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Forord

Denna rapport utgor ett forslag till nytt etappmal for trafiksdkerhetsut-
vecklingen efter 2007. Rapporten utgér Vagverkets redovisning av reger-
ingsuppdrag med beteckning N2006/4594/TP (Uppdrag att foresla nytt
etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen).

I rapporten redovisas forslag till nya etappmal f6r max antal dédade och
allvarligt skadade samt mal for olika viktiga tillstand som har kénd effekt
pa dédade och allvarligt skadade i trafiken. I vart férslag ges ocksa exem-
pel pa viktiga atgérder som vi anser maste komma till stand for att det
langsiktiga malet ska kunna nas.

Var forhoppning &r att trafiksdkerhetsarbetet i Sverige med detta férslag
ska kunna bedrivas pa ett systematiskt satt och dér varje betydelsefull
aktor enkelt ska kunna identifiera vilka effektiva atgédrder som den bor
vidta sjélv, eller i samverkan med andra, for att vi tillsammans ska kunna
na malen.

Uppdraget med att ta fram forslag till nytt etappmal har genomforts i
samverkan med representanter fran Sveriges Kommuner och Landsting,
Nationalforeningen for Trafiksdkerhetens Framjande, Rikspolisstyrelsen,
Arbetsmiljoverket, Folksam, Toyota Sweden AB, Naringsdepartementet,
Sveriges Akeriféretag, Bussbranschens Riksférbund och Svenska Taxifér-
bundet.

Huvudskribenter fér rapporten har varit Lars Eriksson, Sofia Gjerstad och
Erik Hakansson. Ytterligare personer har medverkat vid framtagandet

av rapporten och dessa dr Hans-Yngve Berg, Osten Johansson, Thomas
Lekander och Magnus Lindholm som samtliga bidragit till olika avsnitt i
denna rapport.

Borlédnge mars 2008
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Bakgrund

Vagverket har av regeringen i juni 2006 fatt i uppdrag att foresla nytt
etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen samt ta fram underlag for det
fortsatta trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen. I uppdraget har ocksa
ingatt att lata en oberoende instans utvirdera hur arbetet med att na Noll-
visionen och dess etappmal har utvecklats och genomférts.

Etappmalet fér 2007 som bestdmdes var max 270 dédade. Det trafiksdker-
hetsarbete som har bedrivits sedan riksdagen beslutade om Nollvisionen
1997 har utvarderats och utvdrderingarna pekar pa en kombination av
orsaker till att etappmalet inte uppnaddes. Till stérsta delen beror det pa
att inte tillrdckligt med effektiva atgdrder genomforts.

Enligt utviarderingarna saknade malet om 270 d6dade ar 2007 en forank-
ring. Malet beslutades utan ndgot samrad med eller dtaganden fran 6vriga
aktorer. Malet om antal dédade gav inte heller tillrdcklig ledning i akt6érer-
nas verksamhetsplanering.

Resultaten fran de arliga uppféljningarna av trafiksdkerhetsldget upp-
méarksammades inte i tillrdcklig grad, vilket ledde till att arbetet med att
na etappmalet var svagt i borjan och att kraftsamlingen kom for sent, nar
den val kom igang.

System for malstyrning av trafik-
sakerhetsarbetet

Vart huvudforslag ar ett system for malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet
som bygger pa samverkan vid framtagande av etappmdlen, mer dtgdrds-
ndra etappmal samt drliga resultatkonferenser dar trafiksdkerhetsutveck-
lingen och maluppfyllelsen utvarderas. Syftet ar att skapa langsiktighet
och systematik i trafiksdkerhetsarbetet.

FORSLAGET AR ORGANISATIONSOBEROENDE

Transportinspektionsutredningen och SIKA:s uppdrag om 6versyn av
samtliga transportpolitiska mal kan resultera i savél organisatoriska som
ansvarsmaéssiga forandringar i det nuvarande trafiksdkerhetsarbetets
organisation och ansvarsférdelning. Detta har medfort att vi vinnlagt oss
om att férslaget ska vara organisationsoberoende. Det forslag som presen-
teras utgar dock fran dagens organisationsstruktur. Ansvaret for att halla
ihop helheten i systemet for mélstyrning av trafiksdkerhetsarbetet bor
alaggas en statlig myndighet. I dag har Vagverket sektorsansvaret och ar
ddrmed naturliga samordnare. Delar i systemet och framfor allt ansvaret
for att méta och genomféra atgarder bor avila flera aktorer.

SAMVERKAN I FRAMTAGANDET AV ETAPPMAL -
ETAPPMALS-OLA

En lardom fran genomférda utvarderingar av etappmalet dr att nidr sam-
hallsmal tas fram bor detta ske i ndgon form av samverkansprocess. Vi
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har i detta arbete anvdnt oss av OLA-metodiken som samverkansmetod.
OLA-metodiken anvéinds vid olycksanalyser. Grunden i en OLA-analys ar
alla berérda aktorers deltagande. OLA-metodiken omfattar tre steg; analys
av objektiva fakta omkring problemet, utredning av vad som kan géras for
att 16sa problemet, samt slutligen vad aktérerna avser att bidra med for
att 16sa problemet.

I detta fall har problemstéllningen omfattat savél framtida etappmal som
styrsystem for att sdkra leveransen av dessa. Foljaktligen omfattar steg tre
deltagande aktorers synpunkter pa etappmal och styrsystem och vad de
avser att bidra med for att uppna malen. For att tydliggéra att detta inte
ar en vanlig OLA har vi antagit namnet Etappmals-OLA, fér denna samver-
kansprocess.

Foljande aktorer, forutom Vagverket, har deltagit i Etappmals-OLA:
e Sveriges Kommuner och Landsting

e Nationalféreningen for Trafiksdkerhetens Framjande
e Rikspolisstyrelsen

e Arbetsmiljéverket

e TFolksam

e Toyota Sweden AB

e Naringsdepartementet

e Sveriges Akeriféretag

e Bussbranschens Riksférbund

e Svenska Taxiférbundet

Forutom den forankring av forslaget som skett hos de aktdrer som deltagit
i Etappmals-OLA har det under férslagets framvaxt dven skett férankring
och information i manga andra sammanhang, savél i sektorn/samhallet
som internt i Vagverket. Av de externa tillfdllena kan ndmnas Nationell
samling och olika regionala samlingar som anordnats under 2007. Tyl6-
sandsseminariet och SKL:s Trafikkonferens ar tva andra exempel.

MER ATGARDSNARA ETAPPMAL

En lardom fran genomférda utviarderingar ar ocksé att etappmalet om an-
tal d6dade inte gav tillrdcklig ledning i aktdérernas verksamhetsplanering.
Det kravs mer atgdrdsnédra etappmal. Med detta avses mal som gor det
mojligt for aktorerna att pa ett battre satt identifiera vilka atgdrder som
kan bidra till de fordndringar av anvindningstillstand i vigtransportsys-
temet som kravs for att na de uppsatta malen for dédade och allvarligt
skadade. Anvdndningstillstdnd &r jamférbart med begreppet indikator som
SIKA anvinder i uppdraget att féresla nya transportpolitiska mal.

I uppdraget har vi anvéant f6ljande modell for att sortera och prioritera
foérslag till nya mer atgardsnéra etappmal. Enligt modellen var det tidi-
gare etappmalet definierat i konsekvenser av vigtransportsystemet, det
vill sédga antal dédade. Vara forslag till nya etappmal omfattar ocksa mal
ndrmare atgarder, dvs. mal for viktiga trafiksdkerhetsrelaterade anvand-
ningstillstand i vagtransportsystemet, till exempel fordonens hastigheter,
férarnas nykterhet och béltesanvindning.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET
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Foradlingskedjan — en sorteringsgrund

Samhéllet —
VTS
Aktor Anvandnings-
tilstdnd i VTS Konse-
\S/tyfysrf?: — Atgérder— % —1— kvenser
erksamneter av VTS
Anvéandare

VTS = Vagtransportsystemet

Féljande dr en sammanstéillning av de mer atgirdsnéra anviandningstill-
stand vi foreslar prioriteras i det framtida trafiksdkerhetsarbetet:
e Hastighetsefterlevnad, statliga vagar

e Hastighetsefterlevnad, kommunala gator

¢ Nyktra forare

e Trotta forare

e Biltesanvdndning

¢ Cykelhjadlmsanvdndning

e Sadkra personbilar

e Sidkra tunga fordon

e Sakra statliga vagar

¢ Sakra kommunala gator

¢ Riddning, vard och rehabilitering

e Véardering av trafiksdkerhet

Valet av just dessa viktiga anvdndningstillstand 4r grundat pa etablerad
vetenskap, savil nationell som internationell.

ARLIGA RESULTATKONFERENSER

Det framkom ocksa i utvdarderingarna att resultaten fran de arliga uppfolj-
ningarna av trafiksdkerhetsldget inte uppméarksammades i tillracklig grad,
vilket bidrog till att arbetet med att na etappmalet var svagt i bérjan och
att kraftsamlingen kom for sent, nér den vél kom igang.

I vart forslag till system fér malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet ingar
att uppmérksamma den arliga resultatuppfoljningen. Forslaget bygger i

grunden pa att det som méts blir gjort och att méatresultaten gors offent-
liga genom arliga resultatkonferenser.

De aktorer som ska delta i dessa konferenser ar endast de som kan genom-
fora kraftfulla trafiksdkerhetsatgérder, till exempel Vagverket, polisen,
fordonsindustrin och kommunerna. Darutdver ska de aktdrer som starkt
paverkar trafiken delta, till exempel taxi-, buss-, lastbils- och férsékrings-
branschen. Pa sa sitt sédkerstélls ocksa ett professionellt hanterande av de
strategiska besluten inom trafiksédkerhetsomradet.

For att sdkerstélla att resultaten ocksa far effekt i aktérernas verksam-
hetsplanering foreslar vi att aktérerna representeras pa hogsta lednings-
niva.
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Regeringen bor uppdra at Véagverket att arligen genomfora resultatkon-
ferenser och sdkerstédlla att dessa blir det redskap fér den styrning som
regeringen behdver. Viagverket bor ocksa alaggas att skriftligen rapportera
till regeringen om resultaten fran konferenserna och de eventuella férslag
till justeringar av malen som framkommer vid dessa konferenser. Dess-
utom bor en oberoende expertgrupp tillsdttas for att analysera resultaten
och for att foresla nédvéndiga justeringar. Graden av maluppfyllelse samt
utvecklingen av trafikarbetet och andra faktorer som t.ex. férdndringar av
trafikens sammanséattning kommer att bli avgérande for eventuella revide-
ringar av maélen.

REGIONALT TRAFIKSAKERHETSARBETE

Foreslagna etappmal och aktérsmaéatt dr formulerade pa nationell niva. Det
operativa arbetet hos berérda aktorerna maste i de flesta fall anpassas till
regional och lokal niva. For att arbetsséttet enligt forslaget om ny styr-
modell i etappmaluppdraget ska komma igdng med aktdrsnédra mal, matt
och arliga uppféljningar, beh6ver aktérerna fa stéd vad géller arbetssitt,
formulering av mal och matt samt méitningar.

Att arrangera regionala resultatkonferenser for uppféljning av de nationel-
la etappmalen kraver att resultat kan redovisas pa en nedbruten niva med
lokal/regional data. Detta &r i de flesta fall md&jligt. Det man boér vara med-
veten om &r att det kan bli kostsamt att redovisa alla data pa en nedbruten
niva (se bilaga 3, métningar). Det dr dock méjligt att nyttja de nationella
resultaten for regionala konferenser i de fall det blir en oférsvarbart hog
kostnad med regionala data, &ven om det inte ger en lika tydlig bild av de
regionala férhallandena.

FRAN NATIONELL/REGIONAL SAMLING TILL NATIONELL/
REGIONAL RESULTATKONFERENS

Det tidigare arbete som bedrivits inom Nationell och Regional samling
foéreslas att under kommande ar véxlas 6ver till arbetet med nytt etapp-
mal for trafiksdkerheten. Det fortsatta arbetet kopplas till det férslag som
kommer att ldggas fram i etappmalsarbetet, det vill séga att ett antal akto-
rer ska ta ett storre eget ansvar for sitt trafiksdkerhetsarbete genom att
gora ataganden.

For nationella aktorer foreslds den férsta resultatkonferensen att arrang-
eras under 2008. For de regionala aktérerna kommer troligtvis resultat-
konferenserna att starta ett ar senare.

NYA ETAPPMAL

Val av malar
Vi foreslar malaret 2020 med méjlighet till arliga revideringar samt mer
genomgripande avstdmningar ar 2012 och 2016.

Vid de bedémningar vi latit géra av méjliga malnivaer har utgdngspunkten
varit EU:s trafiksdkerhetsmal om 50 procent reduktion av antalet dodade
pa tio ar. I syfte att synkronisera med nytt férvéntat malar inom EU f6re-
slar vi 2020 som malar.

Genom att féresla malar 2020 anpassar vi oss ocksa till andra politiska
mal. Det géller sarskilt klimatmalen men dven naringspolitiska mal. EU

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET

11



12

har beslutat om att utsldppen av vaxthusgaser ska minska med 30 pro-
cent till 2020. EU ska ocksa fortsdtta att vara padrivande for att samtliga
industrildnder férbinder sig att minska sina utslapp av vaxthusgaseri
storleksordningen 30 procent fram till 2020. Da det géller nédringspolitik
kan ndmnas att vart férslag till malar 6verensstdmmer med Volvos mal om
att ingen ska d6das eller skadas i en ny Volvo ar 2020. Svensk teknikexport
har stor betydelse for att 6ka den internationella trafiksédkerheten. Sam-
verkan mellan den offentliga sektorns satsningar och industrins satsning-
ar bor samordnas nér sa ar majligt.

MAL OCH MALNIVAER FOR ANVANDNINGSTILLSTAND

Vi féreslar att féljande mal och malnivaer &r uppnadda senast ar 2020:

1. 80 procent av trafikarbetet pa de statliga vdgarna sker inom radande
hastighetsgranser.

2. Hastighetsefterlevnaden pa kommunala gator har 6kat med 86 procent.

3. 99,90 procent av trafikarbetet sker med nyktra motorfordonsférare
(under 0,2 promille).

4. Hogst b procent av férarna uppger att de somnat eller ndstan somnat

vid bilkérning under senaste aret.

99 procent av forare och passagerare i personbil anvéander bilbalte.

70 procent av cyklisterna anvénder hjalm.

100 procent av nya bilar har hégsta sédkerhetsklass enligt Euro NCAP.

100 procent av nya tunga fordon har nédbromssystem.

75 procent av trafikarbetet pa vdgar med hastighetsgrans éver 80 km/

tim sker pé& vdgar som ar moétesseparerade.

10. Andel sdkra GCM-passager pa huvudnétet!.

11. Andel sdkra korsningar pa huvudnétet?.

12. Tiden fran skada till adekvat sjukvard?.

13. Okning av index f6r svar pa attitydfragor om trafiksidkerhet.

©eN o

De foreslagna malnivaerna for respektive anvdndningstillstand &ar valda
utifran vad som bedéms vara nédvandigt och majligt for att det féreslagna
maélet for max antal dédade ska kunna nas.

Bed6mningen ar att de kvantifierade etappmalen inom dessa omraden

kan nas och att ett inférande av vart forslag till malstyrningssystem okar
mojligheterna for detta. Pa detta satt far vi mer atgdrdsnéra etappmal som
alla aktorer kan relatera till i sin operativa planering. Sammantaget inne-
bar ocksa vara forslag till etappmal en tydlig inriktning av det framtida
svenska trafiksdkerhetsarbetet.

ETAPPMAL FOR DODADE OCH ALLVARLIGT SKADADE

Omréknat i antalet dédade berdknas de féreslagna atgdrdsnéra etappma-
len leda till 250 farre dodade ar 2020. Under perioden 2005-2007 berdknas
i snitt 460 personer arligen ha dédats i vagtrafiken. I det fall etappmalen
nas férvéntas antalet dédade reduceras till omkring 210 ar 2020. Vi {6-
reslar att malet f6r antal doédade satts till max 220 ar 2020, vilket ar en

1 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for sékra kommunala gator
2 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for sikra kommunala gator
3 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for tid fran skada till adekvat sjukvard.
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minskning med drygt 50 procent pa 12 ar. I vart arbete med etappmalen
var en av utgangspunkterna EU:s ambitionsnivd om 50 procent minskning
av antalet dédade pa tio ar. Sverige ar ett foregangsland inom trafiksa-
kerhetsomradet och forvantningarna &r darfor stora pa vart sétt att driva
detta arbete.

Vi foreslar dessutom mal fér minskning av antalet allvarligt skadade med
25 procent fram till ar 2020. Med allvarlig skada avses ndgon form av
medicinsk invaliditet.

BESLUT OM ETAPPMAL FOR ANVANDNINGSTILLSTAND

For att pa ett flexibelt sédtt kunna fordndra i mix av anvandningstillstand
och malnivaer for dessa féreslar vi att regering och riksdag alagger Vag-
verket att efter samrad med berdrda aktorer besluta om lampliga nivaer
for dessa for att malen med dédade och allvarligt skadade ska nas. Detta
ger mojlighet att fortlépande omprova och férdndra i mix av anvidndnings-
tillstand och malnivaer.

MALBILD 2020

De féreslagna etappmalen for viktiga tillstand i vagtrafiken kan samman-
fattas i f6ljande malbild av vagtransportsystemet:

Trafiksédkerhet varderas hogt av medborgare och beslutsfattare. Efterfra-
gan och utbud av effektiva atgérder och sidkra bilar/produkter ar stor. Tra-
fiksdkerhet ar liksom miljéanpassning sjdlvklara kvalitetskrav vid foretags
och offentliga organisationers kop och genomférande av transporter.

Hastighetsgrédnserna ar anpassade till vdgars och gators sdkerhetsstan-
dard och upplevs som logiska och rimliga for trafikanterna. De som kor pa
storre vigar med hastighetsgrans éver 80 km/tim behover inte riskera att
kollidera med métande trafik. I tatorter dar gdende och cyklister skall dela
utrymme med motorfordon dr hastigheterna aldrig hogre 4n 30 km/tim.

Alla nya personbilar har hégsta sdkerhetsstandard och alla nya fordon har
tekniska system som stoder ett korrekt och sakert forarbeteende, inklusive
teknik for att detektera och gripa in néar forare ar trotta eller pa vag att
somna eller av annat skél tappar fokus pa kérningen. Fér den som koér en
ny bil och riskerar att kollidera med ett annat fordon eller fast féremal tar
bilens sdkerhetssystem 6ver och eliminerar/reducerar kollisionskrafterna.
Nya personbilar kan skydda de akande fran allvarliga skador vid frontal-
kollisioner d&ven med nya tunga fordon i hastigheter upp till 80 km/tim,
inte minst tack vare att ocksa tunga fordon har automatiska nédbroms-
system.

Regelefterlevnaden inom omradena hastighet, nykterhet och bilbéalte ar
mycket hég. Alla som kor nya bilar f6ljer dessa regler och alla férare och
passagerare i nya bilar anvinder béalte. Att anvidnda hjdlm vid cykling ar
en sjalvklarhet for de flesta cyklister.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET
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AKTORERNAS AVSIKTER OCH SYNPUNKTER

Da forslaget forvantas bli remissbehandlat har de aktérer som medverkat
vid framtagandet av detta férslag enats om att framféra sina synpunkter i
den kommande remisshanteringen.

AKTORSMATT

En del i inférande och tillAmpning av styrmodellen ar utveckling av
aktorsmatt. Med aktdrsmatt avses aktoérernas egna forslag pa hur deras
bidrag till maluppfyllelsen ska métas och analyseras. De kan sdtta mal
som &r kopplade till etappmaélen for trafiksdkerhet. Aktérerna far ddrmed
mojlighet att visa att de tar ansvar som en viktig samhéallsaktér och att
trafiksdkerhet ar en viktig ledarskaps- och kvalitetsfraga for dem. Ak-
torsmatten dgs av respektive aktor och det &r deras ansvar att sdtta mal
for matten och att f6lja upp pa ett sétt som ar relevant for organisationen
(och omvérlden). Utveckling av aktorsmatt kopplade till viktiga trafiksa-
kerhetsatgarder, anvandningstillstand eller konsekvenser kan ses som en
del av det som sker inom néringslivet och som bendmns som Corporate
Social Responsibility (CSR). Den innebdr att foéretag pa eget initiativ visar
upp ett aktivt engagemang i samhallets utveckling. De aktérer som ingatt i
Etappmals-OLA har redovisat forslag till aktérsmatt for sin organisation.
Inuldget har det inte funnits krav pa att aktérsmatten ska vara malsatta,
men det dr naturligtvis hogst efterstravansvart att de malsétts i samband
med att nya etappmal faststélls. Aktérsmal gor det mojligt att fa en tydlig
koppling mellan den operativa verksamheten pa organisationsniva och
den politiska viljeinriktningen.

KRITISKA FRAMGANGSFAKTORER

En avgorande kritisk framgangsfaktor ar att statsmakterna tydligt stal-
ler sig bakom férslaget pa mélstyrning och inriktningen av det framtida
trafiksdkerhetsarbetet. For att malstyrningen av trafiksdkerheten ska
fungera krévs beslut och engagemang pa statsmaktsniva. Dessa beslut ar
avgorande for saval inférandet av systemet som 6vriga aktérers agerande.
Utan sddant beslut minskar incitamenten for en kraftsamling bland 6vriga
trafiksdkerhetsaktorer.

Dessutom bygger bedémningen av mdéjligheten att uppfylla etappmalen pa

ett antal atgdrder som endast statsmakterna har mandat att besluta om.

Dit hor bland annat

¢ att de myndigheter som har paverkan pa trafiksédkerheten far tillréck-
liga anslag for att kunna genomféra nédvéndiga atgérder

¢ lag om alkolas i nya bilar

e alkolasprogram for alla kérkortshavare med missbruksproblem

¢ cykelhjalmslag for alla

e differentierade hastighetsgrénser (fér tunga fordon med eller utan
automatiskt nédbromssystem)

e {versyn av dagens férarutbildning samt att fragan om pricksystem
kopplat till kérkortsinnehav utreds

¢ trafikansvarslagstiftning.
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P4 organisationsniva ar en kritisk framgangsfaktor att Vagverket tar an-
svar for att organisera nationella méatningar av de féreslagna etappmalen
och att avsatta resurser for detta, samt att Vagverket omgéende inleder
planeringen av de arliga resultatkonferenserna. Vi bedémer att det for
Vagverkets del kommer att krdvas stora insatser for detta.

Styrsystem och samverkan mellan aktorer, gemensamma mal, utvardering-
ar etc. ar stéd for genomforandet av atgirder. De beslut som fattas och de
atgdrder som genomfors ar trots allt det som avgdér om etappmalen upp-
fylls. Genomférande av atgérder &r den mest kritiska framgangsfaktorn.

En fortsatt anslutning av akutsjukhusen till informationssystemet for
olycks- och skadedata (STRADA) ar avgérande for mojligheterna att f6lja
utvecklingen av malet for allvarligt skadade.

FORTSATT UTREDNINGSBEHOV

En mét-/analysplan behover tas fram. Nagra av etappmalen behéver
utvecklas vad géller matt och méatmetoder. Detta géller bland annat fér
trotthet, virdering av trafiksdkerhet samt rdddning, vard och rehabilite-
ring. Aven mattet allvarligt skadade behéver kunna omvandlas till métt
som kan anvéndas pa regional och lokal niva. Vidare behdver det utvecklas
metoder for en sammantagen bedémning av arlig maluppfyllelse for saval
d6dade och allvarligt skadade som for tillstdndsmalen. Detta &r priorite-
rade fragor som Vagverket kommer att borja arbeta med omgaende.

I dag saknas en samlad beskrivning av trafikantens roll och ansvar i
trafiken och hur regelefterlevnaden bland dessa ska stérkas. Enligt Noll-
visionens sdkerhetsfilosofi dr ansvar for sdkerheten delat. Ytterst har dock
systemutformaren ansvar for savil systemets utformning som dess anvan-
dande, det vill sdga att trafikanten foljer gdllande trafikregler. En majo-
ritet av de nya etappmalen tar sin utgangspunkt i 6kad regelefterlevnad
eller 6kat ansvarstagande i 6vrigt bland trafikanterna. Detta kan ske saval
genom 6vervakning och sanktioner som genom information, utbildning och
stéd. Nya system som ska ge trafikanten incitament till regelefterlevnad ar
under utveckling. Det handlar t.ex. om nya tekniska lésningar i fordon och
utveckling av forsdkringssystemet. Vagverket har, i anslutning till detta
uppdrag, i en sarskild PM till Naringsdepartementet redovisat forslag till
en samlad strategi for sdker anvdndning av vagtransportsystemet. Med
séker anvindning avses regelefterlevnad samt ansvarstagande i 6vrigt for
okad trafiksdkerhet.

Flera trafikantgrupper och fordonsslag ingar dnnu inte i det nollvisions-
baserade trafiksdkerhetsarbetet. Hit hor till exempel mopeder klass 1 och
motorcyklar (inkl fyrhjulingar), tunga lastbilar med och utan sldp samt
bussar. Sammantaget svarar dessa fordonsslag for en stor del av person-
skadorna vid trafikolyckor. En strategi behover tas fram for att fylla dessa
luckor i Nollvisionen. Arbetet bor ledas av Vagverket.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET
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1.1 UPPDRAGET/SYFTE

Vagverket har av regeringen i juni 2006 fatt i uppdrag att foresla nytt
etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen samt ta fram underlag for det
fortsatta trafiksdkerhetsarbetet enligt Nollvisionen (Regeringsuppdrag
N2006/4594/TP).

Uppdraget kan sammanfattningsvis beskrivas i féljande fem delar:

e Véagverket ska foresla nytt etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen.

e Véagverket ska lata en oberoende instans utvdrdera hur arbetet med att
na Nollvisionen och dess etappmal utvecklats och fortskridit.

e TUtvarderingen ska bl.a. beakta hur medborgarna har uppfattat och
tagit del i arbetet med att na etappmalet.

o Vigverket ska bereda andra aktorer tillfdlle att medverka i arbetet.

e Vagverket ska ta fram underlag for det fortsatta arbetet enligt Nollvi-
sionen.

e Vigverket ska i sitt underlag uppskatta kostnaderna, liksom uppskatta
det statistiska vardet av raddat liv, for att na det férslagna malet.

I uppdraget pekar regeringen pa vikten av etappmal for att motivera och
engagera olika aktorer i det fortsatta arbetet mot Nollvisionen.

1.2 ARBETETS GENOMFORANDE

Inledningsvis fordes dialoger med olika aktérer och i december 2006
genomfoérdes en workshop med dels medlemmar i Gruppen f6r nationell
samverkan inom trafiksdkerhetsomradet (GNS), dels andra aktdrer inom
vagtransportsystemet. Vid denna samling redovisades och diskuterades
erfarenheter av trafiksékerhetsarbetet hittills samt behov av férdndringar
i det fortsatta arbetet. Dessutom diskuterades kriterier f6r utviardering av
det arbete som genomforts efter riksdagens beslut om Nollvisionen.

Avtal tecknades darefter med Trivector Traffic AB och VTI om en utvérde-
ring av trafiksdkerhetsarbetet i Sverige efter riksdagens beslut om Nollvi-
sionen 1997.

Uppdraget till Trivector omfattade en kartlaggning och analys med fokus
pa styrningen av trafiksédkerhetsarbetet. Denna utredning kompletterades
med att VTI fick i uppdrag att kartldgga genomforda trafiksdkerhetsatgar-
der samt beddma effekterna av atgérderna.

I ett tidigt skede av arbetet blev behovet tydligt av att formulera ett
system for malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet. I detta skulle inga mer
atgardsnéra etappmal for trafiksédkerhetsutvecklingen och for trafiksdker-
hetsarbetet.

Ambitionen har varit att ta fram forslag till ett gemensamt system for
maélstyrning av det svenska trafiksikerhetsarbetet. Atgdrdsnira etappmal,
maétningar, resultatredovisningar, dialoger och viktiga aktérers delaktighet
ar centrala delar i férslaget.

Under utredningsarbetet framkom behovet av ytterligare faktaunderlag
om trafiksdkerhetspotential for olika tillstand i trafiken, sa kallade an-
vandningstillstand. Darf6r lades under varen 2007 ett uppdrag till det
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norska forskningsinstitutet Transportgkonomisk Institutt (T@I). I detta
uppdrag ingick dven ett seminarium med Vigverkets utredare.

Under 2007 gjordes dven av internationella trafiksdkerhetsexperter, genom
Skylftondens forsorg, en oberoende utvdrdering av det svenska trafiksa-
kerhetsarbetet. "An independent review of road safety in Sweden” av J
Breen, E Howard och T Bliss. Resultaten fran den utvédrderingen har ocksa
tagits till vara i detta férslag.

For att bereda andra aktérer méjlighet att medverka i utredningsarbetet
valdes ett arbetssédtt som kallas OLA (objektiva fakta, 16sningar och avsik-
ter). Arbetsséttet har tilldmpats under flera ar i Vagverkets sektorsarbete
inom trafiksdkerhetsomradet.

OLA innebdr att ett antal ber6rda akt6rer utifran en enskild olyckshéndel-
se eller olyckstyp, trafikantgrupp etc. gemensamt beskriver och analyserar
problem utifran tillgdngliga fakta. Darefter diskuteras tédnkbara 16sningar
och atgérder och slutligen ldmnas avsiktsforklaringar om atgérder fran de
aktorer som anser att de kan bidra till 6kad trafiksdkerhet.

Det gemensamma arbetet i utredningen har bedrivits som en "Etappmals-
OLA"i en arbetsgrupp med elva aktorer, inklusive Naringsdepartementet.
Utgangspunkten nér arbetsgruppen sattes samman var det etablerade
samarbetsorganet Gruppen for nationell samverkan (GNS) som bestar av
féljande organisationer:

e Sveriges kommuner och landsting (SKL)

e Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF)

¢ Rikspolisstyrelsen

¢ Arbetsmiljéverket

e TFolksam

e Toyota Sweden AB

e Vagverket

e Naéringsdepartementet

Gruppen kompletterades med transportndringarnas intresseorganisa-
tioner Sveriges Akeriféretag (SA), Bussbranschens Riksférbund (BR) och
Svenska Taxiférbundet. Dessa organisationers medlemmar svarar till-
sammans fér merparten av den yrkesméssiga vagtrafiken. Gruppen kom
darmed att omfatta elva organisationer, vilket bedémdes vara en hanterlig
storlek med tanke pé utredningens resurser och tidplan. SKL och NTF del-
tog i arbetet med bade nationella och regionala representanter.

Gemensamt for gruppens organisationer ar att de (eller deras medlemmar)
forfogar 6ver viktiga atgdrder och verktyg som kan paverka vagtrafiken
och trafiksédkerheten. Med utgangspunkt fran det kriteriet kommer antalet
aktOrer att successivt kunna utdkas i det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet,
om regeringen beslutar i enlighet med férslaget om malstyrning av trafik-
sékerhetsarbetet.

Under utredningstiden genomférdes fem mdéten med arbetsgruppen dar
man enligt OLA-metoden stegvis arbetade fram en gemensam beskrivning
av problembilden, tillgdngliga atgérder, viktiga variabler i vagtrafiken att
paverka samt lampliga malnivaer.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET
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1.3 OVRIG FORANKRING OCH INFORMATION OM
FORSLAGET

Forutom att forankring av forslaget har skett hos de aktdrer som deltagit
i Etappmals-OLA har det under férslagets framvéaxt dven skett férankring
och information i manga andra sammanhang, savél i sektorn/samhallet
som internt i Vagverket. Ett urval av dessa tillfdllen redovisas nedan déar
Vagverket under 2007 medverkat med representant fran projektgruppen,
eller med nagon annan person som medverkat fér projektets rdkning, for
att informera om uppdraget/férslaget.

Nationell samling (29 maj), Stockholm. Aktérer anslutna till nationell
samling, bl. a. Arbetsmiljoverket, Bilprovningen, Bussbranschen, Cykel-
framjandet, Folksam, Forsvarets motorklubb, Férsvarsmakten, Férsak-
ringsférbundet, Landsorganisationen i Sverige, MHF - Motorférarnas
Helnykterhetsférbund, NTF, Saab Automobile AB, SEKO, SES-gruppen,
Svenska kommunférbundet, Svenska Lokaltrafikféreningen, Sveriges
Motorcyklisters Centralorganisation, Sveriges Trafikskolors Riksférbund,
Sveriges Akerif('jretag, Svenska Taxiférbundet, Transportarbetareférbundet,
Volvo, VTI - Statens vdg- och transportforskningsinstitut, Algskadefonds-
foreningen

Regional Samling for 6kad trafiksdkerhet i Uppsala ldn (21 augusti), Upp-
sala. Styrgruppsmote. Deltagare; Landstinget, Lansstyrelsen, Regionfor-
bundet Uppsala lén, Polisen, Uppsala kommun, ABC-adkarna, VMN och NTF
Uppsala lan.

Tyl6sandsseminariet (5 september), Tyl6sand/Halmstad

Regional samling for 6kad trafiksdkerhet (12 september), Skane

Polisens trafiksdkerhetskonferens (17 oktober), Lokeberg/Kungélv. Myn-
digheternas trafikpolischefer samt att nagra av myndigheterna deltog med
operativa chefer.

SKL:s Trafikkonferens (19 november), Gavle. Nationell representation av
deltagare fran olika kommuner samt 6vriga intressenter av kommunalt
trafiksdkerhetsarbete.

Vigverks seminarium "Ska vi bromsa eller gasa oss in i framtiden?”

(29 november), Skelleftea. Regionalt deltagande av trafikpolis, koérskolor,
kommuner, ldnsstyrelser med flera.

"Kraftsamling for dékad trafiksdkerhet i Stockholms ldn” (11 december),
Regional samling, Stockholm

Transportforum 2008 (9 januari 2008), Linképing

TS-radet - Referensgrupp at generaldirektéren for Vagverket i trafiksa-
kerhetsfragor (bestdende av ansvarig representant fran Volvo, SAAB, LO,
NTF, Rikspolisstyrelsen, SLTF, Folksam Forskning, VTI, Arbetsmiljoverket,
Vagtrafikinspektionen, Folkhélsoinstitutet, SKL, Nature Associates). Infor-
mation har getts vid flera tillfallen.

Vigtrafikinspektionen - regelbunden information om férslagets framvaxt.
Internt Vigverket — styrelse, direktion, Erbjudanétverket, Trafiksdkerhets-
analytikerndtverk, Natverk for regional samling, Vagverkets trafiksdker-
hetsdagar med mera.

SIKA - Projektledning for regeringsuppdrag éversyn samtliga transportpo-
litiska delmal har informerats.

Artiklar i "Livraddning pagar”, nyhetsblad for projektet Samling for trafik-
sékerhetsaret 2007.
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Det samlade intrycket av de reflektioner som framkommit vid dessa till-
fallen &r att de flesta verkar anse att forslaget med malstyrning och mer
atgirdsnéra etappmal &ar bra. Sjalvklart finns det synpunkter pa detaljer i
forslaget men inte av den karaktdren att det inte kan férvantas bli accep-
terat av berorda aktorer.
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I regeringens uppdrag till Vagverket ingick att genomfotra en oberoende
utvéirdering av det arbete som genomférts under perioden for etappmalet
1997-2007.

Utvarderingen inleddes med intervjuer av externa aktorer i syfte att fanga
upp viktiga kriterier fér en utvardering. I huvudsak framkom att utvéarde-
ringen borde géilla savéal styrningen som genomférda atgdrder under den
aktuella perioden.

Vagverket har latit genomféra tva utviarderingar. En om styrningen mot
malet samt en om de atgarder som genomfoérts for att 6ka trafiksédkerhe-
ten under den aktuella perioden. Utvdrderingen av styrningen har gjorts
av Trivector Traffic AB och utvarderingen av atgédrder har gjorts av VTL
Framfor allt ligger resultatet fran Trivectors utvardering till grund for de
férslag som nu foreligger.

