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Férord

Denna rapport ir den tionde av de arliga uppfoljningarna av utvecklingen mot
trafiksdkerhetsmalen f6r vigtrafiken ar 2020. Rapporten redovisar och analyserar
trafiksiikerhetsutvecklingen under 2017. Liksom tidigare ar analyseras utfallet fér
antalet omkomna och skadade samt for ett antal utpekade indikatorer.

Rapporten ir framtagen av en analysgrupp bestaende av analytiker fran Transport-
styrelsen, VTI (Statens vig- och transportforskningsinstitut) och Trafikverket.
Fo6ljande analytiker har deltagit i arbetet: Khabat Amin, Karin Bengtsson, Jonathan
Hedlund, Peter Larsson och Hans-Yngve Berg (Transportstyrelsen), Asa Forsman
och Anna Vadeby (VTI) samt Magnus Lindholm, Simon Sternlund och Matteo
Rizzi (Trafikverket).

Rapporten utgor underlag fér 2018 ars resultatkonferens i Stockholm 25 april.
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Sammanfattning

Det svenska trafiksidkerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal pa viigen
dit. Det nuvarande etappmalet for vigtrafiken innebér att antalet omkomna ska
halveras mellan 2007 och 2020. Det innebér hégst 220 omkomna ar 2020. Etapp-
malet innebir ocksa att antalet allvarligt skadade i vigtrafiken ska reduceras med
en fjirdedel.

I denna rapport redovisas och analyseras trafiksikerhetsutvecklingen i viigtrafiken
utifran antalet omkomna och skadade, och utifran utpekade indikatorer.

Rapporten ir ett underlag for det arbete som ska leda fram till maluppfyllelse ar
2020. Tabellen nedan visar nuléiget for indikatorerna och en bedémning av om de
fordndrats i tillrdcklig takt for att na malet 2020.

Indikator Utgangs- 2017 Mal ar Utveckling
lage 2020

Antal omkomna i trafiken 440 253 220

Antal allvarligt skadade i 5400 4400 2100

trafiken

Andel trafikarbete inom o o o Ej i linje med nod-

hastighetsgrans, statligt vagnat 43 % 45 % 80 % vandig utveckling

Andel trafikarbete inom Eii linie med néd-

hastighetsgréns, kommunalt 64 % 67 % 80 % vjémdij utvecklin

vagnat (startar 2012) J &

A.\.ndel trafikarbete med nyktra 9971% | 9974% | 9990 % EJ"I I|r'ue med ngd—

forare vandig utveckling

ﬁ;{jzlotr)lilitlade i framsate 9% % 98 % 99 %

Andel cyklister med hjalm 279% 44.% 70 % EJ"I I|r.ue med ngd—
vandig utveckling

?:jaﬂdmh?;?:lﬁer med ratt 9% % 98 % 99 %

Andel trafikarbete med hogsta 20 % 72% 80 %

Euro NCAP-klass

Okad regelefterlevnad bland i i i Mats inte annu
motorcyklister mal saknas

Andel trafikarbete med métes-
separering pa vagar éver 80 50 % 76 % 90 %
km/tim, statligt vagnat

Ej i linje med nod-
vandig utveckling

Andel s&kra gang-, cykel-

19 % 27 % 35%
och mopedpassager

Andel av kommuner med god
kvalitet pa underhall av gang- 18 % 36 % 70 %
och cykelvagar

Ej i linje med n6d-
vandig utveckling

Systematiskt trafiksékerhets- Mats inte annu
arbete i linje med ISO 39001 mal saknas
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Antalet omkomna och allvarligt skadade ligger i linje med nédvandig utveckling

Under 2017 omkom 253 personer i végtrafikolyckor, vilket &r det ligsta antalet
omkomna vi haft sedan 40-talet. Antalet omkomna ligger ddrmed 43 procent

ldgre &n medelvirdet for 2006-2008. Sedan 2013 har den positiva trafiksikerhets-
utvecklingen stagnerat och trenden har pekat mot att utvecklingen mot malet inte
gar tillrackligt snabbt. Under 2017 minskade dock antalet omkomna, vilket innebér
att utfallet nu ligger i linje med n6dviindig utveckling. Om minskningen av antalet
omkomna ir ett trendbrott eller en slump &r for tidigt att séiga. Vi vet att flera av de
indikatorer som pekats ut som de viktigaste f6r att na malet till 2020, inte utveck-
lats i tillrdckligt positiv utstrickning. Dérfor &r analysgruppens Gvergripande be-
domning att det dr osékert om malet f6r omkomna ar 2020 kommer att kunna nas.
Detta styrks &ven av den prognos av antal omkomna 2020 som gjordes i projektet
Oversyn av etappmal till 2020 (Trafikverket och Transportstyrelsen, 2016), som
visade att forvéntat utfall ligger nagot 6ver malet.

For 2017 berdknas antalet allvarligt skadade till ungefir 4 400. Det har skett en
marginell minskning sedan 2010 och utfallet f6r 2017 ligger precis vid grinsen
for den nodvindiga arliga utvecklingen. Planerade atgérder for att minska antalet
allvarligt skadade bed6ms inte ske i tillricklig utstrickning. Analysgruppen be-
domer ddrmed att utvecklingen for allvarligt skadade visserligen ligger i linje
med n6édvindig utveckling, men att det inda kan bli svart att nd malet 2020.

Singelolyckor ar vanligare an motesolyckor

Sedan borjan av 2000-talet fram till 2013 skedde en stor minskning av antalet om-
komna. Mellan 2006 och 2013 minskade frimst d6dliga moétesolyckor pa vigar
med 70-90 km/h. Antalet omkomna i singelolyckor pa dessa vigar minskade ocksa
under denna period, men inte pa samma sétt. Det dr nu vanligare med omkomna

i singelolyckor 4n i motes- och omkorningsolyckor pa dessa vigstrickor. Singel-
olyckor med motorfordon &r ocksa den enda olyckstyp dér vi ser en 6kning i antal
omkomna jaimfért med 2016. Av de totalt 253 som omkom under 2017 var det
néstan 100 personer som omkom i singelolyckor med motorfordon. En hog andel
av singelolyckorna ir alkohol- och/eller drogrelaterade.

15 liv per ar kan raddas om vi sanker reshastigheten med 1km/h

Vigutformningen och bilparkens sékerhetsvinster forutsitter att de kombineras
med rétt hastighet. Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor hastighets-
oversyn for att anpassa hastighetsgréinserna till vigarnas séikerhetsstandard. Under
lang tid har det forekommit f6r hoga hastighetsgrénser i forhallande till viigens
sikerhetsstandard, och det &r inte praktiskt mojligt att i ndgon hogre utstrickning
astadkomma en hogre hastighetsefterlevnad genom att dndra utformningen av
végarna. Berikningar visar att 15 liv per ar kan riddas om vi sinker reshastigheten
med 1 km/h, men hastighetsnivaerna och efterlevnaden av géllande hastighets-
gréinser pa statliga véigar har inte forbéttrats sedan 2012, utan snarare forsdmrats.
Analysgruppen bedémer det som mycket osannolikt att malen for statliga végar till
2020 kommer att nas.

Pa kommunala gator dr det framfor allt hastighetsefterlevnaden pa gator med
ldigre hastighetsbegrinsning (och framfér allt gator med 40 km/tim) som behover
forbéttras.

En effektiv atgird ar 6kad 6vervakning med trafiksikerhetskameror, men det dr
langt ifran tillrdckligt. Polisens manuella hastighetsévervakning har minskat,

och allt farre botfills for fortkérning. Déarfor blir det viktigt med andra innovativa
16sningar, som fordonsteknik, egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i nérings-
livets/organisationers bilflottor och nya forsédkringar. Troligen kommer dock
sadana nya l6sningar inte hinna ge nagot storre bidrag till att na malen 2020.
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Andelen onyktra foérare fortsatter att utvecklas negativt

Andelen nykter trafik dr hog i Sverige, men indikatorn {6r nyktra férare har
fortsatt forsdmrats och ligger ddrmed inte i niva med nédvéndig utveckling. Den
negativa trenden med fler omkomna i alkohol- eller drogrelaterade trafikolyckor
har fortsatt. Under 2017 omkom 81 trafikanter i sddana olyckor, vilket motsvarar
32 procent av det totala antalet omkomna i viigtrafikolyckor. Under 2016 6kade
antalet drogrelaterade olyckor markant, sérskilt bland forare av personbil - och
det har inte minskat under 2017. Polisen och Trafikverket har darfér paborjat ett
gemensamt arbete for att effektivisera nykterhetskontroller.

Regelefterlevnad i mc-dédsolyckor &r lag

Drygt hélften av dédsolyckorna med motorcykel dr férknippade med en eller flera
grova medvetna felhandlingar. I dagsldget finns det inga firdiga strategier for att
anpassa vigtransportsystemet till ett sikert system for motorcykel, och darfor ar
regelefterlevnad dnnu viktigare for motorcyklister &n for andra trafikantkategorier.
Dock saknar vi effektiva rutiner for att mita detta i trafiken. Trafikverkets djup-
studier i dagsldget dr den enda killan som innehaller tillrdckligt detaljerade upp-
gifter for att sa langt det dr mojligt bedoma regelefterlevnad bland motorcyklister.
I samband med dédsolyckor har foraren anvint fordonet rétt i omkring 25 procent
av fallen.

Biltespaminnare &r viktiga for baltesanvindningen

Sedan 2015 dr andelen nya bilar salda i Sverige med hogsta sidkerhetsbetyg i Euro
NCAP cirka 90 procent, vilket gor att indikatormalet om sékra bilar med all sanno-
likhet kommer att nas ar 2020. Dessutom har andelen trafikarbete med person-
bilar som har biltespaminnare bedémts na cirka 95 procent ar 2020. Utvecklingen
2017 fortsétter att vara i linje med dessa antaganden.

Anvindningen av bilbélten i personbilars framsite uppgick till 97,6 procent 2017,
vilket innebér att anvindningen minskat marginellt jimfért med 2016 da anvénd-
ningen var 98,1 procent. Trots den hoga andelen som anvénder bilte sa &r ungefir
en tredjedel av de som omkommer i personbil obéltade. Av dem som omkommit
obiltade har néistan 80 procent suttit i bilar som ér tillverkade fére 2003, det vill
séiga det ar som modernare béltespaminnare borjade introduceras. Det dr mojligt
att den totala béltesanviindningen kommer att kunna nirma sig malet om 99 pro-
cents anvindning i framséten till 2020 — enbart som en effekt av 6kad andel
biltespaminnare.

Majoriteten av allvarlig skadade i trafiken ar cyklister och bilister

Cyklister och bilister star for cirka 80 procent av alla allvarligt skadade i trafiken.
Antalet allvarligt skadade bilister minskar dock och det finns anledning att tro att
trenden kommer att fortsitta, tack vare sikrare bilar. Antalet allvarligt skadade
cyklister har ddremot inte forbéttrats i ndgon hogre utstrickning. For att minska
dessa skador maste ansvariga viighallare i det korta perspektivet tillhandahalla ett
gott underhall av gang- och cykelviagar (GC-vigar). I det lingre perspektivet be-
hover ocksa okad hinsyn tas till oskyddade trafikanters behov vad giller utform-
ning av infrastruktur. Hjdlmanviindningen bland cyklister behover ocksa 6ka,
liksom utvecklingen av annan skyddsutrustning. Hastighetssikrade GCM-passager

(gang-, cykel- och mopedpassager) &r ett annat omrade som #r viktigt att ha i
fokus.

For att na etappmalen till 2020 behévs snabba atgérder

Sammanfattningsvis bedémer analysgruppen att for manga indikatorer inte &r i
linje med nédvindig utveckling, i férhallande till tiden som vi har kvar till 2020.
Det ér fortfarande mojligt att na etappmalen 2020, men for att sékerstilla att detta
sker som ett resultat av vart systematiska trafiksikerhetsarbete skulle det krivas
mycket snabba insatser for att forbéttra indikatorerna.
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1 Inledning

Etappmalet for det svenska trafiksiikerhetsarbetet som giller i dag beslutades av
riksdagen 2009. Malet &r att halvera antalet dodade i viigtrafiken mellan 2007 och
2020 (prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter). Det innebér att
antalet dodade ar 2020 far vara hégst 220. Beslutet innebir dven att antalet allvar-
ligt skadade i viigtrafiken ska reduceras med en fjirdedel under samma period.

I beslutet finns ocksa en skrivning om att malen ska ses 6ver ar 2012 och 2016.
Avsikten med Gversynerna ir att sikerstiélla att trafiksdkerhetsarbetet alltid har sa
relevanta och drivande mal som mojligt. Analysen som gjordes 2016 pekar pa att
malstyrningen till 2020 beho6ver bli mer atgiardsinriktad, och att det behovs vissa
justeringar av nuvarande indikatorer till 2020.

De indikatorer som tillkom 2016 iir Okad regelefterlevnad bland motorcyklister
och Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med ISO 39001. Samma ar be-
slutade dessutom regeringen om en nystart for Nollvisionen. Regeringen gav
da Trafikverket i uppdrag att leda samverkan av trafiksikerhetsarbetet, for att
fortsitta det arbete som har fungerat bra och utveckla det som har fungerat
mindre bra. Trafikverket har dirfér drivit ett nationellt projekt under 2017 f6r
att klarligga uppdraget. Projektet avslutades i mars 2018.

Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i vigtrafiken kan for-
enklat ségas bero pa tre faktorer:

1. Systematiskt trafiksikerhetsarbete i form av sikrare vigar, sikrare fordon,
reglering och lagstiftning, trafikantutbildning, 6vervakning med mera.

2. Omvirldsfaktorer som inte paverkas av det systematiska trafiksikerhets-
arbetet men som paverkar vigtransportsystemet, exempelvis konjunktur-
fordndringar, trafikokningar, demografiska fordndringar och vidervariationer.
Dessa faktorer beskrivs pa ett 6vergripande sitt i kapitel 3.

3. Slumpvis variation som varierar beroende av storleken pa gruppering. For
antalet skadade &r den slumpvisa variationen av mindre betydelse, men f6r
antalet omkomna kan den vara sa hég som 10 procent.

Det systematiska trafiksdkerhetsarbetet malstyrs med hjilp av ett antal indikato-
rer. Det innebdr att det har satts upp mal for ett antal olika omraden, som kallas
indikatorer. Maluppfyllelsen for indikatorerna f6ljs upp och utvirderas varje ar,
och presenteras sedan under arliga resultatkonferenser. Syftet med arbetssittet ér
att skapa langsiktighet och systematik i trafiksikerhetsarbetet.

Arbetssittet dr framtaget inom Gruppen for Nollvisionen i samverkan.

I dagsldget ingar foljande organisationer i gruppen: Arbetsmiljoverket, Folksam,
Nationalforeningen for trafiksdkerhetens fraimjande, Polismyndigheten, SAFER,
Sveriges Kommuner och Landsting, Sveriges Trafikskolors Riksforbund, Sveriges
Akeriféretag, Toyota Sweden AB, Transportstyrelsen och Trafikverket.

Uppf6ljningen av indikatorer dr central i malstyrningen. Var och en av indika-
torerna har ett malvérde att na till 2020. Tillsammans bedéms dessa malvirden
motsvara det samlade malet f6r trafiksikerhetsutvecklingen. Grundtanken &r att
malet 2020 ska nas tack vare det systematiska trafiksdkerhetsarbetet — oavsett
vilken paverkan omvirldsfaktorer (som till exempel trafik6kningar) och méjliga
slumpvisa variationer har pa utfallet.
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Foljande indikatorer f6ljs upp i dagslaget (exakta mattbeskrivningar och malnivaer
aterges i kapitel 4):

* hastighetsefterlevnad, statligt viigniit

* hastighetsefterlevnad, kommunalt viignit
* nykter trafik
*  Dbiltesanvindning

* hjilmanvindning
- cykelhjilm
- mopedhjilm

+ s#kra personbilar

+ s#kra statliga vigar

+  oOkad regelefterlevnad bland motorcyklister
+ sikra gang-, cykel- och mopedpassager

+ underhaéll av ging-, cykel- och mopedvigar

+ systematiskt trafiksikerhetsarbete (i linje med ISO 39001)

Ut6ver det nationella malet finns ett etappmal pa EU-niva om en halvering av
antalet omkomna i viigtrafiken mellan 2010 och 2020. Det motsvarar i Sverige ett
mal om hogst 133 omkomna ar 2020.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport dr att beskriva och analysera trafiksikerhetsutvecklingen
under 2017. Vi redovisar och analyserar ldget nér det géller antalet omkomna och
allvarligt skadade, omvérldsfaktorer och utvecklingen for var och en av indika-
torerna.

Sammantaget ger analysrapporten svar pa vilka indikatorer som ir viktigast att
fordndra for att 6ka trafiksikerheten och for att i forlangningen na etappmalet till
2020. Rapporten utgor underlag for 2018 ars resultatkonferens och fér den fort-
satta planeringen av trafiksikerhetsarbetet i Sverige.

1.2 Utgangspunkter

Utgangspunkten for analysen dr de mal och indikatorer som ligger till grund for
etappmalen. Dessa togs fram av davarande Vigverket i samverkan med en rad
nationella organisationer, se rapporten Malstyrning av trafiksikerhetsarbetet
(Vigverket 2008).

Ar 2012 genomférde Trafikverket en forsta Gversyn av mal och indikatorer for

att séikerstilla att uppf6ljningsmetoderna &r relevanta och uppdaterade. Under
2016 gjordes en andra 6versyn. Avsikten var att foresla en mindre revidering av
indikatorerna, och svara pa fragan om huruvida de nuvarande planerade trafik-
siikerhetsatgiirderna leder mot maluppfyllelse 2020. Den metod som anvéndes
under 2016 &r i princip samma som den som anvéndes vid den forsta 6versynen av
etappmalen.

