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Forord

Denna rapport ir den tionde av de arliga uppféljningarna av utvecklingen
mot trafiksikerhetsmalen for vigtrafiken ar 2020. Rapporten redovisar
och analyserar trafiksikerhetsutvecklingen under 2018. Liksom tidigare
ar analyseras utfallet for antalet omkomna och skadade samt for ett antal
utpekade indikatorer.

Rapporten ir framtagen av en analysgrupp som bestar av analytiker fran
Transportstyrelsen, VTI (Statens vig- och transportforskningsinstitut)
och Trafikverket. Foljande analytiker har deltagit i arbetet: Khabat Amin,
Karin Bengtsson, Hans-Yngve Berg, Marie Skyving och Ryo Yamazaki
(Transportstyrelsen), Asa Forsman och Anna Vadeby (VTI), samt
Rickard Fredriksson, Peter Larsson, Magnus Lindholm, Simon Sternlund
och Matteo Rizzi (Trafikverket).

Rapporten utgor underlag f6r 2019 ars resultatkonferens i
Stockholm 24 april.
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Sammanfattning

Det svenska trafiksdkerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal
pa vigen dit. Det nuvarande etappmalet f6r vigtrafiken innebdr att antalet
omkomna ska halveras mellan 2007 och 2020. Det innebér hogst 220
omkomna ar 2020. Etappmalet innebér ocksa att antalet allvarligt skadade
i vigtrafiken ska reduceras med en fjirdedel.

I denna rapport redovisas och analyseras trafiksikerhetsutvecklingen

i vigtrafiken. Utvecklingen redovisas utifran utpekade indikatorer och
utfallet f6r antalet omkomna och skadade. Tabellen nedan visar nuliget
och en bedomning om indikatorerna férandrats i tillrdcklig takt for att
nd malen till 2020.
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Trafiksdkerhetsaret 2018:
Hogt utfall av omkomna och fortsatt negativ
utveckling av indikatorer

Under 2018 omkom 324 personer i viigtrafikolyckor. Det ér en 6kning med
29 procent jaimfort med 2017 da 252 personer omkom. Utfallet 2018 ligger
35 procent dver den nivan som krévs for att f6lja den nodvindiga utveck-
lingen (max 240 omkomna ar 2018) mot etappmalet 2020. Antalet allvarligt
skadade beriknas till 4200, vilket ir i linje med nédviindig utveckling. Ar
2017 beriiknades 4400 personer ha skadats allvarligt.

Analysgruppen kan konstatera att flertalet av trafiksiikerhetsindikatorerna
inte utvecklats i den takt som krévs for att kunna na etappmalet om max
240 omkomna ar 2020. Utvecklingen av dessa indikatorer har tvirtom mer
eller mindre stagnerat de senaste aren, och gapet till den nodvindiga ut-
vecklingen har dkat. Var bedémning &r att den stagnerade trafiksikerhetsut-
vecklingen sannolikt #r en forklaring till att minskningen av antalet omkom-
na planade ut mellan &ren 2013 och 2017. Diremot kan stagnationen inte
forklara varfor antalet omkomna 6kade sa kraftigt mellan 2017 och 2018.

Med utgangspunkt fran radande utveckling av antalet omkomna och 6vriga
indikatorer, gbér analysgruppen bedémningen att etappmalet for antalet
omkomna 2020 med storsta sannolikhet inte kommer att uppnas. Diaremot
finns fortfarande mojligheten att na malet om antalet allvarligt skadade.

Det krivs fler atgarder f6r att 6ka trafiksdkerheten

Att trafiksikerhetsindikatorerna inte har forbittrats tyder pa att inte till-
rackligt kraftfulla atgirder vidtagits. Som en del i uppdraget att leda 6ver-
gripande samverkan i trafiksékerhetsarbetet for vigtrafik, har Trafikver-

ket tagit fram en aktionsplan for siker végtrafik for perioden 2019-2022,
tillsammans med berérda myndigheter och aktérer. Planen redovisar totalt
111 atgirder som ska leda till 6kad végtrafiksikerhet. Bland annat ror atgér-
derna de prioriterade insatsomradena ritt hastighet, nykter trafik och siker
cykling. Om de atgirder som beskrivs i aktionsplanen genomfors i sin helhet
bedéms det kunna bidra till i storleksordningen 40-50 firre omkomna per
ar efter ar 2022.

Polisens 6vervakning har stor betydelse fér utvecklingen av nagra av de
mest visentliga indikatorerna: hastighet, nykterhet och béltesanvéindning.
Samtidigt har Polisen fatt mindre resurser till manuell trafikovervakning.
Med tanke pa den minskade uppticktsrisken, som ar visentlig for regel-
efterlevnaden, bidrar sannolikt detta till att vi inte ser nagon férbéttring i
utfallet av indikatorerna hastighet och nyktra forare. Biltesanvéindningen
har visserligen utvecklats positivt, men det ér fortfarande manga obéltade
bland dem som omkommer.

Hastighetsefterlevnaden ar for lag

Forbittrad hastighetsefterlevnad som leder till 14gre hastighetsnivaer dr det
omrade som beriknas ha storst potential for att kunna minska antalet om-
komna. Men hastighetsnivaerna pa statliga véigar har i stort sett varit of6r-
indrade sedan 2012, och de har inte forbéttrats i ndgon storre utstrickning
under 2018. Andelen trafik som haller sig inom géllande hastighetsgriins
var 2018 endast 45 procent, vilket &r mer eller mindre samma niva som nér
métningarna startade ar 1996. Gapet till nédvindig utveckling blir dirmed
allt storre, och malet om 80 procents efterlevnad till ar 2020 bedéms déirfor
inte kunna nas.
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For att kunna forbéttra hastighetsefterlevnaden ér det pa kort sikt viktigt
med olika former av évervakning. I dag finns cirka 1 800 kameraskap for
automatisk trafiksikerhetskontroll (ATK), och malet 4r cirka 2 300 ar
2020. ATK ger goda effekter pa hastighetsefterlevnaden, men strickorna
med kamera utgor fortfarande en for liten del av det totala trafikarbetet.
Dérfor blir det ocksa viktigt att 6ka den polisidira nirvaron och den tillho-
rande mediala spridningen. Antalet utfirdade boter for fortkdrning genom
manuell 6vervakning minskade kraftigt mellan 2011 och 2016, for att sedan
plana ut. Det dr en mycket oroande utveckling. Pa lingre sikt dr det viktigt
att dven sédkerstilla att infrastrukturens utformning vil harmonierar med
den hogsta tillatna hastigheten.

Statliga vagar har for hoga hastighetsgranser
i férhallande till deras standard

Indikatorn andel trafikarbete med métesseparering pa vigar med en has-
tighetsgrins 6ver 80 km/tim har haft en positiv utveckling som varit i linje
med nodvindig utveckling i princip hela perioden 2007-2015. Utvecklingen
har dock stagnerat de senaste aren. Under 2018 utfordes fortfarande néstan
en fjirdedel av trafikarbetet pa viigar som har en hastighetsgriins pa 90 km/
tim eller hégre och som inte 4r motesseparerade.

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor hastighetséversyn, for

att anpassa de statliga viigarnas hastighetsgrinser till vigarnas sikerhets-
standard. For perioden fram till och med 2020 innebér det att cirka 220 mil
90-vigar sianks till 80 km/tim, samtidigt som drygt 40 mil 90-vigar mittse-
pareras och far 100 km/tim. Hittills har cirka 45 av de 220 milen sénkts,
och 20 mil har mittseparerats. Det ir viktigt att arbetet med anpassning av
hastighetsgriinserna fortsitter enligt de planer som finns, och att de kan
motiveras, men helst bor det ocksa intensifieras.

Andelen onyktra forare fortsatter att utvecklas negativt

Andelen nykter trafik dr internationellt sett hog i Sverige, men bland dem
som omkommer #r det manga som varit inblandade i alkohol- eller drog-
relaterade olyckor. Indikatorn for nyktra férare har fortsatt forsdmras och
ligger inte i niva med nédvindig utveckling. Totalt omkom 75 personer i
sadana olyckor, jimfort med 81 personer ar 2017.

Antalet utandningsprov minskade kraftigt efter 2011, for att sedan plana

ut under 2016. For 2018 var antalet pA samma niva som 2016 och 2017.

Den minskning av antal utandningsprov som synts de senaste aren verkar
didrmed ha avstannat. Polismyndigheten och Trafikverket gjorde under 2018
en gemensam hemstillan till regeringen om fordndrad lagstiftning for att



mojliggora inforandet av en ny yrkeskategori; trafik-
sikerhetskontrollanter. Syftet &r att dessa skulle kunna genomféra nykter-
hetskontroller och pa sa sitt avlasta Polisen och andra kontrollmyndigheter.
Regeringen har dock dnnu inte aterkommit i fragan.

Biltespaminnare och moderna bilar viktiga

Anvindningen av bilbélten i personbilars framsite uppgick till 98,7 procent
2018. Det innebdr att anvindningen har ¢kat fran 2017, da den lag pa 97,6
procent. Anvindningen av bilbilte ligger i linje med nédvindig utveckling,
Trots den héga andelen som anvinder bilte sa dr ungefir en tredjedel av
de som omkommer i personbil obiltade. Sirskilt oroande #r att under 2018
omkom 30 procent av samtliga personbilsforare och personbilspassagerare
i bilar av arsmodell 2000 eller dldre. Detta trots att dessa iildre bilar endast
star for cirka 1 procent av trafikarbetet. I sidana bilar saknas béltespamin-
nare och antisladdsystem, som dr standard i nyare bilar. Utskrotning av
ildre bilar och 6kad implementeringen av nya relevanta sikerhetssystem
som standardutrustning blir ddrmed allt viktigare.

Majoriteten av skadorna i trafiken drabbar cyklister och bilister

Cyklister och bilister star fortfarande f6r cirka 80 procent av alla allvarligt
skadade i trafiken. Antalet allvarligt skadade bilister fortsétter att minska,
och det finns anledning att tro att trenden kommer att fortsitta pa lingre
sikt, till stor del tack vare sikrare bilar och forbittrad infrastruktur. Antalet
skadade cyklister har ddremot inte forbéttrats i nagon hogre utstrickning
och ligger fortsatt runt 2 000 per ar.

For att minska dessa skador maste de ansvariga vighallarna i det korta
perspektivet se till att gdng- och cykelvigarna (GC-vigar) underhalls pa ett
bra sitt. Vid den senaste métningen 2017/2018 var det 36 procent av prio-
riterade GC-viigar som underholls med god kvalitet. Malet till 2020 &r att
andelen ska vara 70 procent, mycket arbete aterstar dirmed. Hastighetssik-
rade GCM-passager (gang-, cykel- och mopedpassager) ir ett annat omrade
som dr viktigt att ha i fokus. Andelen passager med god sidkerhetsstandard
har inte forbattrats under 2018. Aven cyklisters hjilmanvindning behéver
forbittras avsevirt och i mycket snabbare takt dn vad som sker idag. Gapet
till malet om 70 procents anvindning ar 2020 blir allt storre.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2018
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1 Inledning

Etappmalet for det svenska trafiksikerhetsarbetet som giller i dag beslutades
av riksdagen 2009. Malet &r att halvera antalet dodade i vigtrafiken mellan
2007 och 2020 (prop. 2008/09:93 Mal for framtidens resor och transporter).
Det innebir att antalet dédade ar 2020 far vara hogst 220. Beslutet innebér
dven att antalet allvarligt skadade i véigtrafiken ska reduceras med en fjardedel
under samma period.

I riksdagens beslut finns ocksé en skrivning om att malen ska ses Gver ar 2012
och 2016. Avsikten med 6versynerna &r att sikerstilla att trafikséikerhetsarbe-
tet alltid har sa relevanta och drivande mal som méjligt.

Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i véigtrafiken kan
forenklat séigas bero pa tre faktorer:

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

2. Omvirldsfaktorer som inte paverkas av det systematiska trafiksékerhets-
arbetet men som paverkar vigtransportsystemet, exempelvis konjunktur-
foridndringar, trafik6kningar, demografiska férindringar och vider-
variationer. 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
eftersom det ror sig om ett relativt stort antal personer som skadas, men
for antalet omkomna kan den vara sa h6g som 10 procent.

Trafiksidkerhetsarbetet i Sverige bedrivs pa ett systematiskt séitt med utgangs-
punkt fran en malstyrningsmodell. Modellen innebér att man méter och foljer
upp ett antal tillstand i vigtrafiksystemet som har ett verifierat ssmband med
utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade. Tillstanden méts
med sa kallade trafiksikerhetsindikatorer. Etappmal sétts sedan for antalet
omkomna och allvarligt skadade men ocksa for indikatorerna. Utfallet av
omkomna och allvarligt skadade samt indikatorerna f6ljs upp och analyseras
varje ar. Analysen presenteras sedan pa arliga resultatkonferenser dér olika
aktorer deltar. Syftet med malstyrningsmodellen ir att skapa langsiktighet
och systematik i trafiksikerhetsarbetet.

Arbetssittet med en malstyrningsmodell 4r framtaget inom Gruppen for
nationell samverkan vig (GNS vig). I dagslédget ingar f6ljande aktorer i grup-
pen: Arbetsmiljoverket, Folksam, Goteborgs stad, Infrastrukturdepartemen-
tet, Nationalféreningen for trafiksikerhetens frimjande, Polismyndigheten,
SAFER, Sveriges Kommuner och Landsting, Stockholms stad, Sveriges Trafik-
skolors Riksforbund, Sveriges akeriféretag, Transportstyrelsen, Trafikverket
och Veoneer.

Uppféljningen av indikatorer &r central i malstyrningen. Var och en av
indikatorerna har ett malvérde att na till 2020. Tillsammans bedoms dessa
malvirden motsvara det samlade malet for trafiksikerhetsutvecklingen.
Grundtanken &r att malet 2020 ska nas tack vare det systematiska trafik-



sidkerhetsarbetet — oavsett vilken paverkan som omvirldsfaktorer (som till
exempel trafikbkningar) och méjliga slumpvisa variationer har pa utfallet.

Foljande indikatorer foljs upp i dagsldget (exakta mattbeskrivningar och
malnivéer aterges i kapitel 2):

1)  hastighetsefterlevnad, statligt vignét
2)  hastighetsefterlevnad, kommunalt viignét
3) nykter trafik
4) Dbéltesanvindning
5)  hjilmanvindning
- cykelhjilm
- mopedhjilm
6) sikra personbilar
7)  6kad regelefterlevnad bland motorcyklister
8)  sikra statliga vigar
9) sikra gang-, cykel- och mopedpassager i titort
10) underhall av géng-, cykel- och mopedvigar
11) systematiskt trafiksidkerhetsarbete (ISO 39001).

Utéver det nationella etappmalet finns ett etappmal pa EU-niva om en halv-
ering av antalet omkomna i vigtrafiken mellan 2010 och 2020. Fér Sveriges
del motsvarar det hogst 133 omkomna ar 2020.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport ir att beskriva och analysera trafiksikerhetsut-
vecklingen under 2018. Vi redovisar och analyserar laget nir det giller ut-
vecklingen for var och en av indikatorerna, antalet omkomna och allvarligt
skadade samt omvérldsfaktorer.

Sammantaget ger analysrapporten svar pa vilka indikatorer som &r vikti-
gast att férdndra for att oka trafikséikerheten och for att i férlingningen na
etappmalet till 2020. Rapporten utgor underlag for 2019 ars resultatkonfe-
rens och for den fortsatta 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 trafiksiker-
hetsarbetet (Vdgverket, publikation 2008:31).

