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1. Inledning och bakgrund

Riksdagen beslutade ar 2009 att antalet dodade i vagtrafiken bor halveras mellan ar 2007
och 2020 (prop. 2008/09:93, Mél for framtidens resor och transporter). Det innebar att
antalet dodade ar 2020 far vara hogst 220. Beslutet innebér dven att antalet allvarligt
skadade i vagtrafiken ska reduceras med en fjardedel under samma period. I beslutet finns
ocksa en skrivning om att malen ska ses 6ver ar 2012 och 2016. Avsikten med det ar att
sikerstilla att trafiksdkerhetsarbetet alltid har sé relevanta och drivande méal som mojligt.
Det finns dven forslag om att EU:s halveringsmal av antalet dodade mellan aren 2010 och
2020 ska gilla istallet, vilket i sa fall skulle innebara hogst 133 dodade i Sverige ar 2020.
Nagot sadant beslut ar dock dnnu inte taget av riksdagen.

For att uppna trafiksakerhetsmalen tillampas sa kallad méalstyrning av
trafiksakerhetsarbetet. Det innebar att det finns mal att f6lja upp for ett antal indikatorer och
att trafiksdkerhetsutvecklingen och méaluppfyllelsen utvarderas vid nationella arliga
resultatkonferenser. Syftet med arbetssattet ar att skapa langsiktighet och systematik i
trafiksakerhetsarbetet.

Att folja upp indikatorerna &r en central del i méalstyrningsarbetet. Varje indikator har ett
malvarde som ska uppnas till ar 2020. I Region Nord kan vissa av dessa indikatorer foljas
upp, ovriga indikatorer kan endast foljas pa nationell niva. Det samlade malet for dessa
indikatorer ger ett samlat mal for trafiksakerhetsutvecklingen. For narvarande foljs
nedanstaende indikatorer upp, dir de kursiverade indikatorerna kan f6ljas upp regionalt.

e Hastighetsefterlevnad, statligt vignadit

e Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnit (2012: startar for index)
e Nykter trafik

e Bidltesanvdndning

e Hjdlmanvdndning

- Cykelhjdalm

- Mopedhjilm

e Sikra personbilar

e Sidkra motorcyklar (ABS)

e Andel trafikarbete pa vigar med 6ver 8o km/tim som dr fysiskt motesseparerat
e Sdkra gang-, cykel- och mopedpassager i tdtort

¢ Drift och underhéll av cykelvagar

Den officiella statistiken i Sverige baseras pa polisrapporterade trafikolyckor. Polisens
inforande av det nya inrapporteringssystemet PUST har dock péaverkat statistiken kring
trafikolyckor negativt. Ménga olyckor har inte kommit in i STRADA! vilket gor att de missas i
den officiella statistiken. Vissa polismyndigheter i Sverige har haft en nastan 60-procentig
minskning av inrapporteringen sedan inforandet av PUST. Polisen har en skyltighet enligt
kunggorelse (1965:561) att inrapportera samtliga trafikolyckor med personskada.
Rikspolisstyrelsen skickade darfor i februari 2014 ut information samt en uppmaning att se
over rutinerna for inrapportering. De flesta polismyndigheterna inkom d& men en plan pa
hur detta problem skulle dtgiardas. Det som dé &terstar ar att leta upp och inregistrera de
olyckor som missats under den tid som tidigare patalats dar inrapporteringen inte har
fungerat.

1 STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition), ett informationssystem for data om skador och olyckor inom hela
vagtransportsystemet.
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1.1 Syfte

Trafikverket Region Nord har sedan ar 1999 redovisat trafiksiakerhetsutvecklingen i
regionen. Arets rapport r en uppfoljning av trafiksikerhetsmalens utveckling for
vagtrafiken ar 2020 samt redovisning och analys av trafiksikerhetsutvecklingen under
ar 2013. Det gors genom att analysera laget vad galler de omkomna och allvarligt
skadade, samt de tio indikatorerna. Rapporten tar aven upp utvecklingen for
jarnvagssakerheten.

Rapporten ar tankt som ett kunskapsunderlag for aktorer i samhéllet men dven som
stod for olika planeringsatgarder. Avsikten ar att forbattra och styra mot uppsatta
malnivaer for utpekade indikatorer. Rapporten ska ocksa peka pa vilka indikatorer
som ar viktigast att forandra for att 6ka trafiksikerheten och for att uppna maélet till ar
2020. Trafiksidkerhetsutvecklingen beskrivs utifran utfallet av antalet dédade och
allvarligt skadade men dven genom utvecklingen av de utpekade indikatorerna.
Tidsperioden som redovisas ar 10-arsperioden 2004-2013 med sarskilt fokus pa ar
2013. I de fall data saknas, eller ar bristfallig, har dven andra tidsperioder undantagsvis
redovisats.

Ytterligare en aspekt som rapporten avser att sarskilt belysa ar Region Nords
trafiksdkerhetsutveckling, och att i de fall det lampar sig, kunna urskilja likheter och
skillnader nar jamforelser gors med nationella data.

Underlag till denna rapport ar hamtat fran bland annat:
-Djupstudier av dodsolyckor utforda av Trafikverket Region Nord
-Polisen

-Trafikanalys

-Transportstyrelsen (databasen STRADA)

-Nationell vagdatabas (NVDB)

-Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)

-Statistiska centralbyran (SCB)



2. Omkomna och allvarligt skadade

Ar 2009 beslutade Riksdagen som etappmal for trafiksikerhetsutvecklingen att antalet
omkomna bor halveras och att antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel
mellan dren 2007 och 2020. Sarskilt bor atgarder som syftar till att forbattra barns
trafiksakerhet prioriteras.

Antalet omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken samvarierar med olika
omvarldsfaktorer som till exempel storlek pa trafikarbetet, vaderlek och vilka
trafiksikerhetsforbittringar som genomforts. Aven en slumpmissig variation
forekommer och kan paverka utfallet av antalet omkomna och skadade ar for ar. For
antalet skadade ar detta av mindre betydelse da det ar ett storre antal personer men
for omkomna kan slumpvariationen utgora sa mycket som + 10 procent pa nationell
niva och kan variera i annu hégre omfattning pa regional niva.

2.1 Doédade

Som dodad vid en vagtrafikolycka riaknas en person som avlidit inom 30 dagar till foljd
av olyckan. Med vagtrafikolycka avses en olycka som intraffat i trafik pa allman vag,
dir minst ett fordon i rorelse har varit delaktigt och medfort personskada. Gaende som
omkommit i fallolyckor ingar darfor inte i antalet omkomna.

Sjalvmord (suicid) har tidigare ingatt i Sveriges officiella statistik 6ver omkomna
personer i vagtrafiken men sedan ar 2010 sker en sirredovisning av antalet sjalvmord,
i enlighet med vad som giller for andra trafikslag och i de flesta lander i 6vriga Europa.
Det medfor att statistiken fran och med &r 2010 inte ar helt jamforbar med tidigare ar.

Myndigheten Trafikanalys (f.d. SIKA) tar fram den officiella statistiken 6ver omkomna
och svart skadade i trafiken. Under ar 2013 tros 28 dodsfall pa nationell niva ha
intraffat genom sjalvmord dar samtliga var bilforare eller gdende. Det kan jamforas
med &r 2012 ndr 36 omkomna sarredovisades som sjalvmord.