Oversynen visade att etappmalet for antalet omkomna till 2020 kan vara méjligt
att na, forutsatt att ytterligare atgirder utover de redan planerade sitts in snabbt.
Den stagnation av antalet omkomna som skett sedan 2013 och det faktum att en
rad indikatorer inte utvecklats i linje med nédvindig utveckling, forsvarar mojlig-
heten att na nuvarande etappmal. For att malet om allvarligt skadade ska kunna
nas krivs ytterligare atgirder dn de som identifierades genom Gversynen.
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2 Antal omkomna och allvarligt skadade

Som omkommen vid viigtrafikolycka riilknas en person som avlidit inom 30 dagar
till f61jd av olyckan. Med en vigtrafikolycka avses enligt definitionen i enlighet
med officiell statistik som ”en olycka som intriiffat i trafik pa en viig som allmént
anvénds for trafik med motorfordon, vari det deltagit minst ett fordon i rérelse
och som medfoért personskada”. Giende som omkommit eller skadats till f6ljd av
fallolyckor i végtrafik finns déirfér inte med i statistiken dver trafikolyckor med
personskador.

Sjdlvmord har tidigare definitionsmaissigt ingatt i Sveriges officiella statistik 6ver
omkomna i vigtrafiken. I Trafikanalys uppdrag ligger dock att fran och med 2010
sdrredovisa antalet sjialvmord. Fran och med 2010 exkluderas dirmed sjidlvmorden
fran den officiella statistiken 6ver omkomna i végtrafikolyckor. Det medfor att
statistiken fran och med 2010 inte 4r helt jimférbar med tidigare ar. Under
2010-2012 utvecklades metoden nér det géller att faststélla sjdlvmord, vilket &r en
bidragande orsak till att antalet bedémda sjdlvmord 6kade under den perioden.
Fran och med 2012 4r metoden fastlagd (Trafikverket 2014) och den visar att sjélv-
mord star f6r cirka 10 procent av antalet trafikdodade. Under 2017 intriffade 29
dodsfall genom sjdlvmord.

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en végtrafikolycka fatt en
skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet ir ett
begrepp som anvinds av forsdkringsbolagen for att virdera funktionsnedséttning-
ar, oberoende av orsak. Ett problem med att anvinda mattet medicinsk invaliditet
ar dock att det ofta gar lang tid mellan skada och konstaterad invaliditet. Sedan
2007 anvinds dérfor istiillet en metod som gor det mojligt att prognostisera antalet
personer med medicinsk invaliditet. Metoden beskrivs i Berg med flera (2016). En
skada rdknas som mycket allvarlig om den orsakar 10 procents medicinsk invalidi-
tet eller mer.

Som killa f6r omkomna och allvarligt skadade anviinds Strada (ett rapporterings-
system om vigtrafikolyckor med personskador). Strada bygger pa uppgifter fran
Polisen och akutsjukhus. Antalet omkomna registreras av Polisen. Antalet allvar-
ligt skadade beriiknas utifran samtliga skador som rapporteras in av sjukvarden.
Detta eftersom det endast gar att prognostisera antalet allvarligt skadade genom
sjukvardsbedémd skadeinformation.

Under 2015 férdndrades sjukhusens instruktioner for inrapportering till Strada,
for att séikerstilla att ingen registrering i Strada gors utan patientens samtycke.
Fordndringen innebar en minskad rapportering vid de sjukhus som dndrade sina
rutiner. Rapporteringen fran de sjukhus som dndrade sin rutin har nu stabiliserats
pa en ny, ligre niva och for att kunna folja utvecklingen av allvarligt skadade har
berdkningarna justerats for detta. Fram till och med 2015 gjordes justeringar for
att hantera det externa bortfall som uppstod i och med att inte alla akutsjukhus
var anslutna till Strada. Utover dessa specifika bortfallstyper kan rapporterings-
frekvensen dven paverkas av faktorer som exempelvis personalomsittning, arbets-
belastning eller annan arbetssituation i sjukvarden (Fredlund 2016).

Antalet omkomna och skadade i viigtrafiken paverkas av en rad faktorer, till ex-
empel trafiksidkerhetsatgirder, trafikarbete och omvirldsfaktorer. Det finns dven
en slumpvis variation i utfallet av antalet omkomna och skadade mellan aren. For
antalet skadade dr den slumpvisa variationen av mindre betydelse, men f6r antalet
omkomna kan den relativa felmarginalen vara sa hég som 10 procent.
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2.1 Omkomna

Medelvirde 2017 Mal ar Bedomd utveckling
2006-2008 2020 mot mal

| linje med nédvandig

Antal omkomna 440 253 220 .
utveckling

Riksdagen faststiillde i maj 2009 ett etappmal f6r trafiksikerhetsutvecklingen - att
antalet omkomna ska halveras till maximalt 220 ar 2020. Ut6ver det nationella
malet finns ett etappmal pa EU-niva om att halvera antalet omkomna i viigtrafiken
mellan 2010 och 2020. Det motsvarar ett skirpt etappmal om hogst 133 omkomna.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2017 omkom 253 personer i vigtrafikolyckor, vilket &r det l4gsta antalet
sedan 40-talet. Det betyder att antalet omkomna 2017 4r 43 procent ldgre 4n medel-
virdet for 2006-2008, och att antalet ligger inom den nédvandiga arliga utveck-
lingen som krévs for att na malet 2020.

Sedan 2013 har den positiva trafiksikerhetsutvecklingen stagnerat, och nir
utvecklingen 6ver de senaste aren studeras i férhallande till malet om max 220
dodade i vigtrafiken ar 2020 ser det osidkert ut om malet kommer att kunna nas,
se figur 1. Detta styrks dven av den prognos av antal omkomna 2020 som gjordes i
etappmalséversynen, som visade att férvintat utfall ligger 6ver malet.
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Nuvarande nationellt mal = = = FU-mal

Figur1.  Antal omkomna i végtrafikolyckor 2006-2017, samt nédvéndig utveckling fram till ar
2020. *Sedan 2010 exkluderas sjdlvmord. Kdlla: Strada.

I figur 1 visas dven nédvindig utveckling av antalet omkomna utifran EU-malet
om en halvering av antalet trafikdodade mellan 2010 och 2020, till maximalt 133
ar 2020 (Trafikverket 2012). Av figuren framgar att antalet omkomna dr langt 6ver
den nodvindiga utvecklingen for att nd EU-malet.

Studeras antalet omkomna utifran trafikantkategorier och alder respektive kon
(tabell 1), ser vi bland annat att 196 mén och 57 kvinnor omkom under 2017. Det
ir en minskning med 12 procent for kvinnorna och 4 procent fé6r ménnen, jaimfort
med 2016. Andelen mén respektive kvinnor av det totala antalet omkomna har
under lang tid varit 75 respektive 25 procent.
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0-17 &r | 18-248r | 25-443r | 45-643r | Over654ar | Kvinna | Man Totalt

Bilférare 0 22 28 29 19 16 82 98
Bilpassagerare 5 7 14 7 12 18 27 45
Cyklister 2 0 3 5 16 3 23 26
Gaende 2 2 7 21 17 20 37
Mopedister 0 0 1 0 0 0 1 1
Motorcyklister 0 9 15 10 5 2 37 39
Ovriga 1 0 0 1 5 1 6 7
Totalt 10 40 66 59 78 57 196 253

Tabell 1. Antal omkomna 2017 férdelade efter trafikantkategori, dlder och kén. Kdlla: Strada.

I figur 2 tydliggors att de senaste arens stagnation géller samtliga trafikantkate-
gorier, &ven om den skett i olika grad éver aren och mellan olika trafikantkate-
gorier. Stagnationen dr dock tydligast for bilister, som dr den grupp dér antalet
omkomna tidigare minskat mest.

Under 2017 omkom 143 bilister i véigtrafiken, att jimfora med i genomsnitt 280 per
ar under 2006-2008. En del av minskningen av omkomna bilférare mellan 2009
och 2010 beror pa att sjdlvmord exkluderas i statistiken fran och med 2010, men
det forklarar endast en delmingd av minskningen.
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Figur 2. Antal omkomna férdelade efter trafikantkategori. 2006-2017. Fran och med 2010 rdknas
inte sjdlvmord med i statistiken fér omkomna i trafikolyckor. *Med bil avses personbil,
lastbil och buss. Kdlla: Strada.

Under 2017 omkom 39 personer pa motorcykel (varav 3 hade firdats pa fyrhjuling)
jamfort med 36 under 2016. Av de personer som omkom pa motorcykel under 2017
omkom 20 i singelolyckor och 18 i kollision med motorfordon.

Antalet omkomna cyklister var 26 under 2017, vilket ar nagot fler jimfért med 2016
da 22 cyklister omkom. Variationerna 6ver aren ér dock stora; i genomsnitt omkom
24 cyklister per ar under perioden 2007-2017. Den vanligaste olyckstypen bland
cyklister ar kollision med motorfordon, men under 2017 har lika manga cyklister
omkommit i singelolyckor som i kollision med motorfordon.

Under 2017 omkom 37 fotgéingare i kollision med motorfordon - att jimféra med
42 omkomna fotgingare under 2016.
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Figur 3 visar hur utvecklingen av antal omkomna har sett ut for olika olyckstyper
under aren 2006-2017. Den vanligaste olyckstypen, totalt sett bland dédsolyckor &r
singelolyckor med motorfordon. Av de som omkom under 2017 var det 97 person-
er som omkom i singelolyckor med motorfordon.

Den nist vanligaste olyckstypen dr motes- och omkoérningsolyckor. Under 2017
omkom 46 personer i motes- och omkorningsolyckor. Stagnationen fran 2013 syns
ocksa tydligast i dessa tva olyckstyper, som tidigare var de som minskade mest.

Antal
160

140
120

100

60

80
40
; Ikl

Mote/Omkérning  Singel Upph/Avsv/  Mf-cykel/ Mf-gaende Ovrigt
Kors moped

m 2006 m2007 = 2008 m2009 = 2010* = 2011 m 2012 m 2013 = 2014 = 2015 m 2016 = 2017

Figur 3. Antal omkomna férdelade efter olyckstyp, 2006-2017. *Fran och med 2010 rdknas inte
sjdlvmord med i statistiken f6r omkomna i trafikolyckor. Kdlla: Strada.

Singelolyckor med motorfordon &r den enda olyckstyp dér vi ser en 6kning i antal
omkomna jimfort med 2016. Antalet omkomna inom de olika olyckstyperna vari-
erar en del mellan olika ar (vilket framgar i figur 3), men de senaste arens utveck-

ling av omkomna i singelolyckor tyder pa att den typen av olyckor 6kar. Av de som
omkommit i singelolyckor har ungefir 20 procent kolliderat med trid, antingen i

direkt anslutning till viigen eller utanfoér sidoomradet.
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Figur 4.  Antal omkomna férdelade efter olyckstyp och vighdllare, 2017. Klla: Strada.
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Figur 4 ger en bild av i vilken typ av olyckor som personer omkom i under 2017,
uppdelat pa kommunal och statlig vighallare. Ungefir 25 procent omkom pa
kommunala vigar, knappt 70 procent pa statliga vigar och 6 procent pa enskilda
vigar. Fordelningen av olyckstyper skiljer sig at beroende pa vighallare. Pa det
kommunala viignétet omkom flest i kollisioner mellan gaende och motorfordon,
och pa statliga viignit omkom flest personer i singelolyckor med motorfordon.

En ndrmare granskning av singelolyckorna pa det statliga vignétet under 2017
(som utmérker sig i figur 4) visar att 63 av dem, vilket motsvarar cirka 75 procent,
intraffade pa vigar dér hastighetsgrinsen dr 70-90 km/tim. Av dessa har 9 om-
komna fardats pa motorcykel och 54 som bilister.

Vidare ser vi att oavsett viighallare sa dr det dr pa vigar med hastighetsgrins 70-90
km/tim som flest personer omkommer. Av alla som omkom pa statliga vigar under
2017, gjorde 77 procent det pa 70-90 km/tim och 6 procent pa vigar med hastig-
hetsgriins under 70 km/tim. 17 procent av de omkomna hade férdats pa viigar dir
grinsen var 100 km/tim eller hogre.

Sedan borjan av 2000-talet fram till 2013 skedde en stor minskning av antalet om-
komna. Mellan 2006 och 2013 minskade frimst dodsolyckorna pa vigar med 70-90
km/tim och i métesolyckor — de minskade med mer &n hilften under denna tid.
Antalet omkomna i singelolyckor pa 70-90 km/tim-vigarna minskade under denna
period, men inte pa samma sétt. Det dr nu vanligare med omkomna i singelolyckor
dn i motes- och omkorningsolyckor pa dessa vigstrickor.

Antalet barn som omkommit i vigtrafiken minskade med 67 procent under period-
en 2006-2008 till 2017, men nu har den positiva utvecklingen stannat av nagot.
Under 2017 omkom 10 barn i aldersgruppen 0-17 ar, varav 8 var under 14 ar.

For alderskategorierna upp till 64 ar ses en svag minskning av antalet omkomna
personer. Diremot #r trenden inte den samma for dldre personer. Bland personer
over 65 ar ser vi istillet att antalet omkomna har 6kat nagot de senaste aren. Vi
har visserligen en aldrande befolkning, men det kan inte ensamt forklara hela
okningen.

Figur 5 visar hur utvecklingen av omkomna sett ut for olika aldersgrupper, fordelat
pa skyddade och oskyddade trafikanter. Begreppet skyddade trafikanter innefattar
de som omkommit i personbil, buss, lastbil, traktor och liknande och oskyddade
trafikanter innefattar omkomna motorcyklister, mopedister, cyklister och gaende.
Bland omkomna skyddade trafikanter &r skillnaderna mellan aldersgrupper inte sa
stor, men sett 6ver méitperioden verkar det som att aldersgruppen 65 ar och édldre
utgor en allt storre del av de omkomna. Bland omkomna oskyddade trafikanter ar
det storre skillnader mellan dldersgrupperna. Aldersgruppen 65 ar och ildre &r likt
skyddade trafikanter st6rst, och andelen har ocksa 6kat under métperioden.
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Figur 5.  Antal omkomna férdelat pa oskyddade och skyddade trafikanter per dlderskategori och
dar, 2006-2017 *Sedan 2010 exkluderas sjdlvmord.

Analys och diskussion

Antalet omkomna i véigtrafiken 2017 ligger nagot légre 4n féregaende ar och under
linjen for méalet 2017, utifran det bedéms indikatorn fér antal omkomna vara i linje
med nédvindig utveckling. Ser man diremot antalet omkomna utifran de senaste
arens utveckling, sa gar det inte att siga sikert att stagnationen som ratt sedan
2013 har brutits. Darfér bedoms det som osikert om det befintliga malet fér om-
komna ar 2020 kommer att kunna nis.

En analys av utvecklingen inom olika olyckstyper visar att singelolyckor verkar 6ka
nagot. Singelolyckorna med motorfordon sker frimst pa det statliga vignétet, pa
végar dir hastighetsgrinserna dr 70-90 km/tim. Tidigare omkom flest personer i
motesolyckor pa den delen av vignitet. Av den anledningen har trafiksidkerhets-
héjande atgérder for att minska motesolyckorna genomforts. Daremot har insatser
for att minska singelolyckor inte genomf6rts i samma utstrickning.

Det dr svarare att identifiera en viss typ av vig eller vighallare som dr mer frekvent
forekommande, nir det giller oskyddade trafikanter som omkommit i viigtrafiken.
Det blir sérskilt tydligt bland fotgingare, som férolyckas i bade ldgre hastigheter
pa det kommunala vignitet och i hogre hastigheter pa det statliga vignitet. For
oskyddade trafikanter finns det ocksa stora skillnader mellan olika aldersgrupper,
dér de dldre dr sdrskilt utsatta. De senaste arens utveckling tyder ocksa pa att
antalet dldre som omkommer som oskyddade trafikanter inte minskat naimnvért
sedan mitperiodens borjan. Det dr nagot som maste beaktas, i och med att vi har
en aldrande befolkning.
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2.2 Allvarligt skadade

2007 2017 Mal ar Beddmd utveckling
2020 mot mal

Progngstlserat antal 5400 4400 4100 | linje med nc?dvandlg
allvarligt skadade utveckling

Riksdagens etappmal for allvarligt skadade i viigtrafiken innebér att antalet all-
varligt skadade ska minska med minst en fjiirdedel mellan 2007 och 2020. 1 2016
ars infrastrukturproposition Infrastruktur for framtiden satte regeringen malet
till hogst 4 100 allvarligt skadade 2020, vilket saledes blir utgangspunkten for
analyserna av allvarligt skadade i denna rapport. Med ”allvarligt skadad” avses en
medicinsk invaliditet pa 1 procent eller mer och med “mycket allvarligt skadad”
avses en medicinsk invaliditet pa 10 procent eller mer.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

For 2017 berdknas antalet allvarligt skadade till knappt 4 400. Det innebér en
genomsnittlig arlig minskning pa 2 procent fran 2007 till 2017, och att utfallet
for 2017 ligger i linje med n6édvindig utveckling.

I figur 6 inkluderas ett 95-procentigt prognosintervall, som visar hur stor osiker-
heten ér i prognoserna for antalet allvarligt skadade f6r respektive ar (Forsman
med flera 2016). Prognosintervallen dr sma, vilket visar att metoden for att ta
berikna antalet allvarligt skadade &r relativt siker. Ddremot tar intervallen inte
hiinsyn till vare sig externt eller internt bortfall, vilket innebér en osidkerhet utover
den som visas i diagrammet, &ven om justeringar gors for det externa bortfallet.

BedOémningen blir att utvecklingen visserligen ligger i linje med vad som &r n6d-
viandigt, men med hénsyn till de senaste arens stagnation r det osikert om malet
till 2020 kommer att kunna nas.
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Figur 6.  Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2017 samt nédvindig utveckling fram till ar
2020. *Pa grund av rutinférdndringar har 2015, 2016 och 2017 justerats fér internt bortfall.
Kélla: Strada.
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Manga av de som skadas allvarligt i vigtransportsystemet dr fotgingare som fallit
omkull, men det &r en olyckstyp som inte ingar i den formella definitionen av viig-
trafikolycka. I figur 6 framgar att antal allvarligt skadade skulle vara ungefir 7 900
om fallolyckor bland gaende riknades med. En stor del av fallolyckorna bland ga-
ende sker under vinterperioden. Under vissa vintermanader kan antalet fotgéinga-
re som skadas allvarligt i fallolyckor vara dubbelt sa hogt som antalet personer som
skadas allvarligt i andra typer av olyckor.