Ar 2012 genomforde Trafikverket en férsta 6versyn av mal och indikatorer
for att sékerstilla att uppfoljningsmetoderna &r relevanta och uppdaterade.
Under 2016 gjordes en andra 6versyn. Avsikten med 6versynerna har varit
att undersoka huruvida de planerade trafiksikerhetsatgirderna verkar leda
mot maluppfyllelse 2020, eller om de behover revideras.

Analysen som gjordes 2016 (Trafikverket och Transportstyrelsen, publika-
tion 2016:109) visade att etappmalet f6r antalet omkomna till 2020 kan vara
mojligt att na, forutsatt att ytterligare atgirder utover de redan planerade
sétts in snabbt. I 6versynen konstaterades det faktum att en rad indikatorer
inte utvecklats i linje med nodvéndig utveckling, vilket férsvarar mojlig-
heten att na nuvarande etappmal. For att malet om allvarligt skadade

ska kunna nas krivs ytterligare atgirder 4n de som identifierades genom
oversynen. Tva indikatorer tillkom 2016, Riitt anvdndning av motorcykel
och Systematiskt trafiksédkerhetsarbete i linje med ISO 39001.
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2 Uppféljning av tillstandsmal
- indikatorer

I foljande avsnitt redovisas utfallet och maluppfyllelsen f6r samtliga
indikatorer.

2.1 Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat

Bedémd
2004 2018 Mal 2020  utveckling mot mal

Andel trafikarbete
inom hastighetsgréans, 43 % 45 % 80 %
statligt vagnat

Ej i linje med n6d-
vandig utveckling

Ej i linje med né6d-

Genomsnittlig reshastighet 82 km/tim 78,3 km/tim 77 km/tim vindig utveckling

Andel trafikarbete inom
hastighetsgrans pa ej
motesfria vagar med

70-90 krmvtim, statligt vagnat

Ej i linje med né6d-

0, 0, [0)
47% 48% 80 % vandig utveckling

Malet dr att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastig-
hetsgriins ar 2020. Utover efterlevnad foljs &ven genomsnittlig reshastighet,
ddr malet 4r en minskning med 5 km/tim. Minskade hastigheter bedéms
vara en av de indikatorer som har storst potential att minska antalet
omkomna. Fran och med 2016 har dven indikatorn delats in i andel trafik-
arbete inom hastighetsgrins pa ej motesfria vigar med en hastighets-
begrinsning pa 70-90 km/tim. Syftet med det &r att 6ka fokus pa de mest
hastighetskritiska vigarna.

Att genomfora riksrepresentativa métningar av hastighetsnivaer &r resurs-
krévande. Under 2016 genomforde Trafikverket den andra av tre métningar
(2012, 2016 och 2020) som planerats till 2020. Den senaste métningen fore
2012 ars mitning genomférdes 2004. For 2013-2015 samt 2017-2018 gjordes
istéllet skattningar utifran 2012 och 2016 ars métningar och Trafikverkets
enklare mitningar (hastighetsindex), som endast visar relativ forindring av
hastigheter.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

I figur 1 redovisas andelen trafikarbete inom hastighetsgrins pa statligt
vignit. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2018 beréknas
vara 45 procent for statliga vigar. Det innebdr att nivan dr fortsatt
ofériandrad. Utfallet for 2018 ligger ddrmed 30 procentenheter under
nodvindig utveckling, vilket innebér att malet inte kommer att kunna nas
till 2020. Pa de 70-90-vigar som inte &r mittseparerade och dirfér mer
hastighetskritiska, har efterlevnaden forbéttrats nagot — fran 47,3 procent
2017 till 48,1 procent 2018.
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Den genomsnittliga reshastigheten beréknas ha férbéttrats nagot jAimfort
med 2017 ars niva, fran 78,5 km/tim 2017 till 78,3 km/tim 2018. Den genom-
snittliga reshastigheten ligger dock inte i linje med nédvindig utveckling.

Pa de mer hastighetskritiska oseparerade vigarna med hastighetsgriins
70-90 km/tim, beriknas hastigheten ha minskat med 0,4 procentenheter
jamf{ért med 2017.
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Figur 3.

Hastighetsindex for medelhastighet
sommarperiod (april-september),
statligt vagnat 1996-2018

(Index 1996=1).

Kélla: Trafikverket.

——0— Medelhastighet

14 ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2018

Analys och diskussion

Om man anvinder resultat fran de enklare indexmétningarna som gors
arligen, blir det tydligt att trenden med minskande hastighetsnivaer planade
ut efter 2011. Jimfort med 2017 syns en férbéttring med 0,4 procentenheter
under 2018, se figur 3. Hastigheterna har minskat inom samtliga hastighets-
klasser féorutom 100 km/tim, dir hastigheten varit oférandrad.
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Hastighetsnivaerna och efterlevnaden av giilllande hastighetsgréinser har inte
forbéttrats sedan 2012, se figur 1 och 2. Att na de uppsatta malnivierna pa
den korta tid som aterstar till 2020 maste dirfor ses som en i princip oméjlig
uppgift, detta trots att cirka 200 kameraskap for automatisk trafiksidkerhets-
kontroll (ATK) siitts upp arligen. Pa dessa vigstrickor ger kamerorna goda
effekter, men utgor en for liten del av det totala trafikarbetet for att paverka
utfallet f6r indikatorn i nagon hogre grad. I dag finns cirka 1 800 kameraskap,
och malet &r cirka 2 300 till 2020.

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en stor hastighetsoversyn, for att
anpassa hastighetsgrinserna till viigarnas sikerhetsstandard. Framfor allt
handlar det om att séinka hastigheten fran 90 till 80 km/tim. For perioden
fram till och med 2020 innebir det att cirka 220 mil 90-végar sénks till 80
km/tim, samtidigt som drygt 40 mil 90-végar mittsepareras och far 100 km/
tim. Under 2018 sinktes endast 0,6 mil vig till 80 km/tim, att jimfora med 17
mil under 2017. Hittills har cirka 45 mil av de 220 milen sénkts. Vissa strickor
som fatt sdnkt hastighet har 6verklagats och lyfts till regeringsniva. Efter-
som Overklagandena bifélls, valde Trafikverket att senarelidgga hastighets-
sinkningen av 6vriga strickor som planerats att séinkas under 2018. Fortsatt
anpassning av hastighetsgrinserna ligger dock fast enligt plan, med en storre
insats 2019. Totalt sett finns i dag 1 100 mil viig med hastighetsgréins 90 km/
tim, varav 530 mil utgors av vigar med lagt flode (med en arsdygnstrafik pa
under 2 000 fordon).

Den sammantagna effekten av 400 planerade ATK-stationer och sénkt has-
tighetsgrins fran 90 km/tim till 80 km/tim under aren 2019-2020, bed6ms
ge en total hastighetssinkning p4 det statliga viignitet med 0,3 km/tim. Aven
om det inte medfor att malen kommer att uppnas s medfor det stora effek-
ter pa de mest hastighetskritiska delarna av véignétet. For hela 90-végnitet
bed6éms reshastigheten minska med cirka 1,5 km/tim. Berékningarna bygger
pa antaganden att reshastigheten minskar med drygt 3 km/tim pa de strickor



dér hastighetsgriansen sinks fran 90 till 80 km/tim och med knappt 4 km/tim
for de vigstrackor dir ATK etableras.

Malet om att séinka den genomsnittliga reshastigheten kommer dock inte
att kunna nas enbart med hjilp av de planerade hastighetsdimpande atgér-
derna. Darfor blir det ocksa viktigt att 6ka den polisidra nirvaron och den
tillh6rande mediala spridningen. Antalet utfirdade boter for fortkérning
(genom manuell 6vervakning) har minskat kraftigt mellan 2011 och 2016,
for att sedan ha planat ut, se figur 4. Antalet utfirdade boter via den
automatiska 6vervakningen har diremot inte minskat, utan &r i stort sett
konstant med en liten 6kning.

Antal

180 000 Figur 4.
Antalet utfardade ordningsbéter for

2007 2008 2009 2010 20M 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Enligt vigmirkesférordningen ska viigmérken och andra anordningar till-
sammans med vig- och gatuutformningen och den omgivande miljon ge
trafikanten vigledning for en séker trafik, det vill siga bidra till en trafik med
hog regelefterlevnad. Vidare anger vigsikerhetslagen, som giller f6r delar av
det statliga véignitet, att viighallaren systematiskt och fortlopande ska vidta
de atgérder som behovs for att forebygga allvarliga personskador till {61jd av
anvindningen av véigarna. I detta ingar bland annat att beakta utformning
med hénsyn till regelefterlevnad.

Ett problem ir att det under lang tid i stora delar av viigtrafiksystemet
forekommit f6r hoga hastighetsgrénser i férhallande till viigens séikerhets-
standard. Dér hastighetsgriinsen &r for hog i forhallande till viigens standard
ir risken for dodsfall eller allvarliga personskador mycket h6g om en kollision
intréffar — dven om trafikanterna f6ljer hastighetsbegrinsningen. Dessutom
ger ofta vigens utformning inte ett stod for trafikanterna att halla hastighets-
grinserna, eftersom kopplingen mellan hastighetsgréinsen och vigutform-
ningen ofta upplevs som otydlig. I titort kan det vara léttare att forsta ldgre
hogsta tillatna hastigheter eftersom det vistas oskyddade trafikanter dir.

Den pagaende omstillningen av nuvarande 90-vigar innebér att dessa végar
antingen byggs om till 2+1-véigar och far 100 km/tim eller sinks till 80 km/
tim, om det kan motiveras utifran sikerhet, milj6 och tillgéinglighet. I takt
med att omstillningen genomf6rs kommer det vara tydligare for trafikanterna
att statliga véigar utan mittseparering i normalfallet har max 80 km/tim, oav-
sett viigens bredd och omgivning, medan métesfria viigar har minst 100 km/
tim. Hir behéver informationen till trafikanten férbéttras avsevirt, sa att det
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blir tydligt varfor viigen har en viss hégsta tillaten hastighet. Trafikverket
har nu fatt i uppdrag att genomfora informations- och kunskapshéjande
insatser till medborgare och trafikanter for en 6kad trafiksdkerhet. I de
insatserna kommer bland annat hastighetsefterlevnad samt varfér hastig-
hetsgréinser behover dndras till vigens sidkerhetsstandard att kommuniceras.

Det ir dock i nutid inte praktiskt mojligt att astadkomma en hog hastig-
hetsefterlevnad endast genom att bygga om gator och végar. Det blir dirfor
viktigt att fortsétta satsa pa trafikséikerhetskameror och andra innovativa
l6sningar, som fordonsteknik och nya forsikringssystem ”pay-as-you-
speed-forsikring”. Dessa l6sningar kommer att spela stor roll i framtiden,
men i dagsliget dr implementeringen av sadana system begrinsad. Darfor ar
den polisidra ndrvaron av yttersta vikt for att vi ska fa ner hastighetsnivaerna
inom hela vigsystemet.



2.2 Hastighetsefterlevnad - kommunalt vagnat

Bedomd
2012 2018 Mal 2020  utveckling mot mal

Andel trafikarbete
inom hastighetsgrans 64* % 66 % 80 %
kommunalt vagnat

Ej i linje med nod-
vandig utveckling

| linje med néd-

G ittli hastighet i i i
enomsnittlig reshastighe 49 km/tim 47 km/tim 46 km/tim vindig utveckling

*Startar for matningarna. Matningarna ar inte riksrepresentativa men bedéms vara tillrackligt bra for att
folja upp férandringen 6ver tid.

Malet f6r andel trafikarbete inom hastighetsgriins pa kommunalt viignét ir
att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastighetsgrins
ar 2020. For reshastigheten dr malet fér ar 2020 att den genomsnittliga
reshastigheten ska vara 46 km/tim. Mitserien startade ar 2012 och baseras
pa arligen aterkommande métningar pa det kommunala huvudvignétet. Av-
sikten &r inte att skatta nivan pa andelen trafikarbete inom hastighetsgrins i
Sverige pa ett representativt sitt. Mitningarna bedéms dock vara tillrackligt
bra for att folja upp férdndringen 6ver tid och visa den ungeférliga nivan.

Utveckling och framskrivning mot mal 2020

I figur 5 redovisas den observerade nivan pa andelen trafikarbete som ligger
inom hastighetsgrinsen pa det kommunala vignétet under 2018. Resultatet
visar att 66 procent av trafikarbetet ligger inom gillande hastighetsgrins,
vilket &r i princip samma niva som 2017. Utfallet ligger cirka 10 procenten-
heter under nédvindig utveckling f6r att na malet till 2020. Utvecklingen dr
ddrmed inte i linje med nodvindig utveckling.

Andel %
100 Figur 5.
Andel trafikarbete inom
hastighetsgréns pa kommunalt vagnat
20 2012-2018, samt nédvéndig utveckling.
___________ Kélla: : Vadeby och Anund (2019).
emmm—am =" T e ——= ° —
60 e e i
40
20 —@— Andelinom
hastighetsgréns
————— Noédvandig
0 ! ! ! ! ! ! ! | utveckling
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
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I figur 6 visas den genomsnittliga reshastigheten mellan aren 2012-2018.
Den genomsnittliga reshastigheten ligger pa 46,5 km/tim, vilket &r i princip
samma niva som 2017. Analysgruppens bedomning dr att utvecklingen ir i
linje med n6dvindig utveckling.

Km/tim
Figur 6. 60
Genomsnittlig reshastighet pa
kommunalt vagnat 2012-2018, samt
nodvandig utveckling till 2020. 50 _
Kalla: : Vadeby och Anund (2019). T == \a —— = ——mm e
40
30
20
—@— Reshastighet km/tim 10
----- Nodvandig utveckling 0 | | | | | | | |
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Analys och diskussion

Resultaten fran métningarna av hastighetsefterlevnaden uppdelat efter has-
tighetsgréns for aren 2012 till 2018 visas i figur 7. Pa gator med hastighetsbe-
grinsningen 40 km/tim korde 53 procent av trafiken inom géllande hastighet
under 2018. Pa gator med 50 km/tim var det 66 procent som holl hastighets-
gréinsen, pa gator med 60 km/tim var det 80 procent och pa gator med 70
km/tim var det 79 procent. Hastighetsefterlevnaden dr darmed bést pa gator
med hastighetsbegrinsning 60 och 70 km/tim och i rets métningar ligger
resultaten for dessa hastighetsgrinser i princip pa den mélniva om

80 procents hastighetsefterlevnad som finns for ar 2020.

Andel %
. 100

Figur 7.
Andel trafikarbete inom hastighetsgréns
pa kommunalt vagnat ar 2012-2018
uppdelat pa hastighetsgréans. Rad linje 80
markerar nationellt mal om 80 procents
hastighetsefterlevnad.
Kélla: Vadeby och Anund (2019). 60
—0— 70 km/tim 40
—@— 60 km/tim
—@— 50 km/tim 20
—&— 40 km/tim

Nationellt mal 0

80 procents 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

efterlevnad
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Uppdelat pa fordonstyp &r det 65 procent av personbilarna som haller
hastighetsgrinsen. Bland lastbilar och bussar dr det 74 procent som haller
hastigheten och bland lastbilar med sldp &r det 87 procent. Andelen has-
tighetsovertridelser for motorcykel och moped sérredovisas inte, eftersom
mitutrustningen inte kan sirskilja motorcykel och moped.