Resultaten av utvdrderingarna presenteras kortfattat i detta kapitel till-

sammans med projektgruppens slutsatser. Utvdrderingarna aterfinns i sin

helhet i:

e Arbetet med att na nollvisionen och etappmdlet 2007. Trivector rap-
port 2007:20.

e Sammanstdllning av 34 trafiksdkerhetsdatgdrder. VTI rapport 577.

2.1 TRIVECTORS UTVARDERING

2.1.1 Utvdrderingsresultat

Trivector anser att ndr man utvarderar arbetet med att nd Nollvisionen
och dess etappmal bor man skilja mellan den langsiktiga férandringspro-
cess som Nollvisionen innebar och den kortsiktiga process som arbetet
mot etappmalet ar 2007 innebar.

Den langsiktiga fordndringsprocessen - Nollvisionen

Trivector anser att det mest centrala i nollvisionsbeslutet var att vag-
transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till Nollvi-
sionen, vilket stéller krav pa en férdndringsprocess for hela samhallet.
Nollvisionen innebar ett paradigmskifte baserat pa en ny sékerhetsfilosofi
som resulterade i en helt ny syn pa det svenska trafiksdkerhetsarbetet. Det
innebar en ny syn pa vad som ar problemet, vad som orsakar problemet,
vem som ansvarar for att 16sa problemet, hur problemet ska 16sas och till
viss del dven nar olika typer av 16sningar b6r anvéindas.

Utvarderaren anser att Nollvisionen ar ett exempel pa en lyckad innova-
tion. Om man ser till vad som har hdnt under de senaste tio &ren, méste
arbetet betecknas som framgangsrikt.

Man anser att omstallningen av trafiksdkerhetsarbetet har préaglats av
kreativitet och nytdnkande. Samtidigt anser man att det har brustit i
kontinuitet och uthallighet. Arbetet har varit metodiskt och systematiskt
i flera enskilda delar, men som helhet har inte arbetet varit systematiskt
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utan snarare praglats av fragor som fér stunden har prioriterats av olika
skal.

Den kortsiktiga fordndringsprocessen — etappmalet ar 2007

Néar det géller den kortsiktiga processen — arbetet for att na etappmalet ar
2007 - anser Trivector att Vagverket och 6vriga aktorer inte har gjort till-
rackligt for att nd malet. Utvdrderaren menar att etappmalet ar 2007 redan
fran borjan var ett orealistiskt mal — sérskilt eftersom etappmalet ar 2000
inte uppnaddes. Men samtidigt menar man att etappmalet &r 2007 har
varit en mycket viktig drivkraft till fordndring, vilket sannolikt var dess
huvudsakliga uppgift.

Utvarderaren anser att arbetet med att verkligen na etappmalet ar 2007
borjade fér sent. Man valde att prioritera insatser som lag i linje med den
langsiktiga féordndringsprocessen samtidigt som man tonade ner arbetet
med atgdrder som har kand effekt pa kort sikt.

Naér utvecklingen av omkomna gick at fel hall i slutet av 1990-talet tog N&-
ringsdepartementet och senare regeringen ett ovanligt initiativ genom att
anta 11-punktsprogrammet. Detta initiativ f6ljdes sedan upp med mal och
aterrapporteringskrav i Vdgverkets regleringsbrev.

Brister i styrningen av trafiksikerhetsarbetet

Regeringens malstyrning mot etappmalet var otydlig. Malet delades impli-
cit upp pa flera aktérer, utan att det explicit uttalades. Vagverket tilldela-
des via verkets regleringsbrev uppgiften att arligen bidra till att 20 farre
dodades genom atgérder pa statligt vignat. Samtidigt omfattades inte
Rikspolisstyrelsen av etappmalet, trots att Polisen har en mycket central
roll i det arbete som krédvs for att na malet. Justitiedepartementet tycks
inte ha tagit sin roll i nollvisionsarbetet pa allvar.

Utvarderaren anser vidare att regeringens uppf6ljning av etappmalet
brustit. Regeringen tycks inte ha hanterat konsekvenserna av att Vagverket
bade ar 2001 och ar 2003 patalade att malet inte kommer att kunna upp-
nas med radande resurstilldelning. Efter nollvisionsbeslutet tog Vagverket
varken fram en langsiktig strategi for att Nollvisionen skulle fa genomslag
eller ett nytt samlande trafiksdkerhetsprogram infér ar 2007.

Utvarderaren bedémer att ett samlande trafiksdkerhetsprogram pa taktisk
och operativ niva med konkreta mél hade underlattat for Vagverket att

pa ett mer effektivt sitt styra arbetet mot etappmalet ar 2007. En annan
tydlig brist dr att modellen f6r sdker vagtrafik aldrig kom till anvdndning
pa det sitt som regeringen forutsatte i propositionen Nollvisionen och

det trafiksdkra samhdllet. Inte forran under ar 2006 tog arbetet med att
utveckla modellen fart.

Vagverkets sektorsarbete inom trafiksdkerhetsomradet har enligt utvar-
deraren préglats av en stor mangfald av insatser riktade till flera olika
malgrupper. Det saknas dock en sammanhallen strategi fér alla insatser
och fér hur man rent taktiskt ska agera i sin sektorsroll inom trafiksaker-
hetsomradet. Man menar att Vagverket hittills frdmst har fungerat som
samlande och stddjande i sin sektorsroll. Utvdrderaren anser att verket
borde ha varit mer padrivande mot olika externa aktorer. Man anser ocksa
att det brister i Vagverkets uthallighet och i uppf6ljningen av sektorsarbe-
tet och av de insatser som vidtagits.
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Kundperspektivet

Att betrakta arbetet med Nollvisionen och dess etappmal utifran ett
kundperspektiv handlar om att klarldgga om de produkter och tjdnster
som systemutformarna utvecklar och levererar svarar upp mot kundernas
behov, menar utvdrderaren. Med kunder avses medborgare och néringsliv.
Behoven kan gilla bade vilken produkt eller tjinst som produceras och
levereras och pa vilket sétt det sker. Arbetet under de senaste 10 aren har
till stor del varit inriktat pa att fa systemutformarna att ta 6kat ansvar
for att deras produkter och tjinster utformas och utfors pa ett trafiksdkert
sétt. Vagverket har hittat helt nya 16sningar pa gamla problem. Som ex-
empel kan ndmnas arbetet med Euro NCAP, mittseparering av vdgar, Euro
RAP, kvalitetssdkring av transporter, djupstudier av dédsolyckor, OLA,
nationell och regional samling for trafiksdkerhet och inférande av nya
tekniska stédsystem i bilar. Utviarderaren konstaterar att de nya arbetssétt
och verktyg som tilldimpats har haft det gemensamt att de syftar till att fa
systemutformarna att ta ett 6kat ansvar. Detta ligger helt i linje med vad
medborgarna har skél att férvdnta sig med anledning av nollvisionsbeslu-
tet.

I utvarderingen har man studerat totalt atta tillstand som &r viktiga for
trafiksédkerheten . Tillstanden har valts sa att de ska representera olika
delar av modellen fér en sdker vagtrafik samt olika skeden i olycksforlop-
pet: fore, under och efter olyckan. Tillstanden Sdkra personbilar, Métesfri
landsvig och Anvdndning av bilbdlte dr sddana dér aktérerna har tagit
bra initiativ och dar styrningen av insatserna har fungerat relativt bra
enligt utvarderingen. For tillstandet Nyktra férare har manga initiativ
tagits, men man har haft svart att identifiera sambanden mellan alla olika
insatser. Detta tyder pa en brist i styrningen av arbetet. Tillstandet Rdtt
hastighet har haft en positiv utveckling férst under de senaste 1-2 aren.

I utvédrderingen riktas kritik mot franvaron av initiativ och styrning nér
det géller tillstdnden Anvdndning av cykelhjdlm och Rétt akutsjukvard.
Tillstdndet Sdkra gangpassager utvecklades mycket positivt under de
férsta aren efter nollvisionsbeslutet men har nu en mer negativ utveckling.
Bedémningarna i utvdrderingen &r inte baserade pa vilken trafiksdker-
hetseffekt som olika insatser har haft pa dessa tillstand.

Regering och riksdag har i stora delar gjort vad man kan férvanta sig nér
det géller sex av de atta studerade tillstanden. Utvdrderarna riktar kritik
mot brist pé agerande for tillstanden Rdtt hastighet och Rdtt akutsjuk-
vard.

vagverket fick tidigt i uppdrag att utreda ett nytt sa kallat hdlsomatt, ef-
tersom det saknades en definition pa begreppet allvarlig personskada. En
tydlig definition ar av central betydelse for att Vagverket ska kunna leda
och styra trafiksdkerhetsarbetet ratt vad géller skadade personer. Utvéarde-
raren menar att det far anses som en allvarlig brist i Vagverkets styrning
av trafiksédkerhetsarbetet att ett nytt hdlsomatt &nnu inte har tagits fram.
Samtidigt kan utvdrderaren konstatera att regeringen inte har satt press
pa Véagverket trots att uppdraget uppenbart inte har redovisats. Detta ar
en brist i regeringens uppféljning av Vagverkets arbete®.

4 Parallellt med uppdraget om nytt etappmal fick Vagverket uppdraget att beskriva trafikens
halsoeffekter inklusive ett mal for allvarligt skadade. Uppdraget har redovisats i oktober
2007.
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2.1.2 Vagverkets slutsatser

Vagverket delar i flera avseenden Trivectors resultat och slutsatser.

Vi delar dock inte utvédrderarens uppfattning om att malnivan bestdmdes
utan en saklig analys. Vi menar att det gjordes detaljerade analyser och
planer pa exakta atgdrdsvolymer, kostnader och effekter. Vi anser att det
inte var analysen av vad som var méjligt att astadkomma som var bristfal-
lig. Det som var bristfalligt var beslutet om tilldelning av resurser samt
styrsystemet och tilldimpningen av detta hos savil regeringen som ak-
térerna. De atgdrder som enligt analysen var en forutsdttning for att na
malet genomférdes inte.

Projektet stéller sig dven fragande infor Trivectors slutsats om att etapp-
malet inte var férankrat i den nya strategi som Nollvisionen innebar. Ett
etappmal formulerat som antalet dédade ger ingen explicit strategi eller
ledning till hur mélet ska néas. Bristen ligger alltsa i sjdlva mattet. Det &r
ocksé darfér som Vagverket i denna utredning féreslar mer atgérdsnéra
etappmal.

I det forslag till nya etappmal som nu féreligger har vi har tagit fasta pa

féljande brister som identifierats i Trivectors utvardering:

e Iframtagandet av forslag till nytt etappmal har involveringen fran
trafiksdkerhetssverige varit 1ag och ataganden och ansvarstagande har
saknats.

e Kopplingen mellan etappmal och den egna verksamheten har varit
otydlig.

e Styrningen har varit otydlig och uppf6ljningen av pagaende arbete har
varit bristfallig.

Véagverkets slutsats av utvdrderingen ar att det krdvs 6kad involvering och
fler ataganden fran viktiga aktorer inom trafiksdkerhetsomradet i Sverige
och dé& framst i arbetet med och styrningen av atgdrderna mot de nya
etappmalen. Det kravs ocksa mer atgdrdsnéra etappmal, det vill sdga mal
som &r tydligt kopplade till atgarder, och resultaten fran de arliga upp-
féljningarna av trafiksdkerhetsldget maste uppmarksammas i hégre grad.
Detta utgor aven grunden for det forslag vi lagger fram.

2.2 VTLS UTVARDERING

VTI har gjort en utvardering av 34 olika trafiksédkerhetsatgdrder som ge-
nomforts under perioden 1998 — 2005/2006. Syfte med utvarderingen var
att utreda ett antal atgédrders betydelse for trafiksdkerheten under aktuell
period samt Nollvisionens betydelse for dess genomférande. Atgirderna
som valts har skett i samrad med Vagverket. Sarskilt fokus har lagts pa
atgarder som ror hastigheter, alkohol i trafiken samt baltesanvandningen.

2.2.1 Utvarderingsresultat

Utvarderaren anser att det dr svart att koppla specifika atgarder direkt
till Nollvisionen. Utvdrderaren konstaterar ” ... ddrmed gar det helt enkelt
inte att jamfora en vdrld med nollvision med en vdrld utan nollvision
eftersom det saknas insikt i det sistndmnda.” Man anser att Sverige har
en historia av framgangsrikt trafiksdkerhetsarbete och att ménga atgérder
har funnits innan Nollvisionen eller hade tillkommit &ven utan Nollvisio-
nen.
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Utvarderaren anser ocksa att det dr svart att berdkna atgarders effekter i
termer av sparade liv. Det finns bland annat svarigheter med dubbelrak-

ning av effekter ndr man kombinerar atgérder och som manar till férsik-
tighet i bedémning av atgérders verkliga effekter.

De mest framgangsrika atgdrderna under perioden anser utviarderaren
vara atgédrder i form av 2+1 végar som ar mer av en traditionell atgard
med ett problem, en idé och en aktér. Atgdrder som utredaren dven anser
verkar vara framgangsrika under perioden &r sadana atgérder déar fler ak-
torer samverkar. Dessa atgérder verkar vara lovande, anser utvidrderaren,
som exempel ndmns Don't Drink & Drive och "Skelleftemodellen”.

Atgérder i den fysiska miljén anser utvirderaren dndé vara de mest effek-
tiva. Exempel dr motesseparering och sidoomradesétgarder, cirkulations-
platser och separerade gang- och cykelvagnit. Dessa svarar for den abso-
lut storsta delen av reduktionen i antal omkomna fran 2001, men bedéms
vara dyra. Automatisk trafiksdkerhetskontroll med kameror ndmns dock
som en atgird som férvdntas ge patagliga effekter. En forutsattning ar att
tillrdckliga utredningsresurser ges fér lagsdkning av férare som 6vertra-
der hastighetsgriansen.

2.2.2 Vagverkets slutsatser

Vagverket anser att VTI:s utvdrdering har gett en historisk redogorelse av
vad som har astadkommits under den aktuella perioden. Den ger ocksa

en oversiktlig bedémning av vad som kan anses ha varit framgangsrika
atgarder. Vi anser dock att det i utvarderingen finns kvalitativa brister som
géaller referensmaterialet och att det finns direkta sakfel samt att det rader
en obalans i hur omfattande de olika atgdrderna beskrivs. Innehallet kom-
mer dock att vara vardefullt i den framtida atgardsplaneringen.
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Foljande ar en beskrivning av trafiksdkerhetsutvecklingen i Sverige. En
mer utforlig beskrivning aterfinns i bilaga 7.

Trafiksdkerhetsutvecklingen och analysen 6ver varfor malet ar 2007 inte
uppnaddes har legat till grund for vart forslag till mer atgdrdsnéra etapp-
mal.

3.1 UTVECKLING AV TRAFIKARBETET

Trafikarbetet med personbil minskade nagot under 2006, men sedan har
en kraftig 6kning skett under 2007. Fran 1996 har trafikarbetet 6kat med
drygt 15 procent. For tung lastbil har trenden med ett 6kande trafikarbete
fortsatt. Sedan 1996 har det 6kat med 23 procent.

3.2 UTVECKLING AV DODADE

3.2.1 Dodade totalt

Under 2007 berdknas 490 personer ha omkommit i vagtrafiken, vilket ar

45 fler an foregaende ar. Etappmalet var en halvering av antalet dédade
fran 1996 ars niva och innebar att antalet d6dade skulle ha beh6vt mins-
kat med 25 per ar fram till &r 2007. Etappmalet om hégst 270 omkomna

ar 2007 har inte uppnatts. Utvecklingen av antalet dédade har varit langt
ifran den minskning som krévs for att na malet. 2007 ars utfall innebér att
under hela perioden 1996-2007 antalet dédade minskat med cirka 20. Det
av riksdagen beslutade trafiksdkerhetsmalet for 2007 har uppenbarligen
inte varit tillrdckligt styrande utan ansvariga har prioriterat andra mal pa
sékerhetens bekostnad.

Det finns ett flertal forklaringar till misslyckandet. Den fradmsta ar att inte
tillrackligt med atgarder har genomfdrts under perioden.

Vidare sattes malet om en halvering av trafikdéden fran 1996 till 2007 i en
lagkonjunktur. Vid maléaret 2007 var Sverige inne i en hégkonjunktur och
det paverkar trafiksdkerhetsutvecklingen negativt.

Trots verkliga framgéangar med utbyggnaden av motesfria végar, trafik-
sékerhetskameror och sékrare tdtortsmiljoer, blir det tydligt att de sam-
mantagna atgérderna inte skett i tillrdckligt snabb takt eller i for liten om-
fattning for att motarbeta dkat trafikarbete och tillkommande riskgrupper
som en hogkonjunktur medfor. I huvudsak ar det tre omraden som inte har
utvecklats positivt, ndmligen tvahjuliga motorfordon, trafiknykterhet och
hastighet.

Fortfarande géller, i linje med vedertagen internationell kunskap och
forskning, att om alla fordon kérde med lagliga hastigheter skulle cirka
140-150 farre dédas varje ar. Om de nya hastighetsgrinser som kommer
att inforas i saval tatort som landsbygd med bérjan 2008 inforts tidigare
hade de ocksa kunna ge ett vidsentligt bidrag till att né etappmalet.
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Det finns en rad omraden dér trafiksdkerhetsarbetet varit lyckosamt och
framgéngsrikt. Forst och framst ska landets kommuner ndmnas, som gjort
ett betydande arbete med tidtorternas trafikmiljoer. Antalet dodade fot-
géingare och cyklister har minskat, framforallt i tdtorterna. Dédsfall bland
barn och framférallt d4ldre har ocksa minskat. Bland personer dldre &n 65
ar har nistan en halvering av antal dédade skett sedan 1996. Bilindustrin
har infért nya system och produkter som ar betydligt sdkrare an tidigare.
Totalt innebér fordonsutvecklingen cirka 50 farre dédade per ar jamfort
med 1996.

Till de effektiva atgédrderna hér utbyggnaden av métesfria vigar som
paborjades i slutet av 90-talet. P4 nio ar har 170 mil tvafaltsvéagar fatt
mittracken vilket innebéar att det vignéatet nu ar nistan lika stort som mo-
torvégnétet som tagit 50 ar att bygga ut. Dessa vdgar, som praktiskt taget
ar lika sédkra som motorvégar, riddar nu cirka 45 liv/ar.

3.2.2 Antal dodade fordelat pa trafikantkategori

Antalet omkomna bilférare ar i stort pa samma niva som vid periodens
bérjan, medan antalet omkomna bilpassagerare har minskat betydligt
sedan 2001. Sammantaget har det omkommit nagot farre i bil under de
senaste aren jamfort med aren 1996-1997, fran cirka 330 till cirka 300.
Antalet motorcyklister som omkommit har 6kat sedan periodens mitt, fran
cirka 40 till cirka 60. Antalet omkomna mopedister &r i stort sett ofordnd-
rat. Bland gaende har det skett en relativt positiv utveckling, fran cirka 75
dédade till cirka 60, &ven om antalet omkomna har 6kat nagot sedan 2005.
Antalet omkomna cyklister har nédstan halverats, fran cirka 50 till cirka 30
ar 2007.

3.2.3 Antal dodade fordelat pa olyckstyp

Antalet omkomna i singelolyckor har legat kring 150 sedan ar 2000. I jam-
forelse med 1996 ars niva har antalet omkomna i singelolyckor 6kat under
perioden, fran cirka 140 till cirka 165 &r 2007. Ar 2007 omkom cirka 140
personer i métes- och omkérningsolyckor, vilket &r i stort sett oférdndrat
jamfért med 1996. Antalet omkomna i olyckor mellan motorfordon och
oskyddade trafikanter (gaende, cyklister och mopedister) har minskat, fran
cirka 120 till cirka 95 ar 2007.

3.2.4 Antal dodade fordelat pa vaghallare

Under perioden har antalet dédade minskat med cirka 40 personer pa det
statliga vagnéatet, men Gkat pa 6vrigt vagnat. P4 det kommunala vignétet
minskade antalet dédade mellan 2001 och 2005 for att sedan 6ka kraftigt
under 2007. Dar dédades cirka 25 fler ar 2007 jamfort med 1996. Det inne-
bar en minskning av antalet dédade med cirka 10 procent pa det statliga

végnétet och en 6kning med cirka 20 procent pa det kommunala végnétet,
jdmfort med 1996.

3.2.5 Antal dodade fordelat pa hastighetsgréans

Antalet omkomna pa 50-végar har minskat sedan 2002. Under 2007 har
det dock skett en atergang till utgangsldget. Antalet omkomna har varierat
kraftigt fran 75 till 140 personer. Hélften av dem som omkommit pa 50-va-
gar var fotgdngare eller cyklister. Antalet omkomna pa 70-végar har varit
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cirka 150 per ar under de flesta av de senaste 10 aren. Av de omkomna var
65 procent bilister och 20 procent var motorcyklister. Pa 90-végar har det
skett en minskning sedan periodens mitt, fran cirka 230 dédade arligen till
cirka 150 vid periodens slut. En stor del av minskningen utgérs av omkom-
na i motes- och omkoérningsolyckor. Denna olyckstyp svarar dock fortfa-
rande for hélften av de omkomna. P4 110/120-végar har antalet omkomna
halverats sedan 1996. Nastan 90 procent av de omkomna var bilister och
den vanligaste olyckstypen dr numera singelolyckor. Tidigare var moteso-
lyckor den vanligaste olyckstypen.

3.2.6 Antal dodade fordelat pa alder och kon

Nastan tre fjirdedelar av dem som omkommit i trafiken under 1996-2007
var man. Dddsfall bland barn och framférallt dldre har minskat kraftigt.
Under 2007 har antalet dédade barn minskat med cirka 10 men 6vriga &ld-
rar Okat jAmfort med 2006.

3.3 UTVECKLING AV ANVANDNINGSTILLSTAND

3.3.1 Hastighetsefterlevnaden pa statliga vdgar och
kommunala gator
Heltackande hastighetsmétningar har genomférts till och med ar 2004 pa
statliga végar och till och med 2003 pa kommunala vigar. Matningar fran
fasta matpunkter 1996-2007 indikerar en minskning av reshastighet under
de senaste tva aren pa statliga vdgar. Den minskning pa 1 procent av med-
elhastigheten som skett framst sedan 2006 medfor enligt potensmodellen
en olycksreduktion av dédade med 4,5 procent pa det statliga vignéatet
vilket motsvarar cirka 15 sparade liv/ar. Personbilar utan sldp star for
huvuddelen av den hastighetssdnkning som skett sedan 2005.

For 6vriga fordon — framst lastbilar, bussar och personbilar med slép,

har medelhastigheterna daremot hojts med drygt 1 procent sedan 1996.
Pa kommunala vdgar hade andelen hastighetsévertradelser minskat med
cirka 2 procentenheter till och med 2003. Effekten blir cirka 10 sparade
liv/ar men man maste observera att denna effekt till stor del torde bero pa
fartddmpande atgérder.

3.3.2 Nyktra forare

Vagverket har tidigare uppskattat att det sker minst 15 000 bilresor per
dag i landet dar bilféraren ar alkoholpaverkad. Under 2007 har studier
genomforts av VTI i falt tillsammans med polisen som visar pa 12 000-
13 000 resor per dag med alkoholpaverkad bilférare.

Fran 1997 till 2006 har andelen omkomna personbilsférare som varit
alkoholpaverkade med >0,2 promille ¢kat med cirka 2 procentenheter.
Uppgifter fran Vagverkets djupstudier visar att 23 procent av de omkomna
personbilsférarna ar 2006 hade alkohol i blodet éver gréansen for rattfyl-
leri (0,2 promille). Okningen av den procentuella andelen beror till viss del
pa att totala antalet omkomna personbilsférare minskat.

3.3.3 Baltesanvdndning

Enligt observationsstudier fran VTI anviande 96 procent av personbils-
férarna och 96 procent av passagerarna i framsétet bilbélte ar 2007. Det
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innebér en 6kning med cirka 7 procentenheter for férare och 5 procent-
enheter for framséitespassagerare sedan 1996. Drygt 94 procent av barn
som passagerare i baksédtet var béltade. Béltesanvdndningen fér vuxna i
bakséatet var 80 procent.

3.3.4 Cykelhjdlmsanvandning

Av cyklisterna var det 27 procent som anvédnde cykelhjalm 2007. De obser-
vationsstudier som genomforts visar pa att cykelhjdlmsanvdndningen har
Okat med drygt 10 procentenheter sedan 1996. Den storsta 6kningen har
skett under de senaste fem aren. Framforallt har lagen om cykelhjalmsan-
vindning fér barn under 15 ar som trédde i kraft den 1 januari 2005
bidragit till en kraftig 6kning bland barn till och med 10 ar. Det finns inga
storre skillnader i hjalmanvadndningen mellan kvinnor och mén.

3.3.56 Sakra bilar

Vagverket uppskattar att ndstan 50 procent av de bilar som séldes i Sve-
rige 2006 hade hogsta betyg i Euro NCAP. Sedan Euro NCAP startade sin
provverksamhet 1996 har medelresultatet férbattrats med 2 stjarnor.

Sen slutet av 1990-talet har biltillverkare monterat antisladdsystem i

allt storre utstrackning. Nar Vagverket mer kraftfullt borjade agera for
att stotta introduktionen av antisladdsystem ékade installationsgraden i
nya bilar snabbt. Fran juli 2003 till 2007 har andelen nya personbilar med
antisladdsystem okat fran cirka 15 procent till cirka 96 procent.

3.3.6 Sakra statliga viagar

Vid utgangen av 2007 fanns totalt cirka 380 mil motesseparerad vég, dvs.
motorvag och mittrdckesvagar. Det innebdar att cirka 38 procent av trafik-
arbetet pa det hogtrafikerade statliga vagnatet ar sdkrat fran svara mo-
tesolyckor och till viss del fran svéra singelolyckor. Uppemot 10 procent
av trafikarbetet pa det lagtrafikerade vagnéatet bedéms ske pa vigar som
atgardats for att minska svara singelolyckor. P4 det lagtrafikerade statliga
végnétet saknas mittracke pa i stort sett samtliga vidgar med géllande has-
tighetsgréans 90 eller 110 km/tim.

Under perioden 1998-2007 har totalt 217 mil métesseparerad vag byggts.
Utover moétesseparation har cirka 200 mil vag forsetts med mittrafflor.

Vid utgangen av 2007 fanns cirka 250 mil med trafiksdkerhetskameror pa
statliga vagar.

3.3.7 Sakra kommunala gator

Sedan 1998 har kommunerna ritt att inféra en hogsta tillaten hastighet
om 30 km/tim inom téttbebyggt omrade eller del av ett sddant omrade om
det dr motiverat av hdnsyn till trafiksdkerhet, framkomlighet eller miljo.
Bestdmmelsen har saledes gjort det mojligt f6r kommuner att inféra 30
km/tim i stérre sammanhingande omraden. Manga kommuner har utnytt-
jat denna mdjlighet. Lingden vag eller gata med 30 km/tim som hastig-
hetsgrédns har férdubblats fran 5 procent till 10 procent under perioden
1998-2003.

De fysiska atgarder som genomférts inom tédttbebyggt omrade och som
haft storst betydelse for trafiksdkerhetsutvecklingen ar hastighetssakring
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av korsningspunkter. Utbyggnaderna av sdkra gadng- och cykelpassager
samt cirkulationsplatser ar tva viktiga exempel. Antalet upphéjda gang-
passager utan overgangsstélle har tredubblats mellan dren 2000-2003°.
Totalt har 10000 avsmalningar och 2600 upphéjda gdngpassager byggts.
Antalet obevakade 6vergangsstéllen pa gator med skyltad hastighet 30
km/tim 6kade med nédstan 30 procent mellan &r 2000 och 2003, framst
beroende pa att 30 km/tim har inférts pa manga platser. Byggandet av
cirkulationsplatser tog ordentlig fart under 1990-talet. Pa det kommunala
védgnatet finns vid utgangen av 2007 cirka 1 500 cirkulationsplatser, jam-
fért med 150 stycken ar 1980.

5 Senaste tillgangliga data for atgarder p& kommunalt vagnat ar fran 2003
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I detta kapitel redovisas férslag till strategisk inriktning av trafiksdker-
hetsarbetet. De etappmal som redovisas i senare avsnitt motsvarar den
framtida atgédrdsinriktningen som foreslas.

4.1 NOLLVISIONEN AR UTGANGSPUNKTEN

Nollvisionen beslutades av en enhéllig riksdag 1997. Detta var en tydlig
markering att samtliga partier prioriterade trafiksdkerheten hogt. Flera
utvarderingar och sammanstédllningar har visat att beslutet om Nollvi-
sionen paverkat arbetet med att férbattra trafiksékerheten pa ett mycket
positivt sdtt. Det 4r dock uppenbart att framgangen varit begrédnsad nér
man ser till utfallet fér etappmalet 2007. Uttryckt i antal dédade har den
generella positionen inte alls forflyttat sig ndrmare Nollvisionens idé om
noll dédade och allvarligt skadade i trafiken. Utvecklingen hittills visar att
det kravs betydligt stérre beslutsamhet och resurstilldelning inom trafik-
sékerheten for att den nuvarande utvecklingen skall kunna vidndas sa radi-
kalt som Nollvisionen kraver.

Nollvisionen dr utmanande och har tvingat fram ett nytdnkande inom tra-
fiksdkerhetsomradet. Samtidigt som den &r en beskrivning av ett 6nskvért
framtida tillstand innefattar den ocksé 6vergripande strategier och inrikt-
ningar for att na det sédkra vigtransportsystemet. Den har drivit fram nya
16sningar, varav den mest uppméarksammade dr motesseparering av van-
liga landsvéagar. Nollvisionens systemsyn gor att ekonomiska och andra
resurser kan samlas och att suboptimering undviks. Nollvisionsslingan i
Trollhdttan &r ett bra exempel pa hur en vég kan utformas och byggas pa
ett billigare sétt och d&nda uppna nollvisionssikerhet.

Nollvisionen ar féljaktligen inte ett mal i den mening som etappmalen
som foreslas i kapitel 6. Nollvisionens sékerhetsfilosofi ger dock stod i de
dagliga beslut som kravs for att kontinuerligt minska antalet dédade i
véigtransportsystemet. Att alltid utga fran att ménniskor kan géra misstag
ar en del av denna sékerhetsfilosofi. Ett av de centrala kraven pa det sdkra
végtransportsystemet ir att ménskliga misstag inte far leda till d6dsfall
eller allvarliga skador.

Nollvisionen &dr i grunden ett etiskt férhallningsséatt dar omsorgen om
maéanniskors liv och hélsa ar ett fundamentalt krav vid transportsystemets
utformning och funktion. Detta férhallningssétt — gor allt du kan for att
rdadda liv och hélsa — kan ségas vara sjdlva basen for hela Nollvisionen.
Detta gloms inte séllan bort i dagens diskussion om Nollvisionen.

Méanniskans féormaga att tala fysiskt vald ska vara normgivande vid ut-
formningen av transportsystemets olika delar. Storleken pa det mdjliga
fysiska valdet ar direkt kopplat till fordonens hastighet, enligt de fysiska
lagarna. Det far aldrig gé fortare &n att ménniskan 6verlever en kollision.
Vagens och fordonens sédkerhetsstandard ska avgora hastighetsnivan.

Ju effektivare skyddssystem, desto hogre hastighet 4r majlig att tillata.
Genom skyddssystemen ska man forebygga alla hdndelser som innebéar att
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manniskokroppen utsatts for vald som riskerar att vara dédande eller ge
langvariga hilsof6rluster.

Modellen for séker trafik (se bilaga 8) och handelsekedjan (se bilaga 9) ar
viktiga utgangspunkter i forstaelsen och konkretiseringen av Nollvisio-
nens idéer och dess tilldmpning.

Historiskt har ansvaret for trafiksédkerheten lagts pa trafikanten. Det nya
med Nollvisionens sékerhetsfilosofi dr att ansvaret, enligt systemperspek-
tivet, ytterst ligger hos systemutformaren, till exempel de som bygger
vagar och bilar och beslutar om trafikregler. Det &r de som kan ansvara
for att systemet dr sékert att anvanda. Trafikanten har varken ansvar eller
befogenheter att paverka systemets utformning. Trafikanten har daremot
ett ansvar att f6lja trafikreglerna.

Enligt Nollvisionens sékerhetsfilosofi 4r ansvaret for sédkerheten delat.
Ytterst har dock systemutformaren ansvar for savél systemets utformning
som dess anviandande, det vill sdga att trafikanten f6ljer gidllande trafik-
regler. Detta kan ske savél genom 6vervakning och sanktioner som genom
information, utbildning och stéd. Nya system som ska ge trafikanten
incitament till regelefterlevnad &r under utveckling. Det handlar om nya
tekniska l6sningar i fordonen och utvecklingen av forsdkringssystemet.

Dagens vagtransportsystem &r inte nollvisionsanpassat. I férsta hand bér
infrastrukturen, fordon och transporttjdnsterna utformas sa att de stédjer
en trafiksdker anvédndning och att ménniskans tolerans mot yttre vald vid
trafikolyckor inte 6verskrids. Andra delsystem har till syfte att stédja och
hjilpa trafikanten, sdsom regelverk, utbildning, information och 6vervak-
ning samt rdddning, vard och rehabilitering. Aven dessa bor utformas sé
att de effektivt bidrar till att vagtransportsystemet inte genererar dédsfall
eller allvarliga skador.

4.2 OVERGRIPANDE ANGREPPSSATT

Utvecklingen ska ske med ett systemperspektiv och ska baseras pé veten-
skap och beprévad erfarenhet. Traditionellt har information, 6vervakning
och utbildning samt teknik anvénts inom trafiksdkerhetsomradet. Dessa
verktyg behover kompletteras med andra, liknande dem som nu anvénds:
marknadslosningar, benchmarking, konkurrens, 6verenskommelser, syner-
gier och extramotiv. Det ar viktigt att ta till vara de nya verktygen och han-
tera dem i ett sammanhang, eftersom de ofta ger storre effekt tillsammans.

Det behovs sdkerhetsrelaterade matt som &r mer atgardsnéra vilket gor
det mojligt att folja upp alla atgdrdskombinationer. En effektiv uppfolj-
ning med hjélp av dessa matt dr en nédvandighet for att kunna bedriva en
kontinuerlig utveckling av atgdrder och atgdrdskombinationer.

Kommunikation med medborgare och samhélle 4r avgérande, och kom-
munikationen bor alltid kombineras med annat agerande. Samtidigt maste
kommunikationen med medborgare préaglas av ett respektfullt tilltal och
en vilja till dialog. Att enbart se medborgare som trafikanter ar fér begran-
sat. Alla manniskor har ocksa andra roller i samhéllet som har med trafik
att gbéra, som boende, fordlder, anstéalld etc.

Olika former av stéd for ratt anvandning av vdgtransportsystemet ar vik-
tiga. Det galler dels den samhallsnorm som kommer till uttryck i sanktio-
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ner, 6vervakning och toleranser, dels ekonomi och teknik som stodjer ratt
anvandning. En barande idé ar att "sdkerhet ska l6na sig”. Det kommer
att uppsta en allt storre marknad for system och tjinster som stédjer ratt
anvandning, och denna bor stimuleras.