I figur 7 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade férdelat efter trafikant-
kategori. Mellan 2010 och 2011 skedde en f6érindring - fran att de allvarligt skada-
de personbilisterna varit fler 4n de allvarligt skadade cyklisterna, till att de skadade
cyklisterna blev fler. Sa har det varit sedan dess.

Under 2017 var antalet allvarligt skadade cyklister drygt 2 000, vilket ligger i linje
med tidigare ar. Det ser ut som att antalet allvarligt skadade cyklister stabiliserats
runt 2 000. Antalet personer som skadas allvarligt i personbil ser ut att fortsétta
minska. Under 2017 var det drygt 1 400 personer, vilket ir den lidgsta nivan i
métperioden.
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Figur 7. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2017 férdelat efter trafikantkategori.
*Pa grund av rutinférdndringar har 2015, 2016 och 2017 justerats f6r internt bortfall.
Kalla: Strada.

I figur 8 redovisas de vigtyper som de olika trafikantgrupperna skadas i storst ut-
strickning pa. Drygt 30 procent skadas pa det statliga viignétet, 47 procent pa det
kommunala vignitet, 8 procent pa det enskilda vignitet och i 15 procent av fallen
saknas uppgift om vighallare. Som bilden visar &r det stora variationer mellan
olika trafikantgrupper. Tittar vi nirmare pa de storsta trafikantgrupperna som
skadats allvarligt kan vi se att sex av tio personbilister skadats pa statligt viignit
och knappt tre av tio pa det kommunala viignitet. Bland cyklisterna skadas dér-
emot sex av tio pa kommunalt véignit, och knappt en av tio pa det statliga véigniitet.
For en relativt stor andel av de cyklister som skadas saknas det uppgifter om
vighallare. I ungefir hélften av fallen ror det sig om att cyklisten skadats pa gang-
och cykelbana i titbebyggt omrade, vilket tyder pa att det hor till det kommunala
vignitet.
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Figur 8.  Prognostiserat antal allvarligt skadade 2017, uppdelat pa trafikantkategori samt véighallare.

Kdlla: Strada.

Figur 9 visar i vilken typ av olyckor olika trafikantgrupper skadas. De som skadas
allvarligt pa cykel, moped eller motorcykel gor det oftast i singelolyckor, medan
personbilister i néstan hilften av fallen har varit inblandade i nagon typ av upp-
hinnande- eller korsningsolycka. Upphinnande- och korsningsolyckorna dér
personbilister skadas allvarligt sker bade pa det statliga och det kommunala vig-
nitet, medan singelolyckorna frimst sker pa det statliga viignitet.
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Figur 9.  Prognostiserat antal allvarligt skadade 2017, uppdelat pa trafikantkategori samt olyckstyp.
Kdlla: Strada.
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Fordelningen av allvarligt skadade mellan olika trafikantgrupper och allvarlighets-
grad kan ses i figur 10. Cyklister och personer som firdas i personbil &r de trafi-
kantgrupper som utgor storst andel av bade allvarligt skadade och mycket allvar-
ligt skadade. Dessa tva grupper utgor tillsammans 80 procent av alla skadade inom
respektive allvarlighetsgrad.

Prognostiserat antal/andel skadade
med medicinsk invaliditet 2017:

Yttre ring = Allvarligt skadade
Inre ring = Mycket allvarligt skadade

m Cykel Personbil m Motorcykel Moped Fotgangare M Buss/lastbil/6vrigt

Figur 10. Prognostiserat antal och andel allvarligt skadade (yttre cirkeln) och mycket allvarligt
skadade (inre cirkeln) efter fardsdtt 2017. | figuren visas inte fallolyckor bland gdaende.
Kélla: Strada.

Bland de personbilister som skadas allvarligt &r nackskador den vanligaste skadan,
oavsett skadegrad. Skadebilden hos cyklister skiljer sig mer mellan de som skadas
allvarligt och mycket allvarligt. For cyklister som skadas allvarligt ir skador pa
armar, axlar och ben vanligast, medan de som skadas mycket allvarligt har i stérre
utstrickning fatt ben- och huvudskador.

Nedan redovisas det totala antalet allvarligt skadade, uppdelat pa skyddade och
oskyddade trafikanter samt alder och koén, se figur 11. Generellt ser vi att férdel-
ningen av allvarligt skadade bland de skyddade trafikanterna inte skiljer sig sa
mycket mellan konen. Diaremot dr mdnnen overrepresenterade nir det giller de
oskyddade trafikanterna. Nir man tittar pa aldersférdelningen, framgar det att
andelen dldre och oskyddade trafikanter som skadas dr betydligt strre dn de dldre
och skyddade trafikanterna. I den yngsta aldersgruppen, under 18 ar, dr det ocksa
fler oskyddade #n skyddade trafikanter som skadas, sérskilt bland mannen.
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Figur 1. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2017, uppdelat pa skyddade och oskyddade
trafikanter samt kén och dlder. Kdlla: Strada.
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Studier har visat att livskvaliteten efter en trafikskada generellt minskar och

att livskvalitetsférlusten beror pa flera olika faktorer. Férutom typen av skada
spelar ocksa demografiska, kliniska, psykosociala och socioekonomiska faktorer
in. Vissa grupper paverkas mer av en trafikolycka, till exempel éldre personer,
kvinnor, grupper med ldgre socioekonomisk status och personer diagnosticerade
med posttraumatiskt stressyndrom (Rissanen med flera 2017). Aven lindriga ska-
dor ger en okad risk for att inte aterfa tidigare livskvalitet och ddrmed full hélsa.
Dirfor behovs ett stéindigt fokus mot att minska det stora antalet lindriga skador
och dess konsekvenser (Rissanen med flera 2017 och Hasselberg med flera 2018).

Figur 12 visar hur férdelningen av det totala antalet sjukhusrapporterade skadade
ser ut enligt MAIS (Max Abbreviated Injury Scale)!, skalan anges av sjukvarden
och miter hur livshotande en skada 4r pa en skala mellan 1 och 6. Det blir av
figuren tydligt att den stora majoriteten av skadade personer inte har livshotande
skador. Utifran ett preventionsperspektiv dr det viktigt att ha denna stora grupp av
personer med lindriga skador i atanke, eftersom risken finns att de trots lindriga
skador inte aterfar full hélsa.
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Figur 12. Antal skadade 2017 férdelat pa vilken allvarlighetsgad (MAIS) personen drabbats av.
Kalla: Strada.

Analys och diskussion

Under 2017 har cirka 4 400 personer prognosticerats som allvarligt skadade och
knappt 600 som mycket allvarligt skadade. Dessutom beriknas knappt 3 500
personer ha skadats i fallolyckor utan att nagot motorfordon varit inblandat - en
olyckstyp som inte ingér i den formella definitionen av en vigtrafikolycka. Cyklist-
er och personbilister dr de trafikantgrupper som utgor storst andel av skadade,
oavsett skadegrad. Dessa tva grupper utgor tillsammans 80 procent av alla skadade.
Singelolyckorna utmérker sig &ven bland de allvarligt skadade. Bland omkomna
sker 40 procent i singelolyckor med motorfordon, bland de som skadas allvarligt
knappt 40 procent i singelolyckor med cykel.

IMed MAIS-kod (Max Abbreviated Injury Scale) menas att den skadade utifran den allvarligaste skadan pa en specifik
kroppsdel tilldelas en risk for att inte 6verleva dér 1 representerar "ringa”, 2 "lindrigt”, 3 "allvarligt”, 4 "svart”, 5 "kritiskt"”
och 6 "maximalt” livshot.
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En forutsittning for att na malet om allvarligt skadade ir att 6ka de oskyddades
sikerhet samt att forbéttra sikerheten for akande i personbil. Dessutom behévs,
utifran ett hilsoperspektiv, dven ett fokus pa olycksprevention samt utéver skade-
preventionen dven 6kade insatser pa vard, riddning och rehabilitering.

Gaende som skadas i fallolyckor riknas inte in i en trafikolycka, enligt den offici-
ella definitionen av en végtrafikolycka. Tillsammans med antalet skadade cyklister
utgor de ungefir 70 procent av det totala antalet allvarligt skadade i vigtrafik-
miljon. For att minska antalet olyckor och skador bland cyklister och gaende maste
kommunerna forbéttra underhallet av gang-och cykelvigar (GC-vigar). Dér krévs
stora insatser om vi ska nd malet om 70 procent av kommuner (som &r storre dn
40 000 invanare) med god kvalitet pa prioriterade GC-végar till 2020. Hastighets-
sikrade GCM-passager (gang-, cykel- och mopedpassager) r ett annat omrade
som #r viktigt att ha i fokus for att minska skador bland oskyddade. Hjdlmanvénd-
ningen bland cyklister maste ocksa 6ka betydligt snabbare &n vad den gor i dag.
Tillsammans med atgéirder for att 6ka gang- och cykeltransporter bor detta kunna
ge en 6kad folkhélsa.
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2.3 Internationell jamforelse

Ur ett globalt perspektiv ér antalet omkomna i Sveriges per capita fortsatt mycket
lagt. Endast Norge och Schweiz ligger ldgre, enligt senast tillgéinglig heltickande
internationell data (2016). Under 2016 omkom 2,7 personer per 100 000 invanare
i végtrafikolyckor i Sverige. Under 2017 minskade siffran ytterligare och Sverige ér
nu nere pa 2,5 déda per 100 000 invanare. De preliminira siffrorna fé6r Norge 2017
tyder pa att deras utfall per 100 000 invanare kommer att hamna pa 2,1 omkomna.
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Norge
Schweiz
Sverige

Storbritannien 28
Nederlanderna 31
Danmark 37
Japan 37
Israel 39
Spanien 39
Irland 39
Tyskland 39
Slovakien 45"
Finland 4,6%
Osterrike 50
EU28 51
Malta 51
Frankrike 53
Italien 54
Portugal 54
Australien 54*
Estland 54*
Cypern 54
Luxemburg 56
Belgien 56
Tjeckien 58
Ungern 6,1
Slovenien 63
Litauen 6,5
Nya Zeeland 70
Croatia 73
Grekland 7,6
Polen 79
Lettland 8,0
Serbia 8,6"
Ruménien 97
Bulgarien 9,9
USA ne*
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Figur 13. Internationell jdmférelse, omkomna i vdgtrafiken per 100 000 invdnare ar 2016.
*Prelimindra siffror. Kdlla: ETSC, OECD stat, IRTAD (2017).

I figur 14 kan man se att utvecklingen av antalet omkomna dver tid i Sverige ar
likartad den i 6vriga EU och Norden. Minskningen av antalet omkomna har dven
pa europeisk niva bromsats in pa senare ar. Om EU:s halveringsmal fran 2010 till
2020 ska uppnas, krévs en arlig minskning pa 6ver 11 procent under den ater-
stiende perioden. Aven for icke-europeiska OECD-liAnder ir utvecklingen likartad.
Forindringen av antalet omkomna i viigtrafiken i Japan foljer i hog utstrickning
utvecklingen f6r EU. Australien och USA har i férhéllande till EU och Japan inte
haft en lika positiv utveckling. Dir har det synts en 6kning av antalet omkomna
under de senaste aren.
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Figur 14. Utveckling av antalet omkomna i Sverige, Norden (Danmark, Norge och Finland), EU 28,
Australien, Japan och USA 2001-2016 (index 2001=1). Kdlla: ETSC, IRTAD (2018).
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Uppgifter for 2017 for de nordiska linderna (Finland, Norge, Danmark och Sverige)
visar pa en generell minskning av antalet omkomna jamfért med 2016. Vid en
jamforelse av ett trearsmedelvirde av antalet omkomna aren 2006-2008 till 2017,
sa ser vi att antalet dddade i Norge och Danmark har minskat med 57 respektive
51 procent. I Finland och Sverige har antalet minskat med cirka 40 respektive 43
procent.
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Figur 15. Antalet omkomna i végtrafik per ar i de nordiska ldnderna 2008-2017. *Prelimindira siffror
fér Danmark, Finland och Norge. Killa: SSB, Statistikcentralen, Vejdirektoratet och Strada.
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3 Omvarldsfaktorer

I det hir kapitlet presenteras nagra omvirldsfaktorer som kan vara viktiga att
beakta innan man tolkar utvecklingen av antalet skadade och omkomna som ett
resultat av det trafiksékerhetsarbete som har bedrivits. Med omvirldsfaktor menas
hir en faktor som paverkar trafiksikerheten, men som ligger utanfér det man kan
paverka inom det egentliga trafiksikerhetsarbetet. En del omvirldsfaktorer kan

ha en direkt inverkan pa trafiksikerheten, som till exempel vidret. Andra faktorer,
som befolkningens aldersstruktur och den ekonomiska konjunkturen, paverkar
sammansittningen av olika firdmedel som i sin tur har betydelse for hur antalet
omkomna och skadade i végtrafiken utvecklas. Olika omvérldsfaktorer paverkar
ocksa utvecklingen av antal omkomna och skadade pa olika lang sikt. Bade kon-
junktur och befolkningens aldersstruktur féréindras i regel relativt langsamt och
ger upphov till fordndrad sammanséttning i medellanga tidscykler (cirka 5-10 ar).
Vidret ger upphov till séisongsvariation men kan ocksa paverka pa mycket kort sikt
(till exempel tillfillig halka) och lang sikt (till exempel klimatféréandringar).

Savil vidret som alderssammanséttning och konjunktur paverkar trafikarbetets
(korstricka i fordonskilometer) storlek, vilket historiskt har haft en tydlig kopp-
ling till utvecklingen av antalet omkomna. Preliminéra siffror f6r 2017 visar att det
totala trafikarbetet for motorfordon har 6kat med cirka 1,5 procent jaimfort med
2016. De tunga fordonens trafikarbete har 6kat mer (3,7 procent) én personbilar-
nas trafikarbete (1,2 procent). Okningen for tunga fordon har skett pa alla typer av
végar, men allra mest pa Europavigar (5,0 procent). For personbilar har 6kningen
skett pa alla viigar utom de 6vriga linsvigarna (sekundira och tertiéra). Den
preliminira 6kningen &r relativt stor. Som jimforelse var den genomsnittliga arliga
okningen av trafikarbetet mellan 1996 och 2016 endast 1,1 procent. I figur 16 visas
trafikarbetets utveckling for olika fordonsslag mellan 1996 och 2017. Den domine-
rande gruppen ir personbilar, som star f6r drygt 80 procent av det totala trafik-
arbetet pa svenska vigar.

Trafikarbetet f6r motorcyklar har legat pa ungefir samma niva de senaste aren,
runt 700 miljoner fordonskilometer. Antalet motorcyklar i trafik 6kar dock varje

ar och har gjort sa under en lingre tid. Mellan 2016 och 2017 6kade antalet motor-
cyklar i trafik fran cirka 317 000 till cirka 320 0002. Antalet mopeder klass I* i trafik
har okat fran drygt 105 000 ar 2016 till drygt 108 000 ar 2017. Antalet mopeder har
nu okat tva ar i rad efter en tidigare ganska kraftig nedgang. Uppgifter fran fordons-
registret visar ocksa att det sedan 2012 finns fler avstillda mopeder &n mopeder i
trafik, per 30 juni. Ar 2017 fanns det cirka 164 000 avstillda mopeder.

Det totala cykeltrafikarbetet och dess fordndring ar svart att uppskatta, eftersom
det inte gors nagra nationella observationsmiétningar. Nagra underlag finns dock
att tillga. Till exempel gor de tre storsta stiderna i Sverige arliga méitningar som ar
relativt omfattande. Utvecklingen mellan 2016 och 2017 visar pa oférindrad eller
minskad cykling. I de centrala delarna av Malmo dr cykeltrafiken i stort sett of6r-
andrad* och i Goteborg bedomer man att cyklingen minskat med cirka 4 procent
(Goteborgs stad, 2018). T Stockholm redovisas 5-arsmedelvirden och dir kan man
se en minskning med cirka 2 procent mellan 2012-2016 och 2013-2017° (rdknat pa
innerstadssnittet).

2Avser antal registrerade motorcyklar i trafik 30 juni respektive ar enligt fordonsregistret. Kélla: Trafikanalys/SCB.
3 Moped klass Il registreras inte.

4 Personlig kommunikation med Biljana Eriksson, Malmé Stad.

5 Data har erhallits fran Stefan Eriksson pa Trafikkontoret, Stockholm.
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Den totala férséljningen av cyklar minskade med cirka 4 procent mellan sdsong-
erna 2015/2016 och 2016,/2017¢, fran 576 000 till 551 000 cyklar. Det betyder att
forséljningen nu har minskat tva ar i rad, efter en tidigare uppgang. Forséiljningen
av elcyklar 6kade dock med cirka 50 procent och utgjorde 12 procent av totalt antal
salda cyklar.

12000 70000
£ 10000 60000 2
= =
S S
S 50000 =T
2 8000 2
[} [}
= 40000 %
= 6000 =
E 30000 E
9 9
T 4000 8
5 20000 5
s s
S 2000 10000 ~

———s—a—a—a—a—= ——y—a—a—=1
0 0

1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

-=MC Buss -«Latt lastbil -e-Tung lastbil Personbil (hoger y-axel)

Figur 16. Trafikarbete per fordonsslag, 1996-2017* (miljoner fordonskilometer). Observera att
trafikarbetet fér personbilar visas pd den hégra y-axeln. Kélla: Trafikanalys.
*Data for 2017 dr prelimindra och har rdknats upp med Trafikverkets fordndringsfaktorer for
personbil (personbil och ldtt lastbil) respektive tunga fordon (tung lastbil och buss). Fér
motorcykel har ingen upprdkning gjorts eftersom det saknas relevanta férdndringsfaktorer.

Befolkningens alderssammansiittning paverkar ocksa trafikséikerheten, eftersom
personer i olika aldrar véljer olika firdmedel och uppvisar olika beteenden (hur
stora risker man tar i trafiken). Aven den fysiska formagan att klara till exempel en
pakorning varierar med aldern. I figur 17 visas alderssammansittningens forénd-
ring mellan 1996 och 2017. Foérindringen mellan olika aldersgrupper sker mycket
langsamt, men man kan se att aldersgrupperna 0-17, 25-44, och 75 och uppat har
okat mellan 2016 och 2017, medan resterande grupper har minskat. Ser man istéllet
pa antal personer sa har det skett en 6kning i alla aldersgrupper utom i alders-
gruppen 18-24 ar, dir en minskning skett med cirka 20 000 individer.

Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma i trafiken ar den 6ver 75 ar. Det
beror bland annat pa att de dr brickligare om en olycka intriffar och att de ofta ror
sig som oskyddade trafikanter (Trafikanalys, 2011). Nist storst risk har de mellan
18 och 24, och hir &r det i férsta hand minnen som star fér den héga risken. An-
delen personer 6ver 75 ar har legat mellan 8 och 9 procent fran 1996 och framat.
Bade andel och antal har dock 6kat de senaste aren och befolkningsprognoser
fran SCB visar att gruppen kommer att utgora cirka 9,6 procent av befolkningen ar
2020. Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma kommer alltsa att 6ka de
nirmaste aren, vilket kan leda till ett 6kat antal trafikd6dade. Gruppen 18-24 ar,
som ocksa har relativt hog risk, kommer dock att minska, vilket kan kompensera
nagot for den 6kande andelen dldre. Den grupp som har minst risk att omkomma i
en trafikolycka dr personer i aldern 0-17 ar, foljt av grupperna 45-64 ar och 25-44
ar.

%En sasong raknas fran 1 sept.-30 aug.
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Figur 17.  Befolkningens dldersférdelning, 1996-2017. Killa: SCB.

Erfarenheter fran flera lander visar att det finns ett samband mellan antalet om-
komna i trafiken och den ekonomiska utvecklingen. En nedgang i ekonomin f6ljs
ofta av en minskning av antalet omkomna (Irtad, 2015). Till viss del kan sambandet
bero pa ett minskat resande under lagkonjunktur, men det ir inte hela forklaring-
en. Det finns ett flertal hypoteser om sambandet mellan konjunktur och trafik-
siikerhet, och de flesta handlar om foréndringar i resmonster. Det finns formod-
ligen flera olika faktorer som kan paverka trafiksikerheten i olika riktning, sa det
ar mycket svart att reda ut hur orsakssambanden ser ut.

Arbetsloshetens storlek anvinds ofta som matt pa ekonomisk utveckling i det

héir sammanhanget. I figur 18 visas Arbetsformedlingens statistik 6ver den andel
personer som dr 6ppet arbetslosa eller som deltar i nagot program med aktivitets-
stod. Arbetslosheten har minskat med 0,1 procentenheter mellan 2016 och 2017.
Under perioden som helhet, 1996-2017, har arbetslosheten varierat ganska mycket.
Den var som ligst ar 2007 och 2008 och steg sedan relativt kraftigt till 2009. Efter
det har den legat kvar pa en ganska hog niva men sjunker successivt. Konjunktur-
institutet pekar i sin Konjunkturbarometer pa att svensk ekonomi har ett betydligt
ljusare stimningslédge dn normalt’. Det skulle kunna vara negativt for trafiksiker-
heten, men man ska komma ihag att konjunkturen bara 4r en av manga faktorer
som har betydelse fér dédstalen.

7https://www.konj.se/download/l&bab85a116125e7b5461lcdd/l516798994321/Konjur1kturba rometern-
januari-2018.pdf
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Figur 18. Total arbetsloshet (6ppen samt i program, andel av befolkningen), 1996-2017.
Kélla: Arbetsférmedlingen.

Védret kan ha stor effekt pa trafiken under korta perioder och pa begrinsade plats-
er, till exempel vid tillfilliga skyfall eller vid halka. Det dr dock mycket svart att
utreda hur stor paverkan sadana tillfilliga och lokala viderfenomen har pa trafik-
sikerheten och hur mycket det slar igenom i den nationella statistiken. Nér det
giiller vintersiisongen har man dock sett att vinterviiglag och laga temperaturer
medfér minskad trafik och ligre hastigheter. Vintrar med riklig nederb6érd medfor
en stor méingd sno i viigarnas sidoomraden, vilket leder till firre svara singelolyckor.
De hir effekterna kunde man se under 2010 och 2011, som var snorika ar. Om man
studerar SMHI:s snodjupskartor ser man att 2017 var relativt snofattigt. Det kan ha
bidragit till simre férutsittningar for trafiksikerheten med avseende pa biltrafiken
jamfort med snorika ar. Skillnaden mellan 2016 och 2017 var ddremot inte sa stor att
det borde ha haft nagon paverkan.

De foridndringar som skett inom olika omvérldsfaktorer mellan 2016 och 2017 &r
bade positiva och negativa for trafiksikerheten. Sammantaget ar dock férandring-
arna inte séirskilt stora, sa de bor inte ha haft mer 4n marginell paverkan pa utfallet
av antal dédade och allvarligt skadade.
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4 Uppfoljning av tillstandsmal - indikatorer

4.1 Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat

2004 2017 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete inom Ei i linie med
hastighetsgrans, statligt 43 % 45 % 80 % Wk .
vagnat nédvandig utveckling

Ejilinje med
noédvandig utveckling

Genomsnittlig reshastighet | 82 km/h | 78,5km/h | 77 km/h

Andel trafikarbete inom

hastighetsgréns pa ej Ejilinje med
motesfria vagar med 47 % 47 % 80 % nédvandig utveckling
70-90 km/tim, statligt

vagnat

Malet &r att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastighets-
grins ar 2020. Malet for genomsnittlig reshastighet motsvarar en minskning med
5 km/tim. Minskade hastigheter bed6ms vara en av de indikatorer som har storst
potential att minska antalet omkomna. Fran och med 2016 har dven indikatorn
delats in i andel trafikarbete inom hastighetsgrdns pd ej métesfria vdgar med en
hastighetsbegrdnsning pd 70-90 km/tim. Detta for att 6ka fokus pa de mest hastig-
hetskritiska vigarna.

Att genomfora riksrepresentativa métningar av hastighetsnivaer &r resurskrivan-
de. Under 2016 genomforde Trafikverket den andra av tre méitningar (2012, 2016
och 2020) som planerats till 2020. Den senaste métningen fore 2012 ars métning
genomfordes 2004. Fér 2013-2015 har en skattning gjorts utifran 2012 ars métning
och Trafikverkets enklare métningar (hastighetsindex), som endast visar relativ
forindring av hastigheter.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

I figur 19 redovisas den observerade andelen trafikarbete inom hastighetsgréns pa
statligt vignit. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2017 beréknas vara
45 procent for statliga vigar, vilket &r en forbéttring av efterlevnaden med 1 procent-
enhet jaimfort med 2016 ars niva, da den senast riksrepresentativa métningen
genomfordes. Utfallet 2017 ligger drygt 35 procentenheter under nodvindig ut-
veckling for att na malet till 2020. Pa de 70-90-viigar som inte dr mittseparerade,
och dirfér mer hastighetskritiska, har efterlevnaden forbittrats nagot - fran 46,6
procent (2016) till 47,3 procent 2017.
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Figur 19. Andelen trafikarbete inom hastighetsgrdns pa statligt végndt 1996-2004, 2012 och
2016. 2013-2015, 2017 skattad nivd, samt nédvindig utveckling till 2020. Kalla:
Trafikverket.

Den genomsnittliga reshastigheten beréknas vara i stort sett oforéindrad jamfort
med 2016 ars niva, fran 78,7 km/tim 2016 till 78,5 km/tim 2017. Den genomsnittliga
reshastigheten ligger inte i linje med nédvindig utveckling,

Pa de mer hastighetskritiska oseparerade vigarna med hastighetsgrins 70-90 km/
tim, beriknas hastigheten ha minskat med 0,2 procent enheter jimfoért med 2017.
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Figur 20. Genomsnittlig reshastighet pa statligt vigndt 1996-2004, 2012 och 2016. 2013-2015,
2017 skattad niva, samt nédvindig utveckling till 2020. Kalla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Om man anviinder resultat fran de enklare indexmiitningarna som gors arligen
blir det tydligt att trenden med minskande hastighetsnivéer planade ut efter 2012.
Jamfort med 2016 syns en férbittring, se figur 21. Det gar heller inte att se nagra
skillnader i utveckling om man tittar inom olika hastighetsklasser.

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2017



Index

1,01

0,99
0,98
0,97
0,96

0,95
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Figur 21. Hastighetsindex fér medelhastighet sommarperiod (april-september), statligt vigndt
1996-2017 (Index 1996=1). Kdlla: Trafikverket

Hastighetsnivaerna och efterlevnaden av gilllande hastighetsgréinser har inte for-
bittrats utan snarare forsdmrats sedan 2012, se figur 19 och 20. Att na de uppsatta
malnivaerna pa den relativt korta tid som aterstar till 2020 maste ses som mycket
svart, detta trots att 150-200 kameraskap fér automatisk trafikséikerhetskontroll
(ATK) siitts upp arligen. Pa dessa viigstriickor ger kamerorna goda effekter men de
utgor en for liten del av det totala trafikarbetet for att paverka utfallet for indika-
torn i nagon hogre grad. I dag finns cirka 1 600 kameraskap, och malet &r cirka

2 000 stycken till 2020.

Sénkta hastighetsgréinser bidrar till hogre sikerhet genom légre hastighetsnivaer,
men det medfér samtidigt att det blir svarare att na malet for efterlevnad eftersom
ldgre hastighetsgrins tendera att leda till simre efterlevnad.

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor hastighetséversyn, med tyngd-
punkt pa 2019, for att anpassa hastighetsgréinserna till viigarnas siikerhetsstandard.
Framforallt handlar det om att séinka hastigheten fran 90 till 80 km/tim. For perio-
den fram till och med 2020 innebér det att cirka 220 mil 90-vigar sénks till 80 km/
tim, samtidigt som drygt 40 mil 90-véigar mittsepareras och far 100 km/tim. Under
2016 och 2017 har 28 respektive 17 mil vig fatt siinkt hastighet till 80 km/tim. Vissa
striickor som planerats att fa sinkt hastighet har dock 6verklagats och lyfts till
regeringsniva. Ur ett trafiksékerhetsperspektiv dr det viktigt att f6lja utvecklingen
av detta.

I genomsnitt rdddar vi 15 liv per sinkt km/tim i genomsnittlig reshastighet. Den
sammantagna effekten av att planerade ATK-stationer sitts upp och cirka 220 mil
90-vigar sinks till 80 km/tim bedéms ge en total hastighetssiinkning pa 0,5 km/
tim. Aven om det inte medfor att malen kommer att uppnas sa medfor det stora
effekter pa de mest hastighetskritiska delarna av vignitet. For hela 90-vignitet
bed6ms reshastigheten minska med 2,4 km/tim. For de vigstrickor dir ATK eta-
bleras och 90 sénks till 80 km/tim beddéms reshastigheten minska med 4 km/tim
och efterlevnaden 6ka med 35 procent.

Genom att de planerade hastighetsddmpande atgéirderna pa det statliga vignitet
inte dr tillrackliga, sa blir 6kad polisidr nidrvaro med tillh6rande medial spridning
viktig. Antalet utfirdade boter for fortkérning (genom manuell 6vervakning) har
minskat kraftigt de senaste aren, se figur 22. Antalet utfirdade boter via den auto-
matiska 6vervakningen har ddremot inte minskat, utan &r i stort sett konstant med
en liten 6kning.
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Figur 22. Antalet utfdrdade ordningsbéter for hastighetsévertridelse férdelat efter manuell och
automatisk évervakning, 2007-2017. Kélla: Polisen.

Eftersom regelefterlevnaden ir sa pass lag skulle mer behéva goras in att endast
sinka den hogsta tillatna hastigheten pa en vig eller gata. Enligt Vigmaérkesforord-
ningen ska vigmérken och andra anordningar tillsammans med vig- och gatu-
utformningen och den omgivande miljén ge trafikanten viigledning for en séker
trafik. Vidare anger Viigsikerhetslagen, som giller for delar av det statliga viignétet
att viighallaren systematiskt och fortlopande ska vidta de atgérder som behévs for
att forebygga allvarliga personskador till f61jd av anvéindningen av vigarna.

Problemet ir att det under lang tid forekommit for hoga hastighetsgrénser i for-
hallande till viigens sidkerhetsstandard och att vigens utformning kan upplevas som
otydlig. Ett exempel pa detta dr breda oseparerade landsvigar med hastighetsgrins
90 km/tim. Dessa vigar exponerar trafikanter for energinivaer som dr dédande vid
en frontal kollision, men vigens karaktir kan gora det svart for trafikanter att halla
hastighetsgriansen. I titort kan det vara léttare att forsta varfor hastighetsgrinsen
sinks, eftersom det vistas oskyddade trafikanter dar.

Den pagaende omstéllningen av nuvarande 90-végar innebir att dessa vigar
antingen byggs om till 2+1-vdgar och far 100 km/tim eller sinks till 80 km/tim.
Under denna 6vergangsperiod kan liknande vigar med métande trafik ha bade 90
och 80 km/tim. Efter denna omstéllningsperiod kommer det vara tydligt fér trafik-
anterna att statliga véigar utan mittseparering i normalfallet har max 80 km/tim,
oavsett viigens bredd och omgivning, medan métesfria vigar har minst 100 km/tim.
Hir behovs informationen till trafikanten forbéttras avsevirt, sa att det blir tydligt
varfor viigens siikerhetsstandard inte tillater en hogre hastighet.

Det ir dock varken kostnadseffektivt eller praktiskt mojligt att astadkomma en hog
hastighetsefterlevnad genom att endast bygga om gator och végar. Det blir dirfor
viktigt att fortsétta satsa pa trafiksikerhetskameror och andra innovativa 16sningar
som fordonsteknik och nya férsikringssystem. Dessa losningar kommer att spela
stor roll i framtiden, men i dagsliget dr implementering av sadana system nagot
begrinsad. En fjirdedel av de bilar som testades i Euro NCAP ar 2017 var utrustade
med teknik som automatiskt ldser av skyltar och visar géllande hastighetsgrins pa
instrumentpanelen, och redan 2018 héjs kraven for detta. Under de senaste aren
har mojligheten att paverka sin forsikringspremie genom att kora inom hastighets-
griansen utvecklats, med metoden ”pay-as-you-speed”. Grundtanken &r att en
forsakringspremie ska kunna vara mer individuellt anpassad och det ar rimligt att
forvinta sig att marknaden i storre utstrickning kommer efterfraga liknande
produkter. Aven egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i niringslivets/organisa-
tioners bilflottor ir en viktig insats att lyfta och uppmuntra.
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4.2 Hastighetsefterlevnad - kommunalt vagnat

2012 2017 Mal ar Beddmd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete inom
hastighetsgréns 64 % 67 % 80 %
kommunalt vagnat

Ejilinje med

nodvandig utveckling

Genomsnittlig
reshastighet

I linje med nédvandig

49 km/tim | 47 km/tim | 46 km/tim utveckling

Malet dr att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom gillande hastighets-
gréns ar 2020. Fran och med 2012 f6ljs dven den genomsnittliga reshastigheten
och dér dr malet for ar 2020 att den genomsnittliga reshastigheten ska vara 46 km/
tim. Métserien startade ar 2012 och baseras pa arligen aterkommande métningar
pa det kommunala huvudvégnitet. Avsikten ir inte att skatta nivan pa andelen
trafikarbete inom hastighetsgréins i Sverige pa ett representativt sétt. Métningarna
bedéms dock vara tillrickligt bra for att f6lja upp fordndringen 6ver tid och visa
den ungefirliga nivan.

Utveckling och framskrivning mot mal 2020

I figur 23 redovisas den observerade nivan pa andelen trafikarbete inom hastighets-
grins pa det kommunala véignétet under 2017. Resultatet visar att 67 procent av
trafikarbetet ligger inom géllande hastighetsgrins, vilket r samma niva som 2016.
Utfallet ligger cirka 7 procentenheter under nédvéndig utveckling for att na malet
till 2020. Analysgruppens bedémning blir dirfor att utvecklingen inte &r i linje
med n6dvindig utveckling.
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Figur 23. Andel trafikarbete inom hastighetsgrdns pa kommunalt végndt 2012-2017, samt
nédvdndig utveckling. Kdlla: Vadeby och Anund (2018).

I figur 24 visas den genomsnittliga reshastigheten mellan aren 2012-2017. Den
genomsnittliga reshastigheten ligger pa 47,0 km/tim, vilket &r i princip samma niva
som 2016. Analysgruppens bedémning ar att utvecklingen r i linje med nédvindig
utveckling.

33
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2017




34

Km/tim
60

50 e

! 3

|
|

40
30
20

10

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

=g=— Reshastighet (km/tim) Nodvandig utveckling

Figur 24. Genomsnittlig reshastighet pd kommunalt vigndt 2012-2017, samt nédvindig
utveckling till 2020. Kdlla: Vadeby och Anund (2018).

Analys och diskussion

Resultaten fran mitningarna av hastighetsefterlevnaden 2012 till 2017 visas i figur
25, uppdelat efter hastighetsgrins. Pa gator med hastighetsbegrinsningen 40 km/
tim korde 53 procent av trafiken inom gillande hastighet under 2016. Pa gator med
50 km/tim var det 66 procent som holl hastighetsgransen och pa gator med 60 km/
tim och 70 km/tim var det 81 procent. Hastighetsefterlevnaden 4r ddrmed bést pa
gator med hastighetsbegriinsning 60 och 70 km/tim och i drets métningar ligger
resultaten for dessa hastighetsgranser dirmed pa den malniva om 80 procents
hastighetsefterlevnad som finns f6r ar 2020.
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Figur 25. Andel trafikarbete inom hastighetsgrins pa kommunalt védgndt ar 2012-2017 uppdelat
pa hastighetsgrdns. RGd linje markerar nationellt mal om 80 procents hastighets-
efterlevnad. Killa: Vadeby och Anund (2018).
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Uppdelat pa fordonstyp dr det 66 procent av personbilarna som haller hastighets-
griansen. Bland lastbilar och bussar dr det 73 procent som haller hastigheten och
bland lastbilar med slip ir det 84 procent. Andelen 6vertriddelser for motorcykel
och moped sirredovisas inte, eftersom méitutrustningen inte kan siirskilja motor-
cykel och moped.