Under ar 2013 omkom 260 personer i Sverige varav 22 personer i Region Nord. Det ar
25 respektive 5 farre omkomna jamfort med ar 2012. Jaimfort med medelvardet for
aren 2006-2008 har antalet omkomna i regionen minskat med mer dn 20 procent. For
att nd malet om hogst 17 doda i regionen ar 2020 krévs en arlig minskning med 5
procent. Fran ar 2008 till 2013 var den arliga minskningen av omkomna pa nationell
niva i genomsnitt 8 procent och for Region Nord var motsvarande siffra cirka 6
procent. Det innebir att antalet omkomna for ar 2008 till 2013 ligger under den
nodvandiga kurvan for att nd malet till ar 2020.

2006-2008 | 2013 Mal ar |Bedomd utveckling
(genomsnitt) 2020 mot mal
Antal omkomna, 440 260 220 I linje med nodvandig
nationellt utveckling
Antal omkomna, 34 22 17 I linje med nodvéndig
Region Nord utveckling

Ovanstaende tabell visar att saval rikets som Region Nords trafiksikerhets-
utveckling ligger i linje med nodvandig utveckling for antalet omkomna.



Under ar 2012 genomfordes en 6versyn av etappmalen for vagtrafik som ett led i att
standigt se till att trafiksikerhetsmaélen &r s relevanta och stimulerande som mgjligt.
Analysen som genomfordes visar att en skarpning av befintligt etappmal ar mojlig. Det
skulle innebara en halvering av antalet dodade fran ar 2010 till 2020 (vilket
motsvarar max 133 dodade ar 2020 nationellt). Ett sidant mal skulle ocksa vara
forenligt med foreslaget mal pa EU-niv4, se figur 1. Observera att suicidfallen inte
ingar i den officiella statistiken utan siarredovisas nedan (vita staplar).
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Figur 1. Omkomna (exklusive sjukdom) 2000-2013 samt nédvandig utveckling fram till &r 2020, nationellt.
Kalla: Trafikverket

EU:s mél om en halvering av antalet omkomna under perioden &r 2010-2020 ar d&nnu
inte antaget av riksdagen. For Region Nords del skulle motsvarande utveckling enligt
nytt EU-mal innebara max 8 omkomna ar 2020, figur 2.
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Figur 2. Omkomna (exklusive sjukdom) 2000-2013 samt nédvandig utveckling fram till &r 2020, Region
Nord. Kélla Trafikverket

Under ar 2013 minskade antalet dodsolyckor for samtliga trafikantkategorier i Region
Nord forutom for gruppen motorcyklister dar antalet omkomna 6kade nagot. Det
innebar att for perioden 2004-2013 har antalet omkomna i regionen halverats (fran 44
omkomna till 22), figur 3. Nationellt sett minskade dédsfallen i de flesta
trafikantkategorierna forutom bilforare och motorcyklister.
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Figur 3. Antal omkomna per trafikantkategori 2004-2013, Region Nord. Kalla: Trafikverket



Som figur 4 visar nedan star personbilsforare och -passagerare sammantaget for ca
70 procent av andelen omkomna i Region Nord under hela perioden. De oskyddade
trafikanterna som har fardats med motorcykel, moped, cykel och som géende utgor 25
procent. For ar 2013 ser vi att andelen omkomna bilpassagerare och motorcyklister ar
de trafikantkategorier som 6kat nagot jamfort med den senaste 10 ars-perioden. Ar
2013 har en gaende respektive en cyKklist rapporterats omkomna.
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Figur 4. Andel omkomna per trafikantkategori, Region Nord. Kélla: Trafikverket

Trenden visar att pa det statliga vignétet i regionen har andelen omkomna minskat
nagot under perioden 2004-2013. Aven for det kommunala viignitet kan en svagt
nedatgdende trend urskiljas under samma period, figur 5.
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Figur 5. Trend for utveckling av andelen omkomna per vaghallare 2004-2013, Region Nord. Kalla:
Trafikverket.



2.1.1 Olyckstyper

Under aret 2013 stod olyckstyperna singel- och motesolyckor for 77 procent av totala
antalet dodsolyckor i regionen. For hela perioden 2004-2013 ar utfallet av dessa
olyckor nagot lagre (65 procent). Det dr dock inte osannolikt att det beror pa att en
generell minskning av antalet dodsolyckor i regionen gor att vissa olyckstyper okar i
andel. Figur 6 visar fordelningen mellan olyckstyperna.
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Figur 6. Andel olyckor per olyckstyp 2004-2013, Region Nord. Kélla: Trafikverket

W 2013

Vid en granskning av singelolyckorna i regionen under perioden 2004-2013
framkommer att utvecklingen ar positiv och antalet omkomna i denna olyckstyp har
forbattrats kraftigt over tid, figur 7.

18

16

14 -

12 -

10 T I \E

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

o N b OO
1

Figur 7. Trend for utveckling av singelolyckor med dodlig utgdng 2004-2013, Region Nord. Kélla:
Trafikverket / Transportstyrelsen
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For motes-/omkorningsolyckor gar utvecklingen marginellt uppéat sedan ar 2004. Under ar 2012
och 2013 omkom vid bada ren sju personer i regionen i métes-/omkoérningsolyckor, figur 8. Ar
2011 sticker ut i statistiken med 14 sddana olyckor.
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Figur 8. Trend for utvecklingen av métes-/omkorningsolyckor med dédlig utgdng 2004-2013, Region Nord. Kalla:
Trafikverket / Transportstyrelsen

2.2 Allvarligt skadade

Med allvarlig skada avses den, som i samband med en vagtrafikolycka, har fatt en skada
som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Det ar ett begrepp som anvinds av
forsiakringsbolagen for att vardera olika funktionsnedséttningar oberoende av orsak.
Tyvarr innebar dock méattet medicinsk invaliditet att det ofta gar lang tid mellan skada
och konstaterad invalitidet. For att kunna nyttja méattet och folja upp det pa arsbasis
gors det istéllet genom en metod (Transportstyrelsen, 2009) dir antalet personer med
medicinsk invaliditet prognostiseras utifran de skador sjukhusen rapporterar till
STRADA? och med hjilp av en riskmatris framtagen av Folksam.

Figur 9 visar utvecklingen for allvarligt skadade i Region Nord.