Som stimulans f6r aktérerna behévs olika former av métningar av pre-
stationer och tillstand. Polisen, transportnéringarna och arbetsgivare ar
nagra exempel pa aktérer som beh6éver kunna méatas och jamféras. Ibland
ar det viktigt att fa till stand ett benchmarkingsystem av typen Euro NCAP
(bilar), QIII (transporter) eller det internationella PIN-systemet (Road sa-
fety performance index). Sddana system kan efter hand ta 6ver det grund-
laggande sektorsarbete som Végverket bedriver for att fa igdng aktorerna.
Tillstandsmétningar behover goras ofta for att ge aterkoppling till led-
ningssystem och uppf6ljning av atgarder. Detta dr ocksa grundlaggande
for vart forslag om malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



5.1 FORSLAGET AR ORGANISATIONSOBEROENDE

Transportinspektionsutredningen och SIKA:s uppdrag om 6versyn av
samtliga transportpolitiska méal kan resultera i savil organisatoriska som
ansvarsmassiga fordndringar i det nuvarande trafiksdkerhetsarbetets
organisation och ansvarsfor-delning. Detta har medfért att vi vinnlagt oss
om att forslaget ska vara organisationsoberoende. Det férslag som presen-
teras utgar dock fran dagens organisationsstruktur. Ansvaret for att halla
ihop helheten i systemet for malstyrning av trafiksékerhetsarbetet bor
aldggas en statlig myndighet. Idag har Vagverket sektorsansvaret och ar
dédrmed naturliga samordnare. Delar i systemet och framf6r allt da ansva-
ret for att méta och genomféra atgidrder bor avila flera aktorer.

5.2 MALSTYRNING

Utvarderingarna av trafiksdkerhetsarbetets styrning pekar pa mojligheter
till férbéattringar inom flera omréden. Detta géller saval vid framtagande
av etappmal och val av vilka etappmal som anvdnds som vid beslut om
hur matningar, uppféljningar och analyser ska organiseras. Vart férslag
till system fér malstyrning av trafiksédkerhetsarbetet dr framtaget med
dessa utvarderingsresultat som grund.

Forslaget kan ses som nésta fas i arbetet med Nollvisionen - fréan vision
till system fér malstyrning av trafiksédkerhetsarbetet.

Grundlaggande vid malstyrning &r att styrprocessen inleds med en dis-
kussion och beslut om ambitionsniva, det vill sdga vilket eller vilka 6ver-
gripande mal ska gélla for verksamheten.

Efter att ambitionsnivan ar beslutad — i vart fall etappmal f6r trafiksdker-
heten i Sverige — bor en méat-/analysplan tas fram som omfattar matt, mét-
metoder och hur graden av maluppfyllelse ska bedémas. Darefter startar
den operativa atgardsplaneringen.

Denna arbetsordning ar oftast problematisk, hur enkel och logisk den &n
kan tyckas vara. I ménga fall laggs mycket tid och resurser pé att rdkna
fram de mal som ska gélla fér verksamheten via atgédrdsanalyser utan
nagon verklig forankring i den operativa verkligheten. Detta géller sdrskilt
for samverkande atgirder dar fler 4n en aktér medverkar och da dessa ak-
torer, som i vart fall, finns inom olika samhé&llssektorer. De férsta fragorna
man stéller sig dr vanligtvis: "Vad har vi for atgarder och vad kostar det
att nd malet?”

Ibland anvdnds de engelska begreppen "backcasting” och "forecasting”
ndr man ska bestdmma malniva. Backcasting innebér att man siktar langt
fram i tiden, varefter man atergdr till nutid och tar fram etappmal fér hur
man ska arbeta de ndrmaste aren for att uppfylla malet. Tanken &r att om
alla enas om det langsiktiga malet, sa ar det forpliktigande att &ven anta
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de arliga malen och att uppfylla dessa. Denna metod &ar vél etablerad inom
saval privata sektorns produktutveckling som miljéomradet.

Forecasting innebar att med utgangspunkt fran historiska data géra en
operativ plan 6éver mdéjliga atgédrder och deras effekter. Pa sa satt far man
fram ett realistiskt framtida mal.

I vart forslag till nya etappmal anvénds backcasting som metod for att
foresld malnivaer. Verksamheten styrs via aterkommande utvarderingar
av nulédget i férhallande till malet. Det &r uppnadda resultat i férhallande
till det framtida malet som dr huvudfokus, inte om &tgirdsplanen férverk-
ligas. Man kan kalla det fér malstyrning med hjalp av framtidsorienterad
utvérdering, till skillnad fran utvardering av tidigare beslutade planer.

5.3 SAMVERKAN I FRAMTAGANDET AV FORSLAG TILL
NYA ETAPPMAL

For det forsta framgar det i regeringsuppdraget krav pa att "Védgverket ska
bereda andra berorda aktérer tillfille att medverka i arbetet.”

For det andra var, enligt Trivectors utvardering, en av svagheterna med
den nuvarande styrningen och det nuvarande etappmalet om 270 dédade
ar 2007 sjdlva framtagandet och beslutandet av malet. Det saknades en
bredare férankringsprocess innan beslutet fattades. De aktdrer som skulle
medverka i forverkligandet av malet var inte delaktiga i framtagandet.
Detta fick ocksa som konsekvens att berérda aktérer hade lag ambition nér
det gallde att bidra till att malet kunde nas.

Av dessa tva skil har metodiken enligt OLA® anvéants vid framtagandet av
forslag till nya etappmal. OLA tar avstamp i Nollvisionens ansvarskedja.
Kort innebar arbetssattet att utifran fakta identifiera hdndelsekedjor som
leder fram till dédsfall och allvarliga skador. Systemutformarna involveras
och tillsammans identifieras 16sningar och tdnkbara atgéarder. Slutligen
redovisar varje aktor vilka ataganden man ténker sig i en skriftlig och un-
dertecknad avsiktsforklaring.

Metoden ar val beprovad och befanns lamplig att nyttja i detta syfte for
att tillsammans med andra aktorer ge ett férslag till inriktning av det
framtida trafiksdkerhetsarbetet och nya etappmal for trafiksdkerhetsut-
vecklingen.

De deltagande organisationerna representerar dem aktdrer som har stor
paverkan pa vagtransportsystemet genom att de antingen férfogar 6ver
atgarder i infrastrukturen eller paverkar trafiksituationen. I det framtida
trafiksdkerhetsarbetet kan dven andra aktérer komma att bli delaktiga, i
enlighet med den inriktning som vi foreslar. Detta har varit en viktig ut-
gangspunkt fér upplagget av foreliggande arbete. Vi har med st6d av OLA-
metoden skapat ett samverkansforum med ett tiotal viktiga aktorer. Dessa
dr med saval i framtagandet av mélen som i diskussionen om férverkligan-
det av dessa. Arbetsnamnet for detta samverkansforum har varit Etapp-
mals-OLA. Tanken har varit att var och en av de deltagande akt6rerna ska

6 Hosten 2001 beslutade Vagverkets generaldirektor om att infora ett nytt arbetssatt for att
utveckla samarbetet mellan olika aktorer och pa sé satt ytterligare bidra till sékrare vagtrafik.
Detta aktdrs- och &tgardsinriktade arbetssatt fick namnet OLA (objektiva fakta, I6sningar
och avsikter).
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ges mojlighet att redovisa sina avsikter da det galler malnivéaer och hur
malen ska uppnas. Detta ar slutfasen av arbetet enligt OLA-modellen. Nar
aktérerna samverkar om att ta fram malen blir alla mer involverade och
tar ett gemensamt ansvar for savdl malnivaer som &taganden fran respek-
tive aktor da det géller att uppna malen. Fem moten har arrangerats under
2007 da savéal malstyrningsmodell som etappmal och nivaer fér dessa har
diskuterats. I princip har upplagget f6ljt schemat i figuren nedan.
Foljande aktorer har deltagit i Etappmals-OLA:

L

e Gemensam bild av e Gemensam bild av olika o Aktérernas ataganden/
ts-styrningen samverkande aktorer/ avsikter:
- I:/Ier atgardsn e-mal atgarder ("kartor”) som — Vi tycker att etappmalen
— érliga uppfdljningar leder till férandringar av Ar ratt
- Okad involve/attagand de viktigaste ts-tillstanden
MHEREERED RIS ' ~ Vi tanker delta i de
e Gemensam bild av . . arliga resultat-
olika alternativa etappmal ~ ® Gerﬁensam bl"d av v.arJe O ETEETR
— Konsekvens, tillstand aktors potential att bidra
' till dessa ts-tillstand — Vid resultatkonferensen
e Gemensam bild av e Gemensam bild av tanker vi redovisa var
dagens och framtidens forslag verksamhets utveckling
ts-problem till nytt/nya etappmél i aktrsmattet YY
e Gemensam bild av viktiga — Niva och tidpunkt — Vi tAnker att bidra med
ts-tillstand att paverka XX i arbetet med att
i uppfylla etappmalen
e Gemensam bild av olika * Gemen.sam Bl ppfy o
. . respektive aktors
aktérsmatt R
aktérsmatt

e Sveriges Kommuner och Landsting (SKL)
e Nationalféreningen for Trafiksdkerhetens Framjande (NTF)
e Rikspolisstyrelsen

¢ Arbetsmiljéverket

e TFolksam

e Toyota Sweden AB

e Vagverket

¢ Naringsdepartementet

e Sveriges Akeriféretag (SA)

e Bussbranschens Riksférbund (BR)

e Svenska Taxiférbundet

5.4 MER ATGARDSNARA ETAPPMAL

Det tidigare etappmalet om max antal dédade har av flera aktorer inte
uppfattats som tillrackligt styrande for den egna verksamheten. Det har
varit svart att se kopplingen mellan de egna atgdrderna och antalet do-
dade pa en aggregerad nationell niva. Aktérerna har haft svart att priori-
tera verksamheten utifran antalet dédade och det ger ingen direkt ledning
infor atgardsplaneringen. Atgarder har genomférts av andra skal, och
dérefter har man s6kt analysera sambandet mellan atgédrderna och effek-
ten pa antal dédade.

Vid diskussioner i Etappmals-OLA har dels férddlingskedjan anvints som
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sorteringsgrund, dels forskningsresultat. Pa sa sétt har vi kommit fram till
ett antal mer atgidrdsnéra etappmal som ger st6d och ledning i aktérernas
operativa planering. I kapitel 9 foreslas ett antal etappmal pa anvand-
ningstillstdndsniva, som har kommit fram i detta arbete.

5.4.1 Foradlingskedjan — en modell for sortering av
etappmalen
Foradlingskedjan dr en modell 6ver vigtransportsystemets paverkan pa
samhdéllet. P4 ett 6versiktligt sétt beskriver modellen i en logisk kedja
féradlingen av en organisations verksamhet till konsekvenser i samhéllet.
Den &r en forenkling av verkligheten och bestéar av tre komponenter som
paverkar varandra: aktoren, vigtransportsystemet och samhéallet. Model-
len &r sa generell att den kan tilldimpas for samtliga transportpolitiska
mal. I detta fall tilldmpas den pa trafiksdkerhetsomradet.

I uppdraget har denna modell anvants for att sortera och prioritera for-
slag till nya etappmal.

Foradlingskedjan — en sorteringsgrund

Samhéllet —
VTS
Aktor Anvandnings-
tillstand i VTS
Styrsystem/ . = Konse-
\Vi yKy het " A’Egérder—» —— kvenser
erksamneter v VTS
Anvandare

VTS = Vagtransportsystemet

Aktor

Inom organisationen planeras och bedrivs olika verksamheter i syfte att
producera trafiksdkerhetsatgéarder (eller for att fa tillgang till eller pa na-
got sétt hantera andras atgérder).

Atgirder

Atgiérderna kan vara s&val materiella som immateriella, till exempel en
mittseparerad vag, ett hastighetsgréanssystem eller att anta och félja upp
en trafiksdkerhetspolicy i ett foretag.

Anvindningstillstand

Végverkets och aktérernas atgarder ger upphov till trafiksédkerhetsrela-
terade anvdndningstillstand i vdgtransportsystemet. Exempel p& sddana
tillstand ar; andel trafik inom radande hastighetsgranser, andel trafik med
nyktra forare, andel trafik med sékra bilar, andel trafik pa sidkra vagar.

Begreppet "anviandningstillstand” har sitt ursprung i behovet av att
forbattra utvardering och styrning av trafiksdkerhetsarbetet. Kunskapen
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om atgarders effekter pa antalet dédade var ofullstdndig och matningar
av antalet dédade paverkas starkt av slumpen. Utvdrderingen av vilka
atgarder som paverkat antal dédade blev bristfallig och styrningen av
trafiksdkerhetsarbetet svagt. Vdgverket saknade med andra ord kunskaper
om ett steg mellan atgidrderna och de slutliga konsekvenserna i form av
dédade och skadade. Det var pa sa séatt forddlingskedjan viaxte fram och
det skedde under andra halvan av 1990-talet.

Nar viagtransportsystemet dr i bruk uppstar olika slag av anvdndningstill-
stand (eng.: "operational conditions”). Flera av dessa anvdndningstillstand
hade métts och analyserats av forskare under en ldngre tid. Det innebar
att det fanns métningar av ett led mellan atgérderna och antalet dédade,
det vill sdga trafiksdkerhetsrelaterade anvdndningstillstand.

Anvandningstillstdnd kan beskrivas saval for trafiksédkerhetsspecifika till-
stand som for enskilda trafikantgrupper, fordonskategorier eller vagtyper.

Anvandningstillstdnd &r jaimférbart med begreppet indikator som SIKA
anvander i uppdraget att féresla nya transportpolitiska mal.

Konsekvens

I féradlingskedjan ingar slutligen begreppet "konsekvenser”. I vart fall
da trafiksdkerhet hanteras 4r konsekvensen dédade och skadade i trafik-
olyckor.

Liget i dag

Med hjalp av modellen gar det idag lattare att bedéma vilka férandringar
i trafiksdkerhetsrelaterade anvandningstillstand som paverkat utfallet i
antal dodade. Det gar ocksa — om &n inte fullstédndigt — att visa pa vilka at-
géarder som paverkat dessa férdndringar. Detta ger oss en begreppsmodell
med vars hjalp det gar att sortera och prioritera savél trafiksdkerhetsat-
gadrder som trafiksdkerhetsmal.

Mer atgardsnara etappmal

o

ETAPPMAL
Styrsystem Atgiirder Anvandnings-
Verksamheter tillstand
e Planering och styrning av o ATK o Saker trafik e Halsa
resurser o Alkolas — Fordonshastighet — Dodade
e Mittseparering/ — Trafiknykterhet — Skadade
hastighetsgrans — Sakra statliga vagar
e EuroNCAP — Sékra fordon
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5.5 ARLIGA RESULTATKONFERENSER

Utvarderingarna visade att resultaten fran de arliga uppféljningarna av
trafiksdkerhetsldget inte uppmérksammades i tillrdcklig grad. Resultaten
nadde inte fram till aktorerna. Det var forst ar 2005 som samhéllet borjade
reagera ordentligt och da var det fér sent for att kunna na malet ar 2007.
Arliga resultatkonferenser &r ett sitt att kontinuerligt f6lja utvecklingen
sé att man kan gora nédvéindiga forandringar i trafiksdkerhetsarbetet i tid.

Grunden for all mélstyrning dr méatbara mal, métning och analys av mét-
resultat. En férutsdttning for att fa till stand en styrverkan ar att akto-
rerna far ta del av mét- och analysresultaten och att de har mgjlighet att
anvinda resultaten kopplat mot de viarderingar som dr rddande hos res-
pektive aktor. For att devisen "det som maéts blir gjort” ska bli verklighet,
kréavs ocksa att méatningarna gors offentliga. Detta ar skalet till férslaget
om arliga resultatkonferenser.

Deltagare i de arliga resultatkonferenserna ska vara de som
e kan vidta atgérder som paverkar trafiksékerhetssituationen
¢ har stor paverkan péa trafiken.

P4 sa satt sékerstalls ocksa ett professionellt hanterande av de strategiska
besluten inom trafiksédkerhetsomradet. For att sdkerstdlla att resultaten
ocksa far effekt i aktorernas verksamhetsplanering foreslar vi att akto-
rerna representeras pa hogsta ledningsniva.

Det bor understrykas att sdvil myndigheter, privata organisationer som
statsmakterna i form av t.ex. lagstiftare ska vara delaktiga i dessa resul-
tatkonferenser och att de forvéntas bidra med atgédrder inom sitt eget
ansvarsomrade.

Det ska vara bade forenat med hég status som forpliktigande att delta i
dessa konferenser. Deltagandet innebér en kvalitetsstdmpel, att man &r en
viktig akt6ér inom trafiksdkerhetsomradet som tar samhéllsansvar.

Regeringen bor uppdra at Vagverket att arligen genomf6ra resultatkon-
ferenser och sdkerstédlla att dessa blir det redskap fér den styrning som
regeringen behover. Vagverket bor ocksa aldggas att skriftligen rappor-
tera till regeringen vilka resultat och forslag till justeringar av malen som
framkommer vid de arliga konferenserna. For att fa en objektiv granskning
av resultaten bor en oberoende expertgrupp tillsdttas som har till uppgift
att analysera resultaten och foresla nédvandiga justeringar.

Vid konferenserna redovisas och diskuteras:

e Utfallet fran métningarna, dvs. maluppfyllelsen fér respektive etapp-
mél samt eventuella aktérsmatt.

¢ Om respektive aktdr har gjort det som 6verenskommits i frivilliga av-
siktsforklaringar eller 6verenskommelser.

¢ Om respektive aktor i 6vrigt har gjort vad som kan och bor kravas for
att etappmalen och aktérsmalen ska nas.

¢ Om respektive aktor i tillracklig omfattning har engagerat andra akto-
rer i det operativa samordningsarbetet.

¢ Om andra aktorer dn de som deltar i resultatkonferenserna har gjort
vad som kan och bor krdvas for att etappmalen ska nas.

e Vilka omvérldsfaktorer som har paverkat utfallet (till exempel utveck-
lingen av aldersstrukturer, ekonomin, trafikarbetet, trafikarbetets sam-
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manséttning av olika fordonsslag och relationen privatbilism kontra
kollektivtrafik).

e Om det nya styrsystemet ar verkningsfullt.

e Vilka atgarder som varit mest effektiva respektive vilka atgérder och
atgardsvolymer som behdver genomforas framover.

e Om etappmal, aktérsmatt och avsikter och 6verenskommelser behéver
revideras eller till och med bytas ut.

5.5.1 Regionalt trafiksakerhetsarbete

Foreslagna etappmal och aktérsmaétt dr pa nationell niva. Det operativa
arbetet hos berorda aktérerna maste i de flesta fall anpassas till regional
och lokal niva. For att arbetsséttet enligt forslaget om ny styrmodell i
etappmaluppdraget ska komma igdng med aktérsndra mal, matt och arliga
uppféljningar, behover aktérerna fa stéd vad géller arbetsséatt, formulering
av mal och matt samt métningar.

Vagverkets sektorsansvar innebdar att vara samlande, stodjande och pa-
drivande mot andra aktoérer. Historiskt har Vagverkets sektorsarbete vad
avser trafiksdkerhet haft karaktédren av att vara samlande. Med det f6rslag
som laggs okar kravet pa verket att vara mer stédjande och padrivande. De
arliga resultatkonferenserna kommer att verka padrivande da aktérernas
insatser offentliggors. De 6vriga aktdorerna maste bli mer samlande inom
sina egna verksamheter och inom sina egna led i férverkligandet av de
egna aktorsmalen. Detta kommer att resultera i att aktérerna sjidlva méste
anordna resultatkonferenser eller motsvarande fér att samla och driva pa
det operativa arbetet med att uppfyllandet de egna aktérsmalen.

Att arrangera regionala resultatkonferenser for uppf6ljning av de na-
tionella etappmalen kraver att resultat kan redovisas pa en nedbruten
niva med lokal/regional data. Detta ar i de flesta fall mojligt. Det man boér
vara medveten om &r att det kan bli kostsamt att redovisa alla data pa en
nedbruten niva (se bilaga 3). Det &r dock mdjligt att nyttja de nationella
resultaten for regionala konferenser i de fall det blir en of6rsvarbart hég
kostnad med regionala data, &ven om det inte ger en lika tydlig bild av de
regionala férhallandena.

5.5.2 Fran nationell/regional samling till nationell/regional
resultatkonferens

Sedan hosten 2002 har Vagverket pa regeringens initiativ ansvarat for Na-
tionell samling och till f61jd av det 4ven Regionala samlingar for externa
aktorer. Syftet har varit att identifiera viktiga problemomraden avseende
trafikanternas beteende och dstadkomma en bred 6verenskommelse bland
viktiga aktorer i samhallet om vilka atgérder som de avser sjélva eller ge-
mensamt med andra aktorer vidta for att forbattra situationen.

Det tidigare arbetet som bedrivits inom Nationell och Regional samling
foreslas att under kommande ar véxlas 6ver till arbetet med nya etappmal
for trafiksdkerheten. Det fortsatta arbetet kopplas till det férslag som nu
laggs fram, det vill sdga att ett antal aktérer ska ta ett storre eget ansvar
for sitt trafiksdkerhetsarbete genom att géra dtaganden. Arbetet ska ses
som ett naturligt steg framat i processen med nationella och regionala
samlingar som fran borjan hade som syfte att vicka engagemang och
intresse. For nationella aktérer kommer den férsta resultatkonferensen
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att arrangeras under 2008. For de regionala aktdrerna kommer troligtvis
resultatkonferenserna att starta ett ar senare.

5.5.3 Framtagande av trafiksikerhetsprogram

For att det framtida trafiksdkerhetsarbetet ska bli sa effektivt som mojligt
ar det av stor vikt att etappmalen kopplas till relevanta verksamhetsmal/
aktérsmatt sa att motséttningar och suboptimering mellan mal pa olika
nivaer sa langt som majligt undviks. For att underldtta detta har ett antal
"kartor” borjat utvecklas. Dessa kartor redovisar tdnkbara och priorite-
rade atgarder for respektive anvdndningstillstdnd. Kartorna kommer att
utvecklas vidare och ambitionen &dr att dessa ska utgora ett verktyg for
samordning och samsyn bland berorda aktorer.

Det systematiska malstyrda trafiksdkerhetsarbetet som féreslas kommer
successivt att generera erfarenheter och kunskap som gor det méjligt att
utveckla ett nationellt trafiksdkerhetsprogram. I ett sddant program kan
atgéirder (volym och kostnader) beskrivas liksom férviantade effekter pa
viktiga anvidndningstillstand samt antal omkomna och allvarligt skadade.
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Till grund f6r férslag till nya nationella etappmal ligger Nollvisionens
overgripande mal att ingen ska dodas eller allvarligt skadas till f6ljd av
vagtrafikolyckor (hédlsoeffekter) och att vagtransportsystemet utformning
och funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta (systempaver-
kan).

Hittills har etappmal endast formulerats fér dédade. Det finns nu maj-
lighet att formulera etappmal dven for hélsoeffekter i form av allvarligt
skadade i enlighet med den definition av allvarlig personskada som fére-
slagits av utredningen om forbéattrad beskrivning av védgtrafikolyckornas
hilsopaverkan.

Vi foreslar ocksa mer atgdrdsnédra etappmal for ett antal viktiga anvéand-
ningstillstand, det vill sdga mal som tydligt gar att koppla till atgérder.
En fordel med att sdtta mal fér och att méta anvandningstillstand ar att
slumpen inte paverkar utfallet i lika hég grad som nar det géller antalet
dédade. Dessutom — och inte minst viktigt — ger mal f6r anvdndningstill-
stand en tydligare koppling till de atgdrder som beh&ver genomforas.

6.1 MALAR

Vi féreslar maléret 2020 med méjlighet till arliga revideringar samt mer
genomgripande avstdmningar ar 2012 och 2016.

Vid de bedémningar vi 1atit géra av moéjliga malnivaer har utgdngspunkten
varit EU:s trafiksdkerhetsmal om 50 procent reduktion av antalet dédade
pa tio ar. I syfte att synkronisera med nytt férvintat malar inom EU f6re-
slar vi 2020 som malar.

Genom att féresla malar 2020 anpassar vi oss ocksa till andra politiska
mal. Det géller sérskilt klimatmalen men dven naringspolitiska mal. EU
har beslutat om att utsldppen av vixthusgaser ska minska med 30 pro-
cent till 2020. EU ska ocksa fortsatta att vara padrivande for att samtliga
industrilander forbinder sig att minska sina utslapp av vaxthusgaser i
storleksordningen 30 procent fram till 2020. Da det géller naringspolitik
kan ndmnas att vart forslag till malar éverensstdmmer med Volvos mél om
att ingen ska dodas eller skadas i en ny Volvo ar 2020. Svensk teknikexport
har stor betydelse for att 6ka den internationella trafiksdkerheten. Sam-
verkan mellan den offentliga sektorns satsningar och industrins satsning-
ar bOr samordnas nér sa dr mojligt.

6.2 MAL FOR ANVANDNINGSTILLSTAND

Redan 1998, vid forslaget om etappmalet fér 2007, uttryckte regeringen
behovet av en kvantifiering av etappmal foér de tillstdnd i vagtrafiken som
har stor betydelse for trafiksékerheten bl.a. en séker infrastruktur, sdkra
fordon, trafiknykterhet, hastighetsefterlevnad, anvdndning av bilbé&lte och
cykelhjalm. Férdandringar i dessa tillstand har tydliga trafiksdkerhetspo-
tentialer.

Etappmal foreslas i det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet for nedan upprak-
nade tillstand i vagtrafiken, vilka har potential med avseende pa aktiv och/
eller passiv sdkerhet. Med dessa anvéndningstillstand som utgangspunkt
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for malsattning och matning fullf6ljs statsmakternas intentioner fran
1998. Nagra ytterligare tillstdnd som bedoémts vara viktiga att férbéttra,
men for vilka det for ndrvarande saknas tillforlitliga matt och métmeto-
der, féresléas ocksé inga.

Vid uppf6ljning av all verksamhet finns ett intimt samspel mellan hur ma-
len formuleras och hur de sedan f6ljs upp och vilka metoder som utvecklas
for uppfoljningen. Malstyrningen utvecklas i en védxelverkan mellan méal-
formulering och uppf6ljning. En viktig utgangspunkt vid formuleringen

av de nya etappmalen for trafiksdkerhet har darfér varit méjligheten till
matning och uppféljning.

Bed6mningen é&r att de kvantifierade etappmalen inom dessa omraden
kan nas och att ett inférande av vart forslag till malstyrningssystem oékar
mojligheterna for detta. Pa detta sétt erhélls mer atgidrdsnéra etappmal
som alla aktorer kan relatera till i sin operativa planering. Sammantaget
innebar ocksa vara forslag till etappmal en tydlig inriktning av det fram-
tida svenska trafiksdkerhetsarbetet.

Vid de arliga resultatkonferenserna foreslar vi dven att justeringar av de
arliga tillstandsmalen ska kunna goras, med hénsyn till utveckling av om-
varldsfaktorer som t.ex. trafikarbetets volym och sammanséttning.

Féljande d4r en sammanstéillning av de mer atgirdsnéra anviandningstill-
stand vi foreslar prioriteras i det framtida trafiksdkerhetsarbetet:
e Hastighetsefterlevnad, statliga vagar

¢ Hastighetsefterlevnad, kommunala gator

e Nyktra forare

e Trotta forare

e Biltesanvdndning

¢ Cykelhjdlmsanvéndning

e Sékra personbilar

e Sidkra tunga fordon

e Sakra statliga vagar

e Sakra kommunala gator

¢ Raiddning, vard och rehabilitering

e Véardering av trafiksdkerhet

Valet av just dessa viktiga anvdndningstillstand 4r grundat pa etablerad
vetenskap savil nationell som internationell och de definieras i féljande
avsnitt. Vidare beskrivs hur de kan méatas och malnivaer anges fér de fore-
slagna tillstandsférandringarna. Potentialen fér reduktion av antalet d6-
dade uppskattas utifran situationen fér aren 2005-2007, da antalet dédade
i genomsnitt var cirka 460.

For varje tillstand ges ocksa exempel pa atgirder for att astadkomma
positiva fordndringar. Generellt galler for alla tillstandsfordndringar att
de forutséatter olika kommunikativa atgarder, sdvil massmediala som mer
riktade. Hit ska ocksa rdknas utbildning av olika slag. Praktiskt taget alla
atgarder for 6kad trafiksdkerhet behover pa savéal kort som lang sikt kom-
pletteras med kommunikativa atgdrder som maojliggor eller underlattar
genomforandet och bidrar till att de far optimal effekt.

For nagra av de tillstand som bedémts viktiga finns f6r ndrvarande be-
gransade mojligheter att genomféra métningar. Detta géller till exempel
rdddning, vard och rehabilitering samt forares trétthet.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



For att pa ett flexibelt sdtt kunna fordndra i mix av anvdandningstillstand
och malnivéer for dessa féreslar vi att regering och riksdag aldgger Vag-
verket att i samrad med ber6rda aktdrer besluta om ldmpliga nivaer for
dessa for att malen med dédade och allvarligt skadade ska nés. Detta ger
mojlighet att fortlopande omproéva och férdndra i mixen av anvédndnings-
tillstdnd och malnivaer.

6.2.1 Hastighetsefterlevnad pa statliga vigar

Definition
Motorfordonsférares efterlevnad av vdganknutna hastighetsgréanser.

Matt och méitningar

Andel trafikarbete inom géllande hastighetsgrans respektive genomsnitt-
ligt hastighetséverskridande fér de som kér 6ver hastighetsgrians. Méts
for nidrvarande genom automatisk registrering med hjélp av slingor i
vagbanan vid Vagverkets fasta méatpunkter respektive mobila matstationer
med slangmétning. Det 4r mojligt att skilja pa personbilar, lastbilar och
tvahjulingar.

Nulége

Den senaste riksrepresentativa matningen av fordonshastigheter som ge-
nomfordes 2004 visade att andelen trafikarbete inom hastighetsgranserna
var 43 procent pa det statliga vignétet. De métningar som gjorts dérefter
tyder pa nagot 6kad regelefterlevnad sarskilt pa strackor med automatisk
hastighetsévervakning (ATK) dar hastighetssdnkningar pa i genomsnitt
omkring 8 procent sannolikt innebér en nagot 6kad andel inom hastighets-
granserna.

For de som kor 6ver hastighetsgréans ar 6vertrddelserna i genomsnitt drygt
10 km/tim.

Internationellt sett visar statistiken att Sverige har en sémre hastighets-
efterlevnad dn vad man har pa jaimférbara vdgar i manga andra lander i
Europa.

Trafiksdkerhetspotential

Vid hundraprocentig efterlevnad inom nuvarande hastighetsgranser skat-
tas den samlade potentialen fér saval statliga vdgar som kommunala gator
och vagar till 150 farre dédade per ar. Det 4r den stdrsta potential som en
enskild tillstandsfordndring (med nuvarande teknik) har. Okad hastighets-
efterlevnad har effekt pa olycksrisken men framfor allt pa risken att dédas
eller skadas. Potentialen f6r malnivan 80 procents efterlevnad av hastig-
hetsgrénser pa det statliga vdgnétet ar cirka 90 farre dédade per ar.

Inférande av ett nytt system for hastighetsgranser kan i sig innebéra stora
féorandringar av efterlevnaden. Trafiksdkerhetseffekten dr en produkt av
hur det nya systemet fér hastighetsgranser tillampas och hur reglerna
efterlevs. Sa kan till exempel hojd hastighetsgrans med 6kad efterlevnad
resultera i hdjd genomsnittshastighet och sammantaget minskad trafiksé-
kerhet. Omvént kan sdnkt gridns innebédra minskad regelefterlevnad men
dnda sammantaget fa positiv sdkerhetseffekt genom att medelhastighe-
ten sénks. Den skattade potentialen, cirka 90 farre dodade, forutséatter

att genomsnittshastigheten pa det statliga vignétet minskar med cirka 5
km/tim.
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En hastighetssdnkning i den storleksordningen skulle ocksa ha betydande
effekt pa antalet allvarligt skadade. Effekten kan berédknas till en reduk-
tion av antalet allvarligt skadade med 15-20 procent med utgangspunkt
fran kunskap om sambandet mellan relativa férdndringar av medelhastig-
het och risken fér personskada.

Effekter pa andra mal

Sankt hastighet har mycket stora trafiksékerhetseffekter men har ocksa
betydelse for trafikens miljokonsekvenser. Sankt hastighet har stor be-
tydelse for att reducera buller och fér att minska energiférbrukningen,
sarskilt for tunga fordon. Det &r i hastighetsintervallet 80-130 km/t som
hastighetsfordandringar har relativt stor betydelse for energiférbrukningen
och darmed for utslapp av koldioxid.

Mal
Andel trafikarbete som ligger inom hastighetsgrédns ska uppga till minst
80 procent.

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Foljande ar
exempel pa sadana atgédrder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras férvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksdkerhetseffekt

e Hastighetsovervakning med fasta kameror (fast ATK)

e ATKikorsning

¢ Overvakning av hastigheter pa strackor med ATK (ATK-strdckmaétning)
¢ Manuell 6vervakning och mobil ATK

e Forsdkringssystem (“pay as you drive”)

Ovriga

e Intelligent stdd for hastighetsanpassning (ISA) i nya bilar

e Korkortsaterkallelse

e Yrkestrafiktillstand

¢ Yrkestrafiklagstiftning

¢ Upphandlingskrav (TQ, QIII), Policy

¢ Forarutbildning

e Korkort — pricksystem for trafikbrott

¢ Beslag av fordon

e Botesbelopp — storlek och tilldimpning

¢ Toleransgranser

e Forarutbildning/riskutbildning

e TUtbildning av beslutsfattare om nya hastighetsgrénser

¢ TUtbildning av foretagsledningar i transportféretag om hastighetsefter-
levnad

6.2.2 Hastighetsefterlevnad kommunala gator

Definition
Motorfordonsforares efterlevnad av viganknutna hastighetsgranser.
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Matt och méatningar
Okning av andel av trafikarbetet inom géllande hastighetsgrianser. Mét-
ningar kan i princip ske pa samma sdtt som pa statliga véagar.

Nulédge

Maétningar som Vagverket genomférde ar 2002 pa icke statliga vagar
(huvudleder) i tatort visade att halften av trafikarbetet genomférdes inom
hastighetsgrianserna. Skillnaderna ar dock stora mellan gator med has-
tighetsgrans 50km/tim och 70 km/tim. Pa de sistndmnda &r regelefterlev-
naden i det ndrmaste dubbelt sa hog. De flesta hastighetsévertradelserna
sker dock vid hastighetsgransen 30 km/tim. Ett samlat matt for efterlev-
nad av hastighetsgranser pa kommunala gator saknas f6r nidrvarande.

Trafiksdkerhetspotential
Trafiksdkerhetspotentialen vid samma relativa forbattring som féreslagits
for statliga vigar berdknas till 30 farre omkomna.

Effekter pa andra mal

Sankt hastighet har mycket stora trafiksdkerhetseffekter men har ocksa
betydelse for trafikens miljokonsekvenser. Sinkt hastighet har stor be-
tydelse for att reducera buller och for att minska energiférbrukningen,
sarskilt for tunga fordon.

Mal

Har saknas, som tidigare ndmnts, ett samlat matt som beskriver nuldget.
Malet har darfor formulerats som att regelefterlevanden ska 6ka relativt
lika mycket som féreslagits for statliga végar, det vill sdga med 86 pro-
cent.

Atgirder

Det finns ett flertal atgarder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sadana atgérder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgéarder och grupperat dem efter deras forvintade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksékerhetseffekt och 6vriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksdkerhetseffekt

e Hastighetsévervakning med fasta kameror (fast ATK)

e ATKi korsning

¢ Overvakning av hastigheter pé strackor med ATK (ATK-strackmétning)
e Manuell 6vervakning och mobil ATK

e Forsakringssystem (“pay as you drive”)

Ovriga

e Korkortsaterkallelse

e ISAinya bilar

e Yrkestrafiktillstand

e Yrkestrafiklagstiftning

e Upphandlingskrav (TQ, QIII), Policy
e TForarutbildning

e Korkort — pricksystem for trafikbrott
e Beslag av fordon

e Botesbelopp - storlek och tilldmpning
e Forarutbildning/riskutbildning
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¢ TUtbildning av beslutsfattare om nya hastighetsgranser

e Utbildning av foretagsledningar i transportféretag om hastighetsefter-
levnad

e Fysiska atgérder i gatumiljén (gupp, cirkulationsplatser etc.)