Om man ser till polisens rapporteringsgrins dr det totalt sett 85 procent av trafiken
som kor inom 5 km/tim &ver tilliten hastighet. Aven hir &r efterlevnaden klart
lagst pa strickor med 40 km/tim. Dér kor 77 procent inom 5 km/tim 6ver tillaten
hastighet, medan motsvarande andel ar drygt 90 procent déir hastighetsgrinsen

dr 60 och 70 km/tim. Generellt sett dr det stora skillnader i efterlevnad mellan
mitpunkterna. Det dr naturligt i titort eftersom det 4r manga faktorer forutom
hastighetsgrinsen som paverkar trafikanternas hastighetsval, till exempel kors-
ningstithet, vigbredd och férekomst av gatuparkering och gangbanor.

I manga kommuner pagar ett arbete med att foréindra hastighetsgrinserna. I figur
26 visas hur fordelningen av hastighetsgrinser pa det kommunala viignétet ser ut,
mitt i viiglingd. Sett till viglingd &r 50 km/tim fortfarande den dominerande vig-
lingden. Mellan ar 2012 och 2017 minskade viiglingden med 50 km/tim, fran

2 550 mil till 1 650 mil. Under samma tidsperiod 6kade viglingden med 40 km/tim
fran 700 mil till 930 mil.

I november 2017 limnade Trafikanalys in ett regeringsuppdrag som handlade om
att utreda férutsittningarna f6r och konsekvenserna av sankt bashastighet i tétort,
fran nuvarande 50 km/tim till 40 km/tim, se Trafikanalys (2017). Trafikanalys
forordar i sin rapport att en ny bashastighet pa 40 km/tim inf6érs inom titbebyggt
omrade. De papekar att en férdel med ny bashastighet &r att det da kan bli ett
snabbt genomslag 6ver hela landet och det kan bidra till en mer likartad tillamp-
ning av hastighetsgrinserna. I Vadeby, Forsman och Ekstrom, (2017) studerades
trafiksdkerhetseffekter av att séinka bashastigheten fran 50 till 40 km/tim i tétort.
Resultaten visade att om sé@nkningen av medelhastigheten blir lika stor som
tidigare utvirderingar visat, det vill séiga cirka 2 km/tim, sa kan cirka 5 liv per ar
sparas. Om man lyckas sinka medelhastigheten med 5 eller 10 km/tim kan istéllet
10 respektive 17 liv sparas.
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Figur 26. Végldngd i mil uppdelat pa hastighetsgréins 40, 50, 60 och 70 km/tim pa kommunalt
vdgndt ar 2012-2017. Kélla: NVDB, Trafikverket (2017).
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Trafikverkets trafiksikerhetsenkit fran ar 2017 (Trafikverket, 2018) visar att 53
procent av de tillfragade generellt tycker att det dr rimligt att sinka hastighets-
grinsen for att 6ka trafiksikerheten. Detta ér i princip samma niva som 2016.
Kvinnor dr mer positiva dn mén till att sinka hastighetsgréinsen, 60 procent jim-
fort med 45 procent. Sérskilt positiva dr manga till att sinka hastighetsgréinsen till
30 km/tim dér det finns manga fotgingare och cyklister — hela 72 procent haller
med om det.

For att na malet om 80 procents hastighetsefterlevnad ar 2020, 4r det framfér allt
hastighetsefterlevnaden pa gator med ligre hastighetsbegrinsning (och framfér
allt gator med 40 km/tim) som behover forbéttras. Efterlevnaden kan 6ka genom
att fler tdtortsgator utformas med hjilp av till exempel avsmalningar, gupp och
fordndring av vigbredd med mera, sa att de blir mer ”sjialvforklarande” och att det
da blir mer naturligt for trafikanterna att f6lja skyltad hastighetsgrins. Enligt vig-
trafikférordningen (2007:90) bor vigmiljons totala utformning stodja den hastig-
hetsgrins som vigen ir planerad for. For att 6ka regelefterlevnaden vid en sink-
ning av hastighetsgrinsen behover dérfor bade vigutformningen och 6vervakning-
en anpassas till den nya hastighetsgrinsen.

Trafiksidkerhetskameror (ATK) har visat sig vara effektiva for att 6ka efterlevnaden,
men pa det kommunala vignitet finns endast ett fatal ATK-stationer, och bara 6
stycken till dr planerade i dagsléiget. Ddremot kan teknisk utrustning som hjélper
foraren att halla hastigheten (ISA) och ekonomiska incitament (Stigson med flera,
2012) ha positiv inverkan - exempelvis lansering av en sa kallad ”pay-as-you-speed-
forsikring” (som ndmndes i féregaende avsnitt om hastighetsefterlevnad pa stat-
ligt viignét). God hastighetsefterlevnad vid laga hastighetsgriinser ir viisentligt for
att fa ut full effekt av exempelvis automatisk nédbroms i tétort, se Rizzi med flera
(2014). Aven pa kommunala gator #r det viktigt att uppmuntra egenkontroll av
hastighetsefterlevnad bland flottor.
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4.3 Nykter trafik

2007 2017 Mal ar 2020 | Bedémd utveckling
mot mal

Andel trafikarbete
med nyktra forare

99,71% 99,74 % 99,90 % E Ulinje med e

vandig utveckling

Malet for trafiknykterheten dr att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske med
nyktra forare ar 2020. Som underlag for att f6lja utvecklingen anviinds data fran
polisens kontrollverksamhet av alkoholpaverkade férare (Forsman, 2011). Mét-
serien ska ses som ett matt pa rattfylleriets utveckling och inte den faktiska nivan.
Serien dr framtagen sa att den i méjligaste man inte 4r beroende av polisens arbets-
séitt, men det gér inte att utesluta en viss inverkan. En nykter forare definieras som
en forare med blodalkoholhalt under 0,2 promille. Indikatorn baseras alltsa endast
pa nykterhet med avseende pa alkohol, idag finns inget tillforlitligt underlag for att
folja utvecklingen av droger i trafiken.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Resultaten fran mitserien visar att andelen nykter trafik har minskat nagot mellan
ar 2016 och 2017. Andelen for 2017 dr 99,74 procent, vilket kan jimféras med 99,76
procent ar 2016, se figur 27. Under de forsta aren efter méitseriens startar (2007)
okade andelen nykter trafik, men utvecklingen har stannat av och gar nu i fel rikt-
ning. Resultatet for 2017 ligger under kurvan f6r n6dvindig utveckling och analys-
gruppen bedomer darfor att malet f6r 2020 inte kommer att nas.
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Figur 27. Andel nykter trafik, 2007-2017. Mdtserie baserad pa data fran polisens kontroller.
Kdlla: Polisen, VTI.

Analys och diskussion

Resultat fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor visar att antalet omkomna
alkoholpaverkade (alkoholkoncentration pa 0,2 promille eller mer) personbils-
forare under 2017 var ungefir lika manga som under 2015 och 2016, se figur 28.
Andelen har dock 6kat fran knappt 25 till cirka 28 procent. Det betyder att andelen
ar den hoégst uppmitta under 2000-talet. En hog andel av de omkomna alkohol-
paverkade personbilsférarna forolyckas i singelolyckor.
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Figur 28. Andel alkoholpaverkade omkomna personbilsférare av totala antalet omkomna
personbilsférare samt antal alkoholpaverkade omkomna personbilsférare (alkoholhalt
pa 0,2 promille eller mer), 2000-2017. Kdlla: Trafikverkets djupstudier.

*Exklusive sjédlvmord fran och med 2010.

I begreppet nykter trafik ingar ocksa att forare ska vara fria fran andra droger dn
alkohol. I figur 29 visas en tidsserie 6ver antal personer som omkommit i alkohol-
eller drogrelaterade olyckor. En olycka riknas som alkohol- eller drogrelaterad
om man kan pavisa alkohol och/eller droger hos antingen nagon av de inblandade
motorfordonsforarna, gaende eller cyklisterna. Det dr endast illegala droger som
avses hiir. Man bor dock notera att for 6verlevande trafikanter dr det relativt
sillan som man kénner till eventuell drogpaverkan, sa det finns en viss osékerhet
iresultaten.

Totalt har 81 personer omkommit i alkohol- eller drogrelaterade olyckor under
2017. Det motsvarar 32 procent av alla omkomna i Sverige. Ar 2016 omkom 83
personer i alkohol- eller drogrelaterade olyckor, vilket motsvarar 31 procent. Av

de 81 personerna som omkom 2017 var det 41 som omkom i olyckor som enbart var
alkoholrelaterade, 28 i olyckor som enbart var drogrelaterade och 12 i olyckor som
var bade alkohol- och drogrelaterade. Antal omkomna i alkoholrelaterade olyckor
(inklusive de som ocksa dr drogrelaterade) &r ldgre dn under 2015 och 2016 och pa
ungefir samma niva som 2013 och 2014. Antal omkomna i drogrelaterade olyckor
har ddremot 6kat fran 35 personer 2016 till 40 personer 2017. Mellan 2015 och 2017
har det néstan skett en fordubbling av antal omkomna i drogrelaterade olyckor,
fran 21 till 40 personer. Okningen har framst skett bland bilister.
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Figur 29. Antal och andel (av totala antalet omkomna i Sverige, héger y-axel) personer som
omkommit i alkohol- och/eller drogrelaterade olyckor, 2008-2017. Kdlla: Trafikverkets
djupstudier. *Exklusive sjédlvmord fran och med 2010.

Figur 30 visar hur de personer som omkommit i alkohol- respektive drogrelatera-
de olyckor de senaste fem aren férdelas efter fardsétt. Den storsta gruppen i bade
de alkohol- och de drogrelaterade olyckorna &r bilister. Den nést storsta gruppen
som omkommer i alkoholrelaterade olyckor &r gaende, f6ljt av motorcyklister. For
de drogrelaterade olyckorna ér det istéllet motorcyklister som ér den nést storsta
gruppen, och de gaende ir relativt fa. Man kan ocksa konstatera att det under de
senaste fem aren inte omkommit nagon mopedist i en drogrelaterad olycka. I de
allra flesta fall &r det den omkomne trafikanten sjéilv som varit alkohol- eller drog-
paverkad; det giller &ven gaende och cyklister.

Alkoholrelaterade olyckor Drogrelaterade olyckor

Bil
B Motorcykel
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59% kel 65%

B Moped

Ovrigt

Figur 30. Andel personer som omkommit i alkoholrelaterade (vinstra diagrammet) respektive
drogrelaterade olyckor (hégra diagrammet) efter férdsdtt. De olyckor som dr bdde
alkohol- och drogrelaterade finns med i bada diagrammen. Férdelningarna baseras pa
alla olyckor under perioden 2013-2017. Kdlla: Trafikverkets djupstudier.

Trafikverkets trafiksiikerhetsenkét for 2017 visar att 7,5 procent svarade ja pa frag-
an: "Har det hint nagon gang under de senaste 12 manaderna att du kort bil efter
att ha druckit alkohol ut6ver litt612”. Det ér en 6kning fran 2016 med 2,9 procent-
enheter och det hogsta resultatet sedan 2006.
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I figur 31 visas polisens utandningsprov i relation till antalet anmélda rattfylleri-
brott under perioden 2002-2017. Antalet utandningsprov 6kade kraftigt fram till ar
2007, for att sedan plana ut och minska igen. Fér 2017 redovisas en uppskattning av
slutgiltigt antal prov och resultatet visar att antalet &r ungefér pa samma niva som
2016. Den minskning som synts de senaste aren verkar ddrmed ha avtagit. Antalet
anmilda rattfylleribrott f6ljer ungefir samma kurva, men med mindre relativa
skillnader. Mellan 2016 och 2017 minskade antalet anmélda brott fran cirka 12 100

till cirka 11 800.
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Figur 31. Antal alkoholutandningsprov och antal anmdlda rattfylleribrott, 2001-2017.
*2017 ars data vad gdller antal prov har riknats upp och dr en skattning av
slutgiltigt antal prov. Antal anmdlda brott dr prelimindra fér 2017. Kdlla: Polisen.

Antalet anmilda drograttfylleribrott har okat fran cirka 12 600 under 2016 till
cirka 13 800 under 2017 (preliminira uppgifter fér 2017). Antalet anmélda drog-
rattfylleribrott har de senaste tva aren (2016 och 2017) varit fler &n antalet anmélda
alkoholrattfylleribrott. I hur stor utstriickning 6kningen av anmélda drograttfylleri-
brott beror pa polisens arbetssiitt eller av en faktisk 6kning av drograttfylleri dr
oként.

Pa lang sikt finns det en stor potential i tekniska l6sningar nér det géller att minska
rattfylleriet, och det dr troligt att det kommer att utvecklas system i fordonen som
kan upptéicka nedsatt korférmaga. Parallellt med den utvecklingen pagar ocksa
andra insatser som syftar till att minska rattfylleriet.

Trafikverket redovisade i borjan pa 2017 ett regeringsuppdrag som handlade om
att forbereda f6r inférande av anléggningar for nykterhetskontroller i vissa ham-
nar (Trafikverket, 2017). En implementering pabérjas under 2018. For att 6ka
trafiksdkerhetsnyttan foreslar man ocksa att det bor utredas hur den hir typen

av automatiserade kontroller kan anvindas pa andra platser dn i hamnar, och

om det finns mojlighet att aterinfora trafiknykterhetskontrollanter for att avlasta
Polisen och andra kontrollmyndigheter. De hir fragorna utreds nu vidare i projekt-
et Nyktra® som startades under 2017 och &r ett samarbete mellan Trafikverket och
Polisen. Dessa atgirder kan ge effekt pa lite langre sikt, men kommer inte att ha
mer #n marginell paverkan fram till 2020.

Baserat pa indikatorns utveckling och bristen pa atgirder de nirmast kommande
aren bedomer vi att malet for nykter trafik inte kommer att nas till 2020.

8https .//www.trafikverket.se/om-oss/pressrum/pressmeddelanden/Nationellt/2017/2017-09/automatiserade-nyk-
terhetskontroller-pa-strategiska-platser/
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4.4 Baltesanvandning

2007 2017 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel baI.tade i framsate 96 % 98 % 99 % : I I|n.1e med .
i personbil nodvandig utveckling

Malet for biltesanviindningen ir att minst 99 procent av alla forare och framsétes-
passagerare i personbil ska anviinda bilbilte ar 2020.

Som underlag for att félja utvecklingen anvinds resultat fran Trafikverkets
observationsmétningar (tidigare VTI). Indikatorn definieras som andelen béltade
av de observerade forarna och framsitespassagerarna. Mitningarna har sedan
2016 genomforts i Trafikverkets regi och bygger pa observationer av 37 000 person-
bilar vid storre cirkulationsplatser i sex mellansvenska tétorter.

Mitningarna ir till for att folja utvecklingen 6ver tid, och nivan pa béltesanvind-
ningen i observationerna ska inte ses som representativ for forare och passagerare
generellt i Sverige. Méitningarna efter 2016 har genomforts av en ny utférare men
med samma metodik som tidigare ar, vilket kan ha paverkat métresultatet.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Anvindningen av bilbélten i personbilars framsite uppgick till 97,6 procent
2017, vilket innebér att anvéindningen minskat marginellt jimfort med 2016 da
anvindningen var 98,1 procent. Analysgruppens bedémning &r att anvindningen
av bilbélte fortfarande ligger i linje med nédvéndig utveckling.
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Figur 32. Andelen personer som vid observationstillfillet var bdltade i personbilars framsdte

1997-2017, samt nédvindig utveckling till 2020. Kdlla: VTI (1997-2015), Trafikverket
(2016-2017).
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Analys och diskussion

Andelen biltade personer i framsitet dr hog. Av férarna ér det 98 procent som
anvinder bélte, och av passagerarna i framsitet ar det 96 procent, figur 33. Biltes-
anvindningen har fortsatt 6ka i lastbilar. Bland taxiférare har anvindningen, likt
Ovriga personbilar, varit oférindrad de senaste aren.

Mitresultaten pekar pa en 6kning av béltesanviindningen for vuxna i baksitet.
Bland barn ses dock en minskning under de senaste tva aren.

Andel (%)
100

I\

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

—e— Personbilsférare  —m~ Personbilspass. fram Personbil, barn baksate
- Taxi, forare Personbil, vuxna baksdte -e— Tung lastbil, e] slap
—— Tung lastbil, slap

Figur 33. Bdltesanvdndning i personbil och tung lastbil, 2003-2017. Kdlla: VTI (2002-2015),
Trafikverket (2016-2017).
*Observationer av tunga lastbilar fran 2007 och framat dr inte helt jamférbara med
tidigare observationer. Fran och med 2016 har métningarna genomférts med samma
metodik men med ny utférare, vilket kan ha paverkat mdtresultatet.

Trots den hoga andelen som anviinder bilte sa dr ungefir en tredjedel av de som

omkommer i personbil obiltade. Resultat fran Trafikverkets djupstudier visar att
andelen omkomna personbilsférare som varit obéltade 6kade nagot jaimf6ért med

2016. Ar 2017 var andelen obiltade 39 procent, se figur 34.
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Figur 34. Antal och andel omkomna personbilsférare som varit obdltade vid olyckstillfdllet av
férare med kdnd bdltesanvindning, 1998-2017. Kalla: Trafikverkets djupstudier.
*Data fran och med 2010 har samlats in pd ett annat sdtt dn tidigare och resultaten dr
ddrfér inte helt jamférbara med tidigare véirden. Skillnaden bedéms dock vara liten. Frdn
och med 2010 har sjdlvmord exkluderats i statistiken.

Biltesanvindningen i personbilar #r ligst bland yngre, manliga forare i aldern 18-
25 ar. Det dr ocksa den gruppen personbilsforare som aker i de dldsta bilarna dir
biltespaminnare saknas. Av de som omkommer obéltade, dr nistan 25 procent 25
ar eller yngre. Av dem som omkommit obéltade har néistan 80 procent suttit i bilar
som ir tillverkade fére 2003, det vill séiga det ar som modernare biltespaminnare
borjade introduceras. Analys av Trafikverkets djupstudier under perioden 2013-
2017 visar att antalet obéltade forare eller frampassagerare i dédsolyckor minskar
med nistan 80 procent med biltespaminnare.