Om man ser till polisens rapporteringsgriins ir det totalt sett 84 procent av
trafiken som kor inom 5 km/tim 6ver tilliten hastighet. Aven hir #r efterlev-
naden klart 14gst pa strickor med 40 km/tim. Dér kor 77 procent max 5 km/
tim 6ver tillaten hastighet, medan motsvarande andel 4r drygt 90 procent
dir hastighetsgrinsen ir 60 och 70 km/tim. Generellt sett ir det stora skill-
nader i efterlevnad mellan métpunkterna. Det 4r naturligt i titort eftersom
det dr manga faktorer férutom hastighetsgrinsen som paverkar trafikanter-
nas hastighetsval dir, till exempel korsningstiithet, vigbredd och férekomst
av gatuparkering och gangbanor.

Under 2018 omkom 52 oskyddade trafikanter pa det kommunala viignitet,
varav 41 pa gator med hastighetsbegrinsning 50 km/tim eller ldgre. Tidigare
forskning har visat att det 4r 2-3 ganger hogre risk for en fotgéngare att
dédas om man blir pakérd i 50 km/tim jamfért med 40 km/tim (Kroyer

med flera 2014). I manga kommuner pagar ett arbete med att férindra
hastighetsgrinserna. Figur 8 visar hur férdelningen av hastighetsgrinser

pa det kommunala vignitet ser ut, métt i viglingd. Sett till vigldngd sa ar
vigar med hastighetsgrins 50 km/tim fortfarande dominerande. Mellan

ar 2012 och 2018 minskade viglingden med 50 km/tim, fran 2 550 mil till
1500 mil. Under samma tidsperiod 6kade viglingden med 40 km/tim fran

220 mil till 1050 mil.
Antal mil
Figur 8.
3000 Vaglangd i mil uppdelat pa
hastighetsgrans 40, 50, 60 och
2500 o 70 km/tim pa kommunalt
vagnat ar 2012-2018.
M Kalla: : NVDB, Trafikverket (2018).
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I november 2017 limnade Trafikanalys in ett regeringsuppdrag som handlade
om att utreda férutsittningarna fér och konsekvenserna av sinkt bashastig-
het i titort, fran nuvarande 50 km/tim till 40 km/tim, se Trafikanalys (2017).
Trafikanalys forordar att en ny bashastighet pa 40 km/tim inférs inom tétbe-
byggt omréade. De lyfter att en férdel med ny bashastighet &r att det kan ge ett
snabbt genomslag 6ver hela landet och att det kan bidra till en mer likartad
tillimpning av hastighetsgrinserna. I Vadeby, Forsman och Ekstrém (2017)
studerades trafiksikerhetseffekter av att sinka bashastigheten fran 50 till 40
km/tim i titort. Resultaten visade att om sinkningen av medelhastigheten
blir lika stor som tidigare utviirderingar visat, det vill séga cirka 2 km/tim,

sd kan cirka 5 liv per ar sparas. Om man lyckas sinka medelhastigheten

med 5 eller 10 km/tim kan istillet 10 respektive 17 liv sparas. Vad vi i analys-
gruppen kéinner till finns inga beslut om hur man ska ga vidare i fragan
gillande bashastigheten 40 km/tim i tétort.

Trafikverkets trafiksikerhetsenkit fran ar 2018 (Berkow och Mansson,

2019) visar att 63 procent av de tillfragade generellt tycker att det dr rimligt
att siinka hastighetsgrinsen for att 6ka trafiksikerheten. Detta 4r en 6kning
sedan 2017 da andelen var 53 procent. Kvinnor ir mer positiva dn mén till att
sinka hastighetsgriinsen, 72 procent jimfoért med 54 procent. Sirskilt positiva
dr manga till att sinka hastighetsgrinsen till 30 km/tim dér det finns ménga
fotgingare och cyklister — hela 76 procent haller med om det.

For att na malet om 80 procents hastighetsefterlevnad ar 2020, 4r det framf6r
allt hastighetsefterlevnaden pa gator med 40 km/tim som behoéver forbatt-
ras. Efterlevnaden kan okas t.ex. genom 6kad 6vervakning och anpassning av
infrastrukturen. Genom att utforma fler titortsgator med hjilp av till exempel
avsmalningar, gupp och fériandring av vigbredd, sa att de blir mer ”sjilv{or-
klarande”, och att det da blir mer naturligt for trafikanterna att f6lja skyltad
hastighetsgrins. Enligt vigtrafikforordningen (2007:90) bor vigmiljons totala
utformning stodja den hastighetsgrins som vigen &r planerad for. For att

Oka regelefterlevnaden vid en sdnkning av hastighetsgrinsen behover bade
viagutformningen och 6vervakningen anpassas.

Forutom manuell polis6vervakning sa har trafiksikerhetskameror (ATK)
visat sig vara effektiva for att 6ka efterlevnaden. Pa det kommunala viignitet
finns dock i dagslidget endast 12 ATK-stationer, och bara fyra till ir plane-
rade (detta kan jimforas med att det fanns 1 745 stycken ATK pa det statliga
vignitet 2018), vilket gor att vi inte kan férvénta oss nagra storre effekter av
ATK pa kommunalt viignit de ndrmaste aren. Daremot 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-foérsikring” (som nimndes i féregaende avsnitt om
hastighetsefterlevnad pa statligt viignit).

For att 6ka hastighetsefterlevnaden bland yrkestrafiken behéver man foku-
sera pa ledarskap och de strukturer i organisationen som bidrar till positivt
trafiksikerhetsbeteende. En ny rapport visar att féretag som ér certifierade
enligt ISO 39001 har en nagot béttre hastighetsefterlevnad 4n féretag som
inte ir certifierade (Engstrém 2018). God hastighetsefterlevnad vid laga
hastighetsgrinser ir ocksa mycket viktigt for att fa ut full effekt av exempel-
vis automatisk nodbroms i titort, se Rizzi med flera (2014).



2.3 Nykter trafik

Bedomd
2007 2018 Mal 2020  utveckling mot mal

Andel trafikarbete med Ej i linje med nod-
0, o) 0,
nyktra forare 99.71% 99,73 % 99,90 % vandig utveckling

Malet for trafiknykterheten &r att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske
med nyktra forare ar 2020. Som underlag for att folja utvecklingen anvinds
data fran polisens kontrollverksamhet av alkoholpaverkade forare (Forsman
2011). Mitserien ska ses som ett matt pa rattfylleriets utveckling och inte den
faktiska nivan. Serien 4r framtagen sa att den i mojligaste man inte 4r bero-
ende av polisens arbetssitt, men det gar inte att utesluta en viss inverkan. En
nykter forare definieras som en férare med blodalkoholhalt under 0,2 pro-
mille. Indikatorn baseras alltsa endast pa nykterhet med avseende pa alkohol,
inte nagra andra droger. I dag finns tyvérr inget tillforlitligt underlag for att
folja utvecklingen av droger i trafiken.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Resultaten fran métserien visar att andelen nykter trafik minskade margi-
nellt mellan ar 2017 och 2018. Andelen f6r 2018 &r 99,73 procent, vilket kan
jamforas med 99,74 procent ar 2017, se figur 9. Under de forsta aren efter
mitseriens startar (2007) 6kade andelen nykter trafik, men sedan dess har
utvecklingen stannat av och borjat ga i fel riktning. Resultatet for 2018 ligger
under kurvan fér nédvindig utveckling och analysgruppen bedémer déarfor
att malet f6r 2020 inte kommer att nas.

Andel %
100,0 Figur 9.
Andel nykter trafik, 2007-2018.
Matserie baserad pa data fran
polisens kontroller.
99,8 .
Kalla: Polisen, VTI.
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99,2
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Analys och diskussion

Resultaten fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor visar att antalet
omkomna alkoholpaverkade (alkoholkoncentration pa 0,2 promille eller
mer) personbilsférare under 2018 lag pa ungefir samma niva som under de
tre foregaende aren, 2015-2017, se figur 10. Andelen har varierat en del under
samma period och mellan 2017 och 2018 minskade andelen fran 28 till 20
procent, eftersom det totala antalet omkomna personbilsférare 6kade kraf-
tigt. Det betyder att andelen nu atergatt till samma niva som under aren 2013
och 2014. En hog andel av de omkomna alkoholpaverkade personbilsforarna
forolyckas i singelolyckor.

Antal Andel
70 35%

30 %

25%

20 %

15%

10 %

5%

0%

2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018

I begreppet nykter trafik ingér ocksa att forare ska vara fria fran andra droger
dn alkohol. I figur 11 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 eller droger hos négon av

de inblandade motorfordonsférarna, gaende eller cyklisterna. Det &r endast
illegala droger som avses hér. Det bor dock noteras att det ofta ir okidnt om
en trafikant som 6verlever en trafikolycka var paverkad av droger eller inte
vid olyckan. Det innebir att det finns en viss osikerhet i resultaten.

Totalt omkom 75 personer i alkohol- eller drogrelaterade olyckor under 2018,
jamf{ért med 81 personer ar 2017. Av de 75 personerna som omkom 2018 var
det 44 som omkom i olyckor som enbart var alkoholrelaterade, 22 i olyckor
som enbart var drogrelaterade och 9 i olyckor som var bade alkohol- och
drogrelaterade. Antalet omkomna i alkoholrelaterade olyckor (inklusive de
som ocksa &r drogrelaterade) ér lika manga ar 2017 och 2018, 53 stycken.
Antal omkomna i drogrelaterade olyckor har diremot minskat fran 40
personer 2017 till 31 personer 2018. Den 6kning av antalet omkomna i drog-
relaterade olyckor som var tydlig under 2016 och 2017 har dérfor inte fort-
satt, men antalet 2018 &r &nda hogre &n vad det var fore ar 2016.

Totalt har antal omkomna i trafiken 6kat kraftigt mellan 2017 och 2018 vilket
leder till att andelen omkomna i alkohol- eller drogrelaterade olyckor har
minskat, fran 32 procent 2017 till 23 procent 2018. Det dr den ligsta andelen
sedan 2010 da utfallet blev 22 procent.

Figur 10.

Andel alkoholpéaverkade omkomna
personbilsférare av det totala antalet
omkomna personbilsférare samt antal
alkoholpaverkade omkomna person-
bilsférare (alkoholhalt pa 0,2 promille
eller mer), 2000-2018.

Kalla: Trafikverkets djupstudier.
*Exklusive sjalvmord fran och med 2010.
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Antal Andel

120 35%

Figur 11.

Antal och andel (av totala antalet
omkomna i Sverige, hoger y-axel)
personer som omkommit i alkohol-
och/eller drogrelaterade olyckor,
2008-2018.

Kélla: Trafikverkets djupstudier.
*Exklusive sjalvmord fran och med 2010.
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Figur 12 visar hur de personer som omkommit i alkohol- respektive drog-
relaterade olyckor de senaste fem aren férdelas efter firdsitt. Den storsta
gruppen i bade de alkohol- och de drogrelaterade olyckorna ir bilister. Den
nist stérsta gruppen som omkommer i alkoholrelaterade olyckor ir gaende,
foljt av motorcyklister. Av de drogrelaterade olyckorna ir det istéllet mo-
torcyklisterna som ir den nist storsta gruppen, medan gruppen gaende dr
relativt liten. Man kan ocksa konstatera att det under de senaste fem aren
inte omkommit ndgon mopedist i en drogrelaterad olycka. I de allra flesta fall
dr det den omkomna trafikanten sjélv som varit alkohol- eller drogpaverkad,;
det giller dven gaende och cyklister.

Alkoholrelaterade olyckor Drogrelaterade olyckor

Figur 12.

Andel personer som \ 4%
omkommit i alkoholrelaterade
(vanstra diagrammet)
respektive drogrelaterade
olyckor (hégra diagrammet)
efter fardsatt. De olyckor

som &r bade alkohol- och
drogrelaterade finns med i
bada diagrammen. Férdel-
ningarna baseras pa alla
olyckor under perioden
2014-2018.

Kélla: Trafikverkets djupstudier.
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Trafikverkets trafiksdkerhetsenkét for 2018 visar att 5 procent svarade ja
pa fragan: “Har det hint ndgon giang under de senaste 12 manaderna att du
kort bil i samband med att du druckit alkoholhaltiga drycker starkare &n
latt612” (Berkow och Méansson, 2019). Det dr en minskning fran 2017 med
2,5 procentenheter och pa ungefir samma niva som aren nirmast fore 2017.
Sett i ett lingre perspektiv dr 2018 ars resultat relativt 1agt; det har skett en
successiv minskning av andelen sedan slutet av 1980-talet.

I figur 13 visas polisens utandningsprov i relation till antalet anmilda rattfyl-
leribrott under perioden 2001-2018. Antalet utandningsprov tkade kraftigt
fram till ar 2007, f6r att sedan plana ut och minska igen. Fér 2018 redovisas
en uppskattning av slutgiltigt antal prov och resultatet visar att antalet dr
ungefir pa samma niva som 2016 och 2017. Den minskning av antal utand-
ningsprov som synts de senaste aren verkar dirmed ha avstannat.

Antalet anmélda rattfylleribrott féljer ungefir samma kurva, men med min-
dre relativa skillnader. Mellan 2017 och 2018 minskade antalet anmailda brott
marginellt, fran cirka 11 800 till cirka 11 600. Antalet anméilda drograttfylleri-
brott har 6kat fran cirka 13 800 under 2017 till cirka 14 300 under 2018 (pre-
liminéra uppgifter for 2018). Antalet anmilda drograttfylleribrott har sedan
2016 varit fler 4n antalet anmiilda alkoholrattfylleribrott. I hur stor utstrick-
ning 6kningen av anmélda drograttfylleribrott beror pa polisens arbetssitt
eller pa en faktisk 6kning av drograttfylleri 4r oként.

Antal utandningsprov Antal anmélda brott
3000 000 20000 Figur13.
Antal alkoholutandningsprov och antal
. 18000 anmalda rattfylleribrott, 2001-2018.
2500 000 *2018 ars data vad géller antal prov har
- 16000 réknats upp och dr en uppskattning av
slutgiltigt antal prov. Antal anmélda brott
+ 14000 ar preliminéra fér 2018.
2000 000
Kalla: Polisen och BRA.
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Pa lang sikt finns det en stor potential i tekniska 16sningar nir det géller att
minska rattfylleriet, och det &r troligt att det kommer att utvecklas system i
fordonen som kan uppticka nedsatt korformaga (se dven kapitlet 2.6 Sikra
personbilar). Detta dr dock inget som kommer att fa genomslag inom de
nidrmaste aren. Parallellt med den tekniska utvecklingen pagar ocksa andra
insatser som syftar till att minska rattfylleriet.

Trafikverket redovisade i borjan pa 2017 ett regeringsuppdrag som handlade
om att forbereda for inférande av anlidggningar f6r nykterhetskontroller i
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Fotnot

"En hemstéllan &r en formell begaran dar
man ber om beslut om en viss atgérd och
den har skickats till bade Justitie- och
Néaringsdepartementet.