6.2.3 Nyktra forare

Definition

Med nykter forare avses har en forare av motorfordon med blodalkohol-
halt under 0,2 promille, det vill sdga den straffrattsliga gransen for ratt-
fylleri, som &r fri fran paverkan av andra droger.

Matt och méitningar

Som matt foreslas andelen trafikarbete som utférs av motorfordonsfo-
rare som dr nyktra enligt definitionen ovan. Métningar kan genomféras
med hjalp av polisen genom slumpmaéssiga trafiknykterhetskontroller. Det
kommer dock att krdvas mycket omfattande métningar for att sdkerstélla
statistiska skillnader pa de laga nivaer som géller for detta tillstdnd.

Nuléige

Enligt en nyligen genomférd stickprovstudie uppgar andelen trafik med al-
koholpaverkade férare 6ver rattfyllerigransen till 0,24 procent. Varje dygn
berdknas mellan 12 000 och 13 000 resor genomforas av rattfulla forare.

I cirka 20 procent av dédsolyckorna har onyktra mototfordonsférare varit
delaktiga.

Trafiksdkerhetspotential

Antalet dédade personer i olyckor med rattfulla férare (6ver 0,2 promille)
uppgar till omkring 80 per ar. Av dessa har omkring 20 omkommit som
passagerare i bil, som forare av eller passagerare i annan bil eller som
oskyddad trafikant. Potentialen om féreslagen malniva nas berdknas till
omkring 30 farre dédade per ar.

Effekter pa andra mal
Den allméanna nykterheten och incitament fér rehabilitering av alkohol-
missbrukare.

Mal

Andelen trafikarbete med nyktra forare (=under gréansen for rattfylleri) ska
vara minst 99,9 procent, jAmfért med dagens 99,76 procent. Det innebdr en
Okad regelefterlevnad med 0,14 procentenheter.

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Foljande ar
exempel pa sddana atgarder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksakerhetseffekt

¢ Lag om alkoholteknik (t.ex. alkolés) i nya bilar

e Alkolasprogram for alla kérkortshavare med missbruksproblem
e Overvakning och kontroll
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Ovriga

e Subventionering av alkolas

e Beslag av fordon

e Botesbelopp - storlek och tilldmpning

e Forsakringssystem (pay as you drive)

e Arbetsgivarkrav

e Riskutbildning

e Upphandlingskrav (TQ, QIII)

e Frihetsber6vande atgirder

e Korkortsaterkallelse

e Korkort — pricksystem for trafikbrott

e SMADIT/Skelleftemodellen

e Arbetsmiljokrav

e Formansbeskattning

e Utbildning och information till ungdomar i gymnasieskolan
e Utbildning av foretagsledningar i transportféretag om trafiknykterhet
e Paverkansatgarder (t.ex. Don't Drink and Drive)

6.2.4 Biltesanvandning

Definition
Anvédndning av bélte respektive sédrskild skyddsutrustning fér barn pa
platser i bilar for vilka féreligger skyldighet enligt trafikférordningen.

Matt och méitningar
Andel av persontransportarbetet som utférs av béaltade personer, eller i
andra hand andel av forare och passagerare som anvander bélte.

Matningar kan ske med i huvudsak tva metoder, dels observationsstudier
i vagmiljon eller genom sjalvrapportering (enkdt). Bigge metoderna har
anvénts parallellt under flera ar och visar god 6verensstdmmelse vad gél-
ler férdndring 6ver tid. Sjalvrapportering genom representativa enkater
ger dock en viss dverskattning men har férdelen att den ger mdéjlighet att
studera skillnader bland annat mellan olika aldrar.

Nulage

Bilbéltesanvdndningen varierar beroende pa bland annat fordonskategori,
trafikmilj6, dlder och resans ldngd, samt inte minst férekomst av effektiv
béltespaminnare. I nyare bilar med béltespaminnare &r anvdndnings-
frekvensen nira 100 procent. Bdltespaminnare som uppfyller Euro NCAP:
s krav finns for ndrvarande pa férarplats i 83 procent av nya personbilar.
Motsvarande andel for passagerarplats i framséte &r 75 procent och for
bakséte drygt 30 procent.

Den genomsnittliga anvdndningsfrekvensen i personbilars framséte ar 96
procent enligt de observationsmétningar som VTI arligen genomf{6r. Dessa
matningar visar ocksa pa en fortlépande 6kning av béltesanvéndningen.

I tatortstrafik 4r anvdndningsfrekvensen lagre (knappt 90 procent enligt
méitningar som NTF:s lansférbund genomfor arligen), men den har 6kat
med cirka tio procentenheter de senast fem aren. Den ldgsta anvdndnings-
frekvensen finns bland férare av tunga lastbilar, under 40 procent.

Néra halften av dem som besvarat den arliga trafiksdkerhetsenkaten
uppger att de anvédnder bélte nar de aker buss. De férsok som gjorts med
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observationsstudier av bilbdltesanvidndning i bussar tyder dock pa att
anvandningsfrekvensen ar betydligt 1dgre och dessutom varierar kraftigt
beroende pa bland annat resans ldngd.

Det bor papekas att nuvarande observationsstudier inte ar tillréckliga
for att man ska kunna goéra helt sdkra skattningar av béltesanvdndningen
pa nationell niva. VTI:s matningar bygger pa observationer vid ett fatal
punkter (cirkulationsplatser) i s6dra och mellersta Sverige. Ddremot ar de
tillrdckliga for att man ska kunna skatta féordndringar 6ver tid.

Av dem som omkommer i personbil har 4 av 10 inte anvéant bélte, vilket
motsvarar omkring 120 personer.

Baltet reducerar risken for dédliga och andra allvarliga personskador vid
en olycka med omkring 50 procent. Det innebdr att hédlften av dem som
omkommit och varit baltade skulle ha 6verlevt med bélte.

Trafiksikerhetspotential

Trots att baltesanvdndningen redan i dag ar relativt hog berdknas den
aterstaende potentialen uppga till max cirka 60 farre dédade per ar. For
den foreslagna malnivan berdknas potentialen vara cirka 40 farre dédade.

Effekter pa andra mal
Inga kénda.

Mal

Baltesanvdndningen i personbilars framséate bor kunna ékas till 99 pro-
cent inom malperioden enbart genom 6kad férekomst av bilbédltespamin-
nare i nya bilar och med den takt fordonsparken férnyas (nettoutbyte
cirka7 procent per ar).

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Foljande ar
exempel pa sadana atgirder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksdkerhetseffekt
e Effektiva baltespaminnare pa alla platser i bilen
» Overvakning och kontroll av biltesanvdndning

Ovriga

¢ Ny teknik: automatisk 6vervakning

e Arbetsgivarkrav

¢ Upphandlingskrav (TQ, QIII)

e Forarutbildning

e Korkort — pricksystem for trafikbrott
e Forsdkringssystem (pay as you drive)
e Arbetsmiljokrav

e Botesbelopp - storlek och tilldimpning
¢ Riskutbildning
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6.2.5 Cykelhjdlmsanviandning

Definition
Anvéandning av hjalm bland cyklister, saval barn som vuxna.

Matt och métningar

Andel cyklister som anvander hjalm alternativt andel av trafikarbetet med
cykel som utférs med hjalm. Mats genom observationsstudier eller sjalv-
rapportering (enkat).

Nuvarande observationsstudier i vigmiljén gér det mojligt att skatta for-
adndringar av anvidndningsfrekvensen men inte andel av trafikarbetet.

Nulage

Enligt observationsstudier genomf6rda av VTI uppskattas den genomsnitt-
liga anvidndningen av cykelhjilm till cirka 25 procent, men de geografiska
variationerna &r stora. I Stockholm ligger anvdndningen mellan 60 och 70
procent medan den i till exempel Skane &dr bara 7-8 procent.

Enligt samma observationsstudier varierar anvindningen kraftigt bero-
ende pa alder. Den ar omkring 75 procent fér barn i dldrarna 6-12 ar och
omkring 20 procent i aldrarna 13-15 ar. Vuxna cyklisters hjdlmanvéndning
ligger mellan 15 och 20 procent.

Anvandningsfrekvensen 6kar mycket ldngsamt. Bland vuxna har den okat
med cirka 5 procentenheter de senaste tio aren.

Resultat fran Vagverkets arliga trafiksdkerhetsenkét visar att den sjélv-
rapporterade anvidndningen &r hégre for kvinnor an fér mén, oavsett alder,
och att den 6kar med stigande alder f6r personer 6ver 20 ar. En majoritet
av de svarande anser att anvdndning av hjdlm vid cykling borde vara obli-
gatorisk for alla.

Trafiksdkerhetspotential

Potentialen ar storst for icke dédliga men allvarliga huvudskador. Foér
dédade kan potentialen berdknas till max omkring 15 farre dédade per ar
eller cirkal0 om malnivan 70 procent uppnas. Berdkningen bygger pa re-
sultat fran studier av skadehdndelser med cyklister som visar att hjalmen
reducerar risken for dédliga skallskador med omkring 40 procent.

Effekter pa andra mal
Inga kénda.

Mal

For cyklister totalt bor mélet kunna séttas till 70 procents anvdndnings-
frekvens om en hjalmlag infoérs foér alla aldrar. Denna malniva ar i paritet
med vad som uppnatts i andra ldnder som lagstiftat om hjadlmanvandning
for alla cyklister.

Om lagstiftning inte kommer till stdnd maste malnivan sénkas till 35
procent, vilket dr den niva som historiskt erfarenhetsméssigt har kunnat
uppnas pa frivillig vdg och med enbart paverkansatgérder som informa-
tion och utbildning.

Atgirder
Det finns ett flertal atgdrder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sddana atgédrder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
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atgarder och grupperat dem efter deras férvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp ar inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksakerhetseffekt
e Cykelhjdlmslag for alla
¢ Overvakning

Ovriga

¢ Produktutveckling

¢ Marknadsféring

e Botesbelopp - storlek och tilldimpning
e Arbetsgivarkrav

e Arbetsmiljokrav

e Trafikundervisning i skolan

e Utbildning av dldre

6.2.6 Sdakra personbilar

Definition
Personbilar som dels stédjer trafiksdker kérning, dels skyddar akande och
andra trafikanter vid en kollision.

Matt och métningar

Matt for sdkra personbilar bor utga fran sékerhetsklassificering enligt
Euro NCAP, kompletterat med férekomst av sdkerhetsutrustning som
antisladdsystem (ESC), skydd mot pisksnartsskador samt nya system
som visar sig vara effektiva. Inom kort bor det d&ven finnas kunskap om
sdkerhetseffekten av till exempel adaptiva farthallare med nédbroms och
sparhallningsassistenter. D4 kan beslut fattas om hur sddana system ska
innefattas i definitionen och matten foér sédkra bilar.

Mattet bor helst formuleras som trafikarbete med fordon som &r klassade
med fem stjarnor enligt Euro NCAP. Eftersom detta inte dr mojligt for nar-
varande anvdnds mattet andel av nyregistrerade personbilar med hégsta
sékerhetsklass.

Nulédge

Omkring 95 procent av de nya personbilar som séljs i Sverige har testats
av Euro NCAP. Av dessa har omkring hélften fatt hogsta betyg. Antis-
laddsystem finns i mer &n 90 procent av de nya personbilar som séljs i
dag.

Trafiksdkerhetspotential

Berdknad potential vid foreslagna malnivaer dr omkring 90 farre dédade
per ar genom forbéttrad aktiv och passiv sdkerhet. Den berdknade maxi-
mala potentialen &r cirka 150 farre dédade.

Effekter pa andra mal

Eventuell negativ effekt pa miljon i de fall sdkra bilar kraver en tyngre bil
med en hégre drivmedelsférbrukning.

Mal

Alla nya personbilar har hégsta sdkerhetsklass enligt Euro NCAP.
(Inkluderat ny teknik for aktiv och passiv sdkerhet.)
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Atgirder

Det finns ett flertal atgarder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sadana atgérder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och 6vriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksidkerhetseffekt

e Utveckling av Euro NCAP

e Forsakringssystem (differentiering)
e Skatt (férmansbeskattning)

Ovriga

e Arbetsmiljokrav

¢ Fordonshandelns agerande

e Prissittning

e Skatt

¢ Upphandlingskrav (TQ, QIII)

e Lagstiftning om teknisk utrustning

6.2.7 Sakra tunga fordon

Definition

Tunga fordon (lastbilar och bussar med totalvikt éver 3,5 ton) som dels
stodjer trafiksdker korning och dels skyddar akande och andra trafikanter
vid en kollision.

Matt och métningar

For tunga fordon blir férekomst av tekniska stédsystem som automatisk
noédbroms och "lane departure warning” viktiga att méata liksom till exem-
pel férekomst av framre underkérningsskydd och stétupptagande fronter.

Nulédge
De tekniska stodsystemen har for ndrvarande inte fatt ndgon ndmnvéard
praktisk tilldmpning.

Trafiksdkerhetspotential
25 farre dédade per ar.

Effekter pa andra mal

Om férekomsten av till exempel n6dbromssystem &ar kopplat till hégsta
tillatna hastighet &dr effekten pa tillgdngligheten troligen stor. System som
hjalper forare att folja hastighetsregler har en positiv effekt pa miljon.

Mal
Alla nya tunga fordon ar utrustade med automatiskt n6dbromssystem.

Atgirder

Det finns ett flertal atgdrder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sadana atgédrder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgéarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksdkerhetseffekt och 6vriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.
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Mycket god trafiksakerhetseffekt

¢ Upphandlingskrav (TQ, QIII)

e Differentierade hastighetsgranser kopplat till ny teknik (t.ex. automa-
tiskt nddbromssystem)

Ovriga

¢ Lagstiftning om fordonsutrustning
e Arbetsmiljokrav

e Forsdkringssystem (differentiering)
¢ Fordonskontroll pa vég

¢ Information/"rating”

e Skatt

e Prissdttning

e Krockvanliga frontstrukturer

6.2.8 Sakra statliga vagar

Definition

Sékra védgar kan definieras som vigar dér en kollision inte ger dédliga el-
ler andra allvarliga personskador, under férutsattning att vidgen anvéinds
enligt géllande regler och i ett sédkert fordon.

Matt och méitningar

En metod fér bedémning av vigars trafiksdkerhetsstandard har tagits
fram inom det europeiska samarbetet Euro RAP (Road Assessment Pro-
gram). Ett matt i denna dr Road Protection Score, RPS, dér végen kan gra-
deras med en till fyra stjirnor. Systemet bygger pa att vdgens sdkerhets-
standard och tillaten hastighet 4r i balans.

Enligt nollvisionsbeslutet 1997 liksom enligt efterf6ljande skrivningar
fran Riksdagens trafikutskott ska hastigheten successivt anpassas till va-
gens och fordonens standard. Detta ligger val i linje med begreppet sédker
landsbygdsvag.

Samlat matt: Andel av trafikarbetet som sker pa vidgar med hogsta sdker-
hetsklass enligt Euro RAP.

I avvaktan pa att det svenska vagnétet har klassificerats enligt Euro RAP

foreslas foljande matt:

¢ Andel av trafikarbetet pa vagar med hastighetsgréns 6ver 80 km/tim
som utfors pa motesseparerade vagar.

Nulédge

Maétningar av de statliga vigarna visar att fér ndrvarande har cirka 30
procent av det hogtrafikerade vdgnéatet med hastighetsgréansen 90 och
110 km/tim hogsta sdkerhetsklass. Cirka 30 procent har endast 2 stjarnor
enligt Euro RAP.

Omkring 350 mil vig 4r motesseparerad, vilket innebdr att ndrmare 40
procent av trafikarbetet pa det statliga vagnétet ar sdkrat fran allvarliga
motesolyckor och till viss del ocksa fran singelolyckor.

Av trafikarbetet pa det statliga vdgnatet utfors i dag 36 procent pa végar
som inte 4r motesseparerade och har en hastighetsgrans 6ver 80 km/tim.
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Langden av vdagnitet med sdkrade sidoomraden enligt VGU klass A7 ar inte
kand.

Trafiksdkerhetspotential

Skattad potential f6r den féreslagna malnivan ar omkring 50 farre dédade
per ar, genom fysiska vagatgdrder (motesseparering) och béttre anpass-
ning av hastighetsgranser till vigens sédkerhetsstandard. Till detta kan
laggas den berdknade potentialen for 6vriga vagatgarder (framst rafflad
mittremsa + heldragen mittlinje), 12 farre dédade. Den sammanlagda po-
tentialen ar 62 farre dodade.

Effekter pa andra mal

Inférande av ett nytt system for hastighetsgranser kan bidra till lagre has-
tigheter och ddrmed minskad miljépaverkan. Lagre hastigheter och mitt-
och sidorédcken kan for bilféraren savél begrénsa framkomligheten som
minska upplevelsen av komfort. Darutéver kan dessa atgérder forsvara
cyklisters och gdendes framkomlighet.

Mal
Andel trafikarbete pa vigar med hastighetsgrédns 6ver 80 km/tim som ut-
fors pa motesseparerade vagar ska 6ka fran 52 procent till 75 procent.

Atgirder

Det finns ett flertal atgdrder som paverkar detta etappmal. Féljande ar
exempel pa sddana atgédrder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgdrder och grupperat dem efter deras férvantade trafiksékerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksékerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbdérdes rangordnade.

Mycket god trafiksdkerhetseffekt

e 2+2-vagar med mittracke

e 2+1-vigar med mittridcke och 45 procent omkoérningsstracka
e 2+1-vigar med mittrdcke och 20 procent omkérningsstracka
e Sankt hastighetsgréns

Ovriga
e 2+1-vagar med rafflad mittremsa/heldragen mittlinje och 20 procent
omkoérningsstriacka

e Mittlinje — raffling

e Planfri korsning

e Cirkulationsplats

¢ Sidoomrade - raffling av vdgmarkering

e Sidoomrade - récke eller rensad zon

e Forordning och foreskrift om vagutformning

e Arbetsmiljokrav

e Utbildning av beslutsfattare om utformningsprinciper

7 Vagverkets riktlinjer f6r vagars och gators utformning (VGU). Typ A = hégsta
sakerhetsstandard (slantlutning 1:6 eller sidorécken).
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6.2.9 Sakra kommunala gator

Definition

Sékra gator kan definieras som gator dar en kollision inte ger dodliga el-
ler andra allvarliga personskador, under férutsattning att gatan anvénds
enligt gdllande regler.

Matt och métningar

Som matt foreslas dels andel sdkra gang-, cykel och mopedpassager (GCM-
passager) pa huvudnaétet och dels andel sdkra korsningar pa huvudnétet.
Mats genom enkét till kommunerna.

Med sédkra passager avses sddan som utformats for motorfordonshastig-
het max 30 km/tim.

Med sékra korsningar avses hér korsningar dér alla tillfarter har skyltad
hastighet max 50 km/tim.

Nulédge
e 25 procent sikra GCM-passager
e 50 procent sdkra korsningar

Trafiksdkerhetspotential
Den samlade potentialen berdknas till 30 farre dédade per ar.

Effekter pa andra mal

Okad tillgénglighet for gaende, cyklister och mopedister. Minskad negativ
miljépaverkan pa grund av jamnare trafikrytm. Ladngre restider for bilister
pa grund av ldagre hastigheter.

Mal
¢ Andel sikra GCM-passager pa huvudnitet®.
¢ Andel sédkra korsningar pa huvudnatet®.

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sddana atgarder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgirder och grupperat dem efter deras férvantade trafiksékerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksakerhetseffekt

¢ Hastighetsreducerande GCM-passager

e Hastighetsreducerande strackor f6r GCM-passager
e Hastighetsgranser: 30 km/t vid blandtrafik

e Flervagsstopp/vijning

e Planskilda gang-, cykel- och mopedpassager.

Ovriga
e (Cirkulationsplats

e Farthinder i minst tva tillfarter alternativt upphéjd korsning
e Blandtrafik med hastighetsgranser max 40 km/tim

8 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for sékra kommunala gator
9 Aterstér att definiera kvantifierade etappmal for sdkra kommunala gator
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e Hastighetsgréanser: 50 km/tim GCM véagar

e Separerade GCM vagar

e Halkbekdmpning av GCM végar

¢ Barmarksunderhall GCM vigar

e Utbildning av beslutsfattare om utformningsprinciper

6.2.10 Rdddning, vard och rehabilitering

Definition
Detta komplexa tillstdnd handlar om snabb och adekvat rdddningsinsats
samt adekvat vard och rehabilitering.

Matt och méitningar
Adekvat och snabbt omhé&ndertagande vid intrdffad skada.

Mal
Den genomsnittliga tiden fran skada till ratt akutsjukvard?®.

Nulage

Det saknas underlag fér en nuldgesbeskrivning vad géller tiden fran tra-
fikolycka till att en skadad person far adekvat akutsjukvard. Av de perso-
ner som avlider till f6ljd av trafikskador doér cirka 2/3 pa olycksplatsen och
cirka 1/3 pa sjukhus. Ett fatal dér under ambulanstransporten.

Trafiksdkerhetspotential
I tidigare trafiksdkerhetsplaner har atgarder inom detta omrade antagits
ha en effekt som ger minst 10 farre dédade per ar.

Effekter pa andra mal
Inga kédnda.

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sadana atgédrder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgarderna inom
respektive grupp ar inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksakerhetseffekt
e Likare eller kompetent sjukvardsperson pa olycksplats vid skador
e TForbattrad mojlighet att lokalisera olycksplats.

Ovriga
e Information till bilister om atgarder vid trafikolycka.
e Ny och trovérdig finansieringsmodell f6r STRADA

e Ny "skademodell” till STRADA utvecklas
e Véaghallarna anvinder STRADA aktivt

10 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for tid fran skada till adekvat sjukvard.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



6.2.11 Trotta forare

Definition

Trotthet kan avse sjukliga tillstdnd med kronisk risk f6r insomning men
ocksa trétthet i en mer allmén betydelse som kan drabba alla férare. En
entydig definition saknas for ndrvarande.

Inom trétthetsforskningen skiljer man i dessa sammanhang mellan dasig-
het (drowsiness) och trotthet (fatigue) som har karaktéren av "vakenhets-
utmattning” respektive nattlig trotthet som ar kopplat till den biologiska
dygnsrytmen.

Matt och méitningar

For ndrvarande finns uppgifter om sjalvrapporterad trotthet (sémnighet)
vid bilkérning genom en fraga i den arliga trafiksdkerhetsenkaten. Matt
och métmetoder behdver utvecklas. Mer objektiva matt som kan kopplas
till fordonens inbyggda system for trotthetsvarning kan komma att ut-
vecklas inom en néra framtid.

Nuléige

Utifran olycksundersékningar beddms trétthet vara en bakomliggande
faktor vid 15-30 procent av alla olyckor med motorfordon, det vill sdga
problemet dr av ungefdr samma storleksordning som rattfylleri. Problemet
ar storst bland unga forare och yrkesférare. Troligen ar vissa trotthetso-
lyckor dven alkoholrelaterade. Trotthetsolyckorna &dr 6verrepresenterade
pa vdgar med hastighetsgréanserna 90 och 110 och under natten.

Av de som kor bil uppger 10 procent i 2006 och 2007 ars trafiksdkerhets-
enkater att de under de senaste 12 manaderna somnat eller ndstan somnat
under bilkérning vid ett eller flera tillfdllen. Andelen &r hégst fé6r mén, 13
procent, och for forare i aldern 20-24 ar.

Andelen bilférare som uppger att de somnat eller ndstan somnat dr nagot
storre dn andelen som sdger att de kort bil efter att ha druckit alkohol.

Trafiksikerhetspotential
Kan inte berdknas for ndrvarande.

Effekter pa andra mal

Inga kdnda. Eventuellt kan koppling géras till malet for trafiknykterhet.
Trotthet kan misstdnkas vara en bidragande orsak till en relativt stor an-
del av alkohol- och drogrelaterade olyckor.

Mal
Andelen bilférare som uppger att de somnat eller nédstan somnat under
koérning halveras, fran tio till fem procent.

Atgirder

Det finns ett flertal atgédrder som paverkar detta etappmal. Givetvis har
allméant skadereducerande atgarder effekt ocksé pa skador beroende pa
férare som pa grund av trétthet gér misstag. Féljande ar exempel pa atgar-
der som ar direkt kopplade till trétthet. Vi har gjort en grov prioritering av
dessa atgarder och grupperat dem efter deras forvédntade trafiksdkerhets-
effekt i tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och évriga. Atgar-
derna inom respektive grupp &r inte inbdérdes rangordnade.
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Mycket god trafiksdkerhetseffekt

Ny teknik i bilar: LDW (Lane departure warning) - tekniskt system som
varnar féraren om fordonet ar pa vag att 6verskrida korfaltets linjemarke-
ringar.

Trotthetsvarnare (drive alert etc.) samt DROWSI-konceptet (Drowsiness In-
terventions) som for ndrvarande dr under utveckling som ett projekt inom
IVSS-programmet (Intelligent Vehicle Safety Systems).

Ovriga

e Réfflor i vigens mitt- och kantlinjer

¢ Kontroll av kor- och vilotider

e Behandling av sjukliga tillstand, till exempel sémnapné

e Utbyggnad av antal rastplatser

¢ Riskutbildning

e Utbildning av foretagsledningar i transportféretag om trotthet och
vilotider

e Information

6.2.12 Vardering av trafiksidkerhet

Definition

I detta sammanhang avses manniskors uppfattningar och attityder ro-
rande trafiksdkerhetsproblem och atgarder for 6kad trafiksdkerhet. In-
stallningen till dessa fragor har en avgérande betydelse for méjligheterna
att fa acceptans for och genomfora effektiva trafiksédkerhetsatgarder. Det
géller instdllningen hos savél politiker och andra beslutsfattare i foretag
och organisationer som enskilda medborgare i egenskap av till exempel
trafikanter och fordldrar

En viktig del av varderingen dr synen pa brott mot trafiklagar och trafik-
regler i 6vrigt. De signaler samhallet ger genom 6vervakning, rapportering
och sanktionssystem har avgérande betydelse fér allménhetens attityder
och vérderingar i detta avseende.

Matt och méitningar

Det finns en rad matt som tilldimpats genom aren, savil mer generella som
problem- och atgardsspecifika. Det finns ockséa flera exempel pa méatningar
for att fanga olika gruppers uppfattningar i dessa fragor. Det basta exem-
plet ar Vagverkets trafiksdkerhetsenkit som genomforts sedan 1981 (forst
av Trafiksdkerhetsverket och sedan av Vagverket). Detta verktyg bor dven
fortsdttningsvis kunna anpassas och anvédndas som bas for varderings-
matningar.

Négra variabler fran den nationella enkéaten &r tdnkbara som indikatorer

pa vardering av trafiksédkerhet:

e Acceptabel trafiksdkerhetsniva med avseende pa antal dédade.

e Viktiga trafikbeteenden och regelefterlevnad.

e Attityder till olika trafiksakerhetsatgérder som hastighetsgrénser, fy-
siska vagatgarder, 6vervakning, sanktioner och lagreglering.

I avvaktan pa ett specifikt métverktyg for métning av vardering av tra-

fiksdkerhet féreslar vi att det for detta tillstand konstrueras ett "vérde-
ringsindex” som bygger pé ett urval fragor fran Vagverkets trafiksédker-
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hetsenkédt. Genom att analysera varje enskild del i enkdten och sedan
dra slutsatser om helheten bor fordndringar av médnniskors viardering av
trafiksdkerhet kunna utlésas. Det nya métinstrumentet bor bygga pa en
kombination av personliga intervjuer och enkéter.

Nuldge

Resultat fran Végverkets arliga trafiksdkerhetsenkét visar att drygt half-
ten av vuxna svenskar anser att "noll déda” &r det enda acceptabla for
trafiksdkerheten. 60 procent anser att trafiken har blivit mer riskfylld
under senare ar. JAmfort med 1997 anser fler ar 2007 att trafiken har blivit
mer riskfylld. Mellan 70 och 80 procent vill se en 6kad anvédndning av
mittseparering, cirkulationsplatser, ATK och hastighetsbegrasningar till
30 km/tim i vdg- och gatumiljoer med oskyddade trafikanter. Attityderna
ar 6vervagande positiva till tekniska stédsystem i bilarna; omkring 90
procent anser att baltespaminnare borde finnas i alla bilar. Foér alkolas ar
motsvarande siffra cirka 70 procent och foér hastighetssystem (ISA) cirka
50 procent. De allra flesta, 95 procent av kvinnorna och 90 procent av mén-
nen, anser ocksa att straffet for rattfylleri borde vara hardare. 55 procent
anser att det borde vara obligatoriskt att anvidnda cykelhjalm.

Ivagverkets kundgruppsdokument presenteras medborgare och naringsli-
vets uttryckta behov for att kunna genomféra en god resa eller transport.
I dessa dokument framkommer att det finns en efterfragan pa trygga och
sékra transporter fran savédl medborgare som naringsliv. Néringslivets
transportutférare efterfragar dessutom en sund konkurrens. Inom né-
ringslivet 6kar kraven pa att transporter ska vara hallbara och trafiksdkra
vilket gor att det fran savél utférare som képare av transporter finns en
efterfragan pa sddana transporter. Teknisk utrustning i fordon ar en faktor
som kan sékerstdlla en sddan kvalitet och sékra gator och vidgar en an-
nan. Medborgare efterfragar dven trygghet och sdkerhet och som tidigare
ndmnts finns en hég acceptans for sadana atgérder.

Trafiksikerhetspotential

Det ar knappast mojligt att skatta potentialen f6r denna tillstdndsvariabel
isolerad. Positiva varderingar av trafiksdkerhet ar viktiga och ofta noéd-
véandiga for att utveckla, implementera och for att fa ut en optimal effekt
av olika trafiksdkerhetsatgarder oavsett om de adresserar vigen, fordonet
eller trafikanten. Om inte en forbdttrad vardering leder till ett positivt
forandrat beteende eller acceptans av andra atgérder har den i sig ingen
effekt pa trafiksdkerheten.

Det finns, som framgér av nuldgesexemplen, fortfarande tydlig potential
att 6ka varderingen av trafiksdkerhet.

Effekter pa andra mal

En 6kad vardering av trafiksdkerhet och trafiksdkerhetsatgérder kommer
att ocksa 6ka efterfragan och den positiva varderingen av miljéatgarder
eftersom ndstan undantagslost dessa har effekter som gynnar saval trafik-
sidkerhet som miljo.

Mal
Sedan ett matt tagits fram i form av ett "varderings-index” kan mal séttas
i termer av indexf6randring.
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Atgirder

Det finns ett flertal atgarder som paverkar detta etappmal. Féljande &r
exempel pa sadana atgérder. Vi har gjort en grov prioritering av dessa
atgarder och grupperat dem efter deras forvantade trafiksdkerhetseffekt i
tva grupper: mycket god trafiksikerhetseffekt och 6vriga. Atgarderna inom
respektive grupp &r inte inbérdes rangordnade.

Mycket god trafiksidkerhetseffekt

e TForarutbildning med véirderingsinslag
e Tydligare sanktioner

e Trafikansvarslagstiftning

e ISO-ledningssystem for trafiksédkerhet

Ovriga

e Trafikundervisning i skolan

e TUtbildning av éldre

e Utbildning av nya svenskar

e Stod till foreningslivet

e Korkort — pricksystem for trafikbrott

e Begripliga kriterier for hastighetsgranser

e Paverka prioritering av trafiksdkerhet i samhéllet

e Paverka satsning pa trafiksdkerhet i bilindustrin

e Paverka instdllning bland véghallare till lokala trafiksédkerhetsatgar-
der

e Stod till transportféretag

e Stod till upphandlare i myndigheter/féretag

¢ Konsumentupplysning om trafiksdkra och — farliga produkter

6.3 Sammanfattning av viktiga tillstand, malnivaer
och trafiksakerhetspotentialer (reduktion av antalet
dodade)

I nedanstaende tabell sammanfattas matt, malnivaer och trafiksdker-
hetspotential i form av minskning av antalet dodade fér utpekade till-
standsférandringar. Potentialen har berdknats med utgangspunkt fran det
genomsnittliga utfallet for aren 2005-2007, 460 d6dade.

Den berdknade sammanlagda trafiksdkerhetseffekten av féorédndringar i
samtliga tillstand har korrigerats med hansyn till samband mellan till-
standen, sa att trafiksdkerhetseffekterna inte dubbelrdknas. Vid tidigare
berdkningar i Vagverkets planeringsdokument har korrigeringsfaktor

0,75 anvants i detta samband. Vi har valt ett nagot forsiktigare alternativ
(faktor 0,6) som &r ndrmare det virde som T@I anvént i sina berdkningar
av mojligheterna att né ett nytt etappmal. Med denna korrigering blir
summan av potentialen for samtliga tillstandsférandringar inom uppsatta
malnivaer drygt 250 farre dédade.

Potentialen for tillstandsvariablerna trétthet och vardering av trafiksa-
kerhet har inte kunnat berédknas. Tillsammans med férbattringar av for
raddning, vard och rehabilitering har de beddmts ha en potential av 20
farre dédade per ar.
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1 Hastighetsefterlevnad,  Andel trafikarbete inom 43 % 80 %
statliga vagar hastighetsgrans
3 Nyktra forare Andel trafikarbete med nyktra 99,76% 99,90% 30

forare (under 0.2 promille)

5 Cykelhjalms Andel cyklister med hjalm 25 % 70 %
anvandning
7 Sakra tunga fordon Andel nya tunga fordon med 0 % 100 % 25

automatiskt nédbromssystem

9 Sakra kommunala Andel sakra GCM-passager pa 25 % =
gator huvudnatet
Andel sakra korsningar pa 50 % -1
huvudnatet
Summa 30

11 Trétta forare Andel férare som uppger att 10 % 5% -
de somnat/nastan somnat
vid bilkérning de senaste 12
manaderna

11 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for sdkra kommunala gator

12 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for sékra kommunala gator

13 Aterstér att definiera kvantifierade etappmal for tid fran skada till adekvat sjukvard
14 Aterstar att definiera kvantifierade etappmal for vérdering av trafiksakerhet
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Summa fér tillstand 10,
11 och 12

Total potential (farre
dodade)

Korrigerat for dubbel-
rékning (faktor 0,6)

Tabell: Tillstand i végtrafiken, féreslagna malnivaer och beréknade trafiksakerhetspotentialer.

6.4 MAL FOR DODADE

Forlust av liv kan fran trafiksdkerhetssynpunkt ségas vara den vérsta kon-
sekvensen av en skada. Att méta antalet personer som omkommer till f6ljd
av en vagtrafikolycka ar vedertaget sedan manga ar. Antalet dédade kan
delas upp pa olika grupper av trafikanter, omraden, tid pa dygn etc., vilket
gor det maojligt att identifiera var problemen ar storst. Antalet dédade kan
dven jamfoéras med andra ldnder och Sveriges trafiksédkerhetssituation kan
pa sa séatt utldsas i relation till andra ldnder (se bilaga 4 Trafiksdkerhets-
utvecklingen i andra lander).

En naturlig utgdngspunkt vid val av nytt etappmal i Sverige &r att stu-
dera mal i andra ldnder (se bilaga 5 Malformuleringar i andra ldnder). Den
ambitionsniva som &r vald inom EU har varit en riktpunkt f6r vart arbete.
Den innebér en halvering av antalet trafikdddade under en tioarsperiod
(2001-2010). Eftersom Sverige redan har ett relativt 1agt antal trafikdédade
innebéar detta i praktiken en storre utmaning dn for flertalet andra lander
inom EU som &nnu inte uppnatt samma trafiksdkerhetsniva. Sverige ar
dock ett foregdngsland inom trafiksdkerhetsomradet och férvantningarna
ar darfor stora fran omvarlden pa vart sitt att driva detta arbete. Direkt
Oversatt till situationen i Sverige skulle EU-maélet innebédra hégst 295 do-
dade ar 2010.

Vid de bedémningar vi 1atit géra av moéjliga malnivaer har utgdngspunkten
varit EU:s trafiksdkerhetsmal om 50 procent reduktion av antalet dédade
pa tio ar. I syfte att dels synkronisera med nytt férvidntat malar inom ETU,
dels vara forsiktig da det géller mdjligheten att uppna foreslagna malni-
vaer foreslar vi 2020 som malar.