Antal allvarliot skadad Mal &r |Bedomd utveckling mot

ntat allvartigt skadade | 2007 2013 2020 mal

Visterbotten 405 220 304 I linje med nodvandig
utveckling

Norrbotten 157 119 118 I linje med nodvéndig
utveckling

Region Nord 562 339 422 I linje med nodvéandig
utveckling

Figur 9. Antal allvarligt skadade 2007 och 2013 samt mal &r 2020. Kélla: STRADA

2 STRADA (Swedish Traffic Accident Data Acquisition), ett informationssystem for data om skador och olyckor inom
hela végtransportsystemet.
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Uppsatt etappmal for indikatorn allvarligt skadade innebér att antalet far uppga till
hogst 4 100 personer ar 2020 pa nationell niva, alltsa en arlig minskningstakt pa néastan
3 procent. Pa nationell niva berdknades antalet allvarligt skadade ar 2007 uppga till
cirka 5500 personer och var ar 2012 cirka 4 400 personer. Har ligger utvecklingen i
linje med den nodviandiga utvecklingen mot uppsatt mal, figur 10.
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Figur 10. Antal allvarligt skadade 2007-2013 samt nédvandig utveckling fram till & 2020 (inkl./exkl. gdende
som fallit i vagmiljon), nationellt. Kalla: STRADA

For Region Nord visar utvecklingen mellan aren 2007 till 2013 pa en néra 40-
procentig minskning av allvarligt skadade vilket ar under den noédvandiga utvecklingen
(om samma utvecklingsmal som for riket anvands), figur 11.

1000

800

600

400

200

2007 2009 2011 2013 2015 2017 2019

1 Allvarligt skadade (inkl fallolyckor gaende)
[ Allvarligt skadade (exkl fallolyckor gaende)

= = = Nodvandig utveckling (exkl fallolyckor gaende)

Figur 11. Antal allvarligt skadade 2007-2013 samt nddvandig utveckling, Region Nord. Kalla: STRADA
(Norrbotten har inte registrerat sjukvardsuppgifter for ar 2011 och har aven bristfallig statistik for 2012
vilket paverkar diagrammet ovan.)
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Polisen har heltickande registrering av vagtrafikolyckoriSverige och anvander det
tidigare allmidnna begreppet svart skadad. Den officiella statistiken bygger sedan pa
polisens rapportering. Manga olyckor, da fraimst med oskyddade trafikanter, kommer
dock inte till polisens kannedom och rapporteras saledes inte till den officiella
statistiken. Ett annat problem &r att polisen inte dr medicinskt utbildad och darfor inte
kan gora en korrekt bedomning av skadelaget hos de inblandade i trafikolyckan.
Anledningen till att begreppet allvarligt skadad anvands istillet idag ar att det bygger
pa sjukvardens rapportering av trafikolyckan vilket ger en battre bild av skadeutfallet.
Allvarlig skada bedoms dessutom senare och kan darfor tydligare visa konsekvenserna
av olyckan. Se jamforelse mellan figur 11 (allvarligt skadade 2007-2013 samt nodvandig
utveckling, Region Nord) och figur 12 (polisrapporterat antal svart skadade 2004-2013,
Region Nord).
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Figur 12. Polisrapporterat antal svart skadade 2004-2013, Region Nord. Kélla: STRADA

Det ar daremot svart att gora nagon specifik bedomning for ar 2011 och 2012 da
utfallet av antalet allvarligt skadade for Norrbottens lian inte har registrerats.

Géende som blir allvarligt skadade nar de ramlat i vagmiljon ingdr inte i statistiken da
detta idag inte klassas som en vagtrafikolycka. Om denna olyckstyp hade ingatt skulle
antalet allvarligt skadade uppgatt till ca 700 personer ar 2013 i regionen. Motsvarande
antal pa nationell niva ar cirka 8 500 allvarligt skadade under ar 2013.

Eftersom nistan varannan allvarligt skadad i vagtransportsystemet ar 2013 i riket var
en gangtrafikant som fallit omkull ar detta dock ett sa betydande problem att det bor
namnas. Storsta andelen i denna olyckstyp sker under vintermanaderna nar vi har sno
och halka.

Da manga personer med en ldg grad av medicinsk invaliditet inte uppfattar sig som
allvarligt skadade kommer &ven, i vissa fall, mycket allvarligt skadade att redovisas.
Med mycket allvarligt skadad avses en person som har fatt en medicinsk invaliditet pa
minst 10 procent.

Pé nationell niva berdknas 672 personer under ar 2013 blivit sa allvarligt skadade att de
forvantas fa en medicinsk invaliditet pa 10 procent eller mer. Det visar sig att
skillnaden mellan personer med olika grad av medicinsk invaliditet ar att de som har en
hogre grad oftare fatt hjarnskador adn personer med lagre grad av invaliditet. Av alla
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skador som medfort en medicinsk invaliditet pd minst 1 procent hos personbilister
svarade hjarnskador for 5 procent, medan hjarnskador svarade for 18 procent hos
personbilister med en medicinsk invaliditet pa 1+ procent eller mer. Motsvarande
uppgifter for skadade cyklister var 6 respektive 27 procent.

Cyklister dr den grupp trafikanter som utgor storst andel av de mycket allvarligt
skadade, cirka 40 procent. Den vanligaste skadan inom denna kategori ar huvudskador

(44 procent).

Nistan lika manga mopedister som motorcyklister har skadats mycket allvarligt, trots
att trafiken med motorcyklar ar mer an dubbelt sa stort. Hos bada grupperna ar det
skador pa hjarnan som ofta gett bestiende men. Men ungefar lika ofta handlar det om
mycket allvarligt ben- eller armskador. Andelen fotgdngare som har blivit mycket
allvarligt skadade efter att ha blivit pdkorda ar mycket hogre an deras andel av
persontransporterna. Aven hos dem ir det framforallt skador pa hjiarnan som har gett
bestdende men pa minst 10 procent.

Den vanligaste skadan hos personbilister som medfor en medicinsk invaliditet pa 10
procent eller mer ar skador i nacken. Drygt 55 procent av de mycket allvarligt skadade
personbilisterna har fatt nackskador. Den nist vanligaste skadan ar olika typer av
skador pa hjarnan, vilket 18 procent drabbades av. Andra vanliga skador som ger
bestdende men ar handleds- och nyckelbensfrakturer (37 procent).
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3. Omvarldsfaktorer

En mangd faktorer i var omvarld paverkar hur manniskor forflyttar sig i samhallet
vilket i sin tur paverkar trafikarbetets storlek och sammansattning och darmed
trafiksdkerhetsliaget. Det som har visat sig vara viktigt for vagtrafiksiakerheten ror
framst ekonomi, demografi, vader och klimat. Dessa faktorer paverkar i stor
utstrackning vem som framfor fordon men ocksa vilka fairdmedel som véljs i olika
omfattning. For Region Nord kan sdgas att just vader och klimat har inverkan pa
trafiksakerhetslaget som skiljer sig nagot fran ovriga riket.

Vi har sett att lan med hog tathet, mindre bildkande och mer kollektivtrafikikande
ocksa har lagre antal omkomna per invanare. Samtidigt har 1an med lag tathet, mer
bildkande och mindre kollektivtrafikikande hoga dodstal. Det dr ocksa uppenbart att
befolkningstathet, mangd bilakning och kollektivtrafikutbud/—-anvandning ar starkt
korrelerade med varandra. Befolkningstdthet kan ocksé vara korrelerad med en
mangd andra faktorer som vagkvalitet, polistathet, befolkningens aldersstruktur,
etnicitet, utbildningsniva, attityder, alkoholforekomst i trafiken, hastighet pa viagarna
och en rad andra mer eller mindre svarmétbara faktorer med betydelse for
trafiksdakerheten (Trafikanalys, Rapport 2011:19).

