolkningen av effekterna i Tabell 4.3 dr med hur manga procent i genomsnitt
sannolikheten att mottaga sjuk- och aktivitetsersittning respektive socialbidrag
Okar pa grund av en trafikolycka. Om vi aterigen tittar pa ar 2001 ser vi att
sannolikheten att fa sjuk- och aktivitetsersittning 6kar med 20-24 procent om
individen varit inblandad i en trafikolycka ar 2000. Pa motsvarande sitt okar
sannolikheten att nagon gang under aret motta socialbidrag med 25 -28 procent.

Virt att notera dr att det sker en Overflyttning mellan olika trygghetssystem under
perioden som analyseras. Sjukskrivning 6kar omedelbart i samband med olyckan
och aret efter. Sedan minskar sjukskrivning men da okar istillet sjuk- och
aktivitetsersittning. Det ser alltsa ut som om trafikskadedrabbade personer efter
en period av sjukskrivning 6vergar till en mer langsiktig 16sning.

Resultaten av vara skattningar i foréindring av antalet dagar sjukskriven,
arbetsloshet, 1oneinkomst och férekomst (prevalens) av sjuk. Och
aktivitetsersittning respektive socialbidragstagande visas i Tabell 4.4 (for en
beskrivning av hur dessa beridknas se Bilaga B). Observera att effekterna i 6vre
delen och undre delen av tabellen inte ska “adderas”. I viss man visar de samma
sak men pa olika sitt. Den som har svart att arbeta, dr sjukskriven ett visst antal
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dagar och/eller har sjuk- och aktivitetsersittning far samtidigt en ldgre inkomst
och okat behov av sociallbidralg.14

Tabell 4.4: Sammanfattning av “differens-i-differens”-skattningarna, for olycksaret
2000 (varje ar jamfért med tva ar innan olyckan dvs. 1998).

2000 2001 2002 2003 Totalt
Sjukskrivning, dagar 27,46 26,48 8,61 -0.74 61,81
(")ppen arbetsléshet, dagar 5,05 3,04 0,63 -0,79 7.93
Léneinkomst, hundratals kronor -113,61 -133,17 -109,68 -101,16 -457,62
Sjuk- och aktivitetsersattning, 0,80 1,81 5,02 6,92 -
prevalens, procentenheter
Socialbidragstagande, prevalens, 2,21 2,07 2,04 1,23 -

procentenheter

Anm: Berakningarna ar gjorda utifran de skattningarna som inte betingas pa kovariater. Tabellen summerar i
kolumnen Totalt endast de vérden som &r relevanta att inkludera i en "total” av effekterna av en trafikolycka. For

dagar i sjukskrivning, dagar i arbetsléshet respektive inkomst matt i kronor adderas effekterna for ar 2000, 2001,

2002 och 2003, vart och ett jamfort med 1998. Vad galler prevalens tittar vi endast pa hur manga fler som har
en viss forsdrjningskalla varje ar, jamfort med 1998. | detta fall &r inte summering éver aren aktuellt.

Sammanfattningsvis leder en trafikolycka sammantaget under olycksaret och tre
ar efter (dvs. under fyra ars tid) igenom snitt till::

® En okning av sjukskrivningen med drygt 60 dagar

e En gkning av arbetslosheten med atta dagar

® En minskning av bruttoloneinkomsten med ungefir 45 800 kronor

Dessutom, ar 2003 jamfort med tva ar innan olyckan (1998) har
¢ andelen med sjuk- och aktivitetsersittning dkat med sju procentenheter
e andelen som mottagit nagot socialbidrag har ¢kat med en procentenhet

' Nir man har sjuk- och aktivitetsersittning pa heltid kan man inte samtidigt vara sjukskriven,
vilket man dock kan vara vid sjuk- och aktivitetsersittning pa deltid. Ytterligare beskrivning av
hur dessa stodformer fungerar tillsammans finns pa Forsdkringskassans hemsida,
www.forsakringskassan.se.

SIKA Rapport 2008:8



24

5 Sammanfattning

Vigtrafikolyckor for med sig konsekvenser pa en rad omraden. I denna studie har
vi visat att en trafikolycka leder till en 6kad sjukskrivning, 6kad arbetsloshet, okat
socialbidragstagande, 6kad sjuk- och aktivitetsersittning samt minskad
bruttoloneinkomst.