Infér beslutet om etappmalet fér 2007 om hogst 270 dodade gjordes be-
démningen dels att malet var realistiskt utifran kénda atgéarder och effekt-
samband dels att den samhaéllsekonomiska nyttan av tdnkbara atgarder
vida oversteg kostnaderna. Det finns ingen anledning att géra en annan
bedémning nu utifran var kunskap om effekter av tillstandsférdndringar
och atgédrder. Att etappmalet 2007 inte kunde uppnas berodde delvis pa att
viktiga atgéarder inte genomférdes eller inte genomfoérdes i tillracklig om-
fattning eller pa effektivaste séatt. En forklaring till detta kan vara brister

i styrningen av trafiksdkerhetsarbetet, vilket utvarderingen av de senaste
tio arens trafiksdkerhetsarbete visar.

I avsnitt 6.3 redovisas berdkningar av vilka férdndringar i viktiga tillstand
som kravs for att det féreslagna malet om hogst 220 dédade ska uppnas.
Dar redovisas ocksa exempel pa atgédrder som behover genomfdras for att
na dessa tillstandsférandringar. I detta fall har vi ocksa tittat pa fram-

20

424

254
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gangsrika atgdrder internationellt (se bilaga 6 Framgéngsrika atgérder
utomlands).

6.5 MAL FOR ALLVARLIGT SKADADE

6.5.1 Forslag till definition av allvarlig skada

Trafiksdkerhet i enlighet med Nollvisionen innebar vagtrafik utan skade-
héndelser som leder till dédsfall eller allvarliga personskador. I beskriv-
ningen av Nollvisionen forklaras allvarlig skada som en personskada

som medfor bestdende halsoforlust. Det har emellertid saknats en tydlig
definition av "allvarlig personskada” som gor det mojligt att sdtta métbara
mal for och folja upp denna viktiga trafiksdkerhetsaspekt.

De allvarliga personskadorna utgér en stor del av de hadlsoférluster som
orsakas av trafikolyckor. De har dessutom betydande samhéallsekonomiska
konsekvenser. Darfor ar det angeldget att for det framtida malstyrda tra-
fiksdkerhetsarbetet kunna definiera och méta dessa hélsoférluster.

I den officiella trafikskadestatistiken redovisas uppgifter om antalet svart
skadade. Dessa uppgifter grundas pa de bedémningar polisen gér vid rap-
portering av de trafikolyckor som kommit till polisens kdinnedom. Antalet
svart skadade enligt polisrapporterna dr drygt 4 000 per ar, vilket dr en
underskattning av antalet svara personskador. Underskattningen beror
framf6r allt pa att polisens rapportering endast tacker en del av de svara
skadefallen som faktiskt intrdffar men ocksa pa fel klassificering av de
skador som rapporteras. For trafikantkategorierna cyklister och mopedis-
ter ar tdckningsgraden sarskilt 1ag.

Sedan 1999 pagar ett arbete med att samla in uppgifter om sjukvardsrap-
porterade trafikskadade (STRADA). Datainsamlingen har successivt byggts
ut och i dagslédget (mars 2008) sker registrering vid 67 procent av akutsjuk-
husen runt om i landet. Fran och med 2003 ingar information fran saval
polisen som sjukvarden i STRADA-systemet.

Genom sjukvardens rapportering finns mojlighet att klassificera skador
bade vad géller typ av skada och allvarlighetsgrad. Injury Severity Score
(ISS) ar ett matt som beskriver sannolikheten fér 6verlevnad vid multipla
skador och berdknas utifran de tre kroppsregioner som har de mest allvar-
liga skadorna. ISS berdknas utifran ett matt pa livshotet som en enskild
skada medf6r, AIS-véardet. Mattet ISS kan inte anvandas for att prognosti-
sera konsekvenser av skadan utan endast sannolikheten fér att en individ
kommer att 6verleva den akuta skadefasen. ISS ar darfor en relativt god
indikator pa vilket vald som individer utsatts for vid véagtrafikolyckor.

Véagverket har den 1 oktober 2007 avrapporterat ett regeringsuppdrag om
beskrivning av végtrafikolyckornas hélsopaverkan (se bilaga 2). Kopplat
till detta fanns som tidigare ndmnts ett uppdrag att ta fram ett nytt hélso-
matt som skulle gora det mojligt att definiera "allvarlig personskada”. I
rapporten till regeringen foreslas att "allvarligt skada” definieras som en
personskada som ger bestdende hédlsoférlust motsvarande en "medicinsk
invaliditet” av 1 procent eller mer. Antalet allvarligt skadade méts med
hjalp av STRADA, som innehaller uppgifter om skadans art och allvarlig-
hetsgrad. Dessa data &verséatts for varje skada till graden av medicinsk
invaliditet med hjalp av uppgifter fran forsédkringsbolagen. Med denna
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definition uppgar antalet allvarligt skadade i vagtrafikolyckor till cirka
10 000 per ar.

Medicinsk invaliditet ar ett begrepp som anvands for att vidrdera olika
funktionsnedséattningar oberoende av orsak. I dag anviands begreppet i
olycksfallférsékringar och &r ofta helt avgérande for vilken erséttning en
skadad person far av sitt férsdkringsbolag. Invaliditetsskalan dr upp-
byggd utifran funktionsnedsattning, till exempel &dr total férlamning be-
traktad som 100 procents invaliditet, en f6rlorad hand 50-65 procent och
forlorad ytterled pa ringfingret 2 procent. Alla invaliditeter som uppgar till
10 procent eller mer avgors i Trafikskadendmnden dar representanter fran
alla férsdkringsbolag deltar. Medicinsk invaliditet definieras dér som:

"fysisk och/eller psykisk funktionsnedséttning oberoende av orsak och
utan hansyn till den skadades yrke, fritidsintressen eller andra speciella
férhallanden”.

Vid gradering av den medicinska invaliditeten ar det funktionsnedséatt-
ningen i sig som &r avgérande, handikappet till £61jd av funktionsnedséatt-
ningen vérderas inte. Begreppet medicinsk invaliditet definierar alltsa
endast vilken funktionsnedséattning en person far till f6ljd av en vigtra-
fikolycka. Den som inte aterfatt tidigare hélsa efter en trafikskada inom
rimlig tid ska anses som allvarligt skadad. Att ha fatt en medicinsk inva-
liditet till f6ljd av en vagtrafikolycka ar darfor att vara allvarligt skadad
enligt Nollvisionens synsatt.

Ett problem med att anvdnda medicinsk invaliditet som matt dr dock att
det ofta gar lang tid mellan skadan och konstaterad invaliditet. Det kan
innebéra en férdréjning pa flera dr innan resultatet av en métning med
detta matt kan anvéndas i en uppf6ljning. Ska mattet kunna anviandas
beho6vs darfor metoder som gor att antalet medicinska invaliditeter kan
prognostiseras utifran sjukhusens rapportering till Socialstyrelsens pa-
tientregister (PAR) eller STRADA.

Forsdkringsbolaget Folksam har under manga ar forskat om hur man
utifran en diagnos kan stélla prognos om konsekvenserna av en skada.
Arbetet har inriktats pa att definiera sannolikheten for att en viss typ av
skada leder till medicinsk invaliditet i olika procentsatser (se t ex Krafft
1998, Norin m fl. 1997). Baserat pa skadade i personbil beskriver Folksams
berdkningar risken for att fa en medicinsk invaliditet beroende pa vilken
kroppsdel som skadats och vilket AIS-varde som en person tilldelats vid
den akuta skadan. Folksams metod har troligtvis ett for lagt "prediktivt
véarde”(Gordis 2000) for att man ska kunna uttala sig pa individniva, men
den stora fordelen dr att metoden kan anvidndas direkt pa en tillrackligt
stor grupp. Man kan da berdkna hur manga personer i gruppen som kom-
mer att drabbas av en medicinsk invaliditet till f6ljd av skadade kropps-
delar och tilldelat AIS-varde. Metoden dr prognostiserande och passar bra
att anvindas pa STRADA-data dar varje ar cirka 20 000 personer tilldelats
AIS-vérden pa en eller flera skadade kroppsdelar.

Tabellen nedan visar pa hur ménga personer som fatt en medicinsk inva-
liditet pa 1 procent eller 6ver och darigenom ska anses allvarligt skadade
enligt Nollvisionens definition. Berdkningen &ar gjord pa skadedata fran

STRADA ar 2006 och de risker som Folksam tagit fram. I tabellerna visas
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Kroppsdel

Skalle
Nacke
Ansikte
Arm

Ben
Brost
Brostrygg
Buk

Landrygg
Ovrigt

proportionen medicinsk invaliditet beroende pa skadad kroppsdel och
AIS-varde. Om flera kroppsdelar har varit skadade har personens hégsta
AIS-varde pa en kroppsdel anvants. Om en person har haft lika AIS-varde
pa flera kroppsdelar har det slumpats fram vilken kroppsdel som ska tas
med i berdkningen.

Tabellen visar att cirka 5 700 personer som finns i STRADA:s databas for
2006 fatt en invaliditet pa 1 procent eller mer till f61jd av en végtrafiko-
lycka. Skador pa armar, ben och nacke ar de som oftast ger invaliditet,
medan skador pa buk, brost, brostrygg och ansikte mera séllan ger saddana
f6ljder. Eftersom STRADA ar 2006 omfattade 55 procent av befolkningen
kan det totala antalet allvarligt skadade personer skattas genom att anta-
let divideras med 0,55. Summan blir da cirka 10 000 personer med medi-
cinsk invaliditet. Givetvis bygger berdkningen pa antagandet att de omra-
den som técks av STRADA é&r lika ovriga delar av landet i alla avseenden
och att Folksams riskproportioner gar att 6versétta till skadade personer
registrerade i STRADA. Det ar dock troligt att berdkningen av antalet inva-
lidiserade personer ar nagot for hogt, pa grund av vissa skillnader mellan
uppdelningen i Folksams och STRADA:s data.

Svérhetsgrad pé personskada

AIS 1 AIS 2 AIS 3 AIS 4 AlIS 5

% Antal % Antal % Antal % Antal % Antal
8,0 50 150 175 50,0 127 80,0 105 100,0 56
16,7 698 61,0 123 80,0 29 100,0 8 100,0 6
5,8 77 28,0 34 80,0 17 80,0 O na'® 0
17,4 560 350 944 850 793 100,0 O na 0
17,6 478 49,0 600 60,0 424 60,0 58 100,0 29
2,6 88 4,0 12 4,0 8 300 9 300 2
4,9 16 450 28 90,0 9 100,0 6 100,0 6
0,0 1 2,4 0 100 O 200 O 200 O
5,7 44 55,0 113 70,0 10 100,0 1 100,0 5
1,7 na 200 na 50,0 na 50,0 na 100,0

Tabell: Beréknat antal invalidiserade personer utifran data fran STRADA ar 2006 och proportion av
medicinsk invaliditet pa 1 procent eller mer beroende péa AlS-vérde och skadad kroppsdel (Folksam 2007)

6.5.2 Forslag till mal for allvarligt skadade

Kunskap saknas till stor del om de olika tillstandsférédndringarnas po-
tential for att minska antalet allvarligt skadade. Vi har &nda gjort bedém-
ningen att en rimlig malniva kan vara en minskning med 25 procent, vilket
motsvarar en minskning fran cirka 10 000 till cirka 7500 allvarligt skada-
de per ar. Bedémningen bygger pa att férdndringar av i huvudsak féljande

S na = not applicable (ej applicerbar)
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anvandningstillstand kan forvantas fa positiva effekter pa de vanligaste

skadetyperna (se tabell ovan):

e Hastighetsefterlevnad. Effekt pa samtliga skadetyper.

e Séikra bilar. Effekt pa whiplash-skador och skador pa extremiteter.

e Cykelhjdlmsanviandning. Effekt pa skallskador.

e Sékra kommunala gator. For framférallt dldre oskyddade trafikanter
kan kommunal vintervdghallning och underhall av gator komma att
bidra till minskat antal skador pa extremiteter.
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De foreslagna etappmalen for viktiga tillstand i vigtrafiken kan samman-
fattas i f6ljande malbild av vagtransportsystemet:

Trafiksdkerhet varderas hogt av medborgare och beslutsfattare. Efterfra-
gan och utbud av effektiva atgérder och sédkra bilar/produkter ar stor. Tra-
fiksdkerhet dr liksom miljoanpassning sjalvklara kvalitetskrav vid féretags
och offentliga organisationers kop och genomférande av transporter.

Hastighetsgrédnserna ar anpassade till vdgars och gators sdkerhetsstan-
dard och upplevs som logiska och rimliga for trafikanterna. De som kor pa
storre vagar med hastighetsgrans 6ver 80 km/tim behoéver inte riskera att
kollidera med métande trafik. I tatorter dar gaende och cyklister skall dela
utrymme med motorfordon ar hastigheterna aldrig hogre dn 30 km/tim.

Alla nya personbilar har hégsta sdkerhetsstandard och alla nya fordon har
tekniska system som stdder ett korrekt och sdkert férarbeteende, inklusive
teknik for att detektera och gripa in nér férare ar trétta/pa vag att somna
eller av annat skal tappar fokus péa kérningen. For den som kor en ny bil
och riskerar att kollidera med ett annat fordon eller fast féremal tar bilens
sakerhetssystem 6ver och eliminerar/reducerar kollisionskrafterna. Nya
personbilar kan skydda de akande fran allvarliga skador vid frontalkol-
lisioner dven med nya tunga fordon i hastigheter upp till 80 km/tim, inte
minst tack vara att ocksa tunga fordon har automatiska n6dbromssystem.

Regelefterlevnaden inom omradena hastighet, nykterhet och bilbé&lte &ar
mycket hég. Alla som kor nya personbilar féljer dessa regler och alla férare
och passagerare i nya personbilar anvinder béalte. Att anvinda hjdlm vid
cykling ar en sjidlvklarhet for de flesta cyklister.
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I arbetet med att ta fram foérslag till system fér malstyrning av trafiksa-
kerhetsarbetet samt forslag pa nya etappmal har OLA-metodiken tilladm-
pats.

Metodiken férutsédtter att arbetet avslutas med att deltagande aktérer var
for sig redogor for sina synpunkter pa arbetets resultat samt vad man av-
ser att géra med anledning av den problembild och de férslag till 16sning-
ar som framkommit. Detta var en forutsdttning da arbetet inleddes.

De deltagande aktdrerna har medverkat i framtagandet av forslag till sys-
tem fér malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet samt forslag till etappmal,
malnivder och malar. De deltagande aktérerna har &ven gett forslag pa
egna aktorsmatt kopplade till de etappmal som foreslas (se bilaga 10).

Det rader, i stort sett, konsensus omkring framtagna férslag. Nagra av-
vikande synpunkter har framkommit. D& detta dr Vdgverkets forslag till
regeringen och forslaget férvintas bli remissbehandlat har de aktérer som
medverkat vid framtagandet enats om att framf6ra sina synpunkter i den
kommande remisshanteringen.
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Ett aktorsmatt kan vara en delméngd av det totala etappmalet fér antal
dodade, en delméangd av néagot tillstandsmal, ett preciserat antal atgarder
(kopplade till nagot av de foreslagna tillstdndsmalen) eller en specificerad
verksamhet som till exempel ett kvalitetssdkringssystem. De aktdrer som
ingatt i Etappmals-OLA har redovisat forslag till aktérsmatt for sin orga-
nisation. Dessa forslag presenteras i bilaga 10.

Syftet med aktdrsmatt ar att mojliggéra 6kad malstyrning i aktorernas tra-
fiksdkerhetsarbete. De aktorer som kan genomféra kraftfulla atgérder eller
som paverkar vdgtransporterna i storre omfattning behéver kunna sétta
mal som &r kopplade till etappmalen for trafiksékerhet. Aktérerna far dér-
med mojlighet att visa att de tar ansvar som en viktig samhéllsaktor och
att trafiksdkerhet ar en viktig ledarskaps- och kvalitetsfraga foér dem. Det
som dr avgbrande for att aktérsmatten ska vara relevanta &r att de har en
tydlig positiv effekt pa ett eller flera av de utpekade anvdndningstillstan-
den.

Aktorsmatten 4gs av respektive aktor och det dr deras ansvar att sdtta mal
for matten och att f6lja upp pa ett sdtt som &r relevant for organisationen
(och omvaérlden). Det dr ocksd mojligt att ha aktorsmatt for delar av atgar-
der nér flera aktorer ar involverade i en atgdrd (exempelvis ATK-kameror).

Inuldget har det inte funnits krav pa att aktérsmatten ska vara malsatta,
men det dr naturligtvis hogst efterstravansvart att de malsétts i samband
med att nya etappmal faststalls.

Varje aktor ansvarar for uppféljningen av sitt aktérsmatt och for att matt-
tet synliggdrs. Vagverket dr som sektorsansvarig myndighet intresserad
att stodja detta arbete, sa att aktdrsmatt och matningar verkligen kommer
till stand.

Sammanfattningsvis ska aktérsmatten vara kopplade till aktérens egen
verksamhet och anvidndas fér matning mot faststidllda etappmal for an-
vandningstillstand. Det férutséatter att det finns mal for anvdndningstill-
stand. Aktérsmatten goér det mdjligt att fa en tydlig koppling mellan den
operativa verksamheten pa organisationsniva och den politiska viljeinrikt-
ningen.

Aktorsmatt gér det mojligt fér organisationer och branscher att ta ett eget
ansvar. Det ger dem dessutom mdjlighet att styra och stimulera organisa-
tioner inom sitt eget led och att arbeta mer enhetligt med en eller flera av
de viktiga atgdrderna for en 6kad trafiksédkerhet. Utveckling av aktorsmatt
kopplade till viktiga trafiksédkerhetsatgarder, anvindningstillstand eller
konsekvenser kan ses som en del av det som sker inom néringslivet och
som bendmns som Corporate Social Responsibility (CSR). Det innebér att
foretag pa eget initiativ visar upp ett aktivt engagemang i samhéllets ut-
veckling.
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Inom ramen fér uppdraget har projektet 1latit Transportekonomisk insti-
tutt (TAI) i Norge analysera forslaget till nytt etappmal utifran ett ve-
tenskapligt perspektiv. Den férutsattning som gavs till T@OI var om det ar
mojligt att inom en tiodrsperiod na ett resultat som innebar en halvering
av antalet dodade jamf6rt med 2007, da vi antog att antalet skulle bli cirka
460. Dessutom gavs TQI i uppgift att bedéma majligheten att na nédvén-
diga tillstdndsférandringar for sju tillstdnd som anses vara viktiga for en
okad trafiksdkerhet. Efter att T@I genomfért sin analys har dock forslag
till antalet etappmal att folja upp utékats.

10.1 UTVARDERINGSRESULTAT

TOI stodjer den foreslagna modellen fér det framtida trafiksédkerhetsarbe-
tet i Sverige. De anser att det dr centralt att fa de viktigaste akt6érerna in-
volverade i trafiksdkerhetsarbetet och att dessa kdnner sig forpliktigad att
bidra. Dessa aktorers insats har en avgérande betydelse fér om tillstands-
malen ska uppfyllas. Exempelvis anser T@I att politiker har ett avgo-
rande inflytande for att hastigheten ska reduceras. TAI stédjer Vagverkets
forslag om att fokusera pa de initialt sju féreslagna tillstandsmalen; sdkra
landsbygdsvagar, sédkra gator och vagar i tatort, sékra fordon, baltesan-
vandning, hastighetsefterlevnad, trafiknykterhet och cykelhjalmsanvénd-
ning. TQI anser att de tillstdndsmalen 4r dem viktigaste. TQT anser ocksa
att det ar viktigt att det inte ingar f6r manga mal.

10.1.1 Tillstandsmal och maluppfyllelse

T@I har analyserat de initialt féreslagna sju tillstdndsmalen utifran
dagens tillstdnd och méjlig potential. De anser att det storsta nuvarande
problemet dr hog hastighet.

Andra stora problem dr lag sdkerhetsniva pa tvafiliga landsvégar och
alkohol i vagtrafiken. Den storsta potentialen for att farre ska omkomma
i trafiken torde darfér vara fordndring av dessa tre tillstand. Darefter
foljer anvandning av bilbélte och forbéattring av fordonssékerhet. Cykel-
hjalmsanvédndning anses inte ha nagon stdrre potential for att minska
antalet dodade.

T@I har bedomt mojligheten att halvera antalet dédade inom en tiodrspe-
riod. De anser att det &r teoretiskt mdojligt uppna detta genom att paverka
de sju foreslagna anvandningstillstanden. Ddremot anser TQI att det 4r
mycket svart att fa full effekt pa de sju tillstdndsmalen. Hastighetsefter-
levnad och begriansning av kérning under alkoholpéverkan anses paradox-
alt nog vara de svaraste att realisera. Sdkra bilar och forbattring av vagars
standard pa landsbygd och i tdtorter anses vara de enklaste att uppna.

Att andra aktdrer engageras anses viktigt eftersom Végverket sjdlv endast
indirekt rar over flera av de olika tillstandsmaéalen. Darfér har ett samar-
bete med andra relevanta aktorer en avgérande betydelse.
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10.1.2 Uppfoljning

TQI anser att en viktig del av modellen for det framtida trafiksdkerhetsar-
betet ar att de foreslagna tillstdndsmalen 16pande f6ljs upp och utvérde-
ras i de arliga resultat-konferenserna.

10.2 VAGVERKETS SLUTSATSER

T@I har varldsledande forskare inom trafiksdkerhetsomradet. Att de stéd-
jer vart férslag till inriktning och férédndringar av trafiksdkerhetsarbetet
utifran ett vetenskapligt perspektiv maste anses vara vardefullt.

TQTI pekar pa att det som har storst betydelse for 6kad trafiksédkerhet &ar
att hastighetsefterlevnaden forbattras avsevart, vilket ocksa stimmer med
var uppfattning.

I bedémningen av potentialen for ndgra av anviandningstillstanden skiljer
Vagverkets berdkningar sig nagot mot T@I:s. Till det finns olika férklaring-
ar, men avgorande &r ofta vilket genomslag olika atgarder férvantas fa pa
anvandningstillstanden. Det som framf6rallt skiljer sig &r bedémningen av
trafiksdkerhetspotentialen fér sdkra personbilar och sdkra statliga lands-
végar. Skillnaderna i bedémning av dessa kan bland annat férklaras av
féljande:

e Sakra personbilar: Vagverket har rdknat med att ett integrerat system
for aktiv och passiv sdkerhet har en hég potential, medan T@I inte
tagit med den aspekten i sina antaganden i samma grad.

e Sakra statliga vagar: Vagverket har tagit hdnsyn till mdgjligheten med
ett nytt hastighetsgranssystem. Den atgédrden har T@I inte med i sitt
antagande.

Tillstandet trétthet som anses vara prioriterat av Etappmals-OLA avrader
T@I fran att lata utgoéra ett tillstdndsmal. Anledningen &r att de ser sva-
righeter att folja upp det genom métningar. Vi anser att svarigheten med
att méta inte ska utgoéra en begransning for vilka etappmal som ska foljas.
Dock ar det viktigt att utveckla matmetoder for tillstdnd som saknar eller
inte har val utvecklade matmetoder.
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11.1 UTVARDERINGSRESULTAT

Under 2007 har en oberoende utvardering av det svenska trafiksdkerhets-
arbetet &ven genomfoérts av internationella trafiksdkerhetsexperter, "An
independent review of road safety in Sweden” (Breen J, Howard E & Bliss
T, 2007). Utvarderingsresultaten stoder vara slutsatser om att trafiksdker-
hetsarbetet i Sverige kan forbéttras ytterligare med en tydligare malstyr-
ning. I utvdrderingen presenteras ett antal slutsatser och rekommenda-
tioner for det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet i Sverige och nagra av dessa
redovisas nedan.

Utvarderarna anser att Sveriges trafiksdkerhetsarbete dr varldsledande
och att kontinuerliga férbattringar har lett till att de svenska dédstalen

ar bland de lagsta i varlden. Framtagandet av Nollvisionen och mycket
ambititsa etappmal for trafiksdkerheten har bidragit till att utveckla inno-
vativa strategier och l6sningar som inspirerat och engagerat aktorer savéal
inom Sverige som internationellt.

Utvadrderarna rekommenderar:

e Enledande myndighet med nationellt ansvar for trafiksdkerheten.

e Att nésta etappmal ska vara utmanande men mojligt att na.

e Etappmalen ska ocksa adressera mer indirekta mal.

e Trafiksdkerhetsarbetet ska regelbundet granskas.

e Att regeringen upprattar aterkommande "joint road safety hearings”
mellan narings-, social-, justitie-, utbildnings- och arbetsmarknadsde-
partementen.

Avseende lagstiftning rekommenderas att:

e Specificera formellt olika institutioners roller, ansvar och skyldigheter
for Nollvisionen.

e En ytterligare 6versyn av vagtrafiklagstifningen gérs sa att den stdm-
mer béttre med trafiksdkerhetsmalen och de ingripanden som krévs
for att forverkliga dem.

e Pafoljdssystemet utvidgas sa att den allmént avskrdackande effekten
okar.

Utvarderaren menar att anslagen till atgdrder i infrastrukturen fér att
hoja trafiksdkerheten har 6kat visentligt, men totalt f6r de samarbetande
myndigheterna star anslagsnivaerna inte i proportion till malen.

Marknadsféringen av det svenska trafiksédkerhetsarbetet har varit effektiv,
speciellt pa ett globalt plan, men centrala element av modellen fér sdker-
hetssystemet ar fortfarande missuppfattat eller felaktigt férsvarad. Darfor
rekommenderas att fokusera pa det delade ansvaret mellan systemut-
formare och anvidndare och lyfta fram trafikanternas skyldighet att f6lja
spelreglerna.
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11.2 VAGVERKETS SLUTSATSER

De resultat som framkommit i utvdarderingen stédjer vart férslag om
system for malstyrning av trafiksékerhetsarbetet och om mer indirekta

etappmal.

Avseende rekommendation med behovet av samordning av olika departe-
ment i regeringskansliet kan vi bara konstatera vad utvdrderaren foresla-
git och vidarebefordrar forslaget till regeringen att ta stéllning till.
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En avgorande kritisk framgangsfaktor ar att statsmakterna tydligt stél-
ler sig bakom férslaget pa malstyrning och inriktningen av det framtida
trafiksdkerhetsarbetet. For att malstyrningen av trafiksdkerheten ska
fungera kréavs beslut och engagemang pa statsmaktsniva. Dessa beslut ar
avgorande for savil inférandet av systemet som 6vriga aktérers agerande.
Utan sadant beslut minskar incitamenten for en kraftsamling bland 6vriga
trafiksdkerhetsaktorer.

Dessutom bygger bedémningen av mdéjligheten att uppfylla etappmalen pa

ett antal atgédrder som endast statsmakterna har mandat att besluta om.

Dit hor bland annat

e att de myndigheter som har paverkan pa trafiksédkerheten far tillrdck-
liga anslag for att kunna genomféra nédvéndiga atgérder

¢ lag om alkolas i nya bilar

e alkolasprogram for alla kérkortshavare med missbruksproblem

¢ cykelhjdlmslag for alla

o differentierade hastighetsgréanser (f6r tunga fordon med eller utan
automatiskt nédbromssystem)

e (versyn av dagens férarutbildning samt att frdgan om pricksystem
kopplat till kérkortsinnehav utreds

e trafikansvarslagstiftning.

P4 organisationsniva ar en kritisk framgangsfaktor att Vagverket tar an-
svar for att organisera nationella métningar av de féreslagna etappmalen
och att avsatta resurser for detta samt att Vagverket omgaende inleder
planeringen av de arliga resultatkonferenserna. Vi beddmer att det for Vag-
verkets del kommer att krévas stora insatser fér detta.

Styrsystem och samverkan mellan aktorer, gemensamma mal, utvardering-

ar etc. ar stéd for genomforandet av atgirder. De beslut som fattas och de

atgarder som genomfdrs ar trots allt det som avgdr om etappmalen upp-

fylls. Genomférande av atgérder &r den mest kritiska framgangsfaktorn.

Foljande dr en sammanstéllning av de beslut och atgidrder som ingatt som

en forutséttning for de mélnivaer som foreslas:

e Automatisk trafikkontroll (ATK) med fasta kameror, i korsning, pa
strickor och mobila kameror

e Manuell 6vervakning

e Forsdkringssystem (“pay as you drive”)

e Forsdkringssystem (differentiering)

¢ Lag om alkolas i nya bilar

e Alkolasprogram for alla med alkoholproblem

* Overvakning och kontroll av nykterheten

e Effektiva baltespaminnare pa alla platser i personbilar

e Overvakning och kontroll av baltesanvindning i alla bilar

e Cykelhjadlmslag for alla

e Overvakning av cykelhjdlmsanvindning

e Utveckling av Euro NCAP

e Ny teknik, till exempel automatiskt nédbromssystem, Lane Departure
Warning (LDW)
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¢ Upphandlingskrav (TQ, QIII)

¢ Differentierade hastighetsgrédnser (tunga fordon)

e Motesseparerade vagar

e Sankt hastighetsgrans

e Hastighetsreducerande gang-, cykel- och mopedpassager
¢ Hastighetsreducerande striackor fér gang-, cykel- och mopedpassager
e Hastighetsgranser: 30 km/t vid blandtrafik

e Flervagsstopp/vijning

¢ Planskilda gang-, cykel- och mopedpassager

e Likare péa olycksplats vid skador

e TForbattrad mdjlighet att lokalisera olycksplats

e Forarutbildning med varderingsinslag

e Tydligare sanktioner

e Trafikansvarslag

e ISO-ledningssystem for trafiksdkerhet

En fortsatt anslutning av akutsjukhusen till informationssystemet for
olycks- och skadedata (STRADA) ar avgdrande for mdojligheterna att f6lja
utvecklingen av malet for allvarligt skadade.

Avgorande for framgangen i det svenska trafiksdkerhetsarbetet ar dven
internationellt samarbete med olika trafiksdkerhetsinriktade organisatio-
ner, till exempel EU-kommissionen, Euro NCAP och ETSC. Internationell
benchmarking ar ett effektivt redskap for att skapa energi i det nationella
trafiksdkerhetsarbetet.

Det dr av stor betydelse att Sverige bibehaller den h6ga nivan pa det inter-
nationella engagemang kring transporter och trafiksdkerhet som har varit
och att det finns effektivt system for att utbyta erfarenheter och forskning
internationellt.
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Utover de rent trafiksdkerhetsméssiga faktorer som hittills berérts finns
en rad andra faktorer som har betydelse fér beslut om malnivaer och
mojligheterna att uppna dessa mal. Hit hor till exempel mer svarfangade
generella féordndringar i ménniskors varderingar och livsstil men ocksa,
som foljande, mer konkreta férdndringar.

13.1 TILLGANGEN PA DRIVMEDEL

Senare tids utredningar visar tydligt att energianvédndningen i transport-
sektorn méste minska. Detta kommer att ha stor inverkan pa fordons-
utvecklingen och de politiska styrmedlen foér val av transportmedel for
industrins, samhéllets och individernas trafikarbete.

13.2 KLIMATFORANDRINGAR

Forskningen har visat att trafiken spelar stor roll f6r hur mycket och hur
snabbt jordens uppvarmning fortskrider. Aven har kommer politiska be-
slut och individuella varderingar att spela stor roll fér transportsektorns
utveckling och ddrmed ockséa for forutsattningarna att uppfylla de upp-
stéllda trafiksédkerhetsmalen.

13.3 BEFOLKNINGENS ALDERSSTRUKTUR

Aktuella befolkningspyramider visar att andelen unga (i trafiken) kommer
att 6ka under malperioden. Antalet korkortstagare i de lagsta ungdomsald-
rarna har minskat under 1990-talet och i bérjan av 2000-talet men 6kar nu
igen. Aven antalet dldre i befolkningen kommer att 6ka under malperioden.
De &ldre ar 6verrepresenterade bland skadade och dédade pa grund av
med alder 6kad skérhet och andra medicinska problem.

13.4 INTEGRATIONSPOLITIKEN

Invandringen kan sannolikt paverka olycksrisken i trafiken. Olika trafik-
kulturer och bendgenhet till att efterfraga och anvdnda sékerhetsutrust-
ning varierar mellan olika ldnder.

13.5 TRAFIKARBETE MED OLIKA FORDONSSLAG

Trafikarbetet har under senare tid ¢kat tydligt for de flesta fordonsslag,
buss undantaget. Speciellt viktig for trafiksdkerheten ar utvecklingen av
tunga, moped- och motorcykeltrafiken, som alla har en betydligt hogre
andel av skador och dédsfall i forhallande till deras andel av trafikarbetet.
Dessa fordon ligger dessutom, som beskrivits tidigare i rapporten, utan-
fér Nollvisionens grundkoncept. Det forefaller troligt att alla dessa tre
fordonsslag kommer att fortsédtta 6ka sin andel av trafikarbetet, beroende
pa bland annat 6kat behov av transporter i yrkestrafiken och 6kade krav
pa mindre bransleslukande fordon. Fér personbilstrafiken kan man ocksa
anta att trafikarbetet kommer att 6ka. Graden av 6kning ar dock svar att
forutse for samtliga fordonsslag eftersom politiska beslut om energifor-
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sOrjning, miljofragor och infrastrukturens utveckling kommer att ha avgo-
rande betydelse.

13.6 ALKOHOL OCH ANDRA DROGER

Alkohol och droger ar ett av de stora trafiksdkerhetsproblemen. En 6kning
av anvandningen ger direkt utslag av férekomsten i trafiken och ddrmed
ocksa i skadestatistiken. Avgérande for framtiden &r saledes bade kon-
sumtionskultur och de alkohol- och drogpolitiska beslut som paverkar
konsumtionen.
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Maéluppfyllelse inom trafiksdkerhetsomradet har ocksa synergieffekter pa
andra transportpolitiska och politiska mal. Sarskilt klimatmalen men dven
ndringspolitiska mal paverkas av om trafiksdkerhetsméalen uppnas.

14.1 HASTIGHET OCH MILJO

En béttre hastighetsefterlevnad och lagre tillatna hastigheter generellt har
en positiv effekt pa klimatet da detta bidrar till minskad bréansleférbruk-
ning. Néar hastigheten minskar fran 110 till 90 km/tim sjunker koldioxid-
utslapp, bransleférbrukning och energianvindning med 10-20 procent.
Motsvarande minskning f6r kvdveoxider dr 20-40 procent och for kolvéten
cirka 20 procent.

Reducerad hastighet dr ocksa en bra bullerddmpande atgérd. En sénkning
med 10 km/tim leder till 2-4 dB(A) lagre bullerniva i hastigheterna 30-60
km/tim. Skillnaderna &r sa patagliga att férbéattrad efterlevnad av hastig-
hetsbestdmmelserna pa 50-, 70- och 90-végar skulle 4 stor betydelse fér
bullernivaer i angrédnsande bostads- och rekreationsomraden.

Omvént ékar emissioner av andra dmnen och buller med 6kad hastighet.
Utslappen av kvdveoxider fran personbilar ékar i genomsnitt med cirka

70 procent och utsldppen av kolvaten med cirka 6 procent da hastigheten
okar fran 70 km/tim till 90 km/tim. Vid hogre hastigheter 6kar utslappen
av kolvaten nagot kraftigare med hastigheten &n vid ldgre. Vid samma hoj-
ning av hastigheten 6kar bulleremissionen fran latta fordon med 3 dB och
fran tunga fordon med 4 dB (férdubblad stérning). Aven slitage av vigbana
och uppvirvling av vigdamm 6kar med 6kande hastighet.

14.2 REGELEFTERLEVNAD OCH JAMSTALLDHET

Man och kvinnor har historiskt och generellt sett olika korstilar. Man kor
ofta fortare och mer aggressivt &n kvinnor. Férbattrad hastighetsefter-
levnad och regelefterlevnad kommer troligen att ge effekten att mén och
kvinnors koérstilar blir mer homogent och att ménnens korstil blir mer likt
kvinnornas.