2https://polisen.se/siteassets/dokument/
strategier/polismyndighetens-strategi-for-
trafik.pdf

3http://www.andtuppfoljning.se/indikator!
abbet/?SavedQueryld=8aedb2a8-d364-
43da-a815-0c8b6628abf3
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vissa hamnar (Trafikverket, 2017). Under 2018 pabérjades installationen av

en sadan anldggning som forvéntas tas i bruk under 2019 och dialog fors med
ytterligare ett par hamnar. Polismyndigheten och Trafikverket gjorde ocksa
under 2018 en gemensam hemstéllan! om forindrad lagstiftning f6r att mojlig-
gora inférandet av en ny yrkeskategori; trafiksikerhetskontrollanter. Syftet ir
att dessa skulle kunna genomféra nykterhetskontroller och pa sa sitt avlasta
Polisen och andra kontrollmyndigheter. Inget svar har erhallits dnnu.

Inom Polisen arbetar man med att hitta effektivare sitt att genomfora rattfyl-
leriovervakning i enlighet med den trafikstrategi som togs fram 20162. I Region
Mitt har man just avslutat ett pilotforsék dir man under 6 manader genomfort
20-minuterskontroller pa i forvig faststillda platser med syfte att sprida kon-
troller i tid och rum och 6ka synligheten. Forsoket utvirderas av VTI och en
rapport kommer att bli klar under 2019.

SMADIT (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken) r ett atgéirdsprogram
dér personer som misstinkts for rattfylleri erbjuds hjilp med eventuella miss-
bruksproblem, med syfte att minska aterfall i rattfylleri. Det r ett nationellt
program men bedrivs frimst lokalt i samarbetet mellan polis, kommun och
andra vardgivare. Sedan 2017 &r Folkhilsomyndigheten samordnande myndig-
het for programmet, och de har dven tidigare f6ljt hur manga kommuner som
arbetar med SMADIT i sin Linsrapport. Dir kan man se att antalet successivt
minskat fran 157 kommuner ar 2011 till 115 ar 20173, Det kan dérfér behovas
insatser som okar arbetet med SMADIT igen.


https://polisen.se/siteassets/dokument/strategier/polismyndighetens-strategi-for-trafik.pdf
http://www.andtuppfoljning.se/indikatorlabbet/?SavedQueryId=8aedb2a8-d364-43da-a815-0c8b6628abf3

2.4 Baltesanvandning

Bedémd
2007 2018 Mal 2020  utveckling mot mal
Andel béltade i inj
ndel béltade i 96 % 98,6 % 99 % I linje med n6éd

framsatet i personbil vandig utveckling

Malet for biltesanvindningen &r att minst 99 procent av alla forare och
framsétespassagerare i personbil ska anvinda bilbélte ar 2020.

Som underlag for att folja utvecklingen anvinds resultat fran Trafikverkets
observationsmétningar (som tidigare gjordes av VTI). Indikatorn definieras
som andelen biltade av de observerade férarna och framsétespassagerarna.
Mitningarna har sedan 2016 genomforts i Trafikverkets regi och bygger pa
observationer av 37 000 personbilar vid storre cirkulationsplatser i sex mel-
lanstora

svenska titorter.

Mitningarna &r till f6r att f6lja utvecklingen 6ver tid, och nivan pa béltes-
anviandningen i observationerna ska inte ses som representativ for férare
och passagerare generellt i Sverige. Mitningarna efter 2016 har genomforts
av en ny utférare men med samma metodik som tidigare ar, vilket kan ha
paverkat mitresultatet.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Anvindningen av bilbilten i personbilars framséiten uppgick till 98,7 procent
2018, vilket innebér att anvindningen har férbéttrats jimfort med 2017 da
anviandningen var 97,6 procent. Anviindningen av bilbélte ligger i linje med
nddvindig utveckling.
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Figur 14.

Andelen personer som vid observations-
tillfallet var baltade i personbilars framsaten
1997-2018, samt nddvandig utveckling

till 2020.

Kalla: VTI (1997-2015),

Trafikverket (2016-2018).

—@— Biltesanvéndning i
personbilars framsate

————— Noédvandig utveckling
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Figur 15.
Baltesanvandning i personbil och tung
lastbil, 2003-2018

Kélla: VT (2002-2015), Trafikverket (2016-
2018). *Observationer av tunga lastbilar
fran 2007 och framat &r inte helt jamférbara
med tidigare observationer. Fran och med
2016 har méatningarna genomférts med
samma metodik men med ny utférare, vilket
kan ha paverkat matresultatet.

~——®— Personbilsférare
=8 Personbilspass.fram
—®— Personbil, vuxna baksate
——@—— Personbil, barn baksate
—O0— Taxi, férare

—e— Tung lastbil, ej slap
—&— Tung lastbil, slap
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Analys och diskussion

Andelen biltade personer i framséten dr hog, 98,6 procent. Det ir i niva

med malnivan om 99 procents béltesanvéindning till 2020. Av forarna &r det
98,7 procent som anvinder bilte, och av passagerarna i framsitet 4r det 98,5
procent som gor det, se figur 15. Bland taxiforare har anvindningen sjunkit
nagot till 2018 och ligger nu pa ungefir samma niva som 2015. Billtesanvind-
ningen har minskat kraftigt under 2018 bland férare av tunga lastbilar.

Mitresultaten pekar pa en minskning av biltesanvindningen foér vuxna
i baksitet. Bland barn minskade anviindningen under 2016 och 2017, men
har sedan okat 2018 till den niva som var innan minskningen.
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Mitningar som NTF (Nationalforeningen for trafikséikerhetens frimjande)
genomfort i titorter i landets samtliga kommuner (350 000 observationer),
visar pa en nagot lagre biltesanvindning jamfért med métresultatet i figur 15,
som mera speglar genomfartstrafik. Biltesanvindningen bland
personbilsférare och passagerare i titort uppmittes till 95 procent under
2018, vilket innebir att ldget dr ofordndrat jamfort med 2017. Bélte an-
vindes ofta inte i lika hég utstrickning pa kortare resor: for personbilsférare
var anvindningen 93 procent 2013.

Trots den relativt stora andelen som anvénder bilte sa ar ungefir en
tredjedel av de som omkommer i personbil obéltade. Det motsvarar cirka

30 personer arligen. Resultat fran Trafikverkets djupstudier visar att andelen
omkomna personbilsférare som varit obiltade minskade jaimfért med 2017.
Ar 2018 var andelen obiltade 26 procent, se figur 16. Antalet obiltade ir
ddrmed oforindrat medan andelen obéltade har minskat som en f6ljd av det
ho6ga utfallet av totala antalet omkomna personbilsforare.
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Av dem som omkommit obéltade har néistan 80 procent suttit i bilar som

ir tillverkade fore 2003, det vill séiga det ar som modernare béltespaminnare
borjade introduceras. Med tanke pa att bilbaltesanvindningen bland om-
komna i bil endast &r cirka 70 procent, skulle manga liv kunna riddas om
den redan stora andelen generell bilbéltesanviindning 6kar ytterligare.

Andelen trafikarbete med personbilar som har béltespadminnare fortsétter

att 6ka. Den andel av trafikarbetet som utférs med bilar med béltespaminnare
var 90 procent 2018 och 87 procent ar 2017. Sa sent som 2005 var andelen
knappt 10 procent. En prognos visar att andelen trafikarbete med béltes-
paminnare kommer att &ka till cirka 95 procent ar 2020. Aven om fordons-
flottan inte till 100 procent kommer att besta av bilar med béltespaminnare,
beriknas 6kningen av biltespaminnare i trafik fran 2015 till 2020 bidra med
en 0kning av biltesanvindningen med cirka 0,5 procentenheter.

Figur 16.

Antal och andel omkomna personbils-
férare som varit obaltade vid olycks-
tillfallet av férare med kand béltes-
anvandning, 2000-2018.

Kélla: Trafikverkets djupstudier

* Data fran och med 2010 har samlats in
pa ett annat s&tt &n tidigare och resultaten
ar darfor inte helt jamférbara med tidigare
varden. Skillnaden bedéms dock vara
liten. Fran och med 2010 har sjélvmord
exkluderats i statistiken.

| | Antal
—@&— Andel
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2.5 Hjalmanvandning

Bedomd
2007 2018 Mal 2020  utveckling mot mal
Andel observerade Ej i linje med n6d-
cyklister med hjalm 27 % 42% 70% vandig utveckling
Andel observerade Ej i linje med néd-
96 % 93 % 99 %

mopedister med hjalm vandig utveckling

Malet for cykelhjdlmsanvindningen r att minst 70 procent av cyklisterna
ska anviinda hjdlm 2020. Som matt pa cykelhjdlmsanvindningen anvénds
indikatorn andel observerade cyklister som anvinder cykelhjdlm enligt
Trafikverkets arliga métningar (Trafikverket, 2019). Mitningarna avser inte
att skatta den totala cykelhjdlmsanvindningen i Sverige pa ett representativt
séitt, men dr tillridckligt bra for att ge en bild av foréndringen 6ver tid

och av den ungefirliga nivan. Métningarna har sedan ar 2016 genomforts
med samma metodik som tidigare men med ny utférare, vilket kan ha paver-
kat métresultaten. Det gor att férdndringen mellan 2015 och 2016 &r svar att
tolka. Métningarna under 2018 bygger pa cirka 37 000 observationer, vilket
ar ungefir samma antal som 2017 och 2016 men betydligt firre dn 2015 da
65 600 cyklister observerades.

Forutom cykelhjdlmsanvindning studeras dven hjilmanvindningen hos
mopedister. Fran och med 2012 observeras mopedisternas hjdlmanvindning
i samband med cykelhjdlmsmétningarna. Studien genomfors pa samma orter
och tidpunkter som cykelhjilmsobservationerna, men pa nagot firre platser
pa respektive ort (Trafikverket, 2019). Enbart de som uppfattats ha hjil-
men ordentligt fastspéind riknades som hjilmanvindare. Malet fér moped-
hjalmsanvindningen dr att 99 procent av mopedisterna ska anvéinda hjalm
ar 2020. For motorcyklister dr var beddmning att anvindningen av hjilm ar
mycket hog och att potentialen for att rddda liv ligger i andra atgérder.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - cykelhjalm

I figur 17 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjdlmsan-
vindningen mellan 1996 och 2018. Ar 2018 var den observerade cykel-
hjdlmsanviindningen 42,4 procent, vilket ir en minskning pa néstan

tva procentenheter sedan 2018 da nivan var 44,2 procent. Forindringen
ar signifikant.

I figuren visas &ven hur cykelhjilmsanvindningen behéver forédndras mellan
2007 och 2020 for att malnivan 70 procent ska uppnas. Detta innebér en arlig
6kning pa 7,6 procent. Andelen cyklister med hjdlm f6ljde i genomsnitt den
Okningstakten mellan 2010 och 2013, men 6kningen stannade sedan av 2014.
Under 2016 noterades en minskning, och 2017 6kade sedan anvindningen
igen for att ater minska under 2018. Eftersom den faktiska nivan pa cykel-
hjalmsanvindningen ligger 18 procentenheter under kurvan f6r den nédvén-
diga utvecklingen, bed6ms cykelhjdlmsanvéindningen inte ha 6kat tillrackligt
mycket sedan 2007 f6r att na malnivan 2020.
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Analys och diskussion - cykelhjalm

Cykelhjidlmsanvindningen i Sverige ligger pa en ganska blygsam niva, speci-
ellt hos vuxna, och det finns en stor potential i att 6ka anviindningen. Av figur
18 framgér att den observerade cykelhjdlmsanvindningen 2018 var 80 procent
for barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 61 procent f6r barn 6-15 ar som
cyklar till och fran skolan. Fér vuxna ir cykelhjalmsanvindningen betydligt
ldgre: 2018 var den 36 procent vid resor till och fran arbetet och 39 procent pa
allminna cykelstrak. For samtliga grupper sjonk hjilmanvindningen under
2018, men fordndringen dr endast signifikant for barnen. Hos barnen har
hjidlmanvindningen totalt sett minskat med drygt 5 procentenheter. Mellan
2017 och 2018 minskade hjdlmanvindningen framfor allt f6r ungdomar, enligt
mitningarna. For dldre grundskoleelever som gar i hégstadiet minskade hjil-
manvindningen fran 48 procent 2017 till 29 procent 2018, vilket 4r ungeféar
samma niva som 2016 da 30 procent hade hjdlm. Fér barn pa lag- och mel-
lanstadiet 6kade hjdlmanvindningen marginellt fran 80 till 82 procent mellan
2017 och 2018.

Om man jimfor indikatorn med NTE:s cykelhjalmsmétningar (NTF, 2018)
som baseras pa cirka 100 000 observationer, sa ligger NTF:s resultat pa en
nagot hogre niva: 46 procent. Det ir tvirtemot indikatorn en 6kning med tva
procentenheter jimfort med 2017.
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Figur 17.

Andel observerade cyklister med
cykelhjalm 1996-2018, samt nédvéndig
utveckling till ar 2020.

Kalla: VTI (till och med 2015) och Markér
(fran 2016).

*Osékerheter till féljd av byte av utférare kan
ha uppkommit under 2016.

—@— Cykelhjdlmsanvéndning

= = = = Nodvandig utveckling

Figur 18.
Cykelhjalmsanvandning for olika grupper,
1996-2018.

Kalla: VTI (till och med 2015) och Markérs
observationsmatningar 2016, 2017 och
2018.

*Osakerheter till féljd av byte av utférare
kan ha uppkommit under 20176.

—=@— Barn, gr.sk.resor
Barn, <10, bostadsomr.
—0— \uxna, cykelstrak
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Ar 2018 dog 20 cyklister i trafiken. Cirka 2 000 skadades allvarligt och cirka
220 skadades mycket allvarligt. Tidigare ars studier visar dven att nistan
hilften av de mycket allvarligt skadade cyklisterna fatt en huvudskada,
medan bara ungefir tio procent bland de allvarligt skadade cyklisterna fatt
en skallskada. En atgird som cykelhjdlm blir alltsa effektiv frimst mot de
mer allvarliga skadorna. I den nya strategin for séker trafik med cykel och
moped (Trafikverket, 2018) beskrivs att en av férutsittningarna for att kunna
fa ett viigtransportsystem som &r bade attraktivt och sikert for cyklister ir att
cyklisterna anvénder hjilm. I strategin beskrivs 6kad hjadlmanvindning som
ett prioriterat insatsomrade pa grund av sin skadereducerande effekt, om alla
anvinde cykelhjidlm skulle det totala antalet allvarligt skadade kunna minska
med cirka 5 procent och antalet omkomna med 25 procent. Det &r framfor allt
atgirder som cykelhjidlmskampanjer som beskrivs i strategin for att 6ka den
frivilliga hjidlmanvindningen.

Enligt en studie av Rizzi med flera (2013) kan anvindning av cykelhjdlm redu-
cera antalet allvarliga skallskador med 58 procent och antalet mycket allvar-
liga skallskador med 64 procent. En metaanalys av Elvik (2013) baserad pa 23
olika studier visar att cykelhjdlm reducerar huvudskadorna med 50 procent.
Olivier and Creighton (2017) redovisar effekter i samma storleksordning som
Elviks studie. I relation till cykelolyckor och livskvalitet visar en studie av
Ohlin med flera (2017a) att for att 6ka den hélsorelaterade livskvaliteten efter
en olycka sa bor man bland annat férebygga allvarliga huvudskador. Vidare
har Ohlin med flera (2017b) visat att kombinationen av ldgre hastighetsgriins
for bilister, cykelhjidlm och vinligare bilfront kan reducera invalidiserande
skador som sker i kollision med personbilar med 79 procent.