Vi har visat att skillnaderna mellan de olycksdrabbade och jimforelsegruppen ér
stora redan langt innan olyckan drabbar vissa. De olycksdrabbade har simre
forutséttningar, 1 genomsnitt, dn jamforelsegruppen. De har ldgre utbildning, lagre
inkomst, dr mer sjukskrivna och mer arbetslosa redan langt innan trafikolyckan
drabbar dem. Genom att jimfora dessa resultat med vad vi vet om olika gruppers
resvanor kan vi konstatera att vissa grupper dr klart 6verrepresenterade bland de
olycksdrabbade.

Detta betyder dels att olyckors effekter drabbar annat dn slumpmaéssigt och en
utvirdering av dess effekter kriver att de olycksdrabbade jaimfors med en relevant
jamforelsegrupp. Man kan till exempel inte jamfora de olycksdrabbade med en
genomsnittsperson och pa det sittet fa en bild av olyckans effekt. Denna studie
har visat att de olycksdrabbade &r en hogst selekterad grupp.

Denna rapport tydliggor, dnnu en gang, att trafiksikerhetsarbete ar ett betydligt
bredare arbetsomrade in investeringar i bittre och sidkrare vigar. Det handlar
ocksa om riskbeteenden och virdering av det egna och andras liv. Bilden
kompliceras av att grupper med lag risk att drabbas av olycka, dessutom
ytterligare kan minska sin risk genom att kopa tyngre och/eller nyare det vill siga
sikrare bilar. Detta giller troligen till exempel medelalders personer, personer
med hogre utbildning och med hogre inkomst. Betydelsen av bilens egenskaper
ligger helt utanfor denna studie.

Sidger resultatet fran denna studie nagot om hur korrekt man idag monetért
vérderar en trafikskadad person? For att kunna jamfora kostnader for och vérdet
av investeringar i bittre végar eller andra trafiksidkerhetsfrimjande atgirder som
mittrdcken eller hastighetskameror, gors samhéllsekonomiska kalkyler. 1
kalkylerna végs berdknade besparingar in i form av minskat antal dodade och
skadade. Det finns en uppsittning faktorer med monetéra virderingar som
anviands av bland annat Vigverket. Virderingarna uppdateras med jamna
mellanrum, pa basis av nya vetenskapliga ron eller upprikning med till exempel
prisokningar."

'3 Virderingarna tas fram av ASEK - Arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler. T det
senaste uppdateringsarbetet — ASEK 4 — bestod gruppen av representanter fran SIKA, Banverket,
Luftfartsstyrelsen, Sjofartsverket, Vigverket, Naturvardsverket, Rikstrafiken och Vinnova (se
vidare SIKA, 2008b).
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I Tabell 5.1 visas de virden som idag anvénds av bland annat samtliga trafikverk i
deras samhillsekonomiska kalkyler. Med svart skadad person avses i tabellen en
som #r behov av slutenvard. Detta sammanfaller med den definition som vi

anvinder 1 denna studie. Vi har ju definierat en person som skrivs in for
slutenvard pa grund av en trafikolycka som svart skadad.

Tabell 5.1: Vardering (total) av en svart skadad person enligt ASEK, tusentals

kronor.
1985 1990 1993 1997 1999 2001 2008
ASEK1 ASEK2 ASEK3 ASEK4
Svart skadad 600 1050 2250 2550 2600 3124 4147
Varav:
. . . 3 486
Riskvardering 400 700 1 800 2 000 2 000 2 503
Materiella kostnader 200 350 450 550 600 621 661
- Sjukvard - - - - 278 288 )
- Egendomsskador - - - - 58 60 i
- Administrations- ’
kostnad - - - - 12
- Nettoproduktions- )
bortfall - - - - 252 261

Kélla: SIKA (2008a), Tabell 9.3 och Tabell 9.9.
Anm: ASEK star for Arbetsgruppen fér Samhallsekonomiska Kalkylvarden. ASEK1, ASEK2 etc. ar olika
revideringsomgangar av kalkylvardena.

Riskvirderingen for en svart skadad person ér inte berdknad separat utan &r satt
till 16,6 procent av riskvarderingen av en dodad person. Det finns ett stort antal
studier kring virdering av en trafikdodad person (se vidare SIKA, 2008a). Vad
giller de materiella kostnaderna i Tabell 5.1, bland annat kostnader for sjukvard
och produktionsbortfall, baseras dessa viarden pa studier gjorda sa tidigt som pa
1970- och 1980-talen. Virdena har sedan for senare ar bara riknats upp med KPI
(se Vigverket, 2006).