14.3 NARINGSPOLITIK

Da det géller naringspolitik kan ndmnas att vara férslag 6verensstdmmer
vél med Volvos mal om att ingen ska dédades eller skadas i en ny Volvo ar
2020. Svensk teknikexport har stor betydelse fér att 6ka den internatio-
nella trafiksdkerheten.

14.4 TRAFIKSAKERHET OCH MOBILITET.
Trafiksdkerhet dr en forutsdttning for god mobilitet och tillgdnglighet.
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Enligt regeringsuppdraget skall: "Vagverket i sitt underlag uppskatta kost-
nader for att na det féreslagna malet”.

15.1 KOSTNADER FOR TRAFIKSKADOR

De materiella kostnader for skador till f6ljd av trafikolyckor uppgar till
sammanlagt minst 20 miljarder kronor per ar enligt de kalkylvarden som
Vagverket anvédnder (avser ar 2007). I denna summa ingér i huvudsak kost-
nader for egendomsskador, kostnader fér produktionsbortfall pa grund av
sjukskrivningar och fér tidig d6d, sjukvardskostnader och administrativa
kostnader. Sannolikt dr detta en underskattning av de faktiska kostna-
derna eftersom enbart omséattningen inom trafik-/motorfordonsférsakring,
som omfattar person- och egendomsskador, uppgar till cirka 25 miljar-

der kronor per ar. Till detta skall l14ggas de skadekostnader som inte blir
foremal foér utbetalning fran férsékringsbolagen, till exempel fordonskost-
nader som inte tédcks av forsdkring och kostnader fér personskador vid
cykelolyckor.

Den samhaéllsekonomiska varderingen av trafikskador inklusive vardering
av d6dsrisk och skaderisk i trafiken uppgar till drygt 60 miljarder kronor
(se ocksé avsnitt 15 om vardet av ett statistiskt liv).

15.2 ATGARDSKOSTNADER

I det underlag som togs fram till Regeringens inriktningsproposition 2001
berdknades de sammanlagda budgetkostnaderna for att astadkomma en
halvering av antalet trafikdédade till maximalt 60 miljarder kronor under
en tioarsperiod eller i genomsnitt hogst 6 miljarder per ar. Av den totala
kostnaden berdknades 52 miljarder utgora statliga investeringar och 8
miljarder kommunala. De atgarder som kommer att kravas for att uppna
de tillstands- och effektmal som nu féreslas bér kostnadsméssigt vara av
samma storleksordning. Visserligen skall halveringen av antalet d6dade
nu ske fran en nagot ldgre niva dn 1997 och kostnadslédget ar idag ett an-
nat. Samtidigt &r ett rimligt antagande att det under den kommande mal-
perioden kommer att finnas nya och kostnadseffektiva atgarder. Inférande
av ett nytt hastighetsgrdanssystem ar ett exempel pa en atgdrd med mycket
stor sdkerhetspotential till en relativt 14g budgetkostnad.

15.3 KOSTNADER FOR ATT NA ETAPPMALET SAKRA
STATLIGA VAGAR

Malet ar att ga fran att 52 procent av trafikarbetet 4r motesseparerat pa
védgar med hastighetsgréans 6ver 80 km/tim till 75 procent 2020. Malet gil-
ler vigar med trafikvolym éver 500 ADT. Detta kan n&s genom en kombi-
nation av fysiska atgédrder pa drygt 200 mil och sénkta hastighetsgranser
pa cirka 400 mil. Tillsammans med 6vriga vagatgarder, framst rafflad
mittremsa, berdknas trafiksdkerhetseffekten komma att uppga till 62 férre
dédade vid malperiodens slut.

Kostnaderna for dessa atgérder ar berdknade till 22,4 miljarder varav
drygt hélften avser investeringar i vigar med mittracke.
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Nulage 3330 Nulage 52 %

2+1 med mittracke, 45 %
omkorbar langd, NPVS

2008-09 1530 5%
Hastighetséversyn
2008-2009 2500 1820 6 %

Summa motessep och
hastighetsatg ar 2020 9560 7320 75 %

2+1 med réafflad mittremsa,
20 % omkdrbar langd 1600 1750

SUMMA Total ar 2020 13160 10530 75 %

Tabell: Atgérder for att n& etappmalet for sékra statliga végar. Omfattning, kostnader och effekter.
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Det statistiska virdet av ett rdddat liv ska enligt regeringsuppdraget
redovisas. SIKA, ar utsedd till ansvarig myndighet f6r den uppgiften och
i denna rapport redovisas de vdrden som SIKA angett som de officiella
riktvardena.

Uppgifterna dr hdmtade fran SIKA Rapport 2002:4 och SIKA PM 2005:16. I
den sistndmnda rapporten ar alla virden uppdaterade till 2001 ars pris-
niva. I den forstndmnda rapporten framgar det hur viardena tagits fram.
Aven SIKA Rapport 1999:6 innehaller information om hur virdena tas
fram.

Den samhéllsekonomiska kostnaden for en trafikolycka bestar av tva delar

e materiella kostnader i form av sjukvardskostnader, nettovardet av pro-
duktionsbortfall, skada pa egendom och administration

e enriskvardering som speglar individens egen vdrdering av kostnaden
(den egna nyttofdérlusten) for risken att skadas eller do6 i en trafiko-
lycka.

De materiella kostnaderna berdknas utifran kostnadsdata baserade pa
marknadspriser. Riskvdrderingen kommer fran en virdering av det man
kallar "value of a statistical life” (VOSL), och ar framrdknat utifrdn en un-
dersdkning av individers betalningsvilja for att minska risken att d6 i en
trafikolycka. Nu géllande olycksvérdering (som redovisas i ovan ndmnda
rapporter) kommer fran en betalningsviljestudie gjord i bérjan pa 1990-
talet, som darefter uppdateras med hénsyn till inflation och inkomst6k-
ningar i samhéllet.

De aktuella olycksvirdena ar 2007 &r:
e (Cirka 17,5 milj kr for ett dodsfall (varav cirka 16,3 milj kr ar riskvérde-

ringen).

e Cirka 3,1 milj kr for en svart skadad (varav cirka 2,5 milj kr &r riskvéar-
deringen).

e (Cirka 0,2 milj kr for en lindrig skada (varav cirka 0,1 milj kr ar riskvar-
dering).

Svara skador definieras som skador som kraver slutenvard pa sjukhus.

En 6versyn av de varden som anvdnds i SIKA:s modeller och samhalls-

ekonomiska kalkyler (de s.k. ASEK-véirdena) pagar. Orebro Universitet har,

enligt uppgift fran

SIKA, lamnat féljande forslag till justerade olycksvédrden. Dessa varden har

i skrivande stund inte beslutats och ar att betrakta som preliminéra.

e Cirka 22,3 milj kr fér dédsfall (varav 21 milj kr for riskvarderingen).

e (Cirka 4,1 milj kr fér svart skadade (varav 3,1 milj kr f6r riskvardering-
en).

e (Cirka 0,2 milj kr for lindrigt skadade (varav 0,13 milj kr for riskvéarde-
ringen).
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Enligt regeringsuppdraget ska Vagverket "undersdka mojligheten att
anvédnda sjukhusens slutenvardsstatistik och statistik 6ver sjukskrivning
som orsakas av trafikolyckor i syfte att ge en bred bild av trafiksdkerhets-
utvecklingen”.

De viktigaste matten att anvidnda som indikatorer pa vigtrafikolyckornas
héalsopaverkan &r dels dod, dels allvarligt skadad. Allvarligt skadad ska
dé definieras med medicinsk invaliditet och handikapp. For att gora det
mojligt att anvdnda dessa tva matt féreslar utredningen att STRADA blir
det informationssystem som nyttjas for att beskriva vagtrafikolyckornas
héalsopaverkan.

Skalet till detta dr att det nationella patientregistret (PAR) inte ar speciali-
serat mot trafikskador utan ar ett generellt patientregister. PAR innehéller
darfor inte den information som behdévs for att kunna rdkna fram medi-
cinsk invaliditet och handikapp till f6ljd av allvarlig skada.

STRADA &r ddremot ett informationssystem utvecklat mot trafikskador
och har den information som behovs for att rdkna fram de matt som fore-
slas. Som vaghallare och sektorsmyndighet anser Vagverket att sjukvar-
dens registrering av véagtrafikolyckor ar viktig. Vagverket kan konstatera
att det ar av strategisk betydelse att sdkerstédlla en fortsatt rapportering
av sjukvardsdata till STRADA. I dagslédget (mars 2008) anvands STRADA
vid 67 procent av alla akutsjukhus i Sverige. Vi anser att det ar viktigt att
STRADA anvéands pa resterande akutsjukhus, eftersom detta ar en forut-
séattning for att kunna gora en bra och tillforlitlig beskrivning av véagtra-
fikolyckornas hélsopaverkan.

Slutenvardsstatistik kan anvidndas for att félja upp sjukskrivningar till
f6ljd av trafikskada. Detta dr dock ett matt som inte kan anvédndas pa alla
aldersgrupper och det ar darfor ett svart matt att operationalisera. SIKA
driver ett projekt med syfte att beskriva vagtrafikolyckornas halsopaver-
kan med avseende péa sjukskrivningar. En tidig slutsats fran projektet ar
att sjukskrivning inte dr anvdndbar for officiell statistik 6ver véagtrafikska-
dor eftersom barn, unga och pensionérer inte sjukskrivs. Dessutom varie-
rar sjukskrivning beroende pa bland annat lagstiftning och individuella
faktorer.

Sjukskrivningar kan d4nda anvidndas f6r att ge en bredare bild av vagtra-
fikolyckornas hélsopaverkan inom och konsekvenser for olika grupper.
Jamforelser kan ocksa goras mellan grupper som omfattas av sjukskriv-
ning. Man kan till exempel identifiera en grupp skadade via nationella
patientregistret (PAR) och f6lja upp denna efter sjukhusvistelsen. PAR
kan ocksa nyttjas for att jamfora trafikskadors konsekvenser jamfort med
andra skadeomraden, eftersom PAR innefattar uppgifter om alla skador.
PAR och STRADA boér alltsa nyttjas tillsammans for att mojliggéra sa bra
jamfoérelser som maojligt mellan olika grupper, sektorer etc.
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18.1 ETAPPMAL

En mét-/analysplan behover tas fram. Nagra etappmalen behéver utveck-
las vad géller matt och métmetoder. Detta géller bland annat for trétthet,
virdering av trafiksdkerhet samt rdddning, vard och rehabilitering. Aven
mattet allvarligt skadade beh6éver kunna omvandlas till matt som kan
anvéndas pa regional och lokal niva. Vidare behéver det utvecklas metoder
for en sammantagen bedémning av arlig maluppfyllelse for savél dédade
och allvarligt skadade som for tillstdndsmalen. Detta ar prioriterade fra-
gor som Vigverket kommer att b6rja arbeta med omgéaende.

18.2 TYDLIGARE BESKRIVNING AV TRAFIKANTENS ROLL
OCH ANSVAR FOR TRAFIKSAKERHETEN

Historiskt har ansvaret for trafiksdkerheten lagts pa trafikanten. Det nya
med Nollvisionens sdkerhetsfilosofi dr att ansvaret, enligt systemperspek-
tivet, ytterst ligger hos systemutformaren, till exempel de som bygger
vagar och bilar och beslutar om trafikregler. Det &r de som kan ansvara
for att systemet ar sékert att anvdnda. Trafikanten har varken ansvar eller
befogenheter att paverka systemets utformning. Trafikanten har ddremot
ansvar att folja alla trafikregler.

I dag saknas en samlad beskrivning av trafikantens roll och ansvar i
trafiken och hur regelefterlevnaden bland dessa ska stérkas. Enligt Noll-
visionens sdkerhetsfilosofi &r ansvar for sdkerheten delat. Ytterst har
dock systemutformaren ansvar fér savél systemets utformning som dess
anvandande, det vill sdga att trafikanten féljer giallande trafikregler. En
majoritet av de nya etappmalen tar sin utgangspunkt i 6kad regelefter-
levnad bland trafikanterna. Detta kan ske savél genom 6vervakning och
sanktioner som genom information, utbildning och stéd. Nya system som
ska ge trafikanten incitament till regelefterlevnad &r under utveckling. Det
handlar om nya tekniska lésningar i fordonet och utveckling av férsak-
ringssystemet. Vagverket har, i anslutning till detta uppdrag, i en sarskild
PM till Naringsdepartementet redovisat férslag till en samlad strategi for
sdker anvidndning av vagtransportsystemet. Med sdker anvindning avses
regelefterlevnad samt ansvarstagande i 6vrigt for 6kad trafiksdkerhet.

18.3 LUCKOR I NOLLVISIONEN

Riksdagen tog beslut om Nollvisionen ar 1997. Nollvisionen har tillfort
trafiksdkerhetsarbetet i Sverige ett nytt sdtt att tdnka kring trafikséker-
het och inneburit utveckling av en rad nya atgérder. En stor del av arbetet
bygger pa Vigverkets modell for sdker trafik. En del i detta har varit att
ett antal sa kallade nollvisionsstandarder har tagits fram som bygger pa
ménniskans biologiska tolerans mot krockvald. Hittills har sddana stan-
darder i mycket hég grad varit fokuserade pa oskyddade fotgédngare och
cyklister samt personbilar. Exempelvis bygger inférandet av 30-zoner

pa oskyddades tolerans mot att bli pakérd av ett fordon och mittsepare-
rade 2+1-végar pa konsekvenser av métesolyckor mellan personbilar. Det
finns dértill ett antal trafikantgrupper/fordonsslag som inte omfattas av
dessa standarder och som déarfor inte dnnu ingar i det nollvisionsbaserade
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trafiksdkerhets-arbetet. Hit hor till exempel mopeder klass 1, motorcyklar
(inkl 4-hjulingar), tunga lastbilar med och utan sldp samt bussar. Samman-
taget svarar dessa fordonsslag fér en mycket stor del av de skador som
uppkommer i trafikolyckor. Lastbilar och bussar var under 2006 inblanda-
de i néstan 30 procent av dédsolyckorna vilket innebér att cirka 130 perso-
ner dédats i sddana olyckor. Motorcyklar var inblandade i 10 procent av
dbédsolyckorna vilket innebar att 44 motorcyklister dédades. Utéver dessa
tillkommer cirka 15 mopedister. Sammantaget innebéar detta att de for-
donsslag som ligger utanfor Nollvisionens grundprinciper dr inblandade i
néstan hilften av 2006 ars 445 dédade i trafiken.

Slutsatsen av detta &r att en strategi maste tas fram for att fylla dessa
luckor i Nollvisionen. For den tunga trafiken &r det fordonens vikt som &ar
den stora utmaningen eftersom de vid kollision med mindre fordon eller
med oskyddade trafikanter ger upphov till ett mycket stort krockvald. Fér
motorcyklar géller motsatsen. Ur skaderisksynpunkt ar motorcyklister att
betrakta som oskyddade trafikanter som skall kunna vistas i trafik med
samma hoga hastigheter som bilister. Aven i detta fall blir krockvéldet vid
en kollision mycket hégt eftersom motorcyklister inte har samma uppsatt-
ning av skyddssystem med bélte, krockkuddar, krockupptagande zoner
med mera och att vdgmiljon inte ar utformad for att skydda dem optimalt.

Ska man félja Nollvisionens grundprinciper kommer det att innebéra att
den tunga trafiken antingen maste separeras fran dvrig trafik eller s& mas-
te hastigheten i de situationer da den méter eller &r i en krocksituation
sénkas betydligt. Automatisk bromsning, det vill sdga avancerad teknik, ar
absolut nédvandig for en 16sning av den tunga trafikens sékerhetspaver-
kan.

Motsvarande grundprinciper om separering eller hastighetspaverkan
géaller féor motorcyklister. Ett férsta steg for att minska problemet ar att
fa bade forarna av dessa fordon och andra trafikanter att ta sin del av
nollvisionsansvaret, det vill sdga att félja trafikreglerna. I en kollision
mellan en personbil och en lastbil eller mellan en personbil och en motor-
cykel spelar det inte sa stor roll vem som kor for fort, konsekvensen blir
stor for det mindre fordonet oavsett. Det innebér att en ékad satsning for
hastighetsanpassning bland alla férare ar ett forsta steg.

For det fortsatta utvecklingsarbetet inom Nollvisionen beh6vs en ideolo-
gisk diskussion om hur man skall se pa oskyddade mopedister och motor-
cyklister och hur man skall hantera det stora krockvald som tunga fordon
astadkommer i kollisioner med mindre fordon och oskyddade trafikanter.
Det foérefaller svart att applicera de hittills utvecklade principerna pa
dessa situationer, sarskilt for 2-hjuliga motorfordon.

18.4 FORARUTBILDNING SAMT PRICKSYSTEM

Da det géller forarutbildningssystemet kommer de férdndringar som ge-
nomfoérts (introduktionsutbildning) och framtida férdndringar (utvecklad
riskutbildning och eventuellt féordndrad provotid), att bidra till en béattre
forarutbildning. Dessa férdndringar bedéms dock inte tillrdckliga for att
férarutbildningen ska kunna ge basta mdjliga trafiksdkerhetsbidrag. Det
ar viktigt med helhetssyn och att den sdkerstills sa att kursplanernas mal,
lararkompetens, olika utbildningars genomférande samt prov hdnger sam-

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



man. En 6versyn av dagens system behover darfor goras som ska resultera
i forslag till féorandringar av utbildningssystemet. Ett vdl utvecklat férar-
utbildningssystem kan férvantas ha positiv paverkan pa varderingen av
trafiksédkerhet och trafikbeteenden som béaltesanvdndning, hastighetsan-
passning och trafiknykterhet.

Vagverket anser att mdjligheterna att infora pricksystem kopplat till kér-
kortsinnehav &r intressant och darfér behover det utredas. Systemet ska
uppfylla medborgarnas krav pa lattbegripliga, férutsdgbara och rimliga
regler. Ett beslut om prickning ska kunna meddelas vid de trafikrelaterade
brott som inte ensamma kan leda till korkortsaterkallelse. Ett pricksys-
tem skulle kunna férenas med mdjligheter att reducera antalet prickar. En
sadan reducering skulle kunna ske genom paverkansprogram till exempel
utbildning. Ett val utvecklat pricksystem kan forvédntas ha en positiv pa-
verkan pa véirderingen av trafiksékerhet och trafikbeteenden som baltesan-
vandning, hastighetsanpassning och trafiknykterhet.

84 MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



19 Rapporter som ingar
som underlag till denna
rapportering

I uppdraget med att féresla nytt etappmal ingick att genomféra en obero-
ende utvardering av det tidigare arbetet med nollvisionen. Vi 14t genom-
foéra tva utvarderingar. Trivector Traffic AB utvirderade styrningen och VTI
de atgarder som genomforts. Ytterligare rapporter har tagits fram i an-
slutning till denna rapport och fungerat som underlag till det forslag som
presenteras. Rapporterna ar:

Lindberg J, Gidbrand M, Linderholm L & Linderholm I (2007), Arbetet med
att nd nollvisionen och etappmdlet 2007 — en utvdrdering av hur arbetet
utvecklats och fortskridits. (Rapport 2007:20), Trivector Traffic AB, Lund

Thomas F & Vadeby A (2007), Sammanstdllning av 34 trafiksdikerhetsagdr-
der. (VTI rapport 577), VTI, Linkoping

Sorensen M, Elvik R, Kobensvedt M & Assum T (2007), Nyt etappemal for
trafiksikkerhed i Sverige. (SM/1892/2007), Transportgkonomiskt Institutt,
Oslo

Breen J, Howard E & Bliss T (2007), An independent review of road safety
in Sweden. Final report

Strandroth J & Moberg J (2008), Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen
1997-2007. (VV publikation 2008:5), Vagverket
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Bilagal Regeringsuppdraget

Regeringsbesiut ns

REGERINGEN 2006-06-14 N20DE/4534/TP
N VER
aartrigsinty
% L
Inkom m 'Eﬁ' Ia v’d.g?:tket
781 87 BORLANGE

Uppdrag att féresld nytt etappmal for trafiksSkerhetsutvecklingsn

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Vigverket aw foresld nyree erappmil for
wrafiksikerhersutvecklingen i vigtransportsystemet efrer 2007, 1
uppdraget ingdr att ta fram wnderlag for det formsatta
trafiksilerhersarbetec enligt nollvisionen. Vigverket skall i siv underlag
uppskatza kostnader, liksom uppskatra det statistiska virder av raddar liv,
far aet nd det foreslagna miler. Vagverker skall lita en oberoende instany
urviirdera hur arberet med an nd nollvisionen och dess erappmal
urvecklats och foreskeidie. Urvirderingen skall bl.a. bealea hur
medborgarna har uppfatear och tagic del | arberer med art nd stappmdler.
Vigverker skall bereda andra bertrda sktorer tllfdlle ac medverka:
arbeter, Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 1 januari
2008

Skilen for regeringens baslut

Med anledning av propositionen Transportpolitik for en hillbar
urveckling (prop. 1997/98:536) beslutade riksdagen em det dvergripande
transportpolitiska milet och dirdll hérande delmdl (bet. 1997/98:TU1D,
rskr. 1997/98:266 ach 267). Besluter om delmiler en siker rafik innebar
att nollvisionen skall gilla for sameligs trafikslag, Nollvisionen ar et
Hingsikigt mAl och dll skillnad frin de andra transporeslagen, som 1ill
stora delar har i nollvisionen, inncbar sikerhetsarbeter inom
vigtransportsekrorn lika mycket au skapa sikerhet som are behilla den
sikerhet som uppndces, Diirfor finns der ocksd anledning art diskutera
takeen i der framtida sikerhetsarbeter pd vigtrafikomrider, | prop.
1997/98:56 beddmde regeringen, utifrdn remissversionen av den
nasionella plasien fér vigtransporesystemet dren 1998-2007, aur der borde
vara méjlige acr fortlopande minska antalet didade och allvarligt skadade

] Tatsuraea! T et regg @i @ia hrdTy mi riniry. o
103 53 Epowkbatm CH-4GE 1D 0D
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aill fialid av wafikobyckor pi vigrrafikomrides far alla eeafikantkazegorier.
Anzaler personer som dédas «ill #oljd av vagirafikolyckor borde enlige
regeringen ha minskar med minst 50 procent oll r 2007 raknat frin 1996
irs mivd, Riksdagen ansloe sig dll den beddmningen (ber. 1997/98TULY,
rslor, 1997/98:266). Derta ecappmdl bekrileades | propositionen
Infrastrulerur far oo Mngskrige hillbart transportsystem {prop.
2001/02:20) och i Trafilkurskottets berankande med anledning av
propositionen (ber, 2001/02:TU2) samt | propositionen Forusate arbere
fior en siker vigerafik (prop. 2003/04:160, ber. 2003/04:T1ix).

Deet nu uppsatea EU-méler far crafiksikecher ir urerycks som en
halvering av antaler doda frin 2000 drs nivd 4ll 2010, De enropeiska
trangportministrarna har ocksd inom arberer | CEMT 2002 antagit ett
mil om en halvering av ancaler disda eill 2012 § medlemsstaterna

Sedan riksdagen fasvar beslus om nellvisionen och tillhtirande exppmil
har trafiksakerhersarberer fict en ay inrikening, Regeringen bedomer art
arberer varit framgingsrike och att nollvisionen foresarr skall vara
utgingspunkien fir rrafiksikerhersarberer. Arberer med att férverkliga
nollvisionen dr en fortglende process och art fasistilla et exapprodl for
rrafiksikerhersurvecklingen dr nddvindige fér art motivera och engagera
olika akrdrer for at kunna nd det Hngsiktiga miler, nollvisionen, Ext
nyet ecappmil fr trafiksikerhetsurvecklingen i vigtransportsystemer
efrer 2007 biir dirfir lggas fast. Viigverker bér £ 1 vppdrag ant foresld
ent sddant erappmil.

Err mytr erappmil for erafiksikerhetsurvecklingen bor gronda sig plen
urvirdering av hur arbetet med ate nd nollvisionen och dess ctappmil
uveclkdacs och Forskridit. Urvirderingen skall hl.a. beakta ete
kundperspeksiv. Viigverket bor i site arbete undersoka majlighererna ace
arwinda sjukthusens slurenvirdsstaristil och statistile dver sjukshkrivning
som orsakats av rrafikolychor i syfie att ge en bred bild av
trafiksikechersuwvecklingen. T uppdraget bor fiven ing art ta fram
underlag fir det fortsata crafiksikerhersarbetet enligt nollvisionen. [
underlages bor ingd uppskatrade kostmader, liksom uppskateat statistiskt
virde av raddat liv, for ate nd det foreslagna miles,

P4 regeringens vignar

hl [

Ulrica Mcssing ﬁ

Kaopia rll

Statstidsberedningen
Finansdepartementet
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Att beskriva viagtrafikolyckors hilsopaverkan

Vagverket fick ar 2006 i uppdrag av regeringen (ref) att beskriva végtra-
fikolyckornas hilsopaverkan. I utredningen framfors att matt pa hélsopa-
verkan inte fanns tillgdngliga nér utredningen startade. Det huvudsakliga
arbetet blev darfor inte en beskrivning av vagtrafikolyckornas hélsopaver-
kan. I stallet inriktades arbetet pa att foresla matt, skapa samsyn om dem
och beskriva vilka indata som beh6vs for att kunna nyttja de nya matten.
Efter idéseminarier, enskilda intervjuer, genomlédsning av litteratur och
arbetsgruppsmoéten féreslog utredningen f6ljande matt att anvindas for
att beskriva végtrafikolyckornas hélsopaverkan:

e Ddd

¢ Risk fér dédande skada

e Allvarlig skada (medicinsk invaliditet)

e Handikapp till f6ljd av allvarlig skada

e Forlust av livskvalitet till f6ljd av allvarlig skada

e Sjukskrivning till f6ljd av vagtrafikolycka

Ett hdlsomatt bor betrakta férlust av liv som det stérsta problemet. Be-
greppet ddd kan darfor fran trafiksdkerhetssynpunkt ségas vara den var-
sta konsekvensen av skada och finns darfér med. Begreppet déd anvidnds
ocksa redan idag.

Som matt pa risk for livsfarlig skada kan ISS (Injury Severity Score) anvéan-
das som en indikator for vilket vald som individer utsétts for vid végtra-
fikolyckor. ISS kan inte anvadndas for att beskriva konsekvenser av skada
men definierar halsopaverkan i den akuta skadefasen.

Begreppet medicinsk invaliditet definierar att en person inte aterfatt tidi-
gare hilsa inom rimlig tid efter en trafikskada. Personen ska dérfér anses
som allvarligt skadad enligt Nollvisionens tdnkesétt. Medicinsk invaliditet
har den fordelen att mattet kan anvédndas for att fo6lja upp Nollvisionens
forverkligande. Detta har tidigare inte varit mojligt, da endast dod kunnat
anvéndas som matt.

Handikapp till foljd av trafikskada foreslas anvdndas som matt da det be-
skriver livskonsekvensen av en medicinsk invaliditet och inte bara om en
person bedéms ha fatt en medicinsk invaliditet eller inte. I dag finns inga
bra metoder for att beskriva livskonsekvenser av trafikskador, utan sdédana
metoder beh6ver utvecklas.

Att méta féordndringen av en ménniskas livskvalitet till f6ljd av en trafiko-
lycka har den férdelen att individen sjalv far bedéma konsekvensen av
sin egen skada. Detta métt kan anvidndas pa liknande sétt som medicinsk
invaliditet, det vill sdga som méatt pa konsekvenserna av invaliditet och
eventuellt handikapp.
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Sjukskrivning kan anvéndas for att beskriva vigtrafikolyckornas hilsopa-
verkan, men det anses som ett svart matt att anvinda eftersom méanga
grupper (barn, unga och pensionérer) inte blir sjukskrivna.

De viktigaste matten att anvdnda som indikator pa vagtrafikolyckornas
halsopaverkan anser utredningen férutom doéd vara allvarlig skada till
f6ljd av medicinsk invaliditet och handikapp till f6ljd av allvarlig skada.
For att dessa tva matt ska bli mojliga att anvédnda foreslar Vagverket att
STRADA blir det informationssystem som anvénds for att beskriva vig-
trafikolyckornas hélsopéverkan i stillet for det svenska patientregistret
(PAR). Detta &r inte specialiserat mot trafikskador utan ar ett generellt
patientregister. PAR innehaller darf6r inte den information behoévs for att
kunna rdkna fram medicinsk invaliditet och handikapp till f61jd av allvar-
lig skada. STRADA éar ett informationssystem utvecklat fér registrering av
trafikskador och har den information som behovs for att rdkna fram de
matt som foreslas. Som viaghallare och sektorsmyndighet anser Vigverket
att sjukvardens registrering av vagtrafikolyckor &r viktig. Vi kan ocksa
konstatera, mot bakgrund av férslagen i denna utredning, att det ar av
strategisk betydelse att sédkerstélla en fortsatt rapportering av sjukvards-
data till STRADA. Idag anvdnds STRADA pa 62 procent av alla akutsjukhus
i Sverige. Vi anser ocksa att det ar viktigt att STRADA anvéinds pa reste-
rande akutsjukhus, d& detta ar en forutsédttning for att kunna géra en bra
och tillférlitlig beskrivning av végtrafikolyckornas halsopéaverkan.
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Matningar ett verktyg for uppfoljning, styrning och larande

Begreppet méatning anses ofta detsamma som att samla in "harda” data i
olika former som sedan ska beskrivas i tabeller eller figurer. En métning
kan ocksé vara intervju eller observation ddr ménniskors beteende stude-
ras. I denna bilaga menas méatning att fokusera mot med "harda” data och
inte sa mycket med "mjuka” data som intervju eller observation. En mét-
ning anses ofta klar nar sjdlva méatningsférfarandet ar fardigt och resulta-
tet dr beskrivet i olika tabeller och figurer. Alltfér sdllan anses métningar
som ett medel for att styra en verksamhet eller som grund for att larande
och detta beror pa att analysfasen ofta forbises i planeringen av en mét-
ning. En métning bor darfér ses som ett medel och inte ett som ett mal.
Malstyrningen &dr en styrform som kréaver bade métningar och analyser
for att fungera fullt dd matningen ger indikation pa om malet natts eller
inte och analysen ger ett svar pa varfor det dr sa eller inte. Motiven fér
malstyrning ar effektivare resursutnyttjande, tydligare ansvarsférdelning,
Okat engagemang och 6kad kreativitet. Genom malstyrning som idé satts
resultat i fokus. Matningar och analys av maluppfyllelse blir pa sa sitt ett
mycket viktigt i instrument for att driva arbetet framat. Det ar viktigt bade
for dem som atagit sig att né vissa mal, som far mojlighet att visa om de
har lyckats, och fér dem som &ar satta att f6lja upp om malen nés. Matning
och analys i ndgon form dr den enda mdéjligheten att fa veta hur langt fran
malet man &r. Analysen av maluppfyllelse kan ocksa anvédndas for att lira
sig vad som har fungerat eller inte for att na ett méal och analysen bildar
pa sa séatt grunden for ett ldrande inom en organisation.

Vilka métningar som beh6vs beror pa hur olika méal ar skrivna och vilket
syftet med métningens analys &r. Etappmalsuppdraget innebdar till exem-
pel for Vagverkets dels att data fran olika kéllor kan beho6va slas samman
for att det ska ga att uttala sig om maluppfyllelse pa samhéllsniva. Andra
mal kan métas pa samhéllsniva direkt och behover da inte slas samman
till ett matt. Ibland beho6ver ocksa individuella data samlas in fér att man
ska kunna uttala sig om en grupps utveckling eller for att forklara olika
utfall pa samhélls- eller gruppniva.

Féljande datainsamlingsmodeller beh6ver nyttjas for att man sé bra som

mojligt ska kunna visa pa en utveckling och férklara olika utfall. Alla data

ska helst kunna kopplas till varandra:

e data pa aggregerad niva (till exempel statistik pd samhéllsniva)

e data pa gruppniva (till exempel specifika beteendemétningar, enkiter,
gruppintervjuer)

e data pa individniva (till exempel observationer, livshistorier, djupinter-
vjuer).

Eftersom malstyrning dr sa intimt forknippad med méatningars kvalitet
maste en taktik ldggas upp for vad som ska métas och hur métningen ska
genomforas. Syftet ar att kunna uttala sig om ett mal uppnatts eller inte
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och varfor. Dessutom behovs en stdndig kunskapsutveckling for att for-
béattra indata och nya metoder for att analysera data.

Nedan presenteras en matmodell (se figur nedan) 6ver vad som féreslés
maétas och utvecklas. Tre huvudomraden ingar i modellen: effekter, pro-
cesser och metodutveckling. I effekter ingar métning av de tillstand som
foreslas i denna rapport. Niva pa tillstanden bér kunna anvédndas for att
véardera om en maluppfyllelse uppnétts eller inte. I processer ingar att
félja upp olika fragestallningar fér att kunna forklara varfor ett tillstand
far ett visst utfall eller en viss utveckling 6ver tid beroende pa utveckling-
en av andra samhalliga processer. Metodutveckling finns med for att 6ka
kvaliteten pa méatningarna och for att féorbéttra analysen av métningarna.

Konsekvenser EV. MALUPPFYLLELSE

Antal dédade T
Antal allvarligt skadade

ANALYS
Anvandningstillstand T

Sékra landsbygdsvagar
Sakra kommunala gator
Sakra personbilar

Processer
—— »  Samhaéllets utveckling i

Sakra tunga fordon relation till de tillstdnd som ska uppnas
Hastighetsefterlevnad T

Nyktra férare

Cykelhjaimsanvandning Metodutveckling

Raddning/vard/rehabilitering Utveckling av nya indikatorer

Trétta forare Utveckling av nya satt att genomféra méatningar
Vardering av trafiksakerhet Utveckling av nya sétt att tolka data

Figur. En mdjlig mét- och utvecklingsmodell for att méta olika tillstand samt analysera en ev.
maéluppfyllelse

I figur ovan beskrivs tre omraden, métning av tillstand, samhaéllsproces-
serna runt tillstanden och metodutveckling, som behévs foér att kunna ana-
lysera och forklara ldgesbeskrivningar fram till det ar som maélet ska vara
uppnatt och en eventuell slutlig maluppfyllelse. Dessa tre omraden maste
verka i symbios for att en bra analys ska vara mojlig.

I figuren nedan beskrivs vad som idag ar inarbetad metodik, niva pa ut-
vecklingsbehov och niva pa genomférandekostnad kopplat till innehallet i
figuren ovan.

Utvecklingsbehov och kostnader fér matning och utveckling

1 vissa av tillstanden beskrivs att det bade finns en inarbetad metodik idag
och att en metodik inte finns. Detta kan verka tvetydigt men bygger pa
vilken ambitionsnivd som méatningarna féreslas ligga pa. Med ambitions-
niva menas frdmst hur generaliserbart ett métresultat ska anses vara.
Urvalsprocessen till var och nar nagot ska maétas blir da mycket viktig

och p& métningen blir ofta mer omfattande och darfér dyrare. Exempel pa
detta ar att endast skatta férdndringar som innefattar ett betydligt min-
dre arbete &n att skatta nivaer som kraver mer av urvalsférfarandet och
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metodik kring métningen och pa sa satt ligger pa en hégre ambitionsniva
an férandringsskattningar.