Andelen trafikarbete med personbilar som har béltespaminnare fortsétter att
oka. Den andel av trafikarbetet som utfors med bilar med béltespaminnare var 87
procent 2017 och 83 procent ar 2016. Sa sent som 2005 var andelen knappt 10
procent. En prognos visar att andelen trafikarbete med béltespaminnare kommer
att oka till cirka 95 procent &r 2020. Aven om fordonsflottan inte till 100 procent
kommer att besta av bilar med béltespaminnare, beréiknas 6kningen av béltes-
paminnare i trafik fran 2015 till 2020 bidra med en 6kning av béltesanvindningen
med cirka 0,5 procentenheter. Det ér alltsa mojligt att anvéindningen, enbart som
en effekt av 6kad andel paminnare, kommer att kunna nérma sig malet om 99
procents anvéindning till 2020.
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4.5 Hjalmanvandning

2007 2017 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel observerade o o o Ejilinje med
cyklister med hjalm 27 % 44 % /0% nédvandig utveckling
Andel c.)bserveradem 9% % 98 % 99 % | linje med ngdvandlg
mopedister med hjalm utveckling

Malet for cykelhjalmsanvindningen ir att minst 70 procent av cyklisterna ska
anvianda hjdlm 2020. Som matt pa cykelhjdlmsanvindningen anviinds andel obser-
verade cyklister som anviinder cykelhjilm enligt Trafikverkets arliga métningar.
Mitningarna avser inte att skatta den totala cykelhjdlmsanvindningen i Sverige pa
ett representativt sétt, men &r tillrdckligt bra fér att ge en bild av féréindringen 6ver
tid och av den ungefirliga nivan. Mitningarna har sedan ar 2016 genomforts med
samma metodik som tidigare men med ny utférare, vilket kan ha paverkat mit-
resultaten och gor fordndringen mellan 2015 och 2016 svar att tolka. Mitningarna
under 2017 bygger pa cirka 36 500 observationer, vilket dr ungefdr samma antal
som 2016 men betydligt farre dn 2015 da 65 600 cyklister observerades.

Forutom cykelhjdlmsanvindning studeras dven hjdlmanvindningen hos moped-
ister. Fran och med 2012 observeras mopedisternas hjidlmanvindning i samband
med cykelhjdlmsmiétningarna. Studien genomférs pa samma orter och tidpunkter
som cykelhjdlmsobservationerna, men pa nagot farre platser pa respektive ort
(Trafikverket, 2017). Enbart de som uppfattats ha hjidlmen ordentligt fastspind
riknas som hjilmanvéndare. Malet for mopedhjdlmsanvindningen &r att 99 pro-
cent av mopedisterna ska anvinda hjalm ar 2020.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - cykelhjilm

I figur 35 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjalmsanvindningen
mellan 1996 och 2017. Ar 2017 uppgick anviindningen av cykelhjilm till 44,2 pro-
cent, vilket dr en 6kning pa niistan 9 procentenheter sedan 2016 da nivan var 35,6
procent.

I figuren visas &ven hur cykelhjdlmsanvindningen behéver fériandras mellan 2007
och 2020 f6r att malnivan 70 procent ska uppnas. Detta innebiér en arlig 6kning
pa 7,6 procent. Andelen cyklister som anvénder hjilm har mellan 2010 och 2013

i genomsnitt f6ljt den 6kningstakten, men stannade av 2014. Under 2016 noteras
en minskning, 2017 6kade sedan anvindningen igen. Eftersom den faktiska nivan
pa cykelhjdlmsanvindningen dessutom ligger 12 procentenheter under kurvan
for den nédvindiga utvecklingen, bedoms cykelhjalmsanvindningen inte ha 6kat
tillrackligt mycket sedan 2007 f6r att na malnivan 2020.
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Figur 35. Andel observerade cyklister med cykelhjdlm, samt nédvindig utveckling till ar 2020.
Kélla: VTI (till och med 2015) och Markérs observationsmdtningar 2016, 2017.
*Osdkerheter till féljd av byte av utférare kan ha uppkommit under 2016.

Analys och diskussion — cykelhjalm

Cykelhjdlmsanvindningen i Sverige ligger pa en ganska blygsam niva, speciellt for
vuxna, och det finns en stor potential i att 6ka andelen cykelhjdlmsanvindare. Av
figur 36 framgar att den observerade cykelhjdlmsanvindningen 2017 var 85 pro-
cent fér barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 67 procent for barn 6-15 ar som
cyklar till och fran skolan. Fér vuxna ér cykelhjalmsanvindningen betydligt lagre:
2017 var den 37 procent vid resor till och fran arbetet och 40 procent pa allméinna
cykelstrak. Vi kan konstatera att det &r relativt stora foréindringar mellan 2016 och
2017 - bland samtliga aldersgrupper dkade hjilmanvindningen under 2017. Detta
ir dock efter en minskning for flera av grupperna som skedde mellan 2015 och
2016 i samband med byte av mitningsutférare. Om man jaimfér med NTF:s cykel-
hjalmsmitningar 2017 som baseras pa cirka 100 000 observationer och indikatorn
sa ligger resultaten pa samma niva: 44 procent.

Mellan 2016 och 2017 har hjdlmanvindningen 6kat for alla kategorier. For dldre
grundskoleelever som gar i hogstadiet har hjailmanvindningen ¢kat fran 30 pro-
cent 2016 till 48 procent 2017, vilket dr ungefiar samma niva som 2015 da 44 pro-
cent hade hjilm. For barn pa lag- och mellanstadiet har hjilmanvindningen 6kat
fran 74 till 80 procent mellan 2016 och 2017.
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Figur 36. Cykelhjdlmsanvindning for olika grupper, 1996-2017. Kélla: V'TI (till och med 2015) och
Markérs observationsmdtningar 2016 och 2017.
*Osdkerheter till féljd av byte av utférare kan ha uppkommit under 2076.

Ar 2017 dog 26 cyklister i trafiken. Cirka 2 000 skadades allvarligt och cirka 240
skadades mycket allvarligt. Tidigare ars studier visar &dven att nistan hélften av

de mycket allvarligt skadade cyklisterna fatt en huvudskada, medan motsvarande
andel dr ungefir tio procent bland de allvarligt skadade cyklisterna. En atgird som
cykelhjilm blir alltsa effektiv frimst mot de mer allvarliga skadorna. I strategin
for sékrare cykling (Trafikverket 2014) redovisas att om alla anviinde cykelhjdlm
skulle det totala antalet allvarligt skadade kunna minska med cirka 5 procent och
antalet omkomna med 25 procent.

Enligt en studie av Rizzi med flera (2013) kan anvindning av cykelhjdlm redu-
cera antalet allvarliga skallskador med 58 procent och antalet mycket allvarliga
skallskador med 64 procent. En metaanalys av Elvik (2013) baserad pa 23 olika
studier visar att cykelhjdlm reducerar huvudskadorna med 50 procent. I relation
till cykelolyckor och livskvalitet visar en ny studie av Ohlin med flera (2017) att for
att 6ka den hilsorelaterade livskvaliteten efter en olycka sa bér man bland annat
forebygga allvarliga huvudskador.

Det pagar ett arbete med att ta fram en ny cykelstrategi. I den tidigare strategin
(Trafikverket 2014) lyftes 6kad hjilmanvindning som ett prioriterat insatsomrade,
men eftersom det da inte ansags vara aktuellt med en ny hjédlmlag f6r alla, foreslogs
nya metoder for att 6ka den frivilliga hjilmanvindningen. Den kommande strate-
gin kommer att betona att en forutséttning for att kunna fa ett viigtransportsystem
som ér sikert for mopedister och cyklister och samtidigt acceptabelt fran anvéndar-
synpunkt vad giller till exempel hastigheter, 4r att de anvinder hjdlm.

Det framférs ibland argument for att en hjdlmlag skulle kunna innebéra att firre
viljer cykeln som transportmedel. I dag har 27 linder nagon form av cykelhjilms-
lag. T en kommande litteraturstudie (Olivier med flera 2018) studeras effekter av
en cykelhjédlmslag pa méngden cykling. Preliminira resultat fran studien visar att
det dr svart att dra nagra bestimda slutsatser av de utviarderingar som #r gjorda.
Sammantaget visar studien pa ett blandat resultat; 13 studier visade inte pa nagon
forindring i cyklandet efter inforandet av cykelhjilmslag, tva studier visade pa
minskat cyklande och atta studier visade pa ett blandat resultat (bade okat och
minskat cyklande).
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De tva studierna som visade pa minskat cyklande kom fran Nya Zeeland och USA,
men det bor noteras att det finns andra studier fran dessa tva linder som inte
konsekvent visade pa en minskning av cyklandet i samband med inférandet av en
hjidlmlag. Flera studier analyserade barns cykling och i vissa av dem noterade man
en minskning i samband med att en hjdlmlag inférdes. Det visade sig dock att de
observerade minskningarna berodde pa andra faktorer &n just hjilmlagen.

Data fran véstra Australien indikerar att minskningen var en del av en trend

som uppstatt fore lagstiftningen, och data fran New South Wales (NSW) fann att
mingden barn som skjutsades till skolan i bil 6kat stadigt fran 1970-talet. Andra
studier fran Australien och Spanien visade inte pa nagon stérre minskning av
cyklingen. I Nya Zeeland genomférde man kampanjer for att avskricka mindre
barn fran att cykla till skolan i samband med inférandet av hjdlmlag. Baserat pa
resultaten fran den aktuella studien gar det ddrmed inte att dra slutsatsen att en
hjdlmlag generellt sett minskar cyklingen.

I Sverige infordes cykelhjdlmslagen for barn under 15 ar den 1 januari 2005.
Trafikverket och Vigverket har sedan ar 2000 genomfé6rt en enkdtundersékning
vart tredje ar om hur barn tar sig till skolan. Unders6kningarna visar att en stérre
andel barn 6-12 ar cyklade till skolan ar 2015, jimfért med ar 2000. Utifran detta
underlag kan det ddrfor inte heller i Sverige pavisas att andelen barn som cyklar
till skolan minskade i samband med att cykelhjdlmslagen inférdes. Efter inforandet
av cykelhjélmslag for barn steg hjdlmanvéindningen kraftigt.

Analysgruppen bedémer att malet om 70-procentig cykelhjdlmsanvindning
kommer att bli mycket svart att na utan en generell hjdlmlag, och vill betona att
det krévs konkreta atgérder for att ytterligare 6ka cykelhjdlmsanvindningen.
Enligt trafiksikerhetsenkéten har acceptansen for en allmén cykelhjilmslag 6kat
mellan 2016 och 2017, och ar 2017 dr 67 procent av de tillfragade f6r obligatorisk
hjdlmanviandning.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - mopedhjilm

I figur 37 redovisas den observerade mopedhjilmsanvindningen ar 2017. Endast
mopedister som uppfattats ha hjidlmen ordentligt fastspind riknas som hjalm-
anvindare. Resultatet visar att den observerade mopedhjilmsanvindningen var 97,8
procent 2017, jaimfort med 94,8 procent ar 2016, vilket dr en 6kning med 3 procent-
enheter. Analysgruppens bedomning blir att utvecklingen gar i ritt takt for att na
malnivan 2020 - men som papekats tidigare ér det en ny utférare av métningarna
2016, vilket gor att resultaten mellan 2015 och 2016 &r svara att tolka.
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Figur 37. Andel observerade mopedister med mopedhjdlm 2012-2017, samt nédvdndig utveckling
till ar 2020. Kdlla: VTI (till och med 2015) och Markérs observationsmdtningar 2016 och
2017. Osdkerheter till foljd av byte av utférare kan ha uppkommit under 2016.

Analys och diskussion - mopedhjdlm

Trots att hjilmanvindningen bland mopedister totalt sett dr relativt hog, dr hjalm-
anvindningen bland de omkomna mopedisterna endast cirka 50 procent. Under
aren 2010-2017 omkom 49 mopedister, och knappt 50 procent av dessa saknade
hjdlm eller hade tappat hjilmen vid olyckstillfillet. I strategin for motorcykel och
moped (Trafikverket 2012) lyfts 6kad och korrekt hjdlmanvindning som ett priori-
terat insatsomrade. Dér redovisas att de flesta som tappat hjdlmen vid olyckan var
under 18 ar och att man med 6kad korrekt hjalmanvindning skulle kunna spara i
genomsnitt 3 liv per ar.

Ar 2017 omkom 1 mopedist i trafiken, cirka 230 skadades allvarligt och drygt 20
mycket allvarligt. Tidigare statistik visar att knappt 40 procent av alla mopedister
som skadats mycket allvarligt har fatt en huvudskada, medan motsvarande andel
bland de allvarligt skadade endast ir knappt 10 procent. Okad hjilmanviindning
hos mopedister har dirmed framf6r allt potential att minska antalet mycket all-
varligt skadade mopedister. Beriikningar visar att anvéindning av hjilm minskar
risken for allvarliga skador med 17 procent och mycket allvarliga skador med 47
procent.
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4.6 Sakra personbilar

2007 2017 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete utfort av [ linie med
personbilar med hégsta 20 % 72% 80 % dvan di‘ vecklin
sakerhetsbetyg i Euro NCAP g g

Malet for siikra personbilar dr att minst 80 procent av trafikarbetet, det vill séiga
antalet korda mil pa svenska vigar, ska utforas av personbilar med hogsta siker-
hetsklass enligt Euro NCAP®. Detta betyder fem stjérnor'® sisom Euro NCAP:s
bedomningssystem sag ut 2007, och innebér samma niva av krocksdkerhet for de
akande i bil som fem stjédrnor i dagens bedémningssystem.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2015 uppgick andelen nya bilar salda i Sverige med hogsta sikerhetsbetyg
till 90 procent. Denna utveckling har resulterat i en 6kning av trafikarbetet med
siikra bilar med cirka 5 procentenheter per ar. Mellan 2016 och 2017 6kade trafik-
arbetet med 5 procentenheter, fran 67 procent till 72 procent (figur 38). Utveck-
lingen gar ddrmed i takt med nodvindig utveckling mot malet 80 procent 2020.
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Figur 38 Andel trafikarbete med hégsta sdkerhetsbetyg i Euro NCAP 2000-2017, samt nédvindig
utveckling till 2020. Kdlla: BIL Sweden, Trafikanalys, Trafikverket.

Analys och diskussion

I takt med att gamla bilar skrotas och byts ut mot nya séikrare bilar, utgors trafik-
arbetet pa de svenska vigarna till allt storre del av femstjérniga bilar. Denna ut-
veckling paskyndas ocksa av att bilar i genomsnitt kors fler mil ju nyare de &r.
Generellt kan man anta att det tar 15-20 ar att byta ut storre delen av den svenska
bilparken och det &dr ddrmed den tid det tar fran att nya sikrare bilar borjar siljas
till dess att de allra flesta bilar pa de svenska véigarna har denna nya hogre sikerhet.

9Euro NCAP &r en organisation som utvérderar sékerhetsnivan pa nya bilar. | betyget 1-5 stjarnor ingar krocksékerhet for
vuxna och barn, fotgéngarskydd samt férarstédsystem. Mer information finns pa www.euroncap.com.

Opem stjdrnor &r hogsta betyg i Euro NCAP.
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Sedan 2003 respektive 2009 ingar dven férarstodsystem som biltespaminnare och
antisladdsystem i betygsittningen av Euro NCAP, och andelen nya bilar utrustade
med antisladdsystem och baltespaminnare i framséte har varit nirmast 100 pro-
cent i Sverige sedan 2009. Andelen trafikarbete med fordon som har dessa system
har bedomts nirma sig 100 procent kring 2020. Utvecklingen 2017 fortsitter att
vara i linje med dessa antaganden. Det dr dock viktigt att notera att vi kommer att
dra nytta av dessa system flera ar efter 2020, eftersom de sista procentenheterna
av trafikarbetet utan béltespaminnare eller antisladd kan forvéintas vara kraftigt
overrepresenterade i dédsolyckor (pa samma sitt som onyktra férare star for en
ytterst liten andel av trafikarbetet och samtidigt for en mycket stérre andel av
dodsolyckorna).

Samtidigt 4r det minst lika viktigt att fler system med belagd trafiksikerhets-
potential inf6rs i snabb takt for att fordonssidkerheten ska fortsitta 6ka. Exempel
pa sadana system dr automatisk nédbroms i 1ag och hog hastighet, som reducerar
skador vid pakérning bakifran med cirka 40 procent (Rizzi med flera 2014 och
Cicchino 2017), samt kurshallningsassistans som har visat sig reducera métes- och
singelolyckor med personskada med cirka 30 procent (Sternlund med flera 2017).
Under de senaste aren har dessa system, tillsammans med system for hastighets-
anpassning (ISA), blivit poidnggivande i Euro NCAP:s testprotokoll. Fran och med
2016 ir automatisk nédbroms som standard en visentlig komponent for att fa
maximala fem stjdrnor, och kraven hojs ytterligare under 2018 och 2019.

Euro NCAP:s provprogram utvecklas alltsa 6ver tid och kraven pa inférandet av
redan befintliga system forvintas stirkas &ven efter 2020. Testprogrammet for-
véntas framover ocksa omfatta fler visentliga sikerhetssystem, exempelvis i form
av system som detekterar nedsatt korférmaga hos forare pa grund av distraktion,
trotthet samt eventuell alkohol- eller drogpaverkan. Betygssittningen grundas
forslagsvis bade pa detektionen i sig och hur fordonet eller systemet agerar om
en nedsatt korformaga detekteras.

Vid utgangen av 2017 var automatisk nodbroms vid 1aga hastigheter standard pa
61 procent av nysalda bilar i Sverige. Pa ytterligare 10 procent var det ett tillval'.
Andelen trafikarbete med fordon som har detta system som standard har be-
domts vara cirka 20 procent under 2017, se figur 39. For kurshallningsassistans
och ISA (Intelligent Speed Assist) och andra typer av automatisk nédbroms finns
inga sammanstillda siffror. Det dr dock viktigt att fortséitta f6lja utvecklingen av
sikerhetssystemens inférande och genomslaget i den svenska fordonsflottan och
trafikarbetet. Euro NCAP:s testprotokoll har varit en drivande faktor for att 6ka
implementeringen av relevanta sidkerhetssystem som standard. Nir dessa system
ir tillgéingliga som tillval sa kan ekonomiska incitament genom rabatterade for-
sidkringspremier vara ett sétt att uppmuntra konsumenterna att vilja dessa tillval.
Detta dr dnnu viktigare vid inkop av bilar i stora flottor.

slla: Folksam
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Figur 39. Andel trafikarbete med personbilar utrustade med standard béltespaminnare i framsdten,
antisladd samt automatisk nédbroms vid ldga hastigheter 2000-2017 samt prognos
2018-2025. Kalla: Folksam, Trafikanalys, Trafikverket.