Ett virde som ir intressant for foreliggande studie dr produktionsbortfall, senast
beriknad till totalt 261 000 kronor f6r en svart skadad person enligt Tabell 5.1.
Det ar svart att hitta fullstindiga referenser till hur detta berdknats men savitt vi
forstar anviands metoden som beskrivs i SAMPLAN (1995). Ett nuvirde av alla
trafikskadades produktionsbortfall berdknas med hjilp av olika uppgifter fran
register hos SCB; dverlevnadsstatistik, inkomstregistret samt statistik over
arbetsskador. Antagandet som fangar konsekvensen av trafikolyckan &r att 10

procent av arsinkomsten gar forlorad pa grund av ”sjukskrivning vid 6vergaende
skada”.

Vi beriknar inte sjdlva nagot nytt viarde for nettoproduktionsbortfall men hoppas
att rapporten kan inspirera till en dversyn av det nuvarande kalkylvérdet. I en
sadan 6versyn bor man ta hédnsyn till nya resultat pa omradet, bland annat om den
tydliga selektionen in i olyckor fran foreliggande rapport samt att det potentiellt
kan finnas allménna jamvikteffekter av okat nyttjande av vara trygghetssystem till
exempel att sjukfranvaro kan ”smitta” (se t.ex. Hesselius m.fl., 2008).
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Bilaga A: Beskrivning av datamaterialet

Vi anvinder data fran SCB, Forsidkringskassan respektive Socialstyrelsens
patientregister (PAR). Endast personer som var i aldern 20-60 ar olycksaret
inkluderas.

Olycksdrabbad: En person som under olycksaret var inskriven i PAR for
slutenvard pa grund av en vigtrafikolycka. Koder som beskriver ”yttre orsak” till
slutenvarden anvinds for att identifiera en végtrafikolycka. Vi anvénder samma
definition av ”svart skadad i vigtrafikolycka” som Larsson (2007).

Jamforelsegrupp: Samtliga som inte inkluderas i de olycksdrabbade

Efter en trafikolycka kan det hinda att den drabbade har mer &n ett vardtillfille
beroende pa till exempel klinikbyten eller aterinskrivningar efter en kortare
vistelse i hemmet. Data tillater inte en direkt koppling mellan vardtillfdllen och en
specifik vigtrafikolycka och dérfor dr det nodvindigt att definiera vilka
vardtillfillen som ska anses tillhora en och samma olycka. Om differensen mellan
tva vardtillfillen for en enskild individ dr 30 dagar eller mindre behandlar vi det
som skada efter en och samma olycka, i annat fall tva olika olyckor.

Det forekommer vissa felaktigheter i PAR. De uppgifter som sjukvardshuvud-
mannen rapporterar in kontrolleras regelbundet, sa langt detta gar maskinellt, och
felaktigheter justeras. Bortfallet av personer under den undersokta perioden &r
trots detta i vissa fall betydande men bortfallet minskar dver tiden (se Larsson,
2007). Vi har inget skil att tro att bortfallet dr systematiskt vad géller just
trafikolyckor.

Vissa variabler som behover beskrivas nidrmare presenteras nedan.

Dagar i arbetsloshet:

Individen riknas som arbetslés om hon ér inskriven i AMVs databas som Oppet
arbetslos, 1 “utbildning” (t.ex. datortek, forberedande utbildning, ej hogskole-
/universitetsutbildning), eller i subventionerat arbete (dvs. deltidsarbetslos,
timanstilld, fridr etc.). Arbetslosheten riknas i dagar, sa att en individ som dr
arbetslos pa 50 procent under ett ar rdknas som arbetslos i 182,5 dagar.

Killa: SCB

Dagar i sjukskrivning:

Avser sjukfranvaro som ersatts av Forsikringskassan dvs. ej den del som bekostas
av arbetsgivare. For en sysselsatt individ riknas ddrmed dagar i sjukskrivning fran
fjortonde sjukdagen. For arbetslosa individer mits sjukskrivningen fran dag tva.
Antal dagar rdknas ihop pa samma sitt som arbetsldshet (dvs. 50 procent
sjukskrivning i ett ar ger en sjukskrivning pa 182,5 dagar).