Tillstand i vagtrafiken Inarbetad Utvecklings- Genomforande-

som ska paverkas metodik finns behov kostnad av
utveckling och
sedan matning

Antal dédade Ja Litet Medel
Antal allvarligt skadade Nej Stort Hog
Sékra landsbygdsvagar Ja Medel Hog
Sakra gator/vagar i tatort Nej Stort Hog
Sakra personbilar Ja Litet Liten
Sakra tunga fordon Nej Stort Medel
Béltesanvandning Ja/Negj Litet/Stort Medel/Hbg
Hastighetsefterlevnad

a. Landsbygdsvagar Ja/Nej Litet/Stort Liten/Hog

b. Gator/vagar i tatort Ja/Negj Litet/Stort Liten/Hog
Nyktra motorfordonsférare Ja/Negj Litet/Stort Liten/Hog
Cykelhjadimsanvandning Ja/Negj Litet/Stort Liten/Hog
Trotta motorfordonsférare Nej Stort Hog
Raddning/vard/rehab. Nej Stort Hog
Vérdering av trafiksdkerhet Ja/Negj Litet/Stort Liten/Hog
Samhallsutveckling Nej Stort Hog

Figur. Vilken metodik &r inarbetad, vad behdver utvecklas och genomférandekostnad fér
utveckling och métningar

I figur ovan redovisas, forutom om inarbetad metodik finns, utvecklings-
behov och genomférandekostnad av ett eventuellt utvecklingsarbete och
matningar till f6ljd av resultatet av utvecklingsarbetet. I figuren anvands
nivaerna liten, medel eller h6g. Med litet menas en arsarbetskraft, med
medel menas 2 arsarbetskrafter och med hég menas 3 arsarbetskrafter.
De férslag som ldmnas nedan bygger pa en berdkning initialt de férsta tre
aren. Nir en ny metodik ar fardigutvecklad kan den 6vergd i en driftfas
och kostnaden for att méta ett tillstdnd minskar da vésentligt.

Antal dodade

Att méta och beskriva en utveckling av antal dédade har sedan manga ar
en valfungerande metodik och organisation. Utvecklingsbehovet ar litet da
en fungerande organisation finns. Da precisionen ar sé pass viktig inom
detta tillstand berédknas kostnaden relativt hég for att folja tillstandet och
analysera utvecklingen i relation till internationella data och samhallsut-
vecklingen i 6vrigt.

92 MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET



Antalet allvarligt skadade

Att méta och folja antalet allvarligt skadade utifran en definition om att
de som inte aterfar tidigare hélsa inom rimlig tid efter trafikskada ar all-
varligt skadade ar ett nytt satt att definiera allvarlig skada. Metoden byg-
ger pa att begreppet medicinsk invaliditet appliceras pa data fran STRADA
och att antalet personer som fatt en medicinsk invaliditet pa sa sétt kan
réaknas fram for varje ar. Grunddragen i metodiken ar klar men ett stort
utvecklingsarbete behovs for att férfina kvaliteten pa mattet. T ex behover
risker tas fram for att kunna dela upp mattet pa olika grupper, metoder
som ritt kan rdkna upp STRADAs siffror till Sverigeniva behéver utveck-
las, metoder som beskriver handikapp till f61jd av invaliditet behdver tas
fram etc. Utvecklingsbehovet dr darfér stort och en storre insats behdvs de
forsta aren.

Sakra statliga vagar

Tillstandet sdkra statliga vidgar kan métas utifrdn den metodik som
utvecklats inom Euro RAP. Da metodiken ar utvecklad men hela végnétet
dnnu inte uppmaétt behover fokus vara att genomféra méatningar. Analysen
av métningarna kan ocksa behova forfinas for att genomféra matningar
och folja detta tillstand.

Sékra kommunala gator

Nagot sammanfattande méatt pa detta tillstand finns inte fér ndrvarande
och ett omfattande utvecklingsarbete behovs for att utveckla matt och
matmetoder for att utveckla matt, genomféra matningar och félja detta
tillstand.

Sékra personbilar och sidkra tunga fordon

Att méta tillstandet sdkra personbilar bér kunna géras genom att nyttja
den kunskap som tagits fram inom Euro NCAP kompletterat med nagra
andra indikatorer. D4 metodik och matt dr s& pass vélutvecklade berdknas
utvecklingsbehovet och kostnad bli liten.

Att kunna méta tillstandet for sdkra tunga fordon kraver ett omfattande

utvecklingsarbete. Matt behover tas fram och en metodik for att félja upp
mattet behdver utvecklas. Utvecklingsbehovet dr darfor stort men kostna-
den har satts till medel d& metodiken kring Euro NCAP bor kunna nyttjas.

Biltesanvindning

Att méta bdltesanvdndning har gjorts under manga ar och metodiken &r
darfor val utvecklad. Metodiken bygger pa att skatta fordndringar genom
att méta pa samma plats och samma tidpunkt varje ar. Vad som daremot
inte genomf6rts under de senaste tio aren &dr att skatta nivan pa béltesan-
viandningen, dvs. att nyttja ett statistiskt urvalsforfarande och pa sa satt
fa fram ett generaliserbart resultat som uttrycker en niva pa béltesan-
vdndning och inte bara en skillnad i nyttjande. Dessa tva typer av statis-
tiska ansatser bor kunna gé att kombinera.

Hastighetsefterlevnad pa statliga vigar

Vad géller att méta hastighetsefterlevnad pa statliga vigar och kommu-
nala gator finns en val inarbetad metodik sedan manga ar vilken klarar av
att skatta fordndringar. Denna metodik ar dessvérre inte utvecklad for att
kunna uttala sig tillrdckligt bra om faktiska hastighetsnivaer. I den del bor
ett utvecklingsarbete inledas for att fa fram en metod som saval ar tillfor-
litlig och kostnadseffektiv.
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Nykterhet

Nyktra motorfordonsférare kan métas genom att nyttja polisens nykter-
hetskontroller. En skattning av antalet férare eller andel trafikarbete som
gors av onyktra forare kan ocksa géras genom att nyttja ett statistiskt ur-
valsférfarande. Att nyttja polisens ordinarie verksamhet kraver inget stor-
re utvecklingsarbetet eller kostnad fér métning. Ddremot kridver en ansats
att gora en nivaskattning pa problematiken ett betydligt mer omfattande
arbete. For att nyttja polisens ordinarie verksamhet som matt pa andelen
onyktra forare berdknas utvecklingsbehovet och genomférandekostnaden
vara liten. Ska ddremot métningarna inriktas mot att skatta en niva som
ar battre generaliserbar &n att skatta fordndring blir utvecklingsbehovet
och genomférandekostnaden betydligt h6gre. En kombination av de bada
matmetoderna férordas.

Cykelhjdlmsanvandning

Matningar for att visa pa férdndringar av cykelhjdlmsanvdndning inom
olika aldersgrupper har genomf6rts under manga ar och metodiken &r
darfor val inarbetad och inget storre utvecklingsbehov behovs. Genom-
féorandekostnaden ar ocksa ldg. Om en nivaskattning ska géras behdver
diaremot ambitionsnivan 6kas rejilt och utvecklingsbehovet och genomfor-
andekostnaden blir da betydligt hégre. En kombination av de bada métme-
toderna férordas.

Trotthet

Trétta motorfordonsforare ar ett begrepp som ofta jamstélls med onyktra
forare. Trots att begreppet diskuterats under manga ar finns dnnu ingen
bra definition av det och heller ingen méatmetodik som kan spegla proble-
mets art och grad. Utvecklingsbehovet dr darfor stort och genomférande-
kostnaden for utvecklingen hog.

Réaddning, vard och rehabilitering

Rdddning, vdard och rehabilitering ar ett tillstand som &ar férknippat med
antalet allvarligt skadade och da vad som gors fér en person i rdddning-,
vard och rehabiliteringskedet och paverkar deras maéjlighet att aterfa full
hélsa inom rimlig tid efter trafikskada. Mattet har funnits i manga &r men
varit svart att definiera och operationalisera och darfér beh6vs ett omfat-
tande utvecklingsarbete for att utveckla indikatorer och fér att fa fram
kunskap med syfte att tolka resultatet av matningar ur ett hélsoperspek-
tiv.

Vardering av trafiksdkerhet

Virdering av trafiksdkerhet har funnits som begrepp sedan tio ar. Begrep-
pet ar som rdddning, vard och rehabilitering svart att definiera och ope-
rationalisera. Indikatorer pa vardering kan utldsas ur Végverkets arliga
trafiksdkerhetsenkét och de kan anvédndas som en enklare bas for ett
tillstand. Dessvérre finns inget instrument utvecklat for att specifikt méta
vérdering av trafiksdkerhet. Darfér maste ett omfattande utvecklingsar-
bete goras for att utveckla ett sddant instrument.

Sambhallets utveckling

Att kunna relatera hur olika tillstdnd férdndras utifran samhdllets utveck-
ling i 6vrigt ar viktigt for att kunna ha mdéjlighet att férklara varfor olika
tillstand haft en viss utveckling (eller inte). Variabler viktiga att f6lja och
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anvanda som forklaring till olika utfall kan vara indikatorer relaterade till
trafik, livsstil, ekonomisk utveckling, aldersstruktur, exponering i trafik
etc. Viktigt 4r ocksa att samla in data pa individniva som sedan kan kopp-
las till deras egna "tillstand” och pa sa sétt mojliggéra béttre statistiska
analyser dn vad som &r mojligt idag.

Metod for bedomning av maluppfyllelse

Vi saknar i dag en metod fér en sammantagen bedémning av arlig méalupp-
fyllelse. Det finns flera méjliga metoder. Detta &r en prioriterad fraga som
bor 16sas omgaende.

Nedbrytning av métningar for jamforelser pa regional och lokal niva.
Vissa av tillstdndsmalen dr mer eller mindre intressanta att jaimfora mel-
lan olika regionala eller lokala delar av Sverige. Om sa ska goras beror pa
syfte och behov. Att konstatera &r att samtliga féreslagna tillstand ovan
gar att méta pa regional och lokal niva och mgjliggér da jamférelser mel-
lan olika regioner eller delar inom en region. Hur sma delar som ska vara
jimforbara med varandra beror pa ambitionsniva, ofta likst4llt med vilken
kostnad en métning far ha. En grundregel ar att ju mindre delar som ska
jdmféras med varandra desto mer omfattande blir métningen da antalet
matpunkter (eller enkéter, intervjuer etc.) blir fler. Omfattningen paverkas
ocksd om en absolut niva ska skattas eller om en fordndring ar tankt att
skattas. Som ett hypotetiskt exempel kan ndmnas att om cykelhjalmsan-
vdndningen ska nivaskattas pa Sverigeniva och det dessutom ska majlig-
goras en jamforelse mellan Vagverkets sju regioner behovs det lika manga
méitpunkter inom varje region som det krdvs for att fa fram ett varde pa
Sverigeniva. Antag att en métning ska géras med hég ambitionsniva pa ge-
neraliserbarhet och att det da efter berdkningar kravs 150 matpunkter for
att far fram ett Sverigevirde anvindning av cykelhjdlm. Om syftet dess-
utom &r att Vagverkets regioner ska kunna jdimféra sig mot Sverigevérdet
eller mellan varandra kravs det ocksa 75 métpunkter inom varje region,
totalt 1050 méatpunkter (1125 om inte "sverigepunkterna” kan anvéndas).
Det stora antalet méatpunkter innebar att kostnaden blir mycket hég. Om
ambitionsnivan sdnks och "endast” en férdndring ska skattas (det vill sdga
en lagre ambitionsniva pa generaliserbarhet) behovs cirka 40 matpunkter
for att méta anvandningen i Sverige och kostnaden minskar da med 2/3 ef-
tersom antalet matpunkter minskas. Sjdlva métningen kan d& bli férsvar-
bar vad géller relationen mellan kvalitet och kostnad. Att géra métningar i
en sadan omfattning att en jamf6érelse mellan kommuner blir mojlig ar inte
férsvarbar dven om det 4r mdojligt da antalet matpunkter skulle bli véaldigt
manga.

For att rattfardiga nedbrytning pa regional eller lokal niva maste dar-

fér andra metoder nyttjas &n observationsstudier. En méjlighet dr darfor
alltid att fraga manniskors om deras beteende och se detta som en indika-
tor pa en utveckling. Kostnaden for detta ar betydligt mindre &n att géra
observationsstudier. Nyttjande av olika register medf6r en god kvalitet
men minska kostnader avsevart, till exempel kan STRADA anvédndas for att
uttala sig om Sverigeniva eller for att jdAmféra kommuners skadeutveck-
ling da dessa data samlas in kontinuerligt och endast en extra kostnad for
analys behovs. Kostnaden for analys féljer inte samma upprakning som
mitpunkter eller antal enkéter och paverkas darfor inte mycket av hur
finférdelad analysen ar tadnkt att vara.
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Bilaga 4 Trafiksakerhetsutveck-
lingen i andra lander

Ar 2001 omkom sammanlagt cirka 50 000 personer i trafiken i de lander
som utgdér EU-25 (EU:s 25 medlemslénder fére utvidgningen 2007). Malet
ar att halvera antalet till ar 2010 till att h6gst 25 000 far omkomma i vag-
trafiken. Vid en uppf6ljning 2005 kunde man konstatera att drygt 41 000
omkom, vilket innebdr en minskning med 17 procent. Uppgifterna bygger
pa data ur EU:s databas for trafikolyckor (CARE) samt nationella publika-
tioner. Det europeiska trafiksdkerhetsobservatoriet (ERSO) har till uppgift
att f6lja utvecklingen mot malet. For ar 2006 har ERSO skattat antalet om-
komma inom EU-25 till 37 800. Om den skattningen stdmmer har antalet
omkomna minskat lika mycket i EU-25 som i Sverige fran 2001 till 2006,
namligen med 25 procent. Om man i stéllet utgdr fran ar 1996 har antalet
omkomna i Sverige minskat med 14 procent jamfoért med 32 procent fér
EU-25.

Sverige ar bland de ldander som har ldgst antal omkomna per miljon inva-
nare tillsammans med Storbritannien, Nederldnderna och Malta. Det ar
dock inte alldeles sjalvklart hur man bést jamfor olika landers trafiksdker-
het. Det vanligaste mattet &r antalet omkomna per miljon invanare. Man
kan dock vilja att relatera antalet omkomna till andra exponeringsmatt,
sasom antal motorfordon eller bilar eller persontransportarbetets storlek.

Omkomna per miljon invanare

2001
W 2005

Figur: Antal omkomna per miljon invénare férdelade efter de ldnder som
ingar i EU-25 2001 och 2005. Uppgiften for Italien har skattats. Kélla: CARE
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Bland lander med relativt kraftiga minskningar av antalet omkomna per
miljon invédnare kan ndmnas Portugal, Spanien, Belgien och Frankrike. Men
aven Sverige och Nederldnderna har lyckats minska antalet omkomna per
invanare och da fran en betydligt l4gre niva ar 2001.
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—o— Danmark
80
Tyskland
Frankrike
60 .
Nederlanderna
Portugal
40 ;
—e— Swerige
—+— Storbritannien
20
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1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Figur. Antal omkomna férdelade efter nagra EU-lénder 1996-2006. Index 1996=100.
Kélla: CARE och IRTAD

I figuren ovan jamfors utvecklingen av antalet omkomna i Sverige med
utvecklingen i sex vasteuropeiska lander.

Allmént om utvecklingen av trafikdodade inom EU under 2000-talet
Som framgéar av figuren ovan har antalet omkomna i manga EU-ldnder
minskat kraftigt under framfér allt aren 2002-2005. En vanlig férklaring i
manga ldnder har varit att polisens 6vervakning av hastigheter och tra-
fiknykterhet 6kat kraftigt under dessa ar. Dessutom har ett flertal ldnder,
bland annat Danmark och Tjeckien, under senare tid infért pricksystem i
korkortssystemet, vilket verkar ha haft positiva effekter pa trafiksédkerhe-
ten.

Aven under 2006 minskade antalet trafikd6dade i manga ldnder. Sarskilt
kan ndmnas att under férsta kvartalet omkom ovanligt fa personer i de
nordiska landerna men aven i Tyskland, vilket kan foérklaras av rejélt vin-
tervdder under det férsta kvartalet. Sarskilt stor var minskningen i Dan-
mark och Finland.

Antalet trafikdodade har dock inte fortsatt att minska under 2007. Till-
gédngliga uppgifter pekar istéllet pa en 6kning i sd gott som samtliga
europeiska ldnder. Sarskilt stor férefaller 6kningen ha varit i Danmark och
Finland, dér antal trafikd6dade 2007 sannolikt blir det h6gsta pa 4-5 ar.
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Héar redovisas EU:s mal samt exempel pa méalformuleringar i andra lédnder.

Malformuleringar

Inom EU finns ett trafiksdkerhetsmal att antalet dédade ska minska med
50 procent till ar 2010 jamfort med ar 2000. European Conference of Mi-
nisters of Transport (ECMT) har ett liknande mal till ar 2012.

OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development) och
ECMT har genom det gemensamma “Joint Research Centre” ( JTRC) pub-
licerat rapporten "Achieving Ambitious Road Safety Targets " i september
2006. Uppgifterna i denna rapport ar baserad pa en enkat till cirka 50
medlemslédnder i ECMT och OECD och avser situationen i respektive land
ar 2004. De tillfragades bland annat om det finns ndgot nationellt mal for
trafiksdkerheten i landet. Enkédtsvaren visade att det fanns faststéllda tra-
fiksdkerhetsmal i 32 av de lander som besvarat enkéten, 6 lander har inga
mal och i nagra av ldnderna pagar diskussioner om detta.

Alla ldnder har m&l om en minskning av antalet dédade personer, och de
flesta ansluter sig till EU-malen om en 50-procentig minskning pa tio ar.
Négra lander har angett andra mal, som att skadade eller svart skadade
personer ska minska. Nederldnderna har som mal att antalet sjukhusvar-
dade ska minska, USA har ett mal dar man relaterar antalet doédade till
trafikarbetet och Island har definierat mal om antalet dédade i férhallande
till befolkningen.

Det ar relativt ovanligt med mer atgdrdsnédra mal som géller anvindnings-
tillstand, till exempel hastighetsovertrdadelser, bdltesanvdndning och nyk-
terhet. Det 4r bara nagra lander som har angett sddana méal. USA har mal
for anvandning av bilbalte och skydd av barn i bil. Irland har angett att
efterlevnaden av hasighetsgrianserna ska 6ka samt att baltesanvdndningen
ska 6verstiga viss niva i fram- respektive baksdte. New Zeeland har totalt
75 trafiksdkerhetsmal. Av dem &r 9 tillstandsrelaterade: 4 géller hastighet,
3 baltesanvandning och 2 alkohol.

Efter att OECD/ECMT:s rapport sammanstéallts har norska Vagverket 1am-
nat forslag till regeringen i Norge pa ett stort antal mal foér anvédndnings-
tillstdnd. Malen foreslas beaktas i det fortsatta arbetet med att ta fram en
norsk nationell transportplan fér aren 2010-2019.

Slutsatser

I ett fatal lander har redan etappmal satts i enlighet med vara férslag om
mer atgérdsnéra etappmal. USA, Irland och New Zeeland har sddana mal.
Dock har ett fatal lander sa konsekvent féreslagit atgdrdsnédra etappmal.
Det dr enbart Vigverket i Norge som till den norska regeringen har férsla-
git flera sddana etappmal. Trenden verkar dock vara att fler och fler lander
anvander sig att mer atgardsnédra mal i styrningen av trafiksdkerhetsarbe-
tet.
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I denna bilaga redovisas nagra exempel pa framgangsrika atgiarder med
positiva trafiksdkerhetseffekter fran ett urval av ldnder i Europa.

Portugal

Portugal har drygt 10 miljoner invanare och 378 personbilar per 1 000
invdnare. Ar 2003 antogs en nationell trafiksikerhetsplan med malet att
halvera antalet omkomna till 2010 med utgangspunkt fran laget 1998-2000
dé i genomsnitt 2 000 omkom. I planen har sérskilt tre omréden priori-
terats: fortlépande trafikantutbildning, regelverket och dess tilldmpning
samt en sdker vigmiljé. Ar 2005 omkom 1 247 personer i végtrafiken, vilket
innebér att antalet omkomna minskat med 54 procent fran 1996.

Tyskland

Tyskland har 6ver 82 miljoner invanare och 542 personbilar per 1 000 in-
vénare. Ar 2001 antogs en federal trafiksikerhetsplan, som dock inte angav
vare sig ett kvantitativt mal eller slutar. Planen inriktar sig pa sarskilt

tre omraden, trafikantbeteende, sékrare bilar och sédkrare véigar. Ar 2005
omkom 5 361 personer i vdgtrafiken, vilket innebér att antalet omkomna
minskat med 39 procent fran 1996.

Frankrike

Frankrike har cirka60 miljoner invanare och 491 personbilar per 1 000 in-
vanare. I Frankrike har trafiksdkerhetsfragan givits en hog prioritet genom
presidentens uttalade malséttning att reducera olyckstalen pa de franska
vagarna. Det har lett till att polisdvervakningen 6kat (inte minst den auto-
matiska hastighets6vervakningen) samt att paféljderna skéarpts for hastig-
hetsforseelser, rattfylleri och underlatenhet att anvédnda bilbélte. Ar 2005
omkom 5 318 personer i védgtrafiken vilket innebdr att antalet omkomna
minskat med 37 procent fran 1996.

Nederldnderna

Nederldnderna har drygt 16 miljoner invanare och 425 personbilar per

1 000 invanare och &r ett foregdngsland nar det galler trafiksdkerhet. Ar
2005 antogs ett nytt mal for trafiksdkerhetsarbetet till &r 2020: antalet
omkomna far hégst uppga till 500 och antalet inlagda pa sjukhus far hégst
uppga till 17 000. Antalet omkomna var 750 ar 2005. Begreppet "Sustaina-
ble Safety” introducerades 1992 och forsta fasen av strategin genomférdes
1997-2002. Detta resulterade bland annat i att 6ver 50 procent

av alla vagar inom tattbebyggt omrade fick 30 km/tim som hastighets-
grans och att efterlevnaden av trafikreglerna forbattrades. En andra fas
(2003-2010) ar inriktad inte bara pa forbattringar i infrastruktur utan
ocksa pa information och utbildning, battre 6vervakning, sédkerhetsutrust-
ning i fordon med mera. Antalet omkomna i vigtrafiken har minskat med
36 procent fran 1996 till 2005.

Storbritannien
Storbritannien har 60 miljoner invanare och 538 personbilar per 1 000
invénare. Ar 2000 antogs ett nytt méal fér trafiksdkerhetsarbetet till &r
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2010 i planen "Tomorrow’s Roads — Safer for Everyone”. Dar anges att
antalet som omkommer eller skadas svart ska minskas med 40 procent
med utgangspunkt fran ett medeltal f6r perioden 1994-1998. Antalet barn
som omkommer eller skadas svart ska minskas med 50 procent. Trafiksa-
kerhetsprogrammet ar mycket omfattande och behandlar 10 prioriterade
omraden. Manga atgarder géller att paverka trafikanterna med utbildning
och kampanjer. Malet ar att fa en sédker trafikkultur for alla trafikantgrup-
per. Det ar sarskilt inriktat mot barn och oskyddade trafikanter. Antalet
omkomna i vagtrafiken har minskat med 11 procent fran 1996 till 2005, da
3 338 personer omkom.

Overvakning av hastighet och nykterhet i olika linder

Nedanstaende diagram har sammanstéllts av ETSC ( European Road
Safety Council) i det sa kallade PIN-projektet (Performance Indicator).
Nedan redovisas antalet hastighetsovertrddelser polisen registrerat samt
hur ménga alkoholkontroller som genomférts, relaterat till befolkningens
storlek ar 2003-2004.

Diagrammet "Speeding offences” visar antalet rapporterade hastighetso-
vertrddelser. Dar framgar tydligt att jAmfort med néstan samtliga andra
lander i Europa rapporterar den svenska polisen mycket fa hastighets-
brott. Aven om polisen de senaste dren sannolikt rapporterat fler ver-
tradelser torde Sverige fortfarande ligga mycket 14gt vid en internationell
jamforelse. I Nederldnderna rapporteras mangdubbelt fler hastighetsbrott
relaterat till invanarantalet. Detta beror sannolikt inte pa att efterlevna-
den av hastighetsgrédnserna ar mindre i Nederldnderna &n i Sverige utan
snarare pa att den holldndska polisen avsétter mer resurser fér évervak-
ning av hastigheter.

Det finns dven andra internationella studier, bl.a. SUN-flowerrapporten,
som visar att efterlevnaden av och 6vervakningen av hastighetsgranserna i
Sverige ar lag jamfort med de flesta andra lander.

Speeding offenses

Figure 3. Speeding offences per population (in %)
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Diagrammet "RBT per population” nedan visar antalet trafiknykterhets-
kontroller polisen gjorde av motorfordonsférare relaterat till befolkning-
ens storlek. I Sverige gbérs manga nykterhetskontroller jAmfért med néstan
alla andra lander. De senaste dren har den svenska polisen utfért betydligt
fler kontroller, men vi har &nnu inte kommit upp till Finlands niva. Trafik-
nykterheten ar battre i Sverige 4n i sa gott som alla andra ldnder i Europa.
De relativt sett manga nykterhetskontrollerna ar sannolikt en bidragande
forklaring till detta.

RBT per population

Figure 5. Drink driving checks per population (in %)
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Den internationella utblicken da det géller effektiva atgérder pekar mot
att framfoér allt hastighetsévervakning och kontroll av nykterhet ger goda
effekter pa trafiksédkerheten. Hastighets6vervakningen har relativt liten
omfattning i Sverige jdmfért med 6vriga Europa. Daremot ligger nykter-
hetskontrollen i Sverige i paritet med de framsta. Detta visar sig ocksa i
att Sverige har en relativt god trafiknykterhet. Innehallet i denna interna-
tionella jamforelse kommer att vara vardefullt i den framtida atgardspla-
neringen.
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Utvecklingen av trafikarbetet
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Trafikarbete for nagra trafikslag 1996-2006. Index 1996=100. Kdlla: Vagverket

Det totala trafikarbetet har 6kat med cirka 20 procent sedan 1996. For-
sdljningen av motorcyklar och mopeder klass I (s.k. EU-mopeder) har 6kat
under de senaste aren. Antalet motorcyklar har mer &n fordubblats fran
1996 till 2006 och den 30 juni 2006 fanns 269 000 motorcyklar i trafik
(registrerade och ej avstdllda). Antalet EU-mopeder har 6kat kraftigt sedan
introduktionen 1999 och vid halvarsskiftet 2006 fanns 94 000 registrerade
i trafik.

Klass II mopeder &r inte registreringspliktiga och finns saledes inte i bilre-
gistret. Den kraftiga 6kningen av antalet motorcyklar och EU-mopeder har
lett till en 6kning av trafikarbetet med dessa fordonsslag.

Aven trafikarbetet med l4tta lastbilar har 6kat. Den relativt kraftiga ok-
ningen beror dels pa en 6kad férséljning av latta lastbilar dels pa att vissa
personbilar har registrerats om till 14tta lastbilar. Antalet 14tta lastbilar
har 6kat med 65 procent fran 1996 och vid slutet av 2006 fanns det drygt
400 000 i trafik.

Trafikarbetet med tung lastbil var drygt 4 miljarder fordonskilometer
under 2006. Sedan 1996 har trafikarbetet ddrmed 6kat med 23 procent.
Antalet tunga lastbilar i trafik har varit drygt 75 000 sedan 1999. En inte
ovasentlig del av trafikarbetet i Sverige med tunga lastbilar utrattas av
utldndska fordon. Under 2007 (t o m oktober) har trafikarbetet 6kat med
5,8 procent for tunga lastbilar.

Trafikarbetet med buss har minskat med 11 procent fran 1996 till 2006 och
uppgick till 0,9 miljarder fordonskilometer under 2006. Antalet bussar i
trafik har minskat fran 14 800 till 13 700 fran 1996 till slutet av 2006.
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Trafikarbetet med personbil minskade nagot (-0,3 procent) under 2006 till
63 miljarder fordonskilometer. Fran 1996 har dock trafikarbetet 6kat med
drygt 10 procent. Totalt fanns det 4,2 miljoner personbilar i trafik vid slu-
tet av 2006, en 6kning med 15 procent. Under 2007 (till och med oktober)
har trafikarbetet 6kat med 2,7 procent for personbilar.

Utvecklingen av antalet dé6dade
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Antalet dédade i vagtrafiken, 1996-2007 (exklusive sjukdom)

Antalet dédade 2007 berdknas uppga till 490 vilket innebér en minskning
med cirka20 dédade jamfort med 1996 ar utfall. Detta géller da de dédsfall
som orsakats av sjukdom exkluderats (inkl. till och med 2002). Aven i flera
andra ladnder har de senaste arens positiva trend uteblivit under 2007.

Som mest under perioden 1996-2007 omkom 564 personer ar 2000. Sedan
dess har antalet omkomna minskat varje ar utom under 2006 och 2007.
Den genomsnittliga minskningen under aren 1996-2007 av antalet omkom-
na uppgar till tvd omkomna per ar. En halvering av 1996 ars niva innebér
att antalet dédade skulle behéva minskat med cirka 20 per ar fram till ar
2007.
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Antal dédade fordelade pa trafikantkategori
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Antal omkomna férdelade pa trafikantkategori, 1996-2007.
Uppgifterna tér 2007 é&r preliminéra.

Omkomna bilférare minskade kraftigt under 2004 och har sedan legat
stabilt till och med 2007, da antalet omkomna bilforare okade till samma
niva som i periodens borjan. For antalet omkomna bilpassagerare har en
tydlig minskning skett sedan 2001. Ar 2007 beriknas cirka 30 farre bilpas-
sagerare ha omkommit jamfért med periodens bérjan. Sammantaget har
det omkommit ndgot farre i bil under de senaste aren jamfért med aren
1996-1997, fran cirka 330 till cirka 300.

Antalet motorcyklister som omkommit har 6kat sedan periodens mitt, fran
cirka 40 till cirka 60 ar 2007. Antalet omkomna mopedister &r i stort sett
oférandrat, cirka 10-15 arligen.

Antalet omkomna gédende har haft en relativt positiv utveckling, &ven om
fler omkommit sedan 2005, fran cirka 75 till cirka 60. Antalet omkomna
cyklister har ndstan halverats, fran cirka 50 till 30 ar 2007.

Ko6n och alder

Néstan tre fjardedelar av dem som omkommit i trafiken under 1996-2007
var mén. Ddédsfall bland barn och framférallt dldre har minskat kraftigt.
Under 2007 har antalet dédade barn minskat med cirka 10 men 6vriga
aldrar okar.
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Antal omkomna per aldersgrupp
*2007 preliminart
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Antal omkomna per aldersgrupp, 1996-2007. Uppgifterna 2007 é&r preliminéra.
Kélla: Vagverket.

Antal dodade férdelade pa olyckstyp
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Antal omkomna férdelade pé olyckstyper per rullande 12-manadersperioder.
Uppgifterna fér 2007 &r preliminéra.

Antalet omkomna i singelolyckor har varierat kring 150 sedan ar 2000.
Omkomna i m&étes—/omkdérningsolyckor har ddremot haft en minskande
trend sedan 2002, fran 2005 har dock fler omkommit i m6tes—/omkérnings-
olyckor.

Sett utifran 1996 &rs niva s& har antalet omkomna i singelolyckor 6kat
under perioden, fran cirka 140 till cirka 165 ar 2007. Antalet omkomna i
mote/omkorningslolyckor dr i stort sett oférdndrat pa en niva runt 140.

Antalet omkomna i olyckor mellan motorfordon och oskyddade (mf-GCM)
har minskat, fran cirka 120 till cirka 95 ar 2007.

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET




Antal dodade fordelade pa vaghallare
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Antal omkomna férdelade péa véghéllare, 1996-2007. Uppgifterna fér 2007 ér preliminéra.

Antalet personer som omkommit pa det statliga vignétet har i genomsnitt
uppgatt till knappt 400 per ar under de senaste 10 aren. Pa det icke-statli-
ga véignétet har det arliga antalet omkomna i genomsnitt uppgatt till 124.

Under perioden har antalet dédade minskat med cirka 40 personer pa det
statliga vagnétet, men 6kat pa dvrigt vagnat. Mellan 2001 och 2005 mins-
kade antalet dodade pa det kommunala vdgnétet. Under 2007 har antalet
dbédade pa kommunalt viagnét 6kat kraftigt vilket medfor cirka 25 fler
dédade jamfort med 1996. Jamfort med 1996 innebér det en minskning av
antalet dédade med cirka 10 procent pa det statliga végnatet och cirka 20
procent fler dédade pa det kommunala vagnétet.

Antal dodade fordelade pa vaghallare och hastighetsgrans
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Antal omkomna férdelade efter véghéllare och hastighetsgréns. 1996-2004
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Halften av de som omkommer pé statliga vigar dédades pa 90-végar, 30
procent pa 70-végar, 13 procent pa 110-végar och 7 procent pa 50-végar.
Av dem som omkommit pa icke-statligt vagnét fardades ndrmare 70 pro-
cent pa 50-véigar, medan var fjarde hade fardats pa 70-vag.
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Antal omkomna férdelade pé hastighetsgrénser per rullande 12-méanadersperioder.
Uppgifterna fér 2007 &r preliminéra.

Utvecklingen av antalet omkomna fran 1996 visar pa marginella férand-

ringar utom pa 90-vagar dar antalet omkomna minskade med 23 procent
fran 2003 till ar 2004. Hela minskningen pa 90-végar aterfinns bland fler-
partsolyckor medan antalet singelolyckor varit of6randrat.

Antalet omkomna pa 50-végar har under perioden varierat kraftigt fran 75
till 140 personer. Under den senaste 12-manadersperioden uppgick antalet
omkomna till 132, en 6kning med 52 personer fran féregdende 12-mana-
dersperiod. Den kraftiga 6kningen under 2007 har till storsta del skett pa
kommunala védgar och utgjorts av singelolyckor med personbil. Nastan 90
procent av alla omkomna pa 50-védgar har omkommit inom téattbebyggt
omrade. Halften av dem som omkommit p& 50-végar var fotgéngare eller
cyklister.

Antalet omkomna pa 70-végar, som under storre delen av de senaste 10
aren uppgatt till cirka 150 per 12-manadersperiod, uppgick till 156 den se-
naste 12-manadersperioden. Cirka 65 procent av de omkomna var bilister
och 20 procent var motorcyklister.

Under den senaste 12-mdanadersperioden berdknas 157 personer ha om-
kommit pa 90-végar, vilket 4r en minskning jamfért med de senaste aren.
Som mest omkom 241 personer under perioden september 2001 — augusti
2002. En stor del av minskningen utgérs av omkomna i métes—/omkor-
ningsolyckor. Denna olyckstyp utgdér dock fortfarande hélften av dem som
omkom under den senaste 12-manadersperioden.
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Antalet omkomna pa 110/120-végar har halverats sedan 1996. Under den
senaste 12-manadersperioden berdknas 26 personer ha omkommit pa
110/120-végar. Néstan 90 procent av de omkomna var bilister och den
vanligaste olyckstypen, som tidigare var motesolyckor, &r numera singelo-
lyckor.

ANVANDNINGSTILLSTAND

Hastighetsefterlevnad pa statliga vigar och kommunala gator
Heltdckande hastighetsméatningar har genomforts till och med ar 2004 pa
statliga vagar och till och med 2003 pa kommunala vdgar. Matningar fran
fasta raknepunkter 1996-2007 indikerar en minskning av reshastighet
under de senaste tva aren pa statliga vagar. Den minskning pa 1 procent
av medelhastigheten som skett frimst sedan 2006 medf6r enligt potens-
modellen en olycksreduktion av dédade med 4,5 procent pa det statliga
véignétet dvs. motsvarar cirka 15 sparade liv/ar. Personbilar utan slédp star
for huvuddelen av den hastighetssdnkning som skett sedan 2005.

For ovriga fordon — framst lastbilar, bussar och personbilar med slédp, har
medelhastigheterna ddremot héjts med drygt 1 procent sedan 1996. Pa
kommunala vdgar hade andelen minskat med cirka 2 procentenheter till
och med 2003. Effekten blir cirka 10 sparade liv/ar men man méaste obser-
vera att denna effekt till stor torde bero pa fartddmpande atgérder.