Risken att omkomma ar olika stor for olika aldersgrupper. Férutom att personer i olika
aldrar valjer olika fardmedel sa paverkas risken dven av beteenden (hur riskbendgen
man 4r i trafiken) och den fysiska formagan att klara krockvald. Host risk att
omkomma har personer over 75 ar (Trafikanalys, 2011). Med risk avses har antalet
omkomna i foérhéllande till hur mycket man vistas i trafiken och inkluderar alla
fordonsslag, aven gang och cykel. Att dldre personer loper hogre risk beror till stor del
pa att de ar skorare nar en olycka val intraffar och att de ofta ror sig som oskyddade
trafikanter.

Det har visat sig genom forskning att samhillets ekonomiska lage, det vill sdga i vilket
konjunkturlage man befinner sig, paverkar i ndgon man hur trafiksikerhetslaget
utvecklas. Vid hogkonjunkturer 6kar som regel antalet déda och svart skadade och vid
lagkonjunktur har man funnit omvént forhallande. Det har dock varit svart att klargora
mer exakt hur detta samband ser ut.

Ytterligare ett samband som funnits som forklaringsparameter till att antalet omkomna
i vagtrafiken minskar vid lagkonjunktur ar arbetsmarknadsldget. Har visar studier att
arbetsloshet till synes dr gynnsam for trafiksiakerhetsutvecklingen. Arbetslosheten har
stigit relativt mycket sedan ar 2009 och ligger idag kvar pa en relativt hog niva (7,4
procent nationellt). Detta kan ha bidragit till de relativt 1dga dodstalen i trafiken de
senaste aren.
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Arstiderna och vidret har betydelse for trafiksikerheten i det korta perspektivet.
Under sommarhalvaret ar det mer trafik, hogre hastigheter och fler cyklister,
motorcyklister och mopedister, vilket leder till att trafikolyckorna blir fler och far
storre konsekvenser. Vinterviaglag och méanga minusgrader medfér minskad trafik
och lagre hastigheter. Vintrar med mycket nederbord i form av sné medfér sn6karmar
som bromsar upp farten vid avakning. Detta ger farre singelolyckor med allvarligt utgang.
Effekten av motesseparerade vigar och bilar utrustade med antisladd blir dessutom
som storst under vinterforhallanden vilket ocksa det ger bidrag till minskat antal
omkomna.
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Figur 13. Andel omkomna fordelat per manad 2006-2013 i riket samt Region Nord. Kalla:
Transportstyrelsen

Figur 13 visar att regionen och riket foljer varandra relativt vil i fordelningen av
omkomna under arets manader. Region Nord har dock, formodligen tack vare en
langre snoperiod, lagre andel omkomna fram till april médnad medan man f6r riket
ser att andelen omkomna borjar stiga i februari.

16



4. Uppfoljning av tillstandsmal — indikatorer

Trafikverket har fatt i uppdrag av riksdagen att ta fram underlag for det fortsatta
trafiksakerhetsarbetet for att uppna en halvering av antalet dodade i vagtrafiken till ar
2020. Forslaget bygger pa malstyrning av trafiksikerhetsarbetet och innebar att man
mater och foljer upp resultatet for olika indikatorer mot uppsatta mal. Dessa mal
motsvarar tillsammans ett samlat mal for trafiksakerhetsutvecklingen. Syftet ar att
skapa langsiktighet och systematik i trafiksdkerhetsarbetet. Totalt finns idag tio
indikatorer som foljs upp pa nationell niva. Flertalet av dessa ar inte nedbrytbara till
regional niva utan redovisas i den nationella rapporten Analys av
trafiksdakerhetsutvecklingen 20133.

Foljande indikatorer, nedbrutna pa regional niv4, tas upp i den har rapporten dar aven
onskvard mélniva ar 2020 redovisas.

1 Hastighetsefterlevnad, statligt vignit
2 Nykter trafik
3. Béltesanviandning
4 Hjalmanvandning
-Cykelhjalm
-Mopedhjalm
5. Andel trafikarbete pa vagar med 6ver 80 km/tim som ar fysiskt motesseparerat
6. Sakra gang-, cykel och mopedpassager i tiatort

4.1 Hastighetsefterlevnad, statligt vagnat

Malet dr att 8o procent av trafikarbetet ska ske inom gdllande hastighetsgrdns Gr
2020. Forutsatt att medelhastigheten minskar med 5 km/tim berdknas att 9o fdrre
dodas 1 hela landet.

Nationellt 2004 2012 Maél ar | Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete inom 43 % 46 % 80% Ej i linje med
hastighetsgrans, statligt nodvandig utveckling
vagnat

Genomsnittlig reshastighet | 82 78 77 I linje med nodvindig
(km/tim)

utveckling

Under ar 2012 genomforde Trafikverket en av tre méatningar som planerats till &r 2020.
Den senaste matningen fore 2012 ars matning genomfordes ar 2004. Ingen ny méatning
gjordes under ar 2013. Miatningen frén ar 2012 visar en lag acceptans for gillande
hastighetsgrins och #r unik i jimforelse med 6vriga europeiska linder (TOI

3Analys av trafiksékerhetsutvecklingen 2013, Méalstyrning av trafiksékerhetsarbetet mot etappmélen 2020. www.trafikverket.se, publikations-
nummer: 2014:068
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230/2007). Orsaken till att undersokningen inte genomfors oftare ar att den ar mycket
kostsam.

Nedbrutet pa regional niva syns att utvecklingen ligger pa ungefar samma niva som for
riket men att det skett en forsamring med tre procentenheter sedan ar 2004.

Region Nord 2004 2012 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete inom 50% 47% 80 % Ej i linje med

hastighetsgrins, statligt nodviandig utveckling

vagnat

Genomsnittlig reshastighet | 8o 80,2 77 I linje med nédvandig

(km/tim) utveckling

4.1.1 Utveckling mot malet 2020

I figur 14 redovisas den observerade nivan av andel trafikarbete inom hastighetsgrians
pé det statliga vagnatet i riket. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2012 var
46 procent (43 procent ar 2004) for statliga viagar pa nationell niva. Trots att
forbattringar har skett ligger utfallet under noédvandig utveckling for att uppna malet.
For regionen ar motsvarande resultat 47 procent ar 2012 (50 % ar 2004). Andelen
trafikarbete inom hastighetsgransen har minskat sedan den senaste matningen 2004. Detta
innebdr att regionen inte ligger i linje med nodvandig utveckling och att en viss forsamring
skett.
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Figur 14. Andel trafikarbete inom hastighetsgrans pa det statliga vagnatet 1996-2004 och ar 2012, samt
nddvandig utveckling till 2020. Kélla: Trafikverket
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Genomsnittlig hastighet har pa nationell niva minskat fran 82 till 78 km/tim sedan &r 2004.
Detta motsvarar en minskning med néstan 5 procent, vilket ar battre 4r nodvandig
utveckling. I Region Nord har genomsnittlig reshastighet inte minskat i samma takt som for
riket men ligger fortfarande i linje med nédvandig utveckling.