Killa: Forsakringskassan
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Sjuk- och aktivitetsersittning (SA):

Sjukersittning ges till personer mellan 30 — 64 ar vars arbetsformaga ar varaktigt
nedsatt pa med minst 25 procent. Aktivitetsersittning ges till personer mellan 19 —
29 ar vars arbetsformaga dr varaktigt nedsatt eller nedsatt under begriansad tid
(minst 1 ar) med minst 25 procent. SA ges pa 25 procent, 50 procent, 75 procent,
eller 100 procent. Om individen har minst en dag med nagon form av SA, oavsett
grad, under aret sa rdknas hon som att ha SA under det aret.

Killa: SCB

Socialbidrag:

Om individen har fatt >1 kr i socialbidrag under aret riknas hon som
socialbidragstagare det aret. Att vi anvidnder prevalensen beror pa att det &r
problematiskt att anvinda antal kronor personen erhallit i socialbidrag, eftersom
man da ofrivilligt blandar in hushallets storlek, forsérjningsbehov och sa vidare.

Kailla: SCB

Bruttoloneinkomst:

Summa kontant bruttolon m.m. under aret, enligt kontrolluppgift till Skatteverket
(SKV) fran arbetsgivare. Anges i hundratal kronor. Som Kontant bruttolon m.m.
redovisas i huvudsak sadan ersittning (brutto), som arbetsgivaren/utbetalaren ska
betala arbetsgivaravgift for. I "m.m.” ingar bland annat ersittning for
endagsforrittningar, det vill sdga tjdnsteresor som inte varit forenade med
Overnattning, “endagstraktamente”, den del av traktamente som Overstiger
avdragsgilla schablonbelopp vid inrikes tjidnsteresa respektive normalbelopp vid
utrikes resa, den del av ersittning, for resa med egen bil i tjansten, som Gverstiger
16 kr/mil, sjuklon som betalas ut via arbetsgivaren (for 14 forsta dagarna av
sjukskrivningen), ersittningar for resor mellan bostad och arbetsplats, dven i
samband med kortvariga anstéllningar och uppdrag samt avgangsvederlag, som
arbetsgivaren betalar ut pa grund av att en anstéllning upphor. I kontant bruttolon
mm ingar inte t.ex. inkomst fran niringsverksamhet, studiemedel, sjukpenning,
sjuk- och aktivitetsersittning, socialbidrag, fordldrapenning eller A-kassa (se
vidare SCB, 2005).

Kailla: SCB
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Bilaga B: Differens i differens skattning

Vi har tva grupper: Olycksgrupp (j = 1) och Jamforelsegrupp (j = 0). Lat oss for
enkelhetskull ha tva tidsperioder: fore olyckan (¢ = 0) och efter densamma (z = 1).
Lat Y1(0) vara utfall (sjukdagar, arbetslsa etc.) om man inte drabbas av en
trafikolycka vid tidsperiod 1 och Yi(1) vara utfall for samma individ om han/hon
drabbas av en trafikolycka vid tidsperiod 1. Vi dr intresserade av att skatta den
forvintade 6kning/minskningen av antal dagar i sjukskivning arbetsloshet etc. av
att drabbas av en trafikolycka for dem som drabbas. Detta kan formellt skriva

E(Y1()- Y1(0)I D1 = 1) = E(Y1(D)ID1 = 1) - E(Y1(0)I Di = 1)

Hir betecknar D1 = 1 att man har drabbats av en trafikolycka med D1 = 0 innebér
att man inte drabbats. Utvirderings (skattnings) problemet besta i att Y1(0) inte
observeras for dem som drabbas av en trafikolycka och att vi maste skatta denna.
Eftersom risken av att drabbas av trafikolycka inte dr rent slumpmaéssigt utan
ocksa relaterad till vara utfallsvariabler kan vi inte bara rakt av anvinda dem som
inte drabbas av en trafikolycka for att skatta E(Y1(0)ID1 = 1). Vi skulle dock
kunna anvinda sjukfranvaron fér dem som drabbas av en olycka tidsperioden
innan for att skatta E(Y1(0)ID1= 1) dvs. E(Yo(0)ID1 = 1). Estimatorn kan skrivas

A=y,= Yy

dir ;11 ar de genomsnittliga antalet dagar sjukskrivna for olycksgruppen vid

tidsperiod 1 medan ;10 ar motsvarande medelvérde for denna grupp men
tidsperioden innan olycka intriffade.