Den genomsnittliga reshastigheten fér tunga lastbilar med sldp pa det
statliga vignétet var ndstan 70 km/tim pa 70-vigar under 2004. Medel-

Arsjamforelse, manadsmedelvirden

[=®=Totaltrafik PU —*—Ovrigt |
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0.991

0.981

0.971

0.96

1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007

Totaltrafi | 1.0000 [1.0007 [1.0001 [0.9979 [1.0047 [1.0013 |0.9999 |1.0013 |0.9980 |1.0002 |0.9916 |0.9898
PU 1.0000 [1.0004 [0.9995 |0.9969 |1.0039 |1.0004 |0.9987 |1.0001 |0.9967 |0.9992 |0.9904 |0.9888
Owigt  |1.0000 [1.0053 [1.0007 [1.0106 [1.0164 |1.0151 |1.0151 [1.0163 |1.0149 |1.0191 [1.0142 [1.0135

Reshastighet, arsjgmférelse pa manadsmedelvarde. Kélla: Vagverket.
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hastigheten for dessa fordon har ddrmed 6kat med néstan 6 km/tim sedan
1996 pa 70-végar. For personbilar har den genomsnittliga reshastigheten
varit oférdndrad pa alla vdgar utom 110-végar. P4 dessa vagar har medel-
hastigheten dkat med 4 km/tim.

Cirka 75 procent av trafikarbetet for tunga lastbilar med slép pa det stat-
liga vagnatet 6vertrddde hastighetsgranserna 2004. Motsvarande andel for
personbilar var 55 procent. Cirka 35 procent av kategorin tunga lastbilar
med slédp och cirka 50 procent av personbilarna évertrddde hastighets-
gréanserna pa vagar i tatort under 2003.

100 4 Procent

80 1
/—V’N’_‘_'/‘ Inga méatningar

60 1

40 1

20 A

O T T T T T T T T T T 1
1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

‘ Personbilar utan sldp —e—Tunga lastbilar med slap ‘

Andel trafikarbete éver tilldten hastighet pa det statliga vagnétet fordelade efter
fordonsslag 1996-2004. Kélla: Vagverket

Nyktra forare

Vagverket har tidigare uppskattat att det sker 15 000-20 000 bilresor per
dag i Sverige dar bilféraren &r alkoholpéaverkad. Under 2007 har studier
genomforts av VTI i falt tillsammans med polisen som visar pa 12 000-13
000 resor per dag med alkoholpaverkad bilférare.

Fran 1997 till 2006 har andelen omkomna personbilsférare som varit alko-
holpaverkade 6kat med cirka 2 procentenheter. Uppgifter fran Vagverkets
djupstudier visar att 23 procent av de omkomna personbilsférarna ar 2006
hade alkohol i blodet 6ver gransen for rattfylleri (0,2 promille). Okningen
beror till viss del pa att totala antalet omkomna personbilsférare minskat.

1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Andel omkomna
personbilsférare 21% 19% 22% 21% 23% 23% 27% 26% 25%
med alkohol i
blodet

Andel omkomna personbilsférare med alkohol i blodet (= 0,2 promille). Kélla: Vagverket
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Bilbidltesanvdndning

Ar 2007 anvinde 96 procent av personbilsférarna och 96 procent av pas-
sagerarna i framsétet bilbélte. Det innebér en 6kning med cirka 7 procent-
enheter for férare och 5 procentenheter for framsédtespassagerare sedan
1996. Drygt 94 procent av barn som passagerare i baksétet var béltade.
Biltesanvdndningen for vuxna i bakséatet var 80 procent.

Béltesanvédndningen bland taxiférare har ¢kat kraftigt de senaste aren

och var 92 procent under 2007. Yrkesforare i den tunga trafiken anvénder
fortfarande béalte i begrénsad utstrackning, trots att det blev obligatoriskt
1999. Béaltesanvandningen i buss har inte kunnat undersékas i genomférda
matningar men aktérsméatningar som genomférts under 2007 visar pa lag
anvandning, ofta endast 20-30 procent i de bussar dar bélten finns.

Den teoretiska effekten av den 6kade baltesanvdndningen sedan 1996
beddms vara 50 — 60 farre dédade/ar 2007. I praktiken kan den vara nagot
lagre eftersom de som fortfarande inte anvdnder bilbédlte bedéms vara
hégriskgrupper, till exempel alkoholpéaverkade.

Personbil, forare

100 7 i
- = i —9 —&— Personbl,
—=—% Vv 8 &8 vy —F /%’*“ passagerare
80 fram
Personbil, vuxna
i baksate
60
% Personbil, barn i
40 bakséate
—X*— Taxi, forare
20
Tung lastbil utan
slap, férare
0
© A & O O N Q & b< © © QA
D o) e} ) Q O O Q Q ] g Q
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Béltesanvéndning, 1996-2007. Kélla: Vagverket.

Cykelhjdlmsanvindning

Av cyklisterna var det 27 procent som anvdnde cykelhjalm 2007. De mét-
ningar som genomfoérts visar pa att cykelhjilmsanvédndningen har 6kat
med drygt 10 procentenheter sedan 1996. Den storsta 6kningen har skett
under de senaste fem aren. Det finns inga storre skillnader i hjalman-
vandningen mellan kvinnor och mén. Ett undantag ar dldre cyklister, dar
kvinnornas hjdlmanvéndning dr dubbelt sa stor. Effekten av den 6kade
cykelhjalmsanvindningen bedéms ge 5 farre dédade per ar. Den stora po-
tentialen till skadereduktion ligger i farre skadade.
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Cykelhjalmsanvéandning
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Cykelhjalmsanvéanadning, 1988-2007. Kélla: V/TI.

Sékra fordon

Bilsdkerhet utvecklas hela tiden. Dock har perioden fran mitten av 1990-
talet varit synnerligen positiv vad géller bilars sdkerhet. Flera teknik-
sprang har tagits. Ett sédtt att beskriva utvecklingen &r att utifran den
metod Folksam tagit fram se pa den relativa sdkerhetsnivan i bil-mot-bil-
kollisioner.

Séakerhetsutveckling sedan 80-talet
Procentuell skillnad jamfért med dagens medelbil

25

50 || Biler frén 2005-07 har 30% ldgre
| risk &n bilar fran 1980-84. [ A

.................... e

1980-84 1985-89 1990-94 1995-99 2000-04 2005-07

Lanseringsar

Sakerhetsutveckling personbil. Kélla: Folksam.
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1998
2+1-vag 1
Motorvag 144

Ovrig mdtessep. 20

Totalt 165

Uppskattningsvis har risken att omkomma eller fa invalidiserande ska-
dor som forare eller passagerare i personbil har under de 10 senaste aren
minskat med i genomsnitt 1,5 procent varje ar. Detta betyder att fran 1996
har risken minskat med minst 15 procent.

Euro NCAP startade 1996-1997 och har sedan dess kommit att bli en bety-
dande kraft i att sprida kunskap om bilars sdkerhet och att stotta biltill-
verkare att 6ka sin sdkerhet. Nar provningen inférdes hade bilarna typiskt
2-3 stjarnor. I dagslédget ar typiska betyget 4-5 stjdrnor. En tidigare svensk
studie har visat att sdkerhetsvinsten, vad géller dédande och svara skador,
ar 12 procent per stjarna. Vagverket uppskattar att ndstan 50 procent av
de bilar som séldes i Sverige 2006 hade higsta betyg i Euro NCAP. Sedan
Euro NCAP startade sin provverksamhet 1996 har medelresultatet for-
béattrats med 2 stjdrnor. Det uppskattas minska antalet dédade med 36/ar
2007.

Sen slutet av 1990-talet har biltillverkare monterat antisladdsystem i allt
storre utstrackning. Nar Vagverket mer kraftfullt borjade agera for att
stotta introduktionen av antisladdsystem 6kade installationsgraden i nya
bilar snabbt. Fran juli 2003 till idag har vi gatt fran cirka 15 procent till
cirka 96 procent av de nya bilarna utrustade med antisladdsystem. Dessa
system har enligt Vagverkets studier visat sig minska antalet svara olyck-
or med 20 procent och uppskattas spara 13 liv/ar 2007.

Sékra statliga vagar

Vid utgangen av 2007 fanns totalt cirka 380 mil motesseparerad vag. Det
innebdar att cirka 38 procent av trafikarbetet pa det hégtrafikerade statliga
végnétet ar sdkrat fran svara métesolyckor och till viss del fran svéara
singelolyckor.

Uppemot 10 procent av trafikarbetet pa det lagtrafikerade végnétet be-
d6éms ske pa vigar som atgardats for att minska svara singelolyckor. Pa
det lagtrafikerade statliga vdgnatet saknas mittrédcke pa i stort sett samt-
liga vagar dar géllande hastighetsgréns 90 eller 110 km/tim innebér svara
féljder vid métesolyckor.

Under perioden 1998-2007 har totalt 217 mil métesseparerad vag byggts.
Utover motesseparation har cirka 200 mil vig fatt mittrafflor vilket be-
doéms ge 10-15 procent farre dédade pa dessa végar. Tillsammans med sék-
ring av sidoomrade och korsningsatgéarder berdknas detta medfora cirka
45 farre dodade per ar pa det statliga vagnaétet.

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

3 18 45 68 95 113 130 151 176
148 149 151 153 158 160 170 174 181
20 21 21 22 22 23 24 24 25

171 188 217 243 275 296 324 349 382

Modtesseparerad vég, antal mil (vid drets slut). Kélla: Vdgverket.
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Effekten av trafiksdkerhetskameror ar inte synlig i de méatningar som gors
for samtliga vagar. Férandringen pa strackor med trafiksékerhetskameror
ar dock kraftig. Hastighetssdnkningen dar bedéms vara cirka 8 procent.
Vid utgangen av 2007 fanns det cirka 250 mil med trafiksdkerhetskameror.
De hastighetssdnkningar som astadkommits pa dessa strdckorna bedéms
ha spara cirka 20 liv/ar 2007.

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007

Mil 1 1 23 27 59 95 95 190 244

Vég som férsetts med trafiksékerhetskameror, antal mil (vid drets slut). Kélla: Vagverket.

Sakra kommunala gator

Sedan 1998 har kommunerna rétt att inféra en hogsta tillaten hastighet
om 30 km/tim inom tédttbebyggt omrade eller del av ett sddant omrade om
det ar motiverat av hansyn till trafiksdkerhet, framkomlighet eller miljé.
Bestdmmelsen har sdledes gjort det mojligt f6r kommuner att inféra 30
km/tim i storre sammanhéngande omraden. Manga kommuner har utnytt-
jat denna. Langden vag eller gata med 30 km/tim som hastighetsgréans har
férdubblats fran 5 procent till 10 procent under perioden 1998-2003.

De fysiska atgérder som genomférts inom téttbebyggt omrade och som
haft stérst betydelse for trafiksdkerhetsutvecklingen dr hastighetssdkring
av korsningspunkter. Utbyggnaderna av sdkra gang- och cykelpassager
samt cirkulationsplatser ar tva viktiga exempel. Antalet upphdjda gang-
passager utan 6vergangsstélle har tredubblats mellan aren 2000-2003!6,
Totalt har 10000 avsmalningar och 2600 upphéjda gédngpassager byggts.
Antalet obevakade 6vergangsstéllen pa gator med skyltad hastighet 30
km/tim 6kade med néstan 30 procent mellan ar 2000 och 2003, framst
beroende pa att 30 km/tim har inférts pa manga platser. Byggandet av
cirkulationsplatser tog ordentlig fart under 1990-talet. P4 det kommunala
véagnatet finns vid utgangen av 2007 cirka 1 500 cirkulationsplatser, jam-
fért med 150 stycken ar 1980.

I en utvédrdering av den positiva trafiksdkerhetsutvecklingen i Géteborg
konstateras att uppemot tre fjairdedelar av minskningen av svara skadefall
kan forklaras dels med den satsning som gjorts pa hastighetsreducerande
atgarder pa blandtrafikgator, dels pa separering av biltrafik fran gaende
och cyklister. Effekten av infrastrukturatgérder i tétort &r mycket svar

att kvantifiera men en grov uppskattning &ar att effekten ar cirka 20 farre
dédade/ar.

16 Senaste tillgangliga data for atgéarder pad kommunalt vagnat ar fran 2003
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I princip kan sédkerhetsproblemet i vdgtrafiken hédrledas till en obalans
mellan den rorelseenergi som tillats i trafiken och den inbyggda sékerhet
systemet har forsetts med.

Maénniskans talighet mot yttre vald ar den grundlédggande och begran-
sande faktorn. Den kan betraktas som given och konstant, &ven om det
féorekommer variationer (beroende pa koén, dlder med mera). Utformningen
av alla delar i vagtransportsystemet ska ha som mal att ingen ska utséttas
for skador som leder till en oacceptabel halsoforlust.

Sékerhetsfilosofin att ingen ska dddas eller skadas allvarligt i viagtrafiken
utgar fran att olyckor ska férebyggas séa langt det ar rimligt, men att sys-
temet ska utformas utifran att olyckor &nda kommer att intrédffa. Vagtra-

fiksystemet ska saledes vara "férlatande” mot ménniskans begransningar,
misstag och felbedémningar. Principen liknar vad som gjorts pa miljéom-
radet i form av kritiska belastningsgranser.

Utgangspunkten ar att vigtransportsystemet ska utformas for en reglerad
anvandning med utrymme fér normala ménskliga misstag och felhand-
lingar.

Sakerheten blir da beroende av att de som anvédnder systemet haller sig
inom de definierade ramarna och att de som ansvarar fér utformningen
dimensionerar systemet efter de svagaste anvidndarna. I tillAmpningen

av Nollvisionen hittills har inte principen om att dimensionera efter de
svagaste fatt nagon prioriterad position. For att forverkliga den principen
behovs ytterligare utredningsarbete, ndgot som kommer att genomféras
under den kommande malperioden.

I ett vagtransportsystem som utformas enligt dessa principer blir det till
exempel ytterst viktigt att halla hastigheten inom den gréans som systemet
har dimensionerats f6r. Hastigheten blir den reglerfaktor som kan anvéan-
das for att kompensera for brister i utformningen. Varje sédkerhetsbrist i
vagmiljon eller fordonens utformning eller i kombinationen av dessa kan
kompenseras med lagre hastighet.

Utveckling av ett sdkert vigtransportsystem och framtagande av matt for
matning av detta kréver att man forstar de komplicerade sambanden mel-
lan trafikanters beteenden, skyddssystem, sdkerhetsstandard hos fordon
och vig, hastighet och sa vidare.

En modell for sdker trafik har tagits fram. Figuren nedan visar ett exempel
pa modellen tilldmpad pa sdkert bilakande. Liknande tilldmpningar kan
goras for till exempel gaende och cyklister. I modellen nedan ligger ocksa
"rdddning, vard och rehabilitering”, detta som en anpassning till dagens
ofullstédndiga sdkerhetsniva. Nér véal sdkerheten ar i enlighet med Nollvi-
sionen sa behovs givetvis inte denna del.
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Den hittills utvecklade modellen fér séker trafik har till stor del fokuserat
pa motet mellan oskyddade cyklister/fotgdngare och personbilar samt
mellan tva personbilar. Har har berdkningar om ménniskans tolerans lett
till 6kade kunskaper om vilka krav som maste stéllas pa vigtrafiksyste-
met. Annu har dock inte dessa berdkningar omfattat kollisioner mellan
andra fordon sdsom motorcykel, moped, latta och tunga lastbilar, 4-
hjulsdrivna SUVar eller bussar. Dessa fordonsslag &r inblandade i ndstan
hilften av alla dédsolyckor och har alltsa hittills fallit utanfér diskussio-
nerna om méanniskans tolerans och hur végtrafiksystemet skall utformas
med Nollvisionen som grund f6r dessa. En del av det fortsatta arbetet
med Nollvisionen maste darfor fokusera pa utveckling av modeller for att
inkludera dessa fordon i Nollvisionen.
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Nollvisionens sdkerhetstdnkande sétter de tre delarna i hindelsekedjan
— fére, under och efter en kollision — i fokus samtidigt.

Ett exempel pa en riskfaktor som paverkar flera steg i hédndelsekedjan &r

hastigheten. Hastigheten spelar roll bade fér uppkomsten av en farlig si-

tuation, moéjligheterna att hantera den farliga situationen samt graden av
skada i en kollision.

Farlig Kollision Bestéende
Tilltrade Awikelse situation oundviklig Personskada hélsoférlust
‘ ‘ Hantera ‘ : ‘
Kontroll ~ — — Anvéndning — — L farlig — — Kollision — — 7Behar:dl|ng — —>
awikelse och vard
situation
Inget Ingen Avvikelse Awvirijd Ingen Ingen
tilltrade avvikelse korrigerad kollision personskada hélsoforlust

De viktigaste delarna i hédndelsekedjan &r de som har betydelse for skade-
foljden. Personskador uppstar i sjilva kollisions6gonblicket och &r bero-
ende av viagens och fordonets sdkerhetsstandard. For en given sdkerhets-
standard hos vigmiljéon och fordon &r rorelseenergin den faktor som har
storst betydelse fér hur omfattande skadorna blir.

Foéljande viktiga steg i hdndelsekedjan har identifierats:

e Forsta steget ar att kontrollera "rattigheten” till att fa tilltrade till
trafiksystemet. Ar du till exempel berusad ska du inte ha tilltrade till
systemet.

¢ Under "anvéndning” har trafikanten kontroll pa rérelseenergin. Fora-
ren haller fordonet pa végen och haller avstandet till andra fordon.

¢ En "avvikelse” kan innebéra att trafikanten tappar kontrollen 6ver ro-
relseenergin och behoéver "hantera avvikelsen”. Exempel pa en avvikan-
de héndelse ar att man som férare tappar uppmérksamheten, somnar
eller far sladd eller att man som fotgéngare gar rakt ut i en gata.

e Om inte trafikanten kan korrigera avvikelsen uppstar en "farlig situa-
tion". Farliga situationer kan hanteras och man avvérjer da en kolli-
sion. Men det finns en viktig punkt i den farliga situationen. Det d4r den
punkt nar en kollision dr oundviklig.

¢ Kollisionen intraffar och skadorna beror pa védgens och fordonets sa-
kerhetsstandard samt hastigheten i kollisionségonblicket.

e Daérefter beror de bestaende hilsoforlusterna pa effektiviteten i "be-
handling och vard".

Eliminering av hilsoforluster

Enligt nollvisionsbeslutet ska trafiksdkerhetsarbetet vara inriktat pa att
férhindra trafikskador som leder till dédsfall eller allvarliga skador. Med
allvarliga skador menas skador som leder till bestdende men.
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Det ar ként att ménniskan tal en uppbromsning med upp till mellan 10 G
och 20 G under en kollision férutsatt att kroppen inte traffas av nagot
spetsigt foremal. Foljande gransvéarden finns framtagna:

¢ Den méngd rérelseenergi som kan tolereras i en krasch beror pa hur
val méanniskan ar skyddad. En bilist kan till exempel vara skyddad av
en sdkerhetsbur och omgivande krockzoner i en bil.

¢ En ménniska som sitter fastspdnd med bilbélte i en bil som &ar sdker-
hetsklassad med fyra eller fem stjarnor klarar en frontalkollision med
en annan lika tung bil i hastigheter upp till cirka 70 km/tim utan att fa
dodliga skador.

e Sidokollisioner ar hanterbara i fordon med god sdkerhetsstandard i
upp till cirka 50 km/tim.

e Grénsen for att gdende ska klara pakoérning av bil ar i princip 30 km/
tim?'7.

Nollvisionsarbetet kommer i fortsattningen att tydligare omfatta allvar-
liga skador eftersom kvantifierade mal fér dessa féreslas i rapporten.

En séddan utveckling understryker behovet att expandera analyser av s.k.
nollvisionsstandarder och biologisk tolerans till att inte som nu, bara
omfatta risken att dédas utan ocksa risken att skadas allvarligt. Man kom-
mer nédvandigtvis att behdva stédlla fragan hur stort krockvald ménnisko-
kroppen tal utan att adra sig allvarlig skada. Detta kommer att sdtta helt
nya granser for Vagverkets modell for sdker trafik med avseende pa t.ex.
vagtransportsystemets utformning, hastighetsgrianser och trafikanters
beteende.”

Nar ménniskor inte kan skyddas och nér farliga situationer inte kan av-
vérjas far rorelseenergin inte 6verstiga farliga nivaer. Farlig rorelseenergi
ar sadan som vid en kollision resulterar i personskador som ger upphov
till langvariga hélsoférluster.

Det ar viktigt att skilja pa medveten och omedveten "felanvdndning”. Det
dr de medvetna felhandlingarna som gar att atgdrda genom att se till att
de inte ger tilltrade till systemet. Ett exempel pa en medveten handling
som inte ska ge tilltrdde till systemet &r att kora alkoholpaverkad. Att inte
anvianda bilbalte 4r ocksa en medveten handling som inte ska ge tilltrade
till systemet.

Négonstans gar griansen for de krav som maste stédllas pa ménniskor fér
ratten att till exempel fa kora bil. Alla manniskor har inte mental eller
fysisk férmaga att klara de krav som rimligen maste stéllas. Formagan
varierar bland annat med aldern. Dessutom kan det handla om tillfédlliga
funktionsnedsédttningar, till exempel alkoholpaverkan, trotthet, eller sjuk-
dom.

"Den 16sning som gar ut pa att man under vissa férhallanden skall kunna
utesténgas fran trafiken géller dock bara ett fatal medvetna felhandlingar.
De flesta trafikosédkra och medvetna felhandlingar som begas kan inte
elimineras genom begrénsat tilltrdde pa sa sitt som t.ex. obligatoriska
alkolas kan stdnga ute alkolister och obligatoriska bélteslas kan stdnga
ute de som inte anvander bélte utan maste l6sas pa annat satt. Hit h6r (om

7 Befintlig statistik visar p& att cirka 10 procent av fotgéngarna dédas i dessa fall.
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inte en méngd tekniska och ingripande obligatoriska system inférs i trafi-
ken) t.ex. hastighetsovertradelser, kérning mot rétt ljus, underlatenhet att
lamna foretrdade vid 6vergangsstélle, kérning med for korta avstand, trim-
ning av moped, ej anvdndning av cykelhjdlm bland barn, cykling utan lyse
och reflex och en méngd andra felhandlingar dar man avsiktligt bryter mot
regler som &r vasentliga for trafiksdkerheten. Det dr ocksa av storsta vikt
att inse att medvetna felhandlingar inte bara begas av trafikanter utan i
manga fall styrs genom t ex interna regler i féretag eller organisationer
som bedriver transportverksamhet. Inte minst har detta varit patagligt i
senare tid aktdrsmaéatningar av yrkestrafiken. Dessa medvetna felhandling-
ar maste elimineras genom dvervakning och genom pedagogiska atgérder
dar trafikanten och beslutsfattaren i fértaget férstar och motiveras till att
bete sig pa ett sdkert sédtt och sitta upp sdkra regelsystem for sina trans-
porter.”
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AKTOR

SKL

SKL

SKL

SKL

SKL

SKL

NTF

Atgérdsinriktning

Sékra korsningar for biltrafik
inom huvudnétet for biltrafik

Séakra passager for GCM-
trafik tvars huvudnatet for
biltrafik

Sakra GCM-strak langs
huvudnatet for biltrafik

Vintervaghallning av
huvudnatet for cykeltrafik

Barmarksunderhall av
huvudnatet for cykeltrafik

Specialistvard inom ratt tid
fran olyckstillfallet

Att genom opinions- och
fortbildning, information
och samverkan bidra till att
medelhastigheten sjunker
pa landets gator och vagar.
Att genom opinions- och
fortbildning, information
och samverkan bidra till

att hastighetsgranser satts
utifrén "nollvisionsstandard”

Aktorsmatt

Andel sakra korsningar av totalt antal
korsningar.

Andel sdkra passager av totalt antal
passager.

Andel sékra GCM-strak av total langd
GCM-strék langs biltrafikens huvudnét

Antal genomfdrda prestationer av totalt 4
definierade prestationer

Antal genomfdrda prestationer av totalt 4
definierade prestationer.

Andel skallskadade personer i trafiken
som fér specialistvard inom tva timmar
fran olyckstillfallet.

Opinionsbildning kring det nya
hastighetsgrénssystemet

Att NTF-férbunden medverkar vid den
centrala utbildningen

Att NTF-férbunden skapar kontakt med
Véagverkets regionansvariga i arbetet
med de nya hastighetsgranserna

Att NTF-férbunden skapar kontakt
med Vagverkets regionansvariga
som har till uppgift att valja ut
vagstrackor som berdrs av det nya
hastighetsgranssystemet

Att NTF-férbunden skapar kontakt med
handldggare pa lansstyrelsen, ansvariga i
kommunen och hos polisen

Att NTF-férbunden deltar i ev.
lansgruppering med uppgift
att kommunicera kring de nya
hastighetsgranserna

Att NTF-férbunden arbetar for att
sprida kunskap om saker anvandning
av hastighetsgranserna utifran
stodkriterierna (inkl. krockvald)

Etappmal
(Anvandningstillstand)

Sékra kommunala gator

Sakra kommunala gator

Sékra kommunala gator

Sékra kommunala gator

Sékra kommunala gator

Ratt akutsjukvard

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET [119



NTF

Att minska antalet
trafikolyckor och dess
konsekvenser, genom att
stotta och ge konsumenter
kunskap att efterfraga

och pé rétt satt anvanda
de mest trafiksékra
produkterna, tjansterna och
vag- och gatumiljéerna.

Att NTF-férbunden utbildar det egna
natverket (styrelse, rad, organisationer
och kontakter inom t ex regionalt

och lokalt samlingsarbete) i det nya
hastighetsgranssystemet

Att NTF-férbunden skaffar sig faktiskt
kunskap om berdrda vagstrackor,

t ex om Euro RAP-maérkning finns,
genom egna hastighetsmatningar och
observationer.

Att NTF-férbunden undersoker
huruvida kravstallare funnits vid berérd
vagstracka som omfattas av de nya
hastighetsgranserna

Att NTF-férbunden fortldpande anvander
media och hemsida som kanaler for
kunskapsspridning

Att starka kopplingen mellan

den nationella och den lokala
konsumentupplysningen med minst en
marknadsoéversikt dar det gér att soka
information lansvis.

Att under aret utoka utbudet av
marknadsoversikter med minst en
marknadsoversikt.

Att NTF med stor flexibilitet foljer

aktuell debatt och tillgodoser de

behov av kunskapsférmedling och
opinionsbildning som kan uppsta, pa
central niva bland annat genom att
uppdatera forsta sidan pa www.ntf.se/
konsument minst tva ganger i manaden.

Att under 2008 uppdatera samtliga
faktatexter pa www.ntf.se/konsument,
samt komplettera med information inom
utbildningsomradet.

Att 6ka antalet anvandarsessioner pa
www.ntf.se/konsument med minst
10 000 under 2008.

Att understka marknadslaget for ett
frivilligt méarkningssystem av bilbarnstolar
genom en enkatundersokning dar minst
500 konsumenter tillfragas i anslutning till
konsumtionstillfallet.
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Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnad

Vérdering av trafiksékerhet

Vardering av trafiksékerhet

Vardering av trafiksékerhet

Vérdering av trafiksékerhet

Vérdering av trafiksakerhet

Vardering av trafiksékerhet



NTF

Att bidra till att minska
konsekvenserna vid
trafikolyckor genom att fa
fler forare och passagerare
att anvanda bilbaltet.

Att 6ka antalet mopedhandlare som
skrivit under avtalet mot trimning med
10%.

Granska samtliga bestéllningscentraler
for taxi med avseende pa
trafiksakerhetpolicy.

Att genomféra minst tre stickprov i

en nationell undersokning kring nagot
aktuellt tema dar NTF svarar upp i
trafiks@kerhetsdebatten med kort varsel.

Att granska det lokala innehallet

i minst tva av NTF Konsuments
marknadsdéversikter genom att
under aret genomfora stickprov hos
minst tva foretag inom respektive
marknadsdéversikt.

Att genomféra lokala
konsumentundersokningar.

Att varje 1an genomfér baltesmatningar i
minst tre tatorter vid minst ett tillfalle (var
eller host) och vid samma tidpunkt som

tidigare méatningar.

Att varje 1an verkar for att sprida
resultaten till lokal media samt till andra
nyckelaktérer som kommunledning och
lanspolismyndighet.

Att varje lan verkar for att forma polisen
att planera in dvervakande verksamhet i
anslutning till NTFs méatningar

Att metoden fungerar som en péadrivare
i det regionala samlingsarbetet, framst
genom ovan namnda aktdrer, men aven
genom medlemsorganisationer samt det
egna forbundets styrelse.

Att genomfdra lokala
informationsaktiviteter under aret.

Att informationsarbetet i forsta hand
inriktas brett. Men komplettering av
riktade insatser till malgrupper med
konstaterad lag baltesanvandning kan
ske.

Vardering av trafiksékerhet

Vérdering av trafiksékerhet

Vérdering av trafiksékerhet

Vardering av trafiksékerhet

Vardering av trafiksékerhet

Baltesanvandning

Béltesanvandning

Baltesanvandning

Baltesanvandning

Béltesanvandning

Béltesanvandning
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NTF

NTF

Att rattfylleriet minskar

i allménhet och bland
ungdomar i synnerhet,
genom att det lokala
engagemanget for

fragan lyfts. Att flera
kommuner och lan okar sitt
engagemang for att minska
rattfylleriet bland ungdomar,
s& att andelen ungdomar
som kor rattfulla samt
andelen som aker med en
berusad forare i saval bil
som pa moped kontinuerligt
minskar.

Att yrkestrafikféretag och
foretag som upphandlar
transporter ska ta sitt
ansvar i det langsiktiga
nollvisionsarbetet genom att
trafikregler och beteende
géallande framst hastighet,
balte och trafiknykterhet
efterlevs.

Att NTF driver rattfyllerifrégan i olika
lokala grupperingar/natverk i kommuner
och/eller Ian.

Nyktra férare

Att det i kommuner och/eller 1an startas
projekt/verksamheter for att minska
rattfylleriet bland ungdomar.

Nyktra forare

Att NTFs personal och natverk 6kar

sin kompetens géallande droger i
trafiken respektive trotthet i trafiken
genom att minst en tjansteman per
lansférbund samt representanter for
NTFs medlemsorganisationer deltar i en
utbildningsdag.

Nyktra férare

Att NTFs centrala kansli sprider
information om och opinionsbildar
for 7-punktsprogrammet for dkad
trafiknykterhet.

Nyktra férare

Att NTFs centrala kansli, genom bl a
Nordiska Trafiksakerhetsradet, NTR och
European Transport Safety Council,
ETSC bedriver opinionsbildning for att
Sverige skall bli férsdksland for inférande
av obligatoriskt alkolas i alla bilar, saval

Nyktra férare

personbilar som yrkesfordon

Att NTFs lansférbund sprider
information om och opinionsbildar
for 7-punktsprogrammet for dkad
trafiknykterhet.

Att genom medlemsorganisationer
uppratthalla, utdka och sprida
kompetens kring alkolés

Att dialog ska ha upprattats med
féretag.

Att de féretag som NTF har kontakt
med i projektet ska ha antagit en
trafiks@kerhetspolicy, avsiktsforklaring
eller liknande dokument, dar betoning
pa hastighetsefterlevnad och
bilb&ltesanvandning finns.

122 MALSTYRNING AV TRAFIKSAKERHETSARBETET

Nyktra férare

Nyktra férare

Vardering av trafiksékerhet,
béltesanvandning,
hastighetsefterlevnad,
nyktra forare

Vardering av trafiksékerhet,
baltesanvandning,
hastighetsefterlevnad,
nyktra forare



Att efterlevnaden av hastighetsgrénserna
och anvandning av bilbalte hos de
foretag vars hastigheter och/eller
baltesanvandning mats nar en niva av
minst 80 %

Vardering av trafiksékerhet,
baltesanvandning,
hastighetsefterlevnad,
nyktra forare

Att som ett led i arbetet for kad
acceptans och inforande av alkolas ska
foretag ha fatt information och hjélp med
implementering av alkolas och alkohol-

Vardering av trafiksékerhet,
béaltesanvandning,
hastighetsefterlevnad,
nyktra forare

Sveriges
Akeriforetag

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-
myndigheterna

Rikspolisstyrelsen
(RPS) Polis-

myndigheterna

Arbetsmiljéverket

TS-sékrade foretag

Overvakning/kontroll av
nykterhet hos forare

Overvakning/kontroll
avskyddsutrustnings-
anvandning av férare och
passagerare

Overvakning/kontroll av
fGrare

Overvakning/kontroll av
yrkeschaufforers koér- och
vilotider

Fordonskontroll pa vag

Beteendedvervakning av
forare

Overvakning/kontroll av
férare, handlingar, fordon
m.m.

/drogpoalicy.

Att delta i Yrkestrafikens dag

och genomféra den nationella
undersokningen kring Yrkestrafik/
Yrkesforare.

Andel TS-certifierade Akeriféretag

Antal utandningsprov och rapporter

Antal rapporter

Antal rapporter manuell Gvervakning/
kontroll samt ATK

Antal kontroller och antal rapporter

Antal kontroller och protokoll

Antal rapporter

Antal kontroller, antal olyckor och antal
rapportering

Vardering av trafiksékerhet,
baltesanvandning,
hastighetsefterlevnad,
nyktra férare

Hastighetsefterlevnad,
baltesanvandning, nyktra
forare, trotthet

Nyktra férare

Béltesanvandning

Hastighetsefterlevnad

Trotthet

Sakra tunga fordon

Forbattrat trafikbeteende

Hog sakerhet och
regelefterlevnad vid
transport av farligt gods.
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Véagverket Sékra vagar

Vagverket Sidoomréden

Vagverket

Vagverket

Folksam Sakra fordon

Toyota Sakra fordon

Svenska
Taxiféroundet

Svenska
Taxiférbundet

Svenska
Taxiféroundet

Bussbranschens

L TS-sékrade bussforetag
Riksférbund

Bussbranschens

L TS-sékrade bussforetag
Riksféround

Bussbranschens

0 TS-sékrade bussforetag
Riksférbund

TA pa mittseparerad vag

TA pa ej mittseparerad vég med
hastighetsgrans 6ver 80 km/t

Sékrade sidoomraden
(VGU niva A)

Vagtekniska atgarder for att paverkar
risker av trétthet

Inférande av nya hastighetsgranser

Andelen "Folksam-bilar” med
sakerhetsutrustning med hogs ts-
potential

Import av fordon med XX
sékerhetsutrustning

Antal (eller andel) medlemmar som deltar
i kvalitetsledningssystemet ”"Saker Gron
Taxi” (ett certifieringssystem framtaget av
Svenska Taxiférbundet)

Antal (eller andel) medlemmar som
genomgar trafiksékerhetsutbildningen
"Trafiksakra taxiresor” (ett samarbets-
projekt mellan Vagverket och Svenska
Taxiférbundet)

Antal (eller andel) medlemmar som
ansluter sig till trafiksakerhetsprojektet
"Egenkontroll for battre kvalitet och
starkt varumarke” (ett samarbetsprojekt
mellan Vagverket och Svenska
Taxiférbundet)

Marknadsandel
Hastigheter och korsétt
Alkohol och droger

Béltesanvandning

Hélsa och trétthet
Fordon — utformning och underhall

Infrastruktur — utformning, underhall och
kontroll

Incidentrapportering
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Sékra statliga vagar

Sékra statliga vagar

Trotthet

Sékra statliga vagar

Sékra personbilar

Sakra personbilar

Hastighetsefterlevnad,
baltesanvandning,
nyterhet.

Hastighetsefterlevnad,
baltesanvandning,
nykterhet.

Hastighetsefterlevnad,
baltesanvandning,
nykterhet.

Nykterhet,
hastighetsefterlevnad,
baltesanvandning, trotthet,
sékra tunga fordon etc
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Vagverket
781 87 Borlédnge
wWww.vv.se. vagverket@vv.se.
Telefon: 0771-119 119. Texttelefon: 0243-750 90. Fax: 0243-758 25.
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