I dag har knappt 30 linder nagon form av cykelhjidlmslag. Det framfé6rs ibland
argument for att en hjdlmlag skulle kunna innebéra att firre viljer cykeln
som transportmedel. I en litteraturstudie av Olivier med flera (2018) studeras
vilka effekter en cykelhjilmslag har pa méngden cykling. Studiens resultat
stodjer inte argumentet att en hjilmlag skulle leda till minskad cykling.

For 13 studier visade resultaten inte pa nagon férandring i cyklandet efter
inforandet av cykelhjilmslag, 8 studier visade pa ett blandat resultat (bade
Okat och minskat cyklande) och 2 studier visade pa minskat cyklande.

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 lander
som inte konsekvent visade pa en minskning av cyklandet i samband med
inférandet av en hjidlmlag. I flera av studierna analyserades barns cykling
och i vissa av dem noterade man en minskning i samband med att en hjalm-
lag inférdes. Det visade sig dock att de observerade minskningarna berodde
pa andra faktorer 4n just hjdlmlagen. Data fran viistra Australien indikerar
att minskningen var en del av en trend som uppstatt fore lagstiftningen, och
data fran New South Wales (NSW) fann att méingden 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
genomforde man kampanjer for att avskricka mindre barn fran att cykla till
skolan i samband med inforandet av hjidlmlag.

Olivier med flera (2018) har 4ven studerat om cykelhjalmsanvindning
innebér att trafikanterna far ett 6kat riskbeteende. Resultaten fran studien
visar inte pa ett 6kat riskbeteende bland de som anvéinder hjalm. Av de 22
studier som analyserades var det endast tva studier fran Storbritannien som
indikerade ett 6kat riskbeteende, medan 17 studier inte visade pa nagot 6kat
riskbeteende.



I Sverige infordes cykelhjilmslagen for barn under 15 ar den 1 januari 2005.
Vigverket och Trafikverket har sedan ar 2000 genomfort en enkétundersok-
ning vart tredje ar om hur barn tar sig till skolan. Undersokningarna visar att
en storre andel barn 6-12 ar cyklade till skolan ar 2015, jaimfort med ar 2000.
Utifran detta underlag kan det darfor inte heller i Sverige pavisas att andelen
barn som cyklar till skolan minskade i samband med att cykelhjilmslagen
infordes.

Analysgruppen bedémer att malet om 70-procentig cykelhjdlmsanvindning
kommer att bli mycket svart att na till 2020. For att fa ett vigtransportsystem
som ir bade attraktivt och sikert for cyklister behover cykelhjdlmsanvindningen
Oka. Analysgruppen betonar att det krévs konkreta atgéirder som imple-
menteras skyndsamt for att uppna detta. Enligt trafiksikerhetsenkiten har
acceptansen for en allmén cykelhjidlmslag 6kat med 5 procentenheter

mellan 2017 och 2018, och ar 2018 dr 72 procent av de tillfragade for obligato-
risk hjalmanvindning,.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - mopedhjalm

I figur 19 redovisas den observerade mopedhjialmsanvindningen ar

2018. Endast mopedister som uppfattats ha hjilmen ordentligt fastspiand
riknas som hjdlmanvéindare. Resultatet visar att den observerade
mopedhjilmsanvindningen var 93,2 procent 2018, jaimfért med 97,8

procent 2017. Det ir alltsa en minskning med drygt fyra procentenheter.
Analysgruppens bedomning blir att utvecklingen inte gér i riitt takt for att na
malnivan 2020.

Andel %
100 Figur 19.
s ° L Andel observerade mopedister med
90 mopedhjilm 2012-2018, samt nddvéndig
utveckling till &r 2020. *Osékerheter till fljd
80 av byte av utférare kan ha uppkommit under
70 2016.
Kalla: VTI (till och med 2015) och Markér
60 (fran och med 2016).kan ha uppkommit
under 2016.
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Analys och diskussion - mopedhjalm

Trots att hjalmanvindningen bland mopedister totalt sett dr relativt hog,

dr hjalmanvindningen bland de omkomna mopedisterna endast cirka

50 procent. Under aren 2010-2018 omkom 57 mopedister, och néstan 50
procent av dessa saknade hjidlm eller hade tappat hjidlmen vid olyckstillfillet. T
det nya inriktningsdokumentet for siiker trafik med cykel och moped
(Trafikverket 2018) lyfts 6kad och korrekt hjdlmanvindning som ett prioriterat
insatsomrade. Vidare konstateras att de flesta som tappat hjdlmen vid olyckan
var under 18 ar och det bedoms att om alla mopedister anvinde hjdlmen
korrekt skulle i genomsnitt 2 liv per ar kunna riddas (jamfort

med utgangsliget 2012-2014).
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Ar 2018 omkom 8 mopedister 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 4r knappt 10 procent.
Okad hjilmanvindning hos mopedister har ddrmed framfér allt potential att
minska antalet mycket allvarligt skadade mopedister. Berdkningar visar att
anviandning av hjalm minskar risken for allvarliga skador med 17 procent och
mycket allvarliga skador med 47 procent.






2.6 Sakra personbilar

2007

Andel trafikarbete med
hogsta sakerhetsbetyg i
Euro NCAP

20 %

2018

76 %

Mal 2020

80 %

Bedémd
utveckling mot mal

| linje med n6d-
vandig utveckling

Malet for séikra personbilar dr att minst 80 procent av trafikarbetet, det
vill séiga antalet kérda mil pa svenska végar, ska utféras av personbilar med
hogsta krocksékerhetsklass for férare och passagerare enligt Euro NCAP*,

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2018 uppgick andelen sélda nya bilar med hogsta krocksékerhetsbetyg
till 90 procent av den totala férséljningen. Denna utveckling har resulterat i
en dkning av trafikarbetet som utférs med krocksikra personbilar. Okningen
ir cirka 5 procentenheter per ar. Mellan 2017 och 2018 6kade trafikarbetet
med cirka 4 procentenheter, fran 72 procent till 76 procent, figur 20.
Utvecklingen gar dirmed i takt med nédvéndig utveckling mot malet

80 procent 2020.
Andel %
Figur 20. 80
Andel trafikarbete med hogsta
sakerhetsbetyg i Euro NCAP 2000-2018, 70
samt nédvandig utveckling
till 2020.
Kélla: BIL Sweden, Trafikanalys, 60
Trafikverket.
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4 Euro NCAP &r en organisation som ut-
vérderar sdkerhetsnivan pa nya bilar. |
betyget 1-5 stjarnor ingar krocksakerhet
foér vuxna och barn, fotgangarskydd samt
forarstédsystem. Mer information finns
pa www.euroncap.com
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Analys och diskussion

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

Sedan 2003 respektive 2009 ingér dven forarstodsystem som
béltespaminnare och antisladdsystem i betygsittningen av Euro NCAP,
och andelen nya personbilar som &r utrustade med antisladdsystem och
biltespaminnare i framséte har varit ndrmast 100 procent i Sverige sedan
2009. Andelen trafikarbete som utférs av personbilar som har dessa system
bedoms na cirka

95 procent kring 2020 (se Figur 22). Utvecklingen 2018 fortsitter att

vara i linje med dessa antaganden. Det ir dock viktigt att notera att

vi kommer att dra nytta av dessa system flera ar efter 2020, eftersom

de sista procentenheterna av trafikarbetet utan biltespaminnare eller
antisladdsystem kan forvintas vara kraftigt 6verrepresenterade i
doédsolyckor (pa samma sétt

som onyktra férare star for en ytterst liten andel av trafikarbetet och
samtidigt for en mycket storre andel av dédsolyckorna). Samma resonemang
géller for personbilar med lag krocksikerhet.

Ett exempel pa problematiken syns i personbilar fére arsmodell 2000, som
generellt sett har undermalig krocksikerhet och saknar antisladdsystem och
biltespaminnare. Trots att de endast star for cirka 1 procent av trafikarbetet
sa intréffade néstan 30 procent av dédfallen i en personbil under 2018 i sa-
dana bilar, se figur 21. Medelaldern bland omkomna forare med bilar av dldre
arsmodell skiljer sig inte markant fran dédsolyckor med modernare bilar.
Diremot ér det kiint att forare av éldre bilar oftare begar felhandlingar. Till
exempel dr andelen alkohol- eller drogpaverkade férare i dédsolyckor med
personbilar fére arsmodell 2000 dubbelt sa hog jamfért med personbilar av
arsmodell 2013 eller senare. Berikningar baserade pa Trafikverkets djupstu-
dier av dédsolyckor visar att minst 30 liv per ar skulle kunna rdddas om per-
sonbilar fére arsmodell 2000 ersatts av modernare personbilar av arsmodell
2013 och framat. Det ar tack vare att en modern bil har hégre krocksikerhet,
och att den genom olika férarstodssystem i storre utstriackning kan forebygga
och eliminera vissa av de felhandlingar som oftare forekommer i dldre bilar
(till exempel att bilbilte inte anvénds).

Andel %
100 Figur 21
Andel trafikarbete samt andel bland
%) omkomna personbilister i personbilar
med arsmodell 2000 eller tidigare.
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Kalla: Trafikanalys, Trafikverket.
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Fotnot

5 Se t.ex. www.europarl.europa.eu/news
/en/press-room/201902201PR27656/
safer-roads-more-life-saving-technology-
to-be-mandatory-in-vehicles

6 Kalla: Folksam
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Biltespaminnare och antisladdsystem &r viktiga stédsystem, men det &r
minst lika viktigt att fler system med belagd trafiksikerhetspotential infors

i snabb takt for att fordonssikerheten ska fortsitta 6ka. Exempel pa sadana
system #r automatisk nédbroms i 1ag och hog hastighet, som reducerar
skador vid pakorning bakifran med cirka 40 procent (Rizzi med flera 2014
och Cicchino 2017), samt kurshallningsassistans som har visat sig reducera
motes- och singelolyckor med personskada med cirka 30 procent (Sternlund
med flera 2017). Under de senaste aren har dessa system, tillsammans med
system for hastighetsanpassning (ISA), blivit podnggivande i Euro NCAP:s
testprotokoll. Fran och med 2016 ir automatisk n6dbroms som standard

en visentlig komponent for att fa maximala fem stjédrnor, och kraven har
héjts ytterligare under 2018 och 2019. Euro NCAP:s provprogram utvecklas
alltsa over tid och kraven pa inférandet av redan befintliga system forvintas
stidrkas dven efter 2020. Testprogrammet forvintas framéver ocksa omfatta
fler visentliga sikerhetssystem, exempelvis i form av system som detekterar
nedsatt korformaga hos férare pa grund av distraktion, trétthet samt
eventuell alkohol- eller drogpéaverkan. Implementeringen av stodsystem som
bland annat ISA (Intelligent Speed Assist) och standardiserat grianssnitt for
installation av alkolas bland nya personbilar, kommer ocksa att paskyndas av
ett kommande EU-regelverk®.

Vid utgangen av 2017 var automatisk nédbroms vid laga hastigheter standard
pa 61 procent av alla nysalda bilar i Sverige. Pa ytterligare 10 procent var

det ett tillval®. Aven om siffror fér 2018 inte ir tillgéingliga in si bedoms det
att andelen trafikarbete med fordon som har detta system som standard var
cirka 25 procent under 2018, se figur 22. For kurshallningsassistans och ISA
och andra typer av automatisk nédbroms (till exempel for fotgéingare och
cyklister) finns inga sammanstillda siffror. Det dr dock viktigt att fortsétta
folja utvecklingen av sikerhetssystemens inférande och vilket genomslag
det far i den svenska fordonsparken och trafikarbetet. Euro NCAP:s
testprotokoll har varit en drivande faktor for att 6ka implementeringen av
relevanta sikerhetssystem som standardutrustning. Néir dessa system &r
tillgéingliga som tillval sa kan olika styrmedel som till exempel ekonomiska
incitament genom rabatterade forsidkringspremier vara ett siitt att
uppmuntra konsumenterna att vilja dessa tillval. Eftersom cirka 60 procent
av personbilarna kops av juridiska personer ir det dnnu viktigare att paverka
dessa inkop.
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100 Figur 22
=z CZEE=TTT0 Andel trafikarbete med personbilar
-7 utrustade med standard béltespaminnare,
/ antisladd samt automatisk nédbroms vid
80 laga hastigheter 2000-2025.
R Kélla: Folksam, Trafikanalys, Trafikverket.
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2.7 Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

Bedémd
2007 2018 Mal 2020  utveckling mot mal

Mal saknas. Tillstand mits

R&tt anvdndning av i i ) inte i trafiken - f6ljs upp
motorcykel endast i utfallet bland
omkomna

Syftet med denna indikator 4r inte att fokusera pa enklare méanskliga
misstag, utan pa grova medvetna felhandlingar (sa kallade violations).
Med riitt anviindning menas att motorcykeln framférs enligt nedan:

. Foraren har hjalm.

. Foraren dr nykter
(inte paverkad av alkohol eller illegala droger).

. Foraren har giltigt kérkort for motorcykel.
. Foraren kor inom géllande hastighetsgréns.
. Foraren framfor inte motorcykeln pa ett oldmpligt

siitt, till exempel pa bakhjulet.

Sedan 2016-2017 har det inom EU funnits lagkrav om lasningsfria bromsar
(ABS) pa nya motorcyklar med en motorvolym 6ver 125 cc. Pa grund av
detta har indikatorn som relaterade till sikra motorcyklar (ABS) utgatt.
Den har istiillet ersatts av en indikator som relaterar till regelefterlevnad
bland motorcyklister. Indikatorn om regelefterlevnad handlar frimst om
ritt anviindning, som i dagsldget bed6ms vara &nnu viktigare f6r motor-
cyklister &n f6r andra trafikantkategorier. Huvudanledningen ir att motor-
cyklister ér oskyddade trafikanter som firdas i lika hég hastighet som
skyddade trafikanter. Detta illustreras pa bésta sétt med sa kallade risk-
kurvor, som visar sambandet mellan krockvald (till exempel kollisions-
hastighet) och risk for ett visst skadeutfall, se figur 23. En ny studie (Ding
med flera 2018) har undersokt risken for svara och dodliga skador f6r mo-
torcyklister med hjélm i kollisioner med olika motparter. Riskkurvorna
visar att redan i sa laga hastigheter som 50 km/tim ir risken for svara

och dodliga skador hog i hdndelse av en kollision, férutom nér kollisionen
intréffar med nagot annat féremal &n sjélva asfalten eller en slint, da risken

ar betydligt lagre.



Frontalkollision med bil Kollision med racke (oavsett typ och placering) Figur 23
100% 100% Risken for svara och dédliga skador
fér motorcyklister med hjélm i kollisioner
i 50 km/tim mot olika motparter.
Det fargade omradet visar 95 procent
50% 50% konfidensintervall.

Kélla: Ding med flera (2018).
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I dagsléget finns det inga férdiga strategier for att anpassa vigtransportsys-
temet till ett sikert system f6r motorcykel med avseende pa skaderisken,
och dirfér dr vi pa kort sikt tvungna att stilla hogre krav pa rétt anvindning
bland motorcyklisterna sjilva.

Utvecklingsarbetet med denna indikator har visat att det 4r alltfor stora
praktiska svarigheter med att mita detta tillstand i trafiken. Darfor re-
dovisas istillet data fran Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor med
tvahjuliga motorcyklar. Trafikverkets djupstudier &r i dagsldget den enda
kéllan som innehaller tillréckligt detaljerade uppgifter for att sa langt det
ir mojligt bedoma ritt anvindning bland motorcyklister. Givet indikatorns
komplexitet sa kommer detta angreppsitt att vara det enda rimliga alterna-
tivet for att folja upp utvecklingen, atminstone fram till 2020. Dock innebér
detta att det inte gar att sitta ett mal for denna indikator.