4.1.2 Analys och diskussion

Pa nationell niva har andelen trafik inom géllande hastighetgrans genomgaende okad mellan
aren 2004 och 2012, utom bland motorcyklar dar nivdn har minskat med 6 procent. Tunga
lastbilar ar den fordonsklass som har lagst andel trafikarbete inom géllande hastighetsgrans,
beaktat att lastbilars lagstadgade maxhastighet ar 80 km/tim for lastbilar raknas darfor allt
over 80 km/tim som en 6vertradelse dar hastighetsgransen ar hogre an 8o km/tim.

For Region Nord har andelen trafik inom géllande hastighetsgrians minskat mellan ar 2004
och 2012, utom bland lastbilar med slap samt motorcykeltrafiken, dar nivan har 6kat nigot.
Det ar dock fortfarande lastbilar med slap som har lagst andel trafikarbete inom tillaten
hastighet, se figur 15.
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0% m 2012
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Totaltrafik Personbilar utan  Lastbilar med slap MC
slap

Figur 15. Andelen trafikarbete inom tilldten hastighetsgrans pa statligt vagnat fordelat efter fordonsslag ar
2004 respektive ar 2012, Region Nord. Kalla: Trafikverket

Mitresultaten for riket visar att fa tunga lastbilar kor inom den lagstadgade maxhastigheten
80 km/tim pa vagar med hastighetsbegransning 6ver 80 km/tim. Det stimmer aven for
regionens vagar, se figur 16. Bland motorcyklister ar det framst inom de lagre
hastighetsgranserna som man kor fortare dn personbilar. Det ar ocksé pa den del av vignitet
som den storsta andelen av motorcykeltrafiken finns. Som en f6ljd av den titare
motorcykeltrafiken i de lagre hastighetsklasserna blir den sammanvagda genomsnittliga
reshastigheten i Region Nord lagst for motorcykel med 75,6 km/tim. For personbil samt
lastbil blir motsvarande hastighet 80,9 respektive 77,4 km/tim.
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Figur 16. Andelen trafikarbete inom tilliten hastighetsgrans pa statligt vagnat férdelat efter hastighetsgrans
och fordonsslag 2012, Region Nord. Kélla: Trafikverket

Analysen av genomforda hastighetsmatningar visar pa nationell niva att forare som
medvetet fardats i hastigheter 6ver gillande hastighetsgrans utgor en betydande del av
problembilden i dodsolyckor. Det giller sarskilt motorcyklister dar drygt en tredjedel
har kort mer dn 30 km/tim Over gillande hastighetsgrans och i ytterligare en tredjedel
har hastigheten varit 10-30 km/tim Over.

Sedan ar 2004 har Trafikverket (och davarande Vigverket) genomfort omfattande
forandringar av hastighetsgrianser pa det statliga viagnitet. De 9o-vigar som sinkts till
80 km/tim viager upp det faktum att vigar med hogre trafikfloden har motesseparerats
och fatt den nya hastighetsgransen 100 km/tim. Generellt giller att ju lagre
hastighetsgrins, desto fler 6vertradare. Det dr ocksa inom de nya hastighetsklasserna
60 km/tim respektive 80 km/tim som introducerats efter ar 2004 trafikanterna har
svarast att folja gallande hastighetsgrans. Det ar en delforklaring till att andelen inom
hastighetsgrianserna inte ar i linje med nodvandig utveckling.

Den minskade medelhastigheten pa saval nationell som regional niva kan inte forklaras
av dndrade hastighetsgranser eftersom den genomsnittliga hastighetsgriansen i stort
sett ar oférandrad. Har bedoms minskade hastigheter vara en f6ljd av battre korsatt,
dar ocksa den automatiska hastighetsovervakningen med trafiksakerhetskameror
(ATK) har haft stor betydelse. Matningar visar att medelhastigheten minskar med drygt
4 procent pa de 300 mil i Sverige som forsetts med ATK. En bedomning ar ocksa att
ATK medfort spridningseffekter pa det 6vriga vagnatet.

Det ar fortfarande langt till malet om en 80 procentig hastighetsefterlevnad ar 2020.
For det skarpta EU-mélet om max 133 omkomna i vagtrafiken i Sverige ar 2020 ar hog
efterlevnad av hastighetsgrianserna dn mer avgorande. ATK bedéms vara det viktigaste
verktyget for att uppné hog hastighetsefterlevnad. Det finns idag cirka 95 stationira
kameror uppmonterade i regionen men dven mobila kameror anviands av polisen.
Utokad anviandning av ATK péa det statliga vagnatet ar darfor sarskilt betydelsefullt pa
80-striackor, dir efterlevnaden idag ar lag. Det finns dven potential i att anvinda ATK
pa det kommunala viagnatet.
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En studie som Vig- och transportforskningsinstitutet (VTI)4 har gjort visar att
dodsolyckorna har minskat med cirka 30 procent i hela landet pa de stéllen dar
trafiksakerhetskameror ar uppsatta. Det gor att Trafikverket kan rakna med att spara
cirka 20 liv arligen med hjalp av befintliga kameror.

Ar 2013 bétfilldes 6 361 personer for hastighetsbrott i Norrbottens lin. I
Vasterbottens lan var motsvarande siffra 4 488 personer. Enligt polisen i Vasterbottens
lan var 21,7 % av hastighetsovertradelserna i intervallet 6-9 km/tim 6ver skyltad
hastighet. Det dr en 6kning av antalet boter jamfort med foregdende ar men fortfarande
inom normalvariationen, enligt polisen. Polisens rapporterade hastighetsovertradelser
genom manuell 6vervakning har varit i princip oférandrad sedan ar 2004.

4 Statens Vag och Transportforskningsinstitut, R696
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4.2 Nykter trafik

Malet for trafiknykterheten dr att 99,9 procent av trafikarbetet ska ske med nyktra
forare ar 2020. En nykter forare definieras som en forare med under 0,2 promille
alkohol i blodet.

Nationellt 2007 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete med 99,71% | 99,77% | 99,9% Ej i linje med

nyktra forare nodvandig utveckling

Region Nord 2007 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete med 99,8 % 99,85% | 99,9% I linje med nodvandig

nyktra forare utveckling

Det underlag som anvénds for att folja utvecklingen bygger pa data fran polisens
kontrollverksamhet (Forsman, 2011). Mitserien bygger pa data fran sa kallade fasta
kontroller. Ett visst val sker av savil méatplats som vilka forare som stoppas vilket gor
att en viss inverkan av polisens arbetssitt inte helt kan uteslutas.