Siikerheten i den svenska bilparken bestims dock inte bara av vilka nya bilar som
tillkommer, utan dven av i vilken takt ildre bilar forsvinner och vilka bilar det ir
som foérsvinner. Detta har stor betydelse eftersom allvarliga personskadeolyckor
med personbil dr vanligare bland #ldre bilar. Generellt géller att nér en grupp av
bilar har korts 80 procent av sitt totala trafikarbete har de enbart varit inblandade
i 50 procent av det totala antalet allvarliga olyckor de forvintas vara inblandade i
under sin livslingd. Detta pekar pa vikten av att séikerstilla funktionen hos dessa
sikerhetssystem under bilens hela livslingd. Detta dr en utmaning eftersom ett
flertal av dessa system inte #r obligatoriska och ddrmed inte alltid blir féremal for
kontroll vid fordonsbesiktning.

En annan viktig slutsats som kan dras fran detta faktum ir att det kan finnas ett
behov av att antingen skifta befintligt trafikarbete fran ildre till nyare bilar, eller
att skrota ut dldre bilar som saknar visentlig sikerhetsutrustning, for att paskynda
utvecklingen mot en stérre andel sikra fordon i vigtrafiken.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att indikatorn for sikra personbilar ut-
vecklas i 6nskvird takt. Atgirder for att 6ka inférandegraden av system for kurs-
hallningsassistans, automatisk nédbroms samt system som uppticker nedsatt
korféormaga ér viktiga, &ven om nyttan férviintas komma sent under perioden och
framfor allt efter ar 2020.
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4.7 Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

Utgangs- 2017 Mal ar Bedomd utveckling
ar ej 2020 mot mal
fastlagt
Okad regelefterlevnad bland ) ) ) Mats inte &n,
motorcyklister mal saknas

Sedan 2016-2017 har det inom EU blivit lagkrav pa lasningsfria bromsar (ABS) pa
nya motorcyklar med en motorvolym 6ver 125 cc. Pa grund av detta har indika-
torn som relaterade till sikra motorcyklar (ABS) utgatt. Den ersétts istéllet av en
indikator som relaterar till regelefterlevnad bland motorcyklister. Indikatorn om
regelefterlevnad handlar frimst om ritt anviindning, som i dagsliget bedoms vara
dnnu viktigare for motorcyklister én fér andra trafikantkategorier. Motorcyklister
iar oskyddade trafikanter som fiirdas i lika hog hastighet som skyddade trafikanter
och i dagslédget finns det inga firdiga strategier for att anpassa végtransport-
systemet till ett sikert system fér motorcykel.

Under 2017 har arbetet pagatt for att forséka utveckla denna indikator, men i
dagsldget saknar vi effektiva rutiner for att méta indikatorn i trafiken. Darfor
redovisas istéllet data fran Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor med tva-
hjuliga motorcyklar. Detta eftersom Trafikverkets djupstudier i dagsldget dr den
enda killan som innehaller tillrdckligt detaljerade uppgifter for att sa langt det ar
mojligt bedoma riitt anvindning bland motorcyklister. Givet indikatorns komplexi-
tet sa dr det mojligt att denna angreppsitt dr det enda rimliga alternativet for att
folja upp utvecklingen.

Syftet med denna indikator &r inte att fokusera pa enklare ménskliga misstag,
utan pa grova medvetna felhandlingar, sa kallade violations. Med ritt anvindning
menas att motorcykeln framfors enligt nedan:

e foraren har hjilm

e foraren dr nykter (utan alkohol eller illegala droger)
e foraren har giltigt korkort f6r motorcykel

e foraren kor inom géllande hastighetsgréns

e foraren framfor inte motorcykeln pa ett olampligt sitt, till exempel pa
bakhjulet.

Under de senaste 5 aren har trenden varit relativt stabil. T samband med d6ds-
olyckor har foraren anvint fordonet ritt i omkring 25 procent av fallen, se figur 40.
Det finns dock ett visst mérkertal under samma period, som varierar mellan O och
6 procent.
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Figur 40. Andel rdtt anvindning av motorcykel i dédsolyckor med tvahjuliga motorcyklar, 2005-2017.
Kdlla: Trafikverkets djupstudier.

Drygt hilften av dédsolyckorna med motorcykel (57 procent) forknippade med
minst en grov felhandling. For att bittre forsta problemets komplexitet kan man
illustrera hur avsaknad av hjalm, rattfylleri, drogpaverkan, avsaknad av ritt be-
horighet och hastighet minst 30 km/tim 6ver géllande hastighetsgrins samspelar
i dédsolyckor med motorcykel. I figur 41 illustreras varje violation med en ring.
Till exempel, den Gversta ljusbla ringen illustrerar alla omkomna motorcyklister
utan hjilm (totalt 7 procent under perioden 2005-2017). Nir tva eller flera ringar
overlappar betyder det att dessa violations var aktuella i samma olyckor - se ex-
empel i figur 41.

Under perioden 2005-2017 var cirka 38 procent av dédsolyckorna férknippade
med minst tva kombinationer av avsaknad av hjilm, rattfylleri, drogpaverkan,
avsaknad av rétt behorighet och hastigheter 6ver minst 30 km/tim 6ver giilllande
hastighetsgriins. Men i endast 1 procent av fallen (vilket motsvarar en dédsolycka
vartannat ar) skedde alla dessa felhandlingar samtidigt. Tidigare analyser visar

att bland de omkomna som saknade korkort och som hade kiind korkortshistorik,
hade cirka 50 procent fatt korkortet indraget (Trafikverket 2016). I ytterligare 19
procent av fallen var hastigheten minst 30 km/tim 6ver géillande hastighetsgrins
den enda medvetna felhandlingen (nedersta gra ring). Tva tredjedelar av dessa fall
var med en sa kallad supersport motorcykel.

53

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2017



Onyktra, kérkortslosa férare som kérde minst
30 km/h dver hastighetsgransen utan hjalm

Utan hjalm
totalt cirka 7%

Onykter férare Forare utan mc-korkort
totalt cirka 25% totalt cirka 27%

19%

Kort minst 30 km/h
over hastighetsgrans
totalt cirka 37%

Figur 41.  Samspel mellan avsaknad av hjélm, rattfylleri/drogpdverkan, avsaknad av rdtt behérighet
och hastighet minst 30 km/tim 6ver gdllande hastighetsgréns i dédsolyckor med tvahjuliga
mc 2005-2017 (100 % = 516 omkomna motorcyklister 2005-2017). Killa: Trafikverkets
djupstudier.

Sammanlagt tyder uppgifterna fran Trafikverkets djupstudier pa att denna indika-
tor 4r mer utmanande att mita i trafiken, jimf6rt med andra indikatorer. Anled-
ningen &r att andra indikatorer syftar att mita relativt endimensionella tillstand

i trafiken (till exempel hastighetsefterlevnad, anvéindning av cykelhjilm eller bil-
bilte med mera), medan indikatorn for 6kad regelefterlevnad bland motorcyklister
syftar till att méta ett antal féreteelser som sker bade separat och i kombination
med varandra.

Den enskilda parameter som bist skulle kunna indikera regelefterlevnad bland
motorcyklister i trafiken skulle kunna vara hastighetsefterlevnad. Syftet med
indikatorn for 6kad regelefterlevnad ar dock att adressera flera av de medvetna
felhandlingar som sa ofta aterfinns i dédsolyckorna. Hastighetsmitningar fran
2017 visade att andelen i trafik pa motorcykel som korde inom hastighetsgrinsen
pa statliga véigar var cirka 43 procent, och motsvarande andel for biltrafik var 46
procent, se figur 42.
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Figur 42. Andelen trafikarbete som utférts inom tillaten hastighetsgrins bland personbilar och
motorcyklar, statligt vigndt 2017. Kdlla: Trafikverket.

Andra riskfaktorer ér svarare att méta i trafiken — det finns atminstone inga fardig-
utvecklade metoder att anviinda. Exempel pa detta ir olovlig kérning, grov vards-
I6shet och paverkan av alkohol eller droger. Visserligen finns polisens statistik

pa lagforda trafikanter, men det gar i dagslédget inte att sirskilja motorcyklister
fran 6vriga trafikantkategorier. Hjdlmanviandning bland motorcyklister kan vara
enklare att méta, exempelvis genom manuell observationsmétning eller kamera-
system. Uppenbara brister i skyddsutrustning och tydliga 6vertridelser av hastig-
hetsbegriansningen eller andra trafikregler borde kunna observeras.

Sammantaget sa baseras i dagslidget indikatorn om regelefterlevnad pa uppgifter
fran djupstudier av dédsolyckor eftersom det saknas effektiva rutiner for att méita
detta trafikala tillstind. Utmaningen har varit att hitta ett sitt att méta regelefter-
levnad som skulle kunna anvindas i observationsstudier. Detta ska ocksa uppfylla
alla de krav som man i dag stéller pa en indikator i malstyrningen av trafiksiker-
hetsarbetet vad giilller métning — ndmligen att den ska ha god validitet (starkt
effektsamband mellan tillstand och olycks-eller skaderisk) samt vara palitlig och
repeterbar. Darfor dr det mojligt att djupstudier av dédsolyckor &ven i fortsétt-
ningen kommer att anvéindas f6r uppféljning av denna indikator.
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4.8 Sakra statliga vagar

2007 2017 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete pa vagar
med 6ver 80 km/h som ar 50 % 76 % 90 %
fysiskt motesseparerat

Ejilinje med

onskvard utveckling

Malet till 2020 &r att minst 90 procent av trafikarbetet pa vigar som har en
hastighetsgrins 6ver 80 km/tim ska ske pa vigar som dr motesseparerade med
mittricke. Detta mal kan nas antingen genom att man sidnker hastighetsgréinser
eller genom att man bygger om till viigar med mittriicke. Ovriga atgirder pa det
statliga vignitet ar frimst sidoricken, mittriaffling, korsningsatgirder och atgirder
for sdkrare cykling.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen trafikarbete pa motesseparerade vigar med hastighetsgrins éver 80 km/
tim var 76 procent vid utgangen av 2017. Sett till de senaste aren krivs en dkad
takt av utbyggnad med mittseparering eller sdnkning av hastighetsgréinser for att
na malnivan. Utvecklingen av denna indikator bedéms déirfér inte vara i linje med
nodvindig utveckling.
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Figur 43. Andel trafikarbete pa végar med hastighetsgréns éver 80 km/tim som dr métesseparerade
1996-2017, samt nddvdndig utveckling till 2020. Kdlla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Under 2017 har sju mil moétesseparerad vég tillkommit. Néstan 17 mil vig med
hastighetsgrins 90 km/tim har sénkts till 80 km/tim. Detta medfor att utfallet for
indikatorn 6kade med en procentenhet, till 76 procent under 2017. Vid utgangen av
2017 fanns det totalt 527 mil motesseparerad vig, vilket motsvarar drygt 5 procent
av det statliga viignitet. I 6vrigt har en del mindre atgirder f6r korsningar och
sidoomraden genomforts och 18 mil vig har forsetts med mittraffling under 2017.

Totalt finns det cirka 500 mil mittréffling pa statliga véigar. I tabell 2 beskrivs
utvecklingen av antal mil mittseparering. Det arliga tillskottet av antal mil métes-
separerad vig har minskat fran tidigare 20-25 mil till under 10 mil.
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2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017

2+1-véag 95 13 130 | 151 177 1195 | 212 | 233 |250 |262 |268 |279 |287 |294 |300

Motorvag | 158 [160 |170 |174 181 |186 |188 |194 |196 |196 |200 |205 |208 |208 |209

Ovrig 22 23 24 24 25 20 20 20 22 19 17 17 17 18 18
motes-
separerad
vag

Métes- 275 |296 (324 (349 |383 |401 |420 | 447 |468 | 478 |485 |500 |512 |520 |527

separerad
vag totalt

Tabell 2 Antal mil métesseparerad vig 2003-2017 (vid drets slut).

Nir Nationell plan for transportsystemet 2014-2025 faststélldes beslutade
regeringen bland annat att den systematiska anpassningen av hastighetsgrinser
till viigarnas standard ska fortsétta. Inriktningen i planen ir att alla statliga vigar
med ett trafikfléde pa 6ver 2 000 fordon per dygn (arsdygnstrafik) antingen ska
vara motesseparerade eller ha en hastighetsgrins om maximalt 80 km/tim senast
vid planperiodens slut, ar 2025. Statliga vigar med ett trafikfléde pa under 2 000
fordon per dygn kommer inte att omfattas av nagra systematiska hastighetssink-
ningar - ett undantag som beror cirka 750 mil icke motesfria 90- och 100-vigar i
glesbygd.

Trafikverket remitterade under varen 2016 ett forslag till justerade hastighets-
grianser. Forslaget innebér att cirka 120 mil statlig vig far h6jd hastighetsgrins
och att cirka 430 mil far sdnkt hastighetsgrins. Detta gor att antalet omkomna
beriknas minska med cirka 7 personer per ar till f6ljd av omskyltning av befintliga
véagstrickor, och med cirka 9 personer per ar till foljd av planerade investeringar
fram till ar 2025.

Av de vigar som far hojd hastighetsgrins r det cirka 100 mil som héjs fran 90 till
100 km/tim genom att de byggs om till métesseparerad viig. De vigar som far
séinkt hastighetsgrins dr frimst 90-véigar som sénks till 80 km/tim. Den syste-
matiska sinkningen fran frimst 90 till 80 km/tim paborjades i enlighet med for-
slaget hosten 2016 och Trafikverket avser att fortsitta med detta arbete under de
nirmaste aren. Nagra av Trafikverkets beslut om 80 km/tim dr 6verklagade till
regeringen, men nagot beslut dr dnnu inte fattat i dessa drenden. Om regeringen
upphéver Trafikverkets beslut om 80 km/tim kommer det med all sannolikhet att
paverka det fortsatta arbetet med den systematiska anpassningen av hastighets-
grinser till vigarnas trafiksdkerhetsstandard.

For perioden 2016-2020 planeras att drygt 40 mil 90-vigar ska mittsepareras och
fa hastighetsgransen 100 km/tim, samtidigt som cirka 220 mil 90-végar sénks till
80 km/tim. Om de atgirder som planeras till 2020 genomférs, bedéms cirka 85
procent av trafikarbetet pa vigar med hastighetsgrins 6ver 80 km/tim ske pa
motesseparerad vig ar 2020. Om regeringen upphéver besluten om 80 km/tim
vid sin 6verprovning av Trafikverkets beslut kommer nivan om 85 procent sanno-
likt inte kunna nas.
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4.9 Sikra gang-, cykel- och mopedpassager

2013 2017 Mal ar Bedomd utveckling

2020 mot mal

Andel sékra GCM-passager o o o I linje med
pa huvudnat for bil 19% 27 % 35% 6nskvard utveckling

Malet for indikatorn om andel sikra GCM-passager &r att minst 35 procent av alla
passager pa huvudnit for bil ska vara med god kvalité till 2020.

En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) definieras som siker om den
ar planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 30 km/tim. Det
senare astadkoms mest effektivt genom att ha nagon form av fysiskt farthinder i
anslutning till 6vergangsstillet. Med huvudnit avses i denna indikator gator och
végar inom funktionell vigklass 0-5.

Inventeringar har gjorts i filt genom att sammanstélla vilka typer av GCM-passa-
ger och farthinder som finns, samt var de forekommer. Passagerna klassas sedan
med hjélp av verktyg i kartapplikationen GIS, utifran uppstillda kriterier. Data
finns registrerade fran cirka 150 kommuner. Vissa kommuner har ocksa valt att
inventera passager pa statliga viigar i niromradet. Under 2016 och 2017 har en mer
systematisk inventering genomférts pa det statliga vignitet: Europavégar, riks-
vigar och lansvigar (linsvigar ej heltdckande).

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Vid arsskiftet 2017/2018 beridknas andelen GCM-passager med god standard vara
26 procent, se figur 44. Andelen GCM-passager med god standard ligger pa en niva
2017 som analysgruppen bedémer vara i linje med nédvindig utveckling till 2020.
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Figur 44. Andelen GCM-passager med god kvalitet, 2013-2017. Kdlla: Trafikverket.

Andelen passager med mindre god kvalitet var 21 procent och 53 procent var av lag
kvalitet 2017, se figur 45. Pa kommunalt véignit var 20 procent av god kvalitet, och
motsvarande for statlig vig var 39 procent.
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Figur 45. Andelen GCM-passager med god, mindre god och lag kvalitet (n = 21 700),
inrapporterat 2017/2018. Kdlla: Trafikverket.* Statliga vdgar,; Europavdgat, riksvigar
och ldnsvagat.

Analys och diskussion

Jamforelsen mellan de olika aren ska tolkas med stor forsiktighet, eftersom antalet
kommuner som ingar i mitningen har 6kat kraftigt mellan méttillfidllena, fran
drygt 40 kommuner 2013/2014 till néstan 150 kommuner 2017/2018. Under 2016
och 2017 har en mer systematisk inventering genomforts pa det statliga viignétet,
Europa-, riksvégar och lansvigar (linsvégar ej heltickande). I dagsliget finns

21 700 passager klassade inom funktionell vigklass 0-5, varav 15 100 kommunala
och 6 600 statliga.

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan 10 och 20 personer varje ar
pa GCM-passager i titort. De allra flesta olyckor sker pa kommunalt vignit, dir
passagerna inte ar hastighetssikrade. Pa statliga vigar omkommer arligen totalt
sett cirka 10 oskyddade personer nir de korsar vigen. Av dessa omkommer i
genomsnitt 2 personer pa nagon form av ordnad passage som i de allra flesta fall
inte #r hastighetssiikrad. Ovriga har intriiffat dir GCM-passage saknas helt, varav
ungefir hilften dr pa platser av karaktiren titortortsliknande miljo.