Under de senaste 5 aren har trenden varit relativt stabil. I samband med
dodsolyckor har féraren anvént fordonet ritt i drygt 25 procent av fallen, se
figur 24. Det finns dock ett visst morkertal under samma period, som varie-
rar mellan O och 8 procent.
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100 Figur 24
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90 dédsolyckor med tvahjuliga motorcyklar,
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Figur 25

Samspel mellan avsaknad av hjalm,
rattfylleri eller drogpaverkan, avsaknad av
ratt behdrighet och hastighet minst

30 km/tim 6ver géllande hastighetsgréans
i dédsolyckor med tvahjuliga motorcyklar
2005-2017 (100 % = 516 omkomna
motorcyklister 2005-2017). Notera att
figuren uppdateras vartannat ar.

Kélla: Trafikverkets djupstudier.

Onykter forare
totalt ca 25 %
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Generellt sett kan man séga att drygt hilften av dédsolyckorna med motor-
cykel (57 procent) ir forknippade med minst en grov medveten felhandling.
For att bittre forsta problemets komplexitet kan man illustrera hur avsaknad
av hjilm, rattfylleri, drogpaverkan, avsaknad av ritt behérighet och hastig-
het pa minst 30 km/tim 6ver gillande hastighetsgrins samspelar i dodso-
lyckor med motorcykel. I figur 25 illustreras varje grov medveten felhandling
med en ring (notera att figuren uppdateras vartannat ar). Till exempel, den
Oversta ringen illustrerar alla omkomna motorcyklister utan hjdlm (totalt

7 procent under perioden 2005-2017). Nér tva eller flera ringar éverlappar
betyder det att dessa felhandlingar var aktuella i samma olyckor - se exem-
pel i figur 25.

Under perioden 2005-2017 var cirka 38 procent av dédsolyckorna férknippa-
de med en kombination av tva eller flera grova medvetna felhandlingar. 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 kidnd korkortshistorik, hade
cirka 50 procent fatt korkortet indraget (Trafikverket 2016). I ytterligare 19
procent av fallen var hastigheten minst 30 km/tim 6ver gillande hastighets-
grins den enda medvetna felhandlingen (nedersta ring). Tva tredjedelar av
dessa olyckor var med en motorcykel av sa kallad supersport-typ.

Utan hjalm
totalt ca 7 % Onyktra, kérkortslosa

férare som kérde minst
30 km/h 6ver hastighets-
gransen utan hjalm

Koért minst 30/km/tim 6ver
hastighetsgréns totalt ca 37 %

Forare utan
MC-korkort
totalt ca 27 %



Sammanlagt tyder uppgifterna fran Trafikverkets djupstudier pa att denna
indikator 4r mycket komplex. Anledningen &r att andra indikatorer syftar
till att méta relativt endimensionella tillstand i trafiken (till exempel hastig-
hetsefterlevnad, anviindning av cykelhjilm eller bilbilte 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.
Som figur 25 illustrerar sa finns det ménga olika kombinationer.

Den enskilda parameter som bist skulle kunna indikera regelefterlevnad
bland motorcyklister i trafiken 4r hastighetsefterlevnad. Syftet med indika-
torn for 6kad regelefterlevnad 4r dock att adressera flera av de medvetna fel-
handlingar som sa ofta aterfinns i dédsolyckorna. Hastighetsmétningar fran
2018 visade att andelen motorcyklister som korde inom hastighetsgréinsen pa
statliga végar var cirka 44 procent, och motsvarande andel f6r biltrafik var
liknande, drygt 46 procent. Cirka 7 procent av trafikarbetet med motorcykel
pa statliga vigar 2018 lag mer dn 30 km/tim 6ver hastighetsgrinsen. Det ir
en minskning med cirka en procentenhet jimfort med 2016, se figur 26.
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Sammantaget baseras i dagslédget indikatorn om regelefterlevnad pa uppgif-
ter fran djupstudier av dédsolyckor, eftersom det saknas effektiva rutiner for
att méta detta tillstdnd i trafiken. Givet indikatorns komplexitet s kommer
detta angreppsitt att vara det enda rimliga alternativet for att f6lja upp ut-
vecklingen, atminstone fram till 2020, &ven om detta innebér att det inte gar
att sétta ett mal f6r denna indikator.

Figur 26

Andelen trafikarbete med motorcykel som
utférts inom tillaten hastighetsgréns samt
minst 30 km/tim &ver tillaten hastighets-
grans, statligt vagnat 2012-2018.

Kélla: Trafikverket

Mc inom
skyltad hastighet

. Mc som kér mer

an 30 km/tim Gver
skyltad hastighet
(data tillgangligt
fran 2016)
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Figur 27

Andel trafikarbete pa vagar med
hastighetsgrans éver 80 km/tim som
ar motesseparerade 1996-2018,
samt nddvandig utveckling till 2020.

—8— Andel métesseparerat

————— Noédvandig utveckling
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2.8 Sdkra statliga vagar

Bedomd
2007 2018 Mal 2020  utveckling mot mal
Andel trafikarbete med mo- Ejilinje
tesseparering pd végar éver 50 % 76 % 90 % med dnskvard

80 km/tim, statligt vagnat utveckling

Malet till 2020 dr att minst 90 procent av trafikarbetet pa viigar som har en
hastighetsgriins 6ver 80 km/tim ska ske pa viigar som dr motesseparerade
med mittriicke. Detta mal kan nas antingen genom att man séinker hastig-
hetsgrinser eller genom att man bygger om till vigar med mittriicke. Ovriga
atgirder pa det statliga viignitet dr frimst sidoréicken, mittriffling, korsnings-
atgérder och atgirder for sikrare cykling.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen trafikarbete pa métesseparerade vigar med hastighetsgriins 6ver 80
km/tim var 76,1 procent vid utgangen av 2018. Utvecklingen av denna indika-
tor dr darfor inte i linje med nédvéndig utveckling.
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Analys och diskussion

Under 2018 tillkom 12 mil métesseparerad vég, och 0,6 mil vig fick hastig-
heten sédnkt fran 90 till 80 km/tim. Detta medfor att utfallet fér indikatorn
O6kade med 0,2 procentenheter, fran 75,9 till 76,1 procent under 2018. Sett till
de senaste aren krivs en 6kad takt av utbyggnad med mittseparering eller
sinkning av hastighetsgrinser for att na malnivan.

Vid utgangen av 2018 fanns det totalt 538 mil métesseparerad statlig vig.
Det motsvarar endast drygt 5 procent av det statliga vignitet men utgér 50
procent av trafikarbetet. Sett till statliga viigar med hastighetsgrins éver 80
km/tim var 475 mil viig m6tesseparerad vid utgangen av 2018, vilket mot-
svarar 30 procent av den totala lingden statlig viig med hastighetsgrins 6ver
80 km/tim. Det medfor att vi i dag har 1100 mil oseparerad vig med hastig-
hetsbegrinsning 90 eller 100 km/tim. I 6vrigt har en del mindre atgérder
for korsningar och sidoomraden och raflling genomforts. I tabell 1 beskrivs
utvecklingen av antal mil mittseparering. Det arliga tillskottet av antal mil
motesseparerad vag har minskat fran tidigare 20-25 mil till cirka 10 mil.






Tabell 1
Motesseparerad vag
2003-2018, antal mil
(vid arets slut).
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2+1-vag 95 M3 130 151 177 195 212 233 250 262 268 279 287 294 300 312

Motorvég 158 160 170 174 181 186 188 194 196 196 200 205 208 208 209 209

Ovrig motes-

separerad vig 23 24 24 25 20 20 20 22 19 17 17 17 18 18 17

Motes-

separerad 275 296 324 349 383 401 420 447 468 478 485 500 512 520 527 538
vag totalt

Nir Nationell plan for transportsystemet 2014-2025 faststilldes beslutade
regeringen bland annat att den systematiska anpassningen av hastighets-
grinser till vigarnas standard ska fortséitta. Inriktningen i planen ir att alla
statliga vigar med ett trafikflode pa 6ver 2 000 fordon per dygn (arsdygns-
trafik) 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 hastighetssinkningar - ett undantag som beror cirka
750 mil icke métesfria 90- och 100-vigar i glesbygd. I detta sammanhang ar
det dock viktigt att poéngtera att en sdnkning fran 90 till 80 km/tim pa vigar
som inte 4r motesseparerade minskar bade olycks- och skaderisken i viss
utstrickning, men det ir inte en langsiktigt hallbar 16sning. Detta blir mycket
tydligt i olycksstatistiken dér vi ser att ungefir hilften av méteskollisioner
med dodlig utgang intréffar pa vigar med 70 och 80 km/tim. Vidare ser vi att
den kraftiga 6kningen av antalet omkomna mellan 2017 och 2018 till stor del
utgors av frontalkollisioner péa sadana vigar.

Trafikverket remitterade under varen 2016 ett férslag till justerade hastig-
hetsgrinser. Forslaget innebér att cirka 120 mil statlig vig far h6jd has-
tighetsgrins och att cirka 430 mil far sinkt hastighetsgrins. Detta gor att
antalet omkomna beriknas minska med cirka 7 personer per ar till f61jd av
omskyltning av befintliga vigstrickor, och med cirka 9 personer per ar till
foljd av planerade investeringar fram till ar 2025.

Av de vigar som far hojd hastighetsgrins ir det cirka 100 mil som hojs fran
90 till 100 km/tim genom att de byggs om till motesseparerad vig. De vigar
som far sdnkt hastighetsgréns ar frimst 90-vigar som sénks till 80 km/tim.
Den systematiska sinkningen fran framst 90 till 80 km/tim pabérjades i
enlighet med forslaget hosten 2016 och Trafikverket avser att fortséitta med
detta arbete under de nirmaste aren. Nagra av Trafikverkets beslut om 80
km/tim har 6verklagats till regeringen, men nagot beslut 4r dnnu inte fattat
i dessa drenden. Om regeringens upphéver Trafikverkets beslut om 80 km/
tim kommer det med all sannolikhet att paverka det fortsatta arbetet med
den systematiska anpassningen av hastighetsgrinser till viigarnas trafiksa-
kerhetsstandard.



For perioden 2016-2020 planeras att drygt 40 mil 90-viigar ska mittsepa-
reras och fa hastighetsgrinsen 100 km/tim, samtidigt som cirka 220 mil
90-vigar sinks till 80 km/tim. Om de atgéirder som planeras till 2020
genomfors, bedoms cirka 85 procent av trafikarbetet pa vigar med hastig-
hetsgrins dver 80 km/tim ske pa motesseparerad vig ar 2020. Om regering-
en upphéver besluten om 80 km/tim vid sin 6verprévning av Trafikverkets
beslut, kommer nivdn om 85 procent sannolikt inte kunna nas.
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Figur 28
Andelen GCM-passager med
god kvalitet, 2013-2018.

Kalla: Trafikverket.

Andel sakra
GCM-passager

Nodvéndig
utveckling
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2.9 Sakra gang-, cykel- och mopedpassager

Bedomd
2013 2018 Mal 2020  utveckling mot mal
Andel sakra GCM-passager Ej i linje med 6nsk-
pa huvudnat for bil 19% 27% 35% vird utveckling

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

En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) definieras som sidker om
den &r 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 in-
dikator gator och végar inom funktionell vigklass 0-5. Fér mer exakt defini-
tion av siiker, mattligt séiker och icke siker GCM-passage, se PM Kriterier fér
sikra GCM-passager (Trafikverket, 2013).

Inventeringar har gjorts i filt genom att sammanstilla vilka typer av GCM-
passager och farthinder som finns, samt var de forekommer. Passagerna klas-
sas sedan med hjilp 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 genomfordes en mer systematisk inventering pa det statliga
vignitet: Europavégar, riksvigar och lansvigar (vignummer -500).

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Vid arsskiftet 2018/2019 berdknas andelen GCM-passager med god standard
vara 27 procent, se figur 28. Jimforelsen mellan de olika aren ska tolkas med
stor forsiktighet eftersom antalet kommuner som inventerat sina passager
har 6kat kraftigt. Dessutom har ett stort antal passager pa statliga viigavsnitt
tillkommit under 2016 och 2017. Andelen GCM-passager med god standard
ligger pa en niva 2018 som analysgruppen bedémer inte ir i linje med n6d-
vindig utveckling till 2020.
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100

80

60

40

20 === =TT

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020



Andelen passager med mindre god kvalitet var 23 procent och 50 procent
var av lag kvalitet 2018, se figur 29. PA kommunalt vignit var 21 procent av
god kvalitet, och motsvarande for statlig vig var 47 procent.

Andel %
100 Figur 29
Andelen GCM-passager med god, mindre
god och lag kvalitet (n = 21700), inrap-
80 porterat 2017/2018.
Kalla: Trafikverket. .* Statliga vagar: Europa-
véagar, riksvagar och lansvagar (vagnr -500).
60
40
B L3z kvalitet
20
I Mindre god kvalitet
0 . God kvalitet

Kommunala véagar Statliga vagar* Totalt

Analys och diskussion

Jamforelsen mellan de olika aren ska tolkas med stor forsiktighet, efter-
som antalet kommuner som ingar i mitningen har 6kat kraftigt mellan
mittillfillena, fran drygt 40 kommuner 2013/2014 till drygt 150 kommu-
ner 2018/2019. Under 2016 och 2017 har en mer systematisk inventering
genomforts pa det statliga vignitet, Europavigar, riksvigar och linsvigar
(for ldnsvigar 4r inventeringen inte heltdckande). I dagslédget finns 21 700
passager klassade inom funktionell vigklass 0-5, varav 16 600 kommunala
och 5 400 statliga (vignummer -500).

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan 10 och 20 personer
varje ar pa GCM-passager i titort. De allra flesta olyckor sker pd kommunalt
vignit, dir passagerna inte ir hastighetssikrade. Pa statliga vigar omkom-
mer 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 inte #r hastighetssikrad. Ovriga har intriffat dir GCM-passage saknas
helt, varav ungefir hilften pa platser med karaktiiren titortortsliknande
miljo.

For att forbittra denna indikator, och ddrmed trafiksikerheten i framst
titorter, maste kommunala och statliga vighallare anta utmaningen att
hastighetssikra passager eller bygga planskilda korsningar. Man kan ockséa
arbeta for béttre hastighetsanpassning och ldgre hastighetsnivaer i titorten.
Kartapplikationen GIS, som nidmndes tidigare i avsnittet, utgor ett bra st6d
for sa vil kommunala som statliga vighallare nir det giller att hastighets-
séikra fler passager.

Malnivan pa 35 procent kan tyckas vara lag, men den innebér en betydande
utmaning till 2020. Det kommer att kréva fordndringar i den fysiska vigmil-
jons utformning, vilket innebér att planer maste upprittas, och medel maste
avsittas for att hoja sdkerhetskvaliteten pa en passage fran rod eller gul till
gron kvalitet.
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2.10 Underhall av gang- och cykelvigar i tatort

Bedémd
2013/14  2017/18 Mal 2020  utveckling mot mal

Mits vartannat ar.
Senaste métresul-
tat fran 2017/2018.
Utvecklingen

kan darmed inte
bedémas.