Denna estimator kan dock leda till skeva skattningar om det finnas trender 1
sjukfranvaron. Estimatorn fangar dven upp dessa trender som inte &r relaterade till
trafikolyckan. Under forutsittning att trenderna mellan olycksgruppen ir likartade
jamforelsegruppen kan man anvinda skillnaderna med utvecklingen 6ver tiden for
att dra bort dessa eventuella trender. Detta innebdr att vi vill skatta E(Y1(0)ID1 =
1) med E(Yo(0)ID1=1) — (E(Y1(0)ID1 = 0)- E(Yo(0)ID1 = 0)). Estimatorn kan
skrivas

A=y, _|:y10 —(yo — yoo)] .
Hir ar ;01 det genomsnittliga antalet dagar sjukskrivna for dem som inte drabbats

av en olycka vid tidsperiod 1 medan ;00 dr motsvarande medelvirde for denna
grupp men tidsperioden innan.

Denna estimator kan ocksa formuleras som en regressionsmodell:

Yo =By +BD,+ BT, +BDT, +¢,,
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hér dr y, den observerade sjukfranvaron for individ i vid tidsperiod ¢ 7, =1 nér ¢
=1 och T, =0 vid tidsperiod t = 0. D, =1 fér dem som drabbas av olycka i
tidsperiod 1 och D, =0 for 6vrigt. B, =A dvs. parametern miter effekten av att
drabbas av en trafikolycka

Fordelen med denna specifikation dr att vi ocksa kan kontroller for
individheterogenitet genom att ligga in socioekonomiska variabler, x, ,t ex. kon,

inkomst, alder med mera i modellen enligt t.ex.

K
Yo =Py +BD, + BT, + BD,T, + z Xy Ve T »
=1

dédr y, &r parametrar som skattas. Detta &r bra eftersom antagandet om likartade
trender och fixa ej observerbara faktorer kan differentieras bort blir med trovérdigt

Eftersom vara beroende variabler dr begrinsade (icke negativa) édr den linjér
regressionsmodellen inte logiskt konsistent vi viljer dirfor att specificera
estimator for skillnader i skillnader” med logit-regression nir vi studerar effekter
av en trafikolycka pa socialbidrag och med en loglinjar modell for vara icke-
negativa variabler. Saledes skattas i fallet med antal dagar sjukskrivna, antal dagar
1 arbetsloshet och inkomster

lnE(yit):ﬁO—i_ﬁlDit-i_ﬁzTiz+ﬁ3DizTiz (Bl)
och 1 fallet med socialbidrag och fortidspension skattas

ln[Eyit /(I_Eyn)] = 150 +151Dn +1527;t +ﬂ3Dit7;t (B2)

I bada dessa ekvationer betecknar E vintevirdesoperatorn (dvs. populationens
medelvirde).

B, iekvation B1 dr en semielasticitet. Tolkningen dr att om en trafikolycka
intrédffar 6kar y i genomsnitt med S, procent. Tolkningen av /£, i ekvation B2 dr

den att om en trafikolycka intraffar 6kar sannolikheten for hindelsen (socialbidrag
eller fortidspension) relativt att den inte intraffar (oddset) med i genomsnitt f,

procent.

Utifran dessa tva modeller kan nu “differens-i-differens” skattningen av antal
dagar i sjukfranvaro, inkomst eller antal dagar i arbetsloshet skrivas som

eXp(IBO + ﬁl + ﬁz + ﬁ3) B [exp(ﬂo + 151)

Den motsvarade skattningen for prevalensen av socialbidrag och fortidspension &r

1Q+exp(=f, = .= B, = B,) - [L/(1+exp(—=B,—B))
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Bilaga C: Tabeller

Tabell 6.1: Deskriptiv statistik fér olycksdrabbade respektive jamférelsegruppen,
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olycksaret 2000 respektive olycksaret 2005.