For att forbittra denna indikator, och ddrmed trafiksidkerheten i framst tétorter,
maste kommunala och statliga viighallare anta utmaningen att hastighetssikra
passager eller bygga planskilda korsningar. Man kan ocksa arbeta for bittre hastig-
hetsanpassning och ldgre hastighetsnivaer i titorten. Kartapplikationen som tagits
fram, som nimndes tidigare i avsnittet, utgor ett bra stod for sa vil kommunala
som statliga viighallare nér det giller att hastighetssékra fler passager.

Malnivan pa 35 procent kan tyckas 1ag, men innebir en betydande utmaning till
2020. Det kommer att kréva férindringar i den fysiska vigmiljons utformning,
vilket innebér att planer maste upprittas och medel maste avsittas, for att h6ja
sikerhetskvaliteten pa en passage fran réd eller gul till gron kvalitet.
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4.10 Underhall av gang- och cykelvagar i titort

2013/14 | 2017/18 Mal ar Beddomd utveckling
2020 mot mal

Andel av kommuner med
god kvalitet pa underhall av 18 % 36 % 70 %
prioriterade cykelvégar

Ej i linje med

noédvandig utveckling

Malet for indikatorn &r att 70 procent av kommunerna ska ha god kvalitet pa
underhallet av prioriterade cykelviigar ar 2020. En nidrmare definition av indika-
torn dr andelen kommuner med minst 40 000 invanare som utf6ér drift och under-
hall med god kvalitet f6r de mest prioriterade cykelviigarna inom kommunens
huvudort. Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav f6r vinter-
vighallning, barmarksunderhall, grus- och 16vsopning samt kvalitetssékring av
de standardkrav som stélls.

Indikatorn méits genom en enkét vartannat ar. Hittills har enkéten skickats ut tre
ganger: ar 2014 for sdsong 2013/14, 2016 for sdsong 2015/16 och 2018 f6r sdsong
2017/18. Enkiten har genomforts pa uppdrag av Trafikverket och i samrad med
Sveriges Kommuner och Landsting (SKL).

Enkiiten skickas ut till de kommuner som har &ver 40 000 invinare. Ar 2014
skickades enkiiten ut till 60 kommuner, och hela 59 av dem svarade pa den. Ar
2016 hade antalet kommuner 6kat, men svarsfrekvensen pa enkéten minskade:
54 kommuner svarade. Ungefir likadant sag det ut under 2018, da svarade 55 av
64 kommuner pa enkiten. Den enkit som anvéindes 2016 och 2018 ir en vidare-
utveckling och férenkling av den enkiit som anvéindes 2014.

Utifran de svar som kommunerna ger i enkiten om standardkrav och kvalitets-
sikring av stéillda standardkrav, tilldelas kommunerna olika poing. Dessa poing
utgor sedan underlag for en samlad bedémning av kvalitetsnivan for respektive
kommun. Kvalitetsnivan dr ingen absolut niva, utan mer att betrakta som en relativ
skala for en jimforelse mellan kommuner med minst 40 000 invanare. Kraven ir
dock sa hogt stillda att de kommuner som bedéms ha god kvalitet, har en bred och
hog niva pa de flesta krav som #r viktiga for cyklisters sikerhet.

Det var totalt 50 kommuner som svarade pa enkéten bade 2014 och 2016, medan
47 kommuner svarade pa den vidareutvecklade bade 2016 och 2018. Den bedomda
utvecklingen mellan 2013/14 giller de 50 kommuner som svarade vid de tillfillena,
och den bedémda utvecklingen mellan 2015/16 och 2017/18 giller de 47 kommun-
er som svarade vid de bada tillfillena.

Den forra analysrapporten redovisade att andelen kommuner med god kvalitet
var 40 procent 2015/16. Den siffran innehéll dock ett fel, och justerades dessutom
till att gélla de 47 kommuner som svarade pa bada enkiterna 2015/16 och 2017/18.
Darfér har siffran justerats till 34 procent fér sdsongen 2015/16.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen kommuner med god kvalitet pa underhall av prioriterade cykelvigar
2017/18 beriknas vara 36 procent, se figur 46. Analysgruppen bedémer att utfallet
inte dr i linje med nédviandig utveckling till 2020.
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Figur 46. Andelen kommuner med god kvalitet pa drift och underhdll av prioriterade gang-
och cykelvigar 2013 (2013/2014) och 2015 (2015/2016) och 2017 (2017/18), samt
nédvdndig utveckling till 2020. Kélla: Trafikverket.

Resultatet visar foljande for de 47 kommuner som svarade pa bada enkiterna 2016
och 2018:

e 36 procent (17 stycken) av kommuner med 40 000 eller fler invanare stéller
krav pa drift och underhall av prioriterade cykelviigar som bedéms motsvara
god kvalitet. Det dr en 6kning med 2 procentenheter jaimfort med sédsongen
2015/16.

e Ytterligare 40 procent (19 stycken) av kommuner med fler 4n 40 000 invanare
bedomdes ha mindre god (gul) kvalitet for drift och underhall av prioriterade
cykelviigar. Det ir en 6kning med drygt 12 procent jaimfoért med sésongen
2015/16.

e Enfjardedel, knappt 24 procent (11 stycken) bedoms hamna pa nivan for lag
(rod) kvalitet. Det dr 14 procentenheter ldgre jamfort med sdsongen 2015/16.

M God kvalitet Mindre god kvalitet M Lag kvalitet

Figur 47. Procentuell férdelning av kommuner som har god, mindre god respektive ldg kvalitet pa
drift och underhall av prioriterade cykelvigar, 2017/18. Killa: Trafikverket.
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Analys och diskussion

Resultatet for sisongen 2015/16 var mycket positivt jimfort med resultatet for
sdsongen 2013/14. Undersokningen visade att standarden for drift och underhall
av kommunernas mest prioriterade cykelviagnit uppfyllde kraven for god kvalitet
hos i princip dubbelt sa manga kommuner sisongen 2015/16 jaimfort med sdsongen
2013/14 (20 jamfort med 9). Mot bakgrund av den senaste undersdkningen for
sdsong 2017/18 ser 6kningen ut att fortsitta, men den snabba forbittringstakten
verkar ha avtagit.

Resultatet tyder pa att flera kommuner hojde sig bade fran lag och mindre god
kvalitet till god kvalitet mellan 2013 och 2015, medan kvalitetsh4jningen mellan
2015 och 2017 frimst har bestatt i att flera kommuner gatt fran 1ag till mindre god
kvalitet.

Vid en jamforelse mellan 2013 och 2015 hade 19 av 50 kommuner (38 procent) for-
flyttat sig fran en ldgre kvalitetsniva till en hogre. Motsvarande siffra for perioden
mellan 2015 och 2017 dr 14 av 47 kommuner (30 procent). For den senare perioden
kan #dven konstateras att 6 av 47 kommuner (13 procent) har sinkt sin kvalitet en
niva mellan 2015 och 2017.

Skillnaderna i resultatet mellan de olika perioderna beror sannolikt i huvudsak pa
att de faktiska forhallandena har férindrats vad giller standardkrav och kvalitets-
siikring av drift och underhall av prioriterade cykelvigar. Vissa férandringar vad
giiller enkéten och poingtilldelningen, samt det faktum att det i vissa kommuner
ir olika personer som svarat pa enkiiten 2014, 2016 och 2018, kan ha paverkat
resultatet av undersokningen.

Pa en aggregerad niva visar resultatet fran 2018 ars enkat att férbéttringarna bland
de 47 kommunerna frimst ror krav som paverkar kvaliteten och barmarksunder-
hallet, medan standardkraven som ror vintervighallningen och grusupptagning
inte verkar ha utvecklats nimnvirt.

Vintervighallningen och grusupptagningen ir de enskilt viktigaste omradena vad
giller cyklisters sikerhet. 2018 ars enkét visar att 50 procent av kommunerna har
max 3 cm som startkriterium fér snorojning vid pagaende snéfall. 76 procent av
kommunerna har som krav att snéréjningen ska vara fardigstélld senast klockan
7.00 pa morgonen. 24 kommuner (44 procent) anvinder sig av sopsaltning som
metod for snéréjning och halkbekdmpning pa det prioriterade cykelvignitet.

Av de kommuner som halkbekdmpar pa traditionellt vis &r det bara 6 stycken (19
procent) som utfor nagon sorts grovsopning under vintern och varen, innan gruset
tas upp pa varen.
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411 Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med 1ISO 39001

Utgangs- 2017 Mal ar Bedomd utveckling
ar ej 2020 mot mal
fastlagt
Systematiskt trafiksdkerhets- ) ) ) Méts inte annu,
arbete i linje med ISO 39001 mal saknas

Systematiskt trafiksikerhetsarbete i linje med ISO 39001 foreslogs som en ny indi-
kator i samband med 6versynsarbetet 2016.

SIS (Swedish Standards Institute) har tillsammans med Trafikverket tagit fram
en ledningssystemsstandard for trafiksékerhet: ISO 39001. Standarden antogs

i december 2012. Syftet med standarden &r att organisationer ska kunna arbeta
systematiskt med trafiksikerhet. Vilket genomslag malstyrningen far hos den en-
skilde aktoren paverkas ndmligen i hog grad av hur systematiskt aktorens siker-
hetsarbete ir.

ISO 39001 berdr och ir tillimpbar pa alla organisationer som vill forbéttra vig-
trafiksiikerheten, oavsett typ, storlek och den produkt eller tjinst som de till-
handahaller. Standarden anger krav pa ett ledningssystem for vigtrafiksikerhet
som gor det mojligt for en organisation, som samverkar med végtransportsystemet,
att minska antalet d6dsfall och allvarliga personskador. Kraven i standarden inne-
fattar att en limplig trafiksékerhetspolicy ska utvecklas och inféras samt att mal
och atgérdsplaner for trafiksikerhet ska upprittas, med hinsyn till lagkrav och
andra krav som organisationen dr bunden av.

I arbetet med att definiera konkreta, uppfoljningsbara mal och atgirder kan alla
aktorer ta stod i och utga fran indikatorerna inom etappmalsarbetet. Bade etapp-
malsarbetet och standardarbetet dr ocksa systematiska arbetssitt med ”plan, do,
check, act” i en aterkommande cykel.

Trots att det har gatt mer dn fem ar sedan standarden etablerades har endast fa
aktorer genomgatt en ackrediterad certifieringsprocess eller branschorganiserade
certifieringsrevisioner. Genom arbetet med att leda den 6vergripande samverkan
inom trafiksikerhet vig, kan ISO 39001 och det systematiska arbetssittet bli mer
kint bade hos upphandlare och utférare av transporter, vilket kan bidra till att
standarden far ett storre genomslag.

Med ett successivt genomslag bland bade bestillare och utférare blir framtagan-
det av méitmetoder och en malniva f6r ISO 39001, allt viktigare att f6lja upp och
kommunicera.
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5 Slutsatser och diskussion
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Under 2017 omkom 253 personer i vigtrafikolyckor, vilket dr det ligsta antalet
omkomna vi haft sedan 40-talet. Antalet omkomna ligger ddrmed 43 procent

lagre 4n medelvirdet for 2006-2008. Sedan 2013 har den positiva trafiksdkerhets-
utvecklingen stagnerat och trenden har pekat mot att utvecklingen mot malet inte
gar tillrdckligt snabbt. Under 2017 minskade dock antalet omkomna, vilket innebér
att utfallet nu ligger i linje med n6dvéndig utveckling. Om minskningen av antalet
omkomna ér ett trendbrott eller en slump &r for tidigt att sdga. Vi vet att flera av de
indikatorer som pekats ut som de viktigaste fér att na malet till 2020, inte utveck-
lats i tillrdckligt positiv utstrickning. Darfor dr analysgruppens évergripande be-
domning att det dr oséikert om malet for omkomna ar 2020 kommer att kunna nas.
Detta styrks dven av den prognos av antal omkomna 2020 som gjordes i projektet
Oversyn av etappmal till 2020 (Trafikverket och Transportstyrelsen, 2016), som
visade att forvintat utfall ligger nagot 6ver malet

En nérmare analys av stagnationen av antalet omkomna visar att den ir mest mar-
kant bland bilister, samt att den &r tydligast pa statliga tvafiltsvigar med hastig-
hetsgrins 70-90 km/tim. Framforallt éir det antalet omkomna i singelolyckor med
personbil som inte minskat de senare aren.

I genomsnitt riddar vi 15 liv per sdankt km/tim i genomsnittlig reshastighet. Det
blir darfor viktigt att genomfora de atgiarder som foreslagits i den nationella planen
gillande statliga vigar. For perioden fram till och med 2020 innebér forslaget att
drygt 40 mil 90-vigar mittsepareras och far hastighetsgriansen 100 km/tim, sam-
tidigt som cirka 220 mil 90-végar sinks till 80 km/tim. Den utékade anviindningen
av trafiksdkerhetskameror (med ett arligt tillskott pa cirka 200 kameror) blir sér-
skilt betydelsefull pa 80-strickor dir mittricken saknas.

Vigutformningen och bilparkens sidkerhetsvinster forutsitter att de kombineras
med ritt hastighet. I den aktuella sammanséttningen av indikatorer &r det just
indikatorerna om hastighetsefterlevnad som har st6rst inverkan pa andra indika-
torer. I dagsldget pekar indikatorerna for hastighet pa en sa pass lag efterlevnad att
analysgruppen bedomer det som mycket osannolikt att indikatormalen till 2020
kommer att nas. Detta eftersom vi vet att trafiksdkerhetskameror inte ger tillrick-
ligt stor effekt, att polisens manuella hastighets6vervakning har minskat, att allt
fiarre botfills och att andra innovativa l6sningar inte kommer att hinna ge tillrick-
ligt stor nytta till 2020.

Andelen nykter trafik dr hég i Sverige, men indikatorn fér nyktra férare ligger dnda
inte i niva med nédvéndig utveckling. Under 2017 omkom 81 trafikanter i alkohol-
eller drogrelaterade trafikolyckor, vilket &r i samma niva som 2016 da 83 personer
omkom. Det motsvarar 32 procent av det totala antalet omkomna i véigtrafikolyckor.
Under 2016 6kade antalet drogrelaterade olyckor markant, sirskilt bland férare av
personbil — och det har inte minskat under 2017.

Pa lang sikt dr det troligt att det utvecklas stodsystem i fordon som detekterar om
bilforares kérformaga forsamras, exempelvis pa grund av alkohol- och/eller drog-
paverkan. Pa kort och medellang sikt 4r det dock viktigt att andra insatser for 6kad
nykterhet intensifieras. Polisens nykterhetskontroller har minskat under flera ars
tid, fran 2,7 miljoner prov ar 2011 till 1,1 miljoner under 2017. Dessa kontroller 4r
en viktig atgird for att forbéttra indikatorn for nykterhet, men dven ytterligare
insatser behovs.

Drygt hélften av dédsolyckorna med motorcykel dr férknippade med en eller flera
grova medvetna felhandlingar. I dagsléget finns det inga firdiga strategier for att
anpassa vigtransportsystemet till ett sdkert system for motorcykel, och darfor ar
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regelefterlevnad dnnu viktigare for motorcyklister &n for andra trafikantkategorier.
Dock saknar vi effektiva rutiner for att mita detta i trafiken. Trafikverkets djup-
studier i dagsldget dr den enda killan som innehaller tillrdckligt detaljerade upp-
gifter for att sa langt det &r mojligt bedéma rétt anvindning bland motorcyklister.

I samband med dédsolyckor har foraren anvént fordonet rétt i omkring 25 procent
av fallen.

For 2017 berdknas antalet allvarligt skadade till ungefir 4 400. Det har skett en
marginell minskning sedan 2010 och utfallet f6r 2017 ligger precis vid grinsen for
den noédvindiga arliga utvecklingen. Planerade atgirder som adresserar allvarligt
skadade bed6ms inte ske i tillrdcklig utstrickning. Analysgruppen bedémer dér-
med att utvecklingen for allvarligt skadade visserligen ligger i linje med nédvéndig
utveckling, men att det inda kan bli svart att na malet 2020.

Cyklister och bilister star for cirka 80 procent av alla allvarligt skadade i trafiken.
Antalet allvarligt skadade bilister minskar och det finns anledning att tro att
trenden kommer att fortsitta, tack vare sikrare bilar. Antalet skadade cyklister
har ddremot inte forbéttrats i nagon hogre utstrickning.

For att minska dessa skador maste ansvariga viighallare i det korta perspektivet
tillhandahalla ett gott underhall av gang- och cykelvigar (GC-vigar). I det lingre
perspektivet behover 6kad hinsyn tas till oskyddade trafikanters behov vad géller
utformning av infrastruktur. Hjilmanvindningen bland cyklister beh6ver ocksa
Oka, liksom utvecklingen av annan skyddsutrustning. Nér det géller infrastruktur
och underhall har #ven den statliga viighallaren ett viktigt ansvar som inte ska
glommas bort. Hastighetssikrade GCM-passager (gang-, cykel- och moped-
passager) ir ett annat omrade som &r viktigt att ha i fokus.

Sammanfattningsvis bedémer analysgruppen att for manga indikatorer inte &r i
linje med nddvindig utveckling, i férhallande till tiden som vi har kvar till 2020.
Det ér fortfarande mojligt att na etappmalen 2020, men for att sékerstélla att detta
sker som ett resultat av vart systematiska trafiksiikerhetsarbete, skulle det krévas
mycket snabba insatser for att férbéttra indikatorerna. Det &dr dock tveksamt om
detta hinner ske i tillricklig utstrickning till 2020. Pa kort sikt bedomer analys-
gruppen att det frimst dr atgéirder f6r hastighetsefterlevnad och séinkt medel-
hastighet som &r mest effektivt, sdrskilt pa vigar som saknar motesseparering.
For allvarligt skadade cyklister &r drift och underhall ett viktigt insatsomrade.
Dessutom krivs mer langsiktiga planer infér de kommande etappmalen f6r 2030.
Sveriges trafikséikerhetsarbete kréver alltsa dels en kraftsamling infér 2020 men
dven ett langsiktigt arbete infor 2030, vilket naturligtvis r en utmaning.
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