Andel av kommuner med
god kvalitet pa underhallav 18 % 36 % 70 %
GC-vagar

Malet for indikatorn dr att 70 procent av kommunerna ska ha god kvalitet

pa underhallet av prioriterade cykelvigar ar 2020. En nidrmare definition av
indikatorn 4r: andelen kommuner med minst 40 000 invanare som utfor drift
och underhall med god kvalitet for de mest prioriterade cykelvigarna inom
kommunens huvudort. Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav
for vinterviaghallning, barmarksunderhall, grus- och 16vsopning samt kvalitets-
sikring av de standardkrav som stills.

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

Ar 2014 fanns 60 kommuner med minst 40 000 invanare, varav 59 svarade pa
enkiten. Ar 2016 fanns det 63 kommuner med minst 40 000 invAnare, varav
54 svarade. Ar 2018 fanns det 64 kommuner med minst 40 000 invanare, varav
55 svarade. Den enkit som anvindes 2016 och 2018 dr en vidareutveckling och
forenkling av den enkéit som anviindes 2014.

Utifran de svar som kommunerna ger i enkiten om standardkrav och kvalitets-
sdkring av stillda standardkrav, tilldelas kommunerna olika poing. Dessa poing
utgor sedan underlag for en samlad bedémning av kvalitetsnivan for respektive
kommun. Kvalitetsnivan ir ingen absolut niva, utan mer att betrakta som en
relativ skala for en jimforelse mellan kommuner med minst 40 000 invanare.
Kraven dr dock sa hogt stillda att de kommuner som bedéms ha god kvalitet,
har en bred och h6g niva pa de flesta krav som ér viktiga for cyklisters sékerhet.

Det var totalt 50 kommuner som svarade pa enkéten bade 2014 och 2016, och
47 kommuner svarade pa den vidareutvecklade enkiten bade 2016 och 2018.
Den bedémda utvecklingen mellan 2013/14 géller de 50 kommuner som svarade
vid de tillfdllena, och den bedémda utvecklingen mellan 2015/16 och 2017/18
géller de 47 kommuner som svarade vid de bada tillfillena.

Analysrapporten 2017 redovisade att andelen kommuner med god kvalitet var 40
procent 2015/16. Den siffran inneholl dock ett fel, och justerades dessutom till
att giillla de 47 kommuner som svarade pa bada enkiterna 2015/16 och 2017/18.
Darfor har siffran justerats till 34 procent for sisongen 2015/16.
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Figur 30

Andelen kommuner med god kvalitet

pa drift och underhall av prioriterade
cykelvagar 2013 (2013/14), 2015 (2015/16)
och 2017 (2017/18), samt nédvandig
utveckling till 2020.

Kalla: Trafikverket.

Y Andel kommuner med
god kvalitet pa underhall
av GC-vagar

————— Nodvandig utveckling
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Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen kommuner med god kvalitet pa underhall av prioriterade cykelvi-

gar 2017/18 beriknas vara 36 procent, se figur 30.
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Resultatet visar foljande for de 47 kommuner som svarade pa bada
enkiiterna 2016 och 2018:

» 36 procent (17 stycken) av kommuner med 40 000 eller fler
invanare stiller krav pa drift och underhéll av prioriterade
cykelvigar pa en niva som bedéms motsvara god kvalitet. Det &r
en 6kning med 2 procentenheter jamfort med sdsongen 2015/16.

» Ytterligare 40 procent (19 stycken) av kommuner med fler 4n
40 000 invanare bedémdes ha mindre god (gul) kvalitet pa
drift och underhall av prioriterade cykelvigar. Det dr en 6kning
med drygt 12 procent jimfort med séisongen 2015/16.

» En fjirdedel, knappt 24 procent (11 stycken) bedéms hamna pa
nivan for 1ag (r6d) kvalitet. Det &r 14 procentenheter ligre jamfort
med sidsongen 2015/16.

2020



Figur 31

Procentuell férdelning av kommuner som
har god, mindre god respektive 1ag kvalitet
pa drift och underhall av prioriterade cykel-
vagar, 2017/2018.

Kalla: Trafikverket.

. God kvalitet
. Mindre god kvalitet
B Lsg kvalitet

Analys och diskussion

Resultatet fér sdsongen 2015/16 var mycket positivt jimfort med resultatet
for sdsongen 2013/14. Undersdkningen visade att standarden for drift och
underhall av kommunernas mest prioriterade cykelvignit uppfyllde kraven
for god kvalitet hos i princip dubbelt sa manga kommuner sdsongen 2015/16
som sdsongen 2013/14 (20 jimfort med 9). Mot bakgrund av den senaste
unders6kningen for sdsong 2017/18 ser 6kningen ut att fortsétta, men den
snabba forbittringstakten verkar ha avtagit.

Resultatet tyder pa att flera kommuner héjde sig bade fran lag och mindre
god kvalitet till god kvalitet mellan 2013 och 2015, medan kvalitetsh6jningen
mellan 2015 och 2017 frimst har bestatt i att flera kommuner gatt fran 1ag till
mindre god kvalitet.

Vid en jaimforelse mellan 2013 och 2015 hade 19 av 50 kommuner

(38 procent) forflyttat sig fran en ligre kvalitetsniva till en hogre. Mot-
svarande siffra for perioden mellan 2015 och 2017 ir 14 av 47 kommuner
(30 procent). For den senare perioden kan dven konstateras att 6 av 47
kommuner (13 procent) har sénkt sin kvalitet en niva mellan 2015 och 2017.

Skillnaderna i resultatet mellan de olika perioderna beror sannolikt i huvud-
sak pa att de faktiska férhallandena har foréndrats vad géller standardkrav
och kvalitetssikring av drift och underhall av prioriterade cykelvégar. Vissa
fordndringar vad giller enkéten och poéngtilldelningen, samt det faktum att
det i vissa kommuner &r olika personer som svarat pa enkéten 2014, 2016 och
2018, kan ha paverkat resultatet av undersékningen.

Pa en aggregerad niva visar resultatet fran 2018 ars enkit att férbéttringarna
bland de 47 kommunerna framst rér krav som paverkar kvaliteten och bar-
marksunderhallet, medan standardkraven som ror vintervighallningen och
grusupptagning inte verkar ha utvecklats nimnvirt.
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Vintervighallningen och grusupptagningen dr de enskilt viktigaste
omradena vad giller cyklisters sidkerhet. 2018 ars enkiit visar att:

* 50 procent av kommunerna har max 3 cm som startkriterium
for snorojning vid pagaende snofall

* 76 procent av kommunerna har som krav att snéréjningen ska vara
fardigstilld senast klockan 7.00 pa morgonen

* 24 kommuner (44 procent) anvinder sig av sopsaltning som
metod f6r snordjning och halkbekédmpning pa det prioriterade
cykelvignitet.

Av de kommuner som halkbekidmpar pa traditionellt vis 4r det bara 6 stycken
(19 procent) som utfér nagon sorts grovsopning under vintern och varen,
innan gruset tas upp pa varen.



2.11 Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje
med 1SO 39001

Bedémd
- 2018 Mal 2020  utveckling mot mal

Systematiskt trafiksakerhets-

arbete i linje med 15O 39001 - - Mats inte &nnu

I 6versynen av malstyrningsarbetet 2016 foreslogs det att det systematiska
trafiksdkerhetsarbetet ska utféras enligt standarden ISO 39001. ISO 39001
ir en internationell standard for ledningssystem for végtrafiksikerhet, som
antogs 2012. Syftet med standarden &r att ge organisationer forutséttningar
att arbeta systematiskt med trafikséikerhet. Standarden beré6r och ér tillimp-
bar pa alla organisationer som vill forbéttra végtrafiksikerheten, oavsett typ,
storlek och den produkt eller tjénst som de tillhandahéller.

Trots att det har gatt mer 4n sex ar sedan ISO 39001 etablerades, &r det fa
aktorer som har genomgatt en ackrediterad certifieringsprocess. Fortfarande
ir kinnedomen om standarden lag, trots att foretag som certifierat sig for
IS0 39001 i de flesta fall redan arbetat med andra typer av ISO-standarder.
Aktorer kan ocksa tillimpa standarden och dess systematik utan att certi-
fiera sig.

Standarden anger krav pa ett ledningssystem for vigtrafiksikerhet som gor
det mojligt f6r en organisation, som samverkar med vigtransportsystemet,
att minska antalet dodsfall och allvarliga personskador. Kraven i standarden
innefattar att en lamplig trafiksikerhetspolicy ska utvecklas och inf6ras samt
att mal och atgérdsplaner for trafiksikerhet ska upprittas, med hinsyn till
lagkrav och andra krav som organisationen &r bunden av. Vilket genomslag
malstyrningen far hos den enskilde aktoren paverkas i hog grad av hur syste-
matiskt aktorens séikerhetsarbete r.

Genom arbetet med att leda den 6vergripande samverkan inom trafiksiker-
het vig, kan ISO 39001 och dess méjligheter goras mer kidnd bade hos upp-
handlare och hos utforare av transporter, vilket ses kan bidra till att standar-
den far ett storre genomslag.

Med ett successivt genomslag bland bade bestéllare och utférare blir fram-
tagandet av miitmetoder och en malniva fér ISO 39001, allt viktigare att
f6lja upp och kommunicera. Trafikverket har nu paborjat ett arbete med att
underséka mojligheterna att ta fram en méitmetod for att méta indikatorn.
Ambitionen ir att genomfora en forsta métning till nista analysrapport.
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Fotnot

7 Avser antal registrerade motorcyklar i trafik
30 juni respektive ar enligt fordonsregist-
ret. Kélla: Trafikanalys/SCB

8 Moped klass Il registreras inte.
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3 Omvarldsfaktorer

I det hér kapitlet presenteras nagra omvérldsfaktorer 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 omvérlds-
faktor menas hir en faktor som paverkar trafiksikerheten, men som ligger
utanfor det man kan paverka inom det egentliga trafiksikerhetsarbetet. En
del omvirldsfaktorer kan ha en direkt inverkan pa trafiksdkerheten, som till
exempel vidret. Andra faktorer, som befolkningens aldersstruktur och den
ekonomiska konjunkturen, paverkar sammanséttningen av olika firdmedel
som i sin tur har betydelse for hur antalet omkomna och skadade i vigtrafi-
ken utvecklas. Olika omvirldsfaktorer paverkar ocksa utvecklingen av antal
omkomna och skadade pa olika lang sikt. Bade konjunktur och befolkningens
aldersstruktur foréndras i regel relativt langsamt och ger upphov till fr-
dndrad sammansittning i medellanga tidscykler (cirka 5-10 ar). Vadret ger
upphov till sésongsvariation men kan ocksa paverka pa mycket kort sikt (till
exempel tillfillig halka) och lang sikt (till exempel klimatfordandringar).

Savil vidret som alderssammanséttning och konjunktur paverkar trafikar-
betets (korstricka i fordonskilometer) storlek, vilket historiskt har haft en
tydlig koppling till utvecklingen av antalet omkomna. Enligt preliminira
uppgifter for 2018 kan man inte pavisa nagon fordndring av det totala trafik-
arbetet for motorfordon pa statliga vigar jamfort med 2017. Métningar visar
pa en 6kning med 0,4 procent, men det ligger inom den statistiska felmargi-
nalen. De tunga fordonens trafikarbete har dock 6kat med 2,6 procent medan
personbilarnas trafikarbete i stort sett ir oforindrat (+0,2 procent). Okningen
for tunga fordon ar storst pa Europavégar (5,0 procent). Den totala 6kningen
(preliminért 2,6 procent) for tunga fordon &r relativt stor. Som jamférelse var
den genomsnittliga arliga 6kningen av de tunga fordonens trafikarbete endast
1,0 procent mellan 1996 och 2017. I figur 32 visas trafikarbetets utveckling f6r
olika fordonsslag mellan 1996 och 2018. Den dominerande gruppen é&r per-
sonbilar, som star for drygt 80 procent av det totala trafikarbetet 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 2017 och 2018
Okade antalet motorcyklar i trafik fran cirka 320 000 till cirka 323 000’.
Antalet mopeder klass I8 i trafik har 6kat 108 000 ar 2017 till drygt 115 000 ar
2018. Antalet mopeder har nu 6kat tre ar i rad efter en tidigare ganska kraftig
nedgang och dr pa samma niva som 2011. Uppgifter fran fordonsregistret vi-
sar ocksa att det sedan 2012 finns fler avstéllda mopeder &n mopeder i trafik,
per 30 juni. Ar 2018 fanns det cirka 173 000 avstiillda mopeder.
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Figur 32
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Det totala cykeltrafikarbetet och dess férindring ér svart att uppskatta, ef-
tersom det inte gors nagra nationella observationsmitningar. Nagra underlag
finns dock att tillga. Till exempel gor de tre storsta stiderna i Sverige arliga
métningar som #r relativt omfattande. Utvecklingen mellan 2017 och 2018 vi-
sar pa okad cykling. I de centrala delarna av Malmo bedéms cykeltrafiken ha
okat med cirka 6 procent °. I Goteborg bedomer man att cyklingen 6kat med
cirka 12 procent (Goteborgs stad, 2019), detta efter nagra ar av oférandrat
eller minskat cyklande. I Stockholm redovisas 5-arsmedelvirden och dir kan
man se en 6kning med néstan 8 procent mellan 2012-2016 och 2013-2017%
(detta #r berdknat pa innerstadssnittet, men Saltsjo-Milarsnittet ger lik-
nande resultat).

Den totala forsiljningen av cyklar minskade med drygt 3 procent mellan
sdsongerna 2016/2017 och 2017/2018", fran 551 000 till 533 000 cyklar.
Det betyder att forsiljningen nu har minskat tva ar i rad, efter en tidigare
uppgang. Forsiljningen av elcyklar 6kade dock med drygt 50 procent och
utgjorde 19 procent av totalt antal salda cyklar.

Befolkningens alderssammansittning paverkar ocksa trafiksdkerheten, efter-
som personer i olika aldrar viljer olika firdmedel och uppvisar olika beteen-
den (hur stora risker man tar i trafiken). Aven den fysiska formagan att klara
till exempel en pakorning varierar med aldern. I figur 17 visas alderssam-
manséttningens fordndring mellan 1996 och 2018. Foérindringen mellan olika
aldersgrupper sker mycket langsamt, men man kan se att aldersgrupperna
0-17, 25-44, och 75 ar och uppat har kat mellan 2017 och 2018, medan reste-
rande grupper har minskat. Ser man istillet pa antal personer sa har det skett
en 6kning i alla aldersgrupper utom i alders-grupperna 18-24 och 65-74 ar,
dér antalet minskat nagot.

Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma i trafiken ar den 6ver

75 ar. Det beror bland annat pa att de 4r 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 4r det i f6rsta hand minnen
som star for den hoga risken. Andelen personer 6ver 75 ar lag mellan 8 och

9 procent fran 1996 och fram till 2017. I slutet pa 2018 var andelen strax

6ver 9 procent. Bade andel och antal har ékat de senaste aren och befolk-
ningsprognoser fran SCB visar att gruppen kommer att utgéra cirka 9,6
procent av befolkningen ar 2020. Den aldersgrupp som har hogst risk att om-
komma kommer alltsa att 6ka de niirmaste aren, vilket kan leda till ett okat

0 —o— Latt lastbil
—e— Tung lastbil
—— Buss

—eo— Mc

Fotnot
° Personlig kommunikation med Biljana
Eriksson, Malmo Stad.