4.2.1 Utveckling mot malet 2020

Resultatet fran den nationella métserien baseras pa polisens kontroller och visar att
det inte har skett ndgon forandring av andel nyktra forare i trafiken mellan ar 2012 och
2013 utan andelen ligger kvar pa 99,77 procent. Totalt sett har det skett en forbattring
sedan matseriens startar 2007 da andelen nyktra forare var 99,71 procent. Den
okningen har dock inte varit tillracklig utan resultaten for Sverige ar 2013 ligger under
kurvan for nodvandig utveckling. I Region Nord har andelen nykter trafik okat sedan
ar 2012, fran 99,78 procent ar 2012 till 99,85 procent ar 2013. Denna 6kning kan
mojligen forklaras av ganska fa data vilket ger storre utrymme for slumpvariation,

figur 17.
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Figur 17. Rattfylleriets utveckling, fordelat pa Trafikverkets regioner. Kélla: VTI

4.2.2 Analys och diskussion

Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor visar att 15 procent av alla omkomna
personbilsforare i riket var alkoholpaverkade (alkoholhalt i blodet pa 0,2 promille eller
mer) ar 2013. For Region Nord var motsvarande siffra 30 procent, figur 18.
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Figur 18. Antal och andel alkoholpaverkade bland alla omkomna personbilsférare 2004-2013, Region
Nord. Kélla: Trafikverket
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I datamaterialet som genereras varje ar finns en stor slumpmaéssig variation. Andelen
har sedan 2007 pa nationell niva legat mellan 20-25 procent medan Region Nord visat
storre svingningar, beroende pa en dnnu hogre slumpvariation. Andelen har sedan ar
2009 stadigt legat narmare 15 procent men ar 2013 steg den till 30 procent. Nar
antalet omkomna totalt minskar, minskar dven antalet omkomna som ar
alkoholpaverkade.

En viktig och grundlaggande del i arbetet mot rattfylleri ar polisens 6vervakning.
Sedan &r 2010 har antalet utandningsprov minskat i Sverige. Ar 2010 gjordes 2,6
miljoner prov i landet jamfort med 2,4 miljoner 2011 och 2,3 miljoner 2012 (RPS, 2011
och 2012). Figur 19 visar utvecklingen av personer som ertappats i poliskontroller i
Norrbottens lan.
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Figur 19. Personer ertappade i poliskontroller, Norrbottens lan, 2004-2013

Vad géller andra droger dn alkohol sé finns inte samma omfattning av data 6ver tid
tillgdngligt. I nationellt perspektiv visar data fran dren 2005-2010 att cirka 7 procent
av de omkomna motorfordonsférarna hade illegala droger i kroppen (Trafikverket,
2012).

Trots att indikatorn i helhet utvecklas tillfredsstillande ar det viktigt att fortsitta
arbetet mot rattfylleri for att malet skall uppnas till &r 2020.
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4.3 Baltesanvandning

Malet for baltesanvdndningen dr att 99 procent av alla forare och framsdtes-
passagerare i personbil ska anvdnda bilbdltet ar 2020.

Nationellt 2007 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel béltade i framsitet | g6 % 98 % 99% I linje med nodvandig

personbil utveckling

Nationella data baseras pa resultat fran Vag- och transportforskningsinstitutets (VTI:s)
observationsmatningar. For Region Nord saknas motsvarande data fran VTI. Nedan
redovisas for ar 2013 istillet NTF:s matning av baltesanvandning i Norrbottens och
Vasterbottens lan. Da det inte gar att urskilja framsatespassagerare fran ovriga
passagerare i NTF:s mitning ar endast forare redovisade i tabellen nedan.

Region Nord 2007 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel béltade i framsitet | 82 5% 91% 99 % I linje med nodvandig

personbil utveckling

4.3.1 Utveckling mot malet 2020
Resultaten visar att anvandning av bilbalten i personbilars framséate pa nationell niva
uppgick till 98 procent ar 2013, vilket ar oforandrat jamfort med ar 2012.

Anvindningen ligger i linje med nédvandig utveckling.
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Figur 20. Andelen béltade i personbilars framsate 1996—-2013, samt nodvandig utveckling till &r 2020,

nationellt. Kalla: VTI
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For Region Nord visar NTF:s observationsmatningar att bilbdltesanvindningen i de
béda lanen fortsitter att 6ka, figur 21.
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Figur 21. Observationsmétning av baltesanvandning i tatort, Region Nord, 2004-2013, fordelning per lan.
Kélla: NTF

4.3.2 Analys och diskussion

Baltesanvandningen ar sdmre i sma titorter vilket formodligen ar en forklaring till att
Region Nord har nagot ldagre baltesanviandning jamfort med ovriga delar av Sverige.
Fordon med effektiva baltespaminnarsystem (ljud och ljus) har visat sig ge god effekt
for 6kad biltesanvandning och andelen nya bilar som har dessa system fortsatter oka.
Andel av trafikarbetet i Sverige som utfors av bilar med béltespdminnare har 6kat fran
cirka 48 procent ar 2010 till 67 procent ar 2013. Det ar viktigt att ha i atanke att det
finns stor potential bland de sista 1-2 procenten som inte anvénder bélte, vilket blir
tydligt med att béltesanvindningen bland omkomna endast dr 60-70 procent.

Sett till samtliga omkomna i personbil i regionens dodsolyckor ar 2013 var 47 procent
obiltade att jamfora med &r 2012 nir 56 procent var obiltade. Ar 2013 minskade allts&
andelen obéltade i dédsolyckorna, figur 22. Det ar svart att avgora vad detta beror pa,
sarskilt nar materialet ar litet och siledes risken for slumpresultat ar storre. Genom att
sjalvmord exkluderas fran och med &r 2010 innebir dven det att andelen obéltade blir
nagot lagre.
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Figur 22. Andel omkomna i personbil som varit obaltade vid olyckstillfallet av samtliga med kand
béltesanvandning samt antal omkomna i personbil som varit obaltade vid olyckstillfallet, 2004-2013,
Region Nord. Kalla: Trafikverket. *Fréan och med ar 2010 utan suicid.

Ar 2013 ertappades 910 personer i Norrbottens lin i poliskontroller utan bilbilte. Det
saknas siffror for Vasterbottens 1an men ar 2012 var motsvarande siffra 669 personer.
Kvinnor ar generellt battre pa baltesanviandning dn méan. Detta visar sig saval i
observationsmatningar som i andel obaltade omkomna personer (Svensson, 2010).
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4.4 Hjalmanvandning

Malet for cykelhjdlmsanvdndningen dr att 70 procent av cyklisterna anvdnder hjdlm
ar 2020. VI1I:s arliga observationsmdtningar som anger andel cyklister som
anvdnder cykelhjdlm vid observationerna har anvdnds som underlag (Larsson,
2014).

Riket 2007 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel observerade cyklister | 27% 36 % 70 % Ej i linje med nodvandig

med hjalm utveckling

Andel observerade 95,7 % 96,1 % 99 % I linje med onskvard

mopedister med hjilm utveckling

Region Nord 2012% | 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel observerade cyklister | 29 % 32% 70 % Ejilinje med nodvindig

med hjalm utveckling

Andel observerade 90,3% | 96,6% | 99% I linje med onskvard

mopedister med hjalm utveckling

¥2012 dar startar for mdtning

4.4.1 Utveckling mot mélet 2020

Ar 2013 var den observerade cykelhjilmsanvindningen 36,2 procent i riket och 32,0
procent for Region Nord. Nationellt sett 4r det den hogsta uppmatta nivan sedan
matningarna startade. For regionens del ar detta en minskning med 0,3
procentenheter jamfort med ar 2012. For att nd mélnivan 70 procent ar 2020, kravs en
arlig okning med 7,6 procent. Detta innebar att cykelhjalmanvandningen inte har okat
tillrackligt mycket de senaste aren, figur 23.
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Figur 23. Andel observerade cyklister med cykelhjalm 1996-2013, samt nédvandig utveckling till &r 2020,
nationellt. Kélla: VTI

Sedan ar 2010 genomfor Region Nord utokade méatningar for att kunna folja
utvecklingen av cykelhjalmsanvandningen pa regional niva. Figur 24 visar varierat
resultat i stdderna, vilket antagligen beror pa att materialet ar litet snarare an verkliga
skillnader mellan aren.
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Figur 24. Andel cykelhjalmsanvéndning, Trafikverket Region Nord, Kalla: Vag- och
transportforskningsinstitutet

Forutom cykelhjalmsanvandning studeras dven hjalmanvandning hos mopedister.
Fran och med ar 2012 observeras mopedisternas hjalmanvandning i samband med
VTL:s cykelhjalmsmatningar. Enbart de som uppfattats ha hjalmen ordentligt
fastspand riaknas som hjalmanviandare. Malet for mopedhjalmsanvandningen ar att 99
procent av mopedisterna ska anvianda hjalm ar 2020.