Olycka ar t=2000 Olycka ar t=2005
Olycks- Jamférelse- Olycks- | Jamférelse-grupp
drabbade grupp drabbade

Antal personer 6 101 5022 817 6 356 4 979 552
Andel man 0,664 0,508 0,658 0,507
Medelalder ar 2000/2005 37,660 39,990 38,060 40,580
20 -29 ar 0,317 0,234 0,313 0,215
30-39ar 0,251 0,261 0,235 0,258
40 - 49 ar 0,213 0,237 0,223 0,251
50 - 60 ar 0,219 0,268 0,230 0,276
Utbildning
Férgymnasial utbildning 0,267 0,199 0,209 0,149
Gymnasial utbildning 0,518 0,473 0,556 0,481
Eftergymnasial utbildning 0,193 0,270 0,219 0,321
Okénd utbildning 0,021 0,057 0,015 0,048
Civilstand
Gift 0,300 0,414 0,284 0,391
Ogift 0,700 0,586 0,716 0,609
Har hemmavarande barn (=1) 0,471 0,518 0,489 0,526
Invandrarstatus
Andel infédda 0,871 0,855 0,846 0,852
Medelinkomst, 100-tals kronor 1249,000 1450,000 1529,000 1849,000
Medianinkomst 1082,000 1598,000 1422,000 1875,000
Tillhor 1:a kvartilen 0,269 0,195 0,199 0,154
Tillhor 2:a kvartile 0,287 0,252 0,273 0,235
Tillhor 3:e kvartilen 0,235 0,276 0,286 0,305
Tillhor 4:e kvartilen 0,209 0,278 0,242 0,307
Arbetsldshet
Genomsnittligt antal dagar i 62,510 39,510 40,590 25,690
arbetsléshet ar t-2
Genomsnittligt antal dagar i 59,190 34,860 44,660 27,850
arbetsléshet ar t-1
Sjukskrivning
Genomsnittligt antal dagar i 14,910 7,300 18,700 13,260
sjukskrivning ar t-2
Genomsnittligt antal dagar i 20,520 9,290 19,850 12,110
sjukskrivning ar t-1
Socialbidrag
Andel med socialbidrag >0 under t-2 0,167 0,100 0,124 0,054
Andel med socialbidrag >0 under t-1 0,159 0,087 0,128 0,055
Sjuk- och aktivitetserséttning
Andel med Sjuk- och 0,075 0,051 0,091 0,064
aktivitetsersattning t-2
Andel med Sjuk- och 0,086 0,055 0,104 0,074
aktivitetsersattning t-1
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Tabell 6.2: Logitskattningar fér sannolikheten att vara med i en trafikolyckor.
Oddskvoter och p-varden baserade pa robusta standardfel. Olycksaret 2000

respektive olycksaret 2005.

Variabel Olycka ar t=2000 Olycka ar t=2005

Oddskvot p-varde Oddskvot p-varde
Man 1,970 0,000 1,882 0,000
Alder 0,782 0,000 0,730 0,000
Alder*2 1,006 0,000 1,007 0,000
Alder*3 1,000 0,000 1,000 0,000
Férgymnasial utbildning (=1) Ref. - - - -
Gymnasial utbildning (=1) 0,885 0,000 0,916 0,009
Eftergymnasial utbildning (=1) 0,721 0,000 0,655 0,000
Okand utbildning (=1) 0,750 0,023 0,648 0,000
Gift (= 1) 0,802 0,000 0,797 0,000
Hemmavarande barn (= 1) 0,843 0,000 0,868 0,000
Invandrare (= 1) 1,188 0,000 1,088 0,028
Léneinkomst t-2 1,000 0,338 1,000 0,343
(Ldneinkomst t-1)"2 1,000 0,256 1,000 0,352
Léneinkomst t-1 1,000 0,166 1,000 0,020
(Léneinkomst t-1)"2 1,000 0,962 1,000 0,002
Dagar i arbetsldshet t-2 1,001 0,070 1,002 0,004
(Dagar i arbetsloshet t-2)72 1,000 0,109 1,000 0,016
Dagar i arbetsléshet t-1 1,001 0,029 1,002 0,002
(Dagar i arbetsléshet t-1)72 1,000 0,544 1,000 0,035
Dagar i sjukskrivning t-2 1,005 0,000 1,002 0,004
(Dagar i sjukskrivning t-2)"2 1,000 0,000 1,000 0,005
Dagar i sjukskrivning t-1 1,008 0,000 1,005 0,000
(Dagar i sjukskrivning t-1)"2 1,000 0,000 1,000 0,000
Socialbidrag >0 t-2 1,245 0,000 1,402 0,000
Socialbidrag >0 t-1 1,523 0,000 1,483 0,000
Sjuk- och aktivitetserséattning >0 t-2 1,451 0,005 1,692 0,000
Sjuk- och aktivitetserséattning >0 t-1 1,093 0,490 0,944 0,620
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