Anvindningen av mopedhjialm var nationellt 96,1 procent ar 2013 vilket dr en

marginell 6kning fran nivan 95,7 procent ar 2012. I figur 25 redovisas den observerade

anviandningen av mopedhjalm samt hur mopedhjalmsanviandningen behdver utvecklas
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for att malnivan om 99 procent ska kunna uppnas. Figur 26 visar Region Nords
aktuella ldge. Ar 2012 var startir for métningarna och det har inte skett nigra storre
forandringar av mopedhjalmsanvindningen mellan aren 2012 och 2013, men
analysgruppens bedomning ar att utvecklingen gar i rétt takt for att nd malnivan ar
2020.
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Figur 25. Andel observerade mopedister med hjalm 2012-2013, samt nddvandig utveckling till ar 2020,
nationellt. Kalla: VTI
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Figur 26. Observerad mopedhjalmsanvandning fordelat pa ort, aren 2012 och 2013. Kalla: VTI
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4.4.2 Analys och diskussion

Utvecklingen av cykelhjalmsanvandningen ar positiv men trots det sa ligger nivan
relativt 1agt, speciellt f6r vuxna. Det finns stor potential att 6ka andelen cyklister som
anvander hjalm.

Ar 2013 dog 15 cyKlister i riket och cirka 2160 blev allvarligt skadade med mer #n 1
procents medicinsk invaliditet. Av dessa hade cirka 270 mer dn 10 procents medicinsk

invaliditet. I Region Nord skadadess 886 cyklister ar 2013, varav 39 allvarligt (ISS 9-).
Av de med huvudskador hade omkring 15 procent anvant cykelhjalm.

Ar 2013 omkom tre mopedister i Sverige vilket dr en minskning frin &r 2012 nir atta

omkom och ar 2011 nar 11 mopedister dodades. I regionen omkom ingen mopedist ar
2013. Vad géller skador kan vi se att ar 2013 skadades cirka 95 mopedister allvarligt i
riket (ISS-varde® >8). I Region Nord rapporterats totalt 96 mopedister skadade varav
atta allvarligt skadade i STRADA sjukvard ar 2013.

For mopedister som omkommit i olyckor 2004-2012 redovisas att drygt hilften av dem
saknade hjalm eller hade tappat hjalmen vid olyckstillfallet. Om fler mopedister anvant
hjalm, eller anvant den ratt, skulle i genomsnitt 3 farre ha omkommit per ar
(Trafikverket, 2012). Precis som for cyklisterna star huvudskadorna for en betydligt
storre del av skadorna for dem som skadats mycket allvarligt 4n for de som skadats
allvarligt. Okad hjilmanvindning hos mopedister har diirmed framforallt potential att
minska antalet mycket allvarligt skadade. Enligt berdkningar minskar anvindningen
av hjalm risken for allvarlig skada med 17 procent och for mycket allvarlig skada med
47 procent.

Trafikverket, i samverkan med andra aktorer, har tagit fram en strategi for sakrare
cykling. Strategin innefattar ett systematiskt arbete med hela problematiken kring
cykelolyckor, dar hjadlmanvandning ingar som en viktig del”.

5 STRADA
6 ISS (Injury Severity Score). Anger skadegraden med avseende pa hur akut livshotande skadorna bedoms vara.

7 Sakrare cykling - gemensam strategi for ar 2014-2020. Trafikverkets publikation 2014:030
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4.5 Sékra statliga vagar

Malet till 2020 dar att minst 75 procent av trafikarbetet pa vdgar som har en
hastighetsgrdns 6ver 8o km/tim ska ske pa vdagar som dr métesseparerade med
mittrdcke.

Riket 2007 | 2013 | Malar | Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andelen trafikarbete pé vagar | 50 % 72 % 75 %
med 6ver 80 km/tim och
fysisk motesseparering

Detta mal kan nds antingen genom att sdnka hastighetsgrdanserna eller genom att
bygga om till viigar med mittricke. Ovriga dtgérder som ger trafiksckerhetseffekter
pa det statliga vdignaitet dr framst sidordcken och rdfflad mittremsa med gles
omkorningsmojlighet.

Region Nord 2009 | 2013 | Malar | Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andelen trafikarbete pd vigar | 28% | 32% | 75% Ej i linje med nédvindig

med over 80 km/tlm OCh utveckling

fysisk motesseparering

4.5.1 Utveckling mot malet 2020

Andelen av trafikarbetet pa vigar med hastighetsgrans 6ver 8o km/tim som gick pa
motesseparerade vagar var i riket 72 procent vid slutet av ar 2013 vilket ar val 6ver
linjen med onskvard utveckling. For Region Nord daremot ldg vid utgangen av ar 2013
andelen trafikarbete pa motesseparerade viagar pa 32 procent, figur 28.
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Figur 28. Andel métesseparerad vag med hastighet éver 80 km/h. Kalla: Trafikverket
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For Region Nords del lag, vid utgadngen ar 2013, andelen mittseparerade vigar med
hogre hastigheter valdigt lagt i forhéallande till saval 6vriga trafikverksregioner som till
uppsatt nationellt mal om 75 procent ar 2020.

4.5.2 Analys och diskussion

Det finns i borjan av ar 2013 cirka 100 mil 90-viag som inte ar motesseparerat pa
nationell niva. Pa dessa vagar omkommer lika manga som pa de 4000 mil vag som har
hastighetsgransen 70 km/tim. Det gor det extra viktigt att fortsatta bygga om befintliga
90-vagar med mittseparering eller sinka hastighetsgransen till 80 km/tim.

En fortsatt utbyggnad av mittracke innebar en stor potential att séval radda liv som
att minska antalet allvarligt skadade. Svarigheten for regionen ligger i den stora
andelen smala vagar med ldga floden dar motesseparering ar svart och kostsamt att
genomfora. Har torde sidoomradesatgarder, sankta hastigheter och nya billigare
metoder for motesseparering, sdsom raffling av vigmitt, kunna ge stort bidrag till
regionens trafiksakerhetsutveckling.
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4.6 Sakra gang-, cykel- och mopedpassager i tatort

Riket 2013 2013 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel sdkra GCM-passager |19 % 19% Ej Startdr for métningen

pa kommunalt huvudnat definierat | — utveckligen kan ej

for bil bedomas

En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) definieras som siker om den ar
planskild eller om minst 85 procent av forarna kor hogst 30 km/tim 6ver passagen. Det
senare astadkoms mest effektivt genom nagon form av fysiskt farthinder i anslutning
till 6vergangsstillet. For mer exakta definitioner av siker, mattlig sdker och icke siker
GCM-passage, se PM Kriterier for sikra GCM-passager (Trafikverket, 2013).

4.6.1 Utveckling mot malet 2020

For att kunna f6lja indikatorn méaste kommuner ha rapporterat in foreteelsetyperna
GCM-passage och farthinder i den nationella databasen NVDB, vilket kravs for att
indikatorn ska kunna beraknas. Vid arsskriftet 2013-2014 hade 40 kommuner i landet
rapporterat in fullstindiga uppgifter i NVDB. I dessa kommuner ar knappt 20 procent
av passagerna sikra. Ytterligare 20 procent av passagerarna bedoms ha en mattlig
sikerhet.

Nagon malniva for denna indikator finns inte faststilld i dagsldget. Nar den nationella
analysgruppen tittat pa vad som kravs for att bidra till mélen 2020 sa bedoms en
malniva pa nagonstans runt 35 procent vara rimlig. Det skulle motsvara att drygt 1+
procent av maluppfyllnaden for allvarligt skadade cyklister skulle komma frén arbetet
med denna indikator. Det bidrar ocksa till reduktionen av dodade i vagtrafiken.

4.6.2 Analys och diskussion

Det totala antalet omkomna pa det kommunala vagnatet har nationellt sett minskat med
drygt 40 procent de senaste tio aren, vilket ar i samma storleksordning som reduktionen
pa det statliga vignatet. Om man enbart studerar oskyddade trafikanter sd som gaende,
cyklister och mopedister, ser utvecklingen inte lika gynnsam ut. Det visar att
trafiksdkerhetsarbetet for de oskyddade trafikanterna bor intensifieras, sarskilt pa det
kommunala viagnatet.

Manga kommuner har systematiskt arbetat med att skapa en sidkrare
vagutformning i sina titorter. Det finns dock ingen sammantagen bild av de atgiarder
som genomforts.

For regionens del ar laget i stort sett detsamma som for riket och mellan dren 2004-
2013 omkom 1 av 10 pa det kommunala vagnitet medan motsvarande siffra for det statliga
var cirka 80 procent. I genomsnitt omkommer en person i regionen pa enskilda vagar
varje ar, sa ocksa ar 2013.
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5. Jarnvagssakerhet

Trafikverkets mal ar att antalet omkomna i jarnvagssystemet ska halveras mellan dren
2010 och 2020. Det motsvarar inte mer dn 55 dédade ar 2020 jamfort med 110 dodade
ar 2010. I antalet inkluderas sjalvmord. Under 2013 har 111 personer omkommit pa
den statliga jarnvagen.

Sjalvmord ar den dominerande anledningen till att médnniskor omkommer inom
jarnvagstransportsystemet. Ungefir 70 procent av de personer som omkommer pa
jarnvagen utgors av sjalvvald handling.

Plankorsningsolyckor ar efter personpakorningar (inklusive sjalvmord) den olyckstyp
som orsakar flest antal dodade och allvarligt skadade inom jarnvagssystemet. Antalet
olyckor och diarmed antal dodade har kraftigt reducerats i forhallande till den situation
som radde for 30 ar sedan men fortfarande omkommer cirka 15 personer i Sverige varje
ar i plankorsningsolyckor.

Ar 2010 dndrades definitionen for plankorsningsolycka till att omfatta fiven gdende och
cyklister som blir padkorda vid en plankorsning. Till och med &r 2009 riknades dessa
som personpakorning. Det arliga antalet dodsfall 6kade da fran omkring fem personer
arligen till det tredubbla. Det finns fortfarande en oklarhet i hur stor del av denna
okning som beror pa sjalvmord.

5.1 Utveckling mot malet

Som framgar av figur 29 nedan har antalet dodade i svensk jarnvagstrafik de senaste
tio aren uppgétt till mellan 70 och 115 per ar.
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Figur 29. Antal omkomna pa jarnvag 2004-2013, nationellt. Kalla: Transportstyrelsen

I Region Nord visar figur 30 utfallet av antal omkomna under perioden 2004-2013. I
medeltal omkommer 2 personer arligen i jirnvigsrelaterade olyckor i regionen. Ar
2013 omkom 2 personer i regionen.
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Figur 30. Antal omkomna pa jarnvag 2004-2013, Region Nord. Kélla: Transportstyrelsen

5.2 Analys och diskussion

Det finns ingen tendens till att antalet omkomna och allvarligt skadade minskar,
snarare tvartom. For att kunna uppna uppsatt mal om en halvering av antalet
omkomna pa jarnviagen behovs atgarder som forvintas spara 6,5 liv per ar under
perioden 2013-2020. Det ar i forsta hand atgarder riktat mot personpékérningar som
forvantas kunna bidra till maluppfyllelse. I viss man kan dven atgirder for att forbattra
siakerheten i plankorsningar ge ett bidrag.

Det finns i princip tva angreppssatt for att minska antalet personpakorningar — dels att
forhindra eller forsvara obehorigt tilltrade till sparomréadet, dels att 6ka mojligheten att
uppticka och reagera pa att obehoriga personer tagit sig in i sparomradet.

I Region Nord finns i dag 3 utpekade strackor som har behov av 6versyn och eventuella

atgirder, det dr strickorna Luled - Sunderbyn, Ume3 - Ume4 Ostra samt Gimonis -
Stocke. Dessa strackor kommer att inventeras under ar 2014.
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6. Slutsatser

Antal omkomna i végtrafiken har minskat bade nationellt och regionalt sedan foregaende ar.
Aven trenden 6ver tid dr gynnsam och visar p en minskning av antalet omkomna i s&vil riket
som for Region Nord.

Antal allvarligt skadade i vigtrafiken har minskat bade nationellt och i Vasterbottens ldn jamfort
med foregdende ar. Olycksstatistiken for Norrbottens 1an har varit bristfallig under &r 2011 och
2012 sa darfor kan inga jamforelser goras med &r 2013.

Biltesanviandningen i regionen ligger langt under de nationella siffrorna men foljer &nda den
nodvandiga utvecklingen for att nd mélet om 99 procent ar 2020.

Trafikverket Region Nord har avseviart mindre andel motesseparerade vagar dar
hastighetsgransen ar satt till 80 km/tim jamfort med resten av landet. Anledningen &r framst
mindre andel trafik pa regionens vigar och ett stort antal smala végar”. Detta gor det i manga
fall samhéllsekonomiskt kostsamt att anvénda traditionella metoder.

Det finns ingen tendens att antalet omkomna i jarnvagen skulle vara pé viag ner, &ven om det ror
sig om fa personer varje ar och att det darfor ar svart att dra riktiga slutsatser. Region Nord har,
om jamforelser gors med riket, fi omkomna i jarnvégsrelaterade olyckor .Utfallet ligger pa cirka
tva per ar.
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