°Data har erhallits fran Per Karlsson pa
Trafikkontoret, Stockholm.

"En sasong raknas fran 1sept.-30 aug.
http://svenskcykling.se/2018/10/02/
ny-statistik-fran-cykelbranschen-over-
100-000-elcyklar-salda-i-sverige/
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Figur 33
Befolkningens aldersfordelning,
1996-2018.

Kalla: SCB.

Fotnot

2 https://www.konj.se/publikationer/
konjunkturlaget/konjunkturlaget/2018-
12-19-hogkonjunkturen-mattas-av.html
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antal trafikd6dade. Gruppen 18-24 ar, som ocksa har relativt hog risk, kommer
dock att minska, vilket kan kompensera nagot for den okande andelen &ldre.
Den grupp som har minst risk att omkomma i en trafikolycka &r personer i
aldern 0-17 ar, f6ljt av grupperna 45-64 ar och 25-44 ar.
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Erfarenheter fran flera linder visar att det finns ett samband mellan antalet
omkomna i trafiken och den ekonomiska utvecklingen. En nedgang i eko-
nomin foljs ofta av en minskning av antalet omkomna (Irtad, 2015). Till viss
del kan sambandet bero pa ett minskat resande under lagkonjunktur, men
det dr inte hela férklaringen. Det finns ett flertal hypoteser om sambandet
mellan konjunktur och trafiksikerhet, och de flesta handlar om f6éréindringar
i resmonster. Det finns férmodligen flera olika faktorer som kan paverka
trafiksdkerheten i olika riktning, sa det &r mycket svart att reda ut hur orsaks-
sambanden ser ut.

Arbetsloshetens storlek anvinds ofta som matt pa ekonomisk utveckling i det
hiir ssmmanhanget. I figur 34 visas Arbetsférmedlingens statistik 6ver den
andel personer som #r 6ppet arbetslosa eller som deltar i nigot program med
aktivitetsstod. Arbetslosheten har minskat med 0,4 procentenheter mellan
2017 och 2018. Under perioden som helhet, 1996-2018, har arbetslésheten
varierat ganska mycket. Den var som ligst &r 2007 och 2008 och steg sedan
relativt kraftigt till 2009. Efter det har den legat kvar pa en ganska hég niva
men sjunker successivt. Konjunkturinstitutet bedémer i sin prognos att hog-
konjunkturen kulminerade under f6érsta halvaret 2018 och att ekonomin nu ir
pa viginien avmattningsfas'?. Baserat pa tidigare orsakssamband skulle det
kunna vara positivt for trafiksikerheten.
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Total arbetsloshet (6ppen samt
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10 5 1996-2018.
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Védret kan ha stor effekt pa trafiken under korta perioder och pa begréinsade
platser, till exempel vid tillfilliga skyfall eller vid halka. Det &r dock mycket
svart att utreda hur stor paverkan sadana tillfilliga och lokala viderfenomen
har pa trafiksikerheten och hur mycket det slar igenom i den nationella sta-
tistiken. Nér det giller vintersésongen har man dock sett att vintervéglag och
laga temperaturer medfor minskad trafik och ligre hastigheter. Vintrar med
riklig nederbord medfor en stor méngd snd i vigarnas sidoomraden, vilket
leder till firre svara singelolyckor. De hir effekterna kunde man se under
2010 och 2011, som var sndrika ar. Vidret kan ocksa paverka exponeringen for
olika trafikslag, kanske frimst nir det géller cyklister och motorcyklister, till
exempel att cyklingen minskar vid nederbérd och kyla. Under 2018 var det
stora snoméngder i norra Sverige men relativt snofattigt i de sédra delarna déar
den storsta delen av trafikarbetet sker. Det kan ha bidragit till simre férutsitt-
ningar for trafiksdkerheten med avseende pa biltrafiken jamfort med snorika
ar. I ovrigt priaglades 2018 av att det var ovanligt varmt och torrt i praktiskt
taget hela Sverige®. Det kan ha lett till 6kad cykel- och motorcykeltrafik under
aret.

De forindringar som skett inom olika omvérldsfaktorer mellan 2017 och 2018
ir till stérsta del negativa for trafikséikerheten. Foréndringarna édr dock inte
speciellt stora, sa de bor endast ha haft en mindre paverkan pa utfallet av antal
doédade och allvarligt skadade.

Fotnot

https://www.smhi.se/klimat/klimatet-da-

och-nu/arets-vader
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4 Antal omkomna och allvarligt skadade

4.1 Omkomna

Med en viigtrafikolycka avses enligt definitionen i enlighet med officiell sta-
tistik som ”en olycka som intriffat i trafik pa en vig som allmént anvinds for
trafik med motorfordon, vari det deltagit minst ett fordon i rorelse och som
medfort personskada”. Gaende som omkommit till f61jd av fallolyckor i vig-
trafik finns dérfor inte med i statistiken 6ver trafikolyckor med personskador.
Som omkommen vid viigtrafikolycka riilknas en person som avlidit inom 30
dagar till foljd av olyckan.

Sjilvmord har tidigare definitionsméssigt ingatt i Sveriges officiella statis-
tik 6ver omkomna i viigtrafiken. I Trafikanalys uppdrag ligger dock att fran
och med 2010 sirredovisa antalet sjdlvmord. Fran och med 2010 exkluderas
dérmed sjdlvmorden fran den officiella statistiken 6ver omkomna i viigtra-
fikolyckor. Det medfor att statistiken fran och med 2010 inte dr helt jAimfor-
bar med tidigare ar. Under 2010-2012 utvecklades metoden nir det giller att
faststélla sjdlvmord, vilket &r en bidragande orsak till att antalet bedomda
sjalvmord okade under den perioden. Fran och med 2012 dr metoden fastlagd
(Trafikverket 2014) och den visar att sjalvmord star f6r cirka 10 procent av
antalet trafikdodade. Under 2018 intriiffade 34 dédsfall genom sjdlvmord,

i dessa olyckor omkom ytterligare 4 personer.

Som killa f6r omkomna och skadade i trafiken anvinds Strada (ett informa-
tionssystem om vigtrafikolyckor med personskador) som bygger pa uppgifter
fran Polisen och akutsjukhus.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Medelvarde Bedémd
2006-2008 2018 Mal 2020  utveckling mot mal
Antal omkomna 440 304 220 Ej i linje med nod-

vandig utveckling

Riksdagen faststéllde i maj 2009 ett etappmal for trafiksikerhetsutveckling-
en - att antalet omkomna ska halveras till maximalt 220 ar 2020. Mélnivan
utgar fran ett medelviirde av antalet omkomna under aren 2006-2008, som
var 440 personer. Med anledning av detta gor vi jamforelser i antal omkomna
utifran utgangsliget och framat. Ut6ver det nationella malet finns ett etapp-
mal pd EU-niva om att halvera antalet omkomna i vigtrafiken mellan 2010
och 2020. Det motsvarar ett skirpt etappmal om hégst 133 omkomna.

Under 2018 omkom 324 personer i végtrafikolyckor, se figur 35. Det ir en 6k-
ning med 72 personer eller 29 procent fran féregaende ar. Antalet omkomna
halverades under en tioarsperiod fram till 2013, men minskningen stagne-
rade 2014-2017 och under 2018 6kade antalet omkomna. Utfallet for 2017
innebar en minskning med 43 procent jimf6ért med utgangsliget 440 om-
komna. Med den 6kning som skett 2018 blir motsvarande minskning endast
26 procent, och ir det hogsta antalet omkomna sedan 20009.



For att antalet omkomna 2018 skulle ha f6ljt n6dviandig utveckling skulle det
ha varit maximalt 240 omkomna i trafiken. Utifran radande utveckling av
antalet omkomna samt 6vriga indikatorer, gor analysgruppen bedémningen
att det ser mycket svart ut att nad malet till 2020.

500 Figur 35

Antal omkomna i vagtrafikolyckor
2006-2018, samt nédvandig utveckling
fram till &r 2020.

Kélla: Transportstyrelsen.
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I figur 35 visas dven nddvindig utveckling utifran EU-malet. Av figuren fram-
gar att antalet omkomna ir langt 6ver den nédvindiga utvecklingen for att na
malet om max 133 omkomna ar 2020.

Trafikantkategori

Under 2018 var det trafikantkategorierna bilister och motorcyklister som
Okade mest bland omkomna i trafiken. Bilister &r ett samlingsbegrepp som
omfattar personer som firdas i personbil, buss och lastbil. Vi kan se att
okningen bland bilisterna till stérsta delen beror pa att antalet omkomna
personbilister 6kat, men att det dven dr fler omkomna i létt lastbil jamfort
med 2017.

Den storsta gruppen omkomna ir historiskt sett personbilister. Under 2018
omkom totalt 181 personbilister, vilket 4r en 6kning med 51 personer eller

39 procent jamfort med 2017, néir 130 omkom. Antalet personbilister som
omkommer har sjunkit fran perioden 2006-2008 da i genomsnitt 280 omkom
i trafikantkategorin. Fran 2010 ses ddremot en stagnation av antalet omkomna
i personbil.

Under 2018 omkom 16 personer i lastbil, vilket ir 8 personer fler 4n 2017 och
ungefir lika manga som omkom i lastbil arligen under perioden 2006-2008.
Av de 16 omkomna i lastbil under 2018 firdades 12 i l4tt lastbil och 4 i tung
lastbil. Under perioden 2013-2017 har i genomsnitt 7 personer omkommit
arligen i latt lastbil och 5 personer i tung lastbil.

Omkomna pa motorcykel 6kar med 8 personer fran 2017 till 2018, fran 39

till 47. Sett 6ver tid har dven antalet omkomna pa motorcykel stagnerat, fran
att ha minskat fran 2006 till att stagnera under perioden 2010-2017. Antalet
omkomna fotgéingare minskat nagot mellan 2017 och 2018, fran 37 till 34, och
likasa cyklister, fran 26 till 23 omkomna. Under 2018 omkom 7 mopedister,
jamfort med 1 mopedist under 2017. Ingen har omkommit i buss under 2018,
jamfért med 4 omkomna 2017.
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Figur 36

Antal omkomna efter trafi-
kantkategori 2006-2018. =
Fran och med 2010 réknas
inte sjadlvmord med i stati-
stiken fér omkomna i trafik-
olyckor. *Med bil avses
personbil, lastbil och buss.

Kélla: Transportstyrelsen.

Figur 37

Antal omkomna férdelade efter
olyckstyp 2006-2018. Fran

och med 2010 raknas inte
sjalvmord med i statistiken for
omkomna i trafikolyckor.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Singelolyckor dr den olyckstyp dér flest omkommer, bade historiskt sett och
for 2018. Totalt omkom 95 personer under 2018 i singelolyckor med motor-
fordon, 1 farre &n 2017. Den stora 6kningen av antal omkomna under 2018
har skett bland mote-, korsandekurs- och upphinnandeolyckor.
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Mote

En motesolycka innebér en kollision mellan métande motorfordon (exklusive
moped) och dr den olyckstyp som dominerar i gruppen métes- och omkér-
ningsolyckor. Under 2018 omkom 75 personer i métesolyckor. Det dr ocksa
den olyckstyp som haft den storsta 6kningen under 2018: 32 personer fler dn
under 2017, en 6kning pa 74 procent. Om vi jamfor med ett medelvirde for
perioden 2013-2017 ser vi en 6kning med 27 omkomna i métesolyckor 2018.
Totalt omkom 68 personbilister i métesolyckor under 2018, en siffra som

har legat runt 40 personer sedan 2013. Antal omkomna i métesolyckor dar
tung lastbil varit inblandad 6kade med 44 procent under 2018 jamfért med
medelvirdet 2013-2017: 26 personer omkom i sadana olyckor 2018.



Korsande kurs

En olycka i korsande kurs innebér en kollision mellan motorfordon i kor-
sande kurs (mopeder riknas inte hit). Detta dr en olyckstyp som Gkat i antal
omkomna fran 2017 till 2018, fran 14 personer till 26. Fran métperiodens
borjan fram till 2017 har det omkommit i genomsnitt 19 personer i olyckor
dér fordon i korsande kurs kolliderat. Av de 26 personer som omkom i denna
typ av olyckor 2018 var 20 personbilister, medan motorcyklister utgjorde de
resterande 6 omkomna. Manga av olyckorna sker pa vigar dér hastigheterna
dr hoga. Fyra av olyckorna i korsande kurs skedde pa vigar dir hogsta tillatna
hastigheten varit ldgre 4n 70 km/tim, och sju personer omkom pa vigar dir
hastigheten var 100 km/tim.

Upphinnande

En upphinnandeolycka innebir en kollision mellan motorfordon som &r pa
vig at samma hall (mopeder riknas inte hit). Under 2018 omkom 18 personer
i upphinnandeolyckor. Det ér det hogsta antalet sedan 2006. Som jamforelse
har det omkommit i genomsnitt 9 personer per ar i upphinnandeolyckor
sedan dess. Av de som omkom i upphinnandeolyckor 2018 var 11 personer
personbilister och 6 personer var motorcyklister.

Vaghallare

Majoriteten av dodsfallen har skett pa statligt vignit: 254 personer eller
78 procent av de omkomna, se figur 38. Det &r en 6kning med 81 personer
eller 47 procent jamfort med 2017. Om vi jimf6ér med perioden 2013-2017
da det i snitt omkom 188 personer pa det statliga vignitet per ar, kan vi se
en 0kning med 35 procent.

Antal

350 Figur 38

Antal omkomna férdelade efter vaghallare
2006-2018. Fran och med 2010 réknas inte
300 sjalvmord med i statistiken fér omkomna i
trafikolyckor.
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De vanligaste olyckstyperna pa det statliga vignitet var singelolyckor och
motes- och omkérningsolyckor, dir den senare dr den grupp som 6kat mest
fran féregaende ar. Figur 39 visar hur antal omkomna pa statliga vigar forde-
lar sig pa olika hastigheter. Dér ser vi att den storsta andelen omkom pa viigar
med 70-90 km/tim som hogsta tillatna hastighet, totalt 169 av de omkomna.
Pa viigar med 100 km/tim och 6ver omkom 47 personer. Den stagnation av
antal omkomna som vi sett de senaste aren pa vigar med hoga hastigheter
har alltsa brutits och dkar 2018.
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Figur 39

Antal omkomna pa statligt vagnat 2006~
2018 fordelat pa hogsta tillatna hastighet.
Fran och med 2010 réknas inte sjalvmord
med i statistiken fér omkomna i trafikolyckor.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Figur 40

Antal omkomna férdelat pa
aldersgrupp 2006-2018. Fran
och med 2010 raknas inte
sjdlvmord med i statistiken
fér omkomna i trafikolyckor.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Pa det kommunala vignitet var det vanligast att man omkom pa en vig med
50 km/tim som hogsta tillatna hastighet. Den vanligaste olyckstypen var fot-
gingare i kollision med motorfordon respektive singelolyckor med motorfordon.

Utvecklingen efter aldersgrupp

Under 2018 6kade antalet omkomna i alla aldersgrupper utom bland trafik-
anter mellan 18-24 ar. Den storsta 6kningen var bland personer 6ver 65 ar,
fran 78 under 2017 till 120 omkomna 2018, en 6kning med 54 procent. Om vi
jamfor med medelvirdet fér 2013-2017 okar aldersgruppen med 38 personer
fran 82 omkomna, vilket motsvarar en 6kning med 46 procent. Aven inom
aldersgruppen 45-64 ar har det skett en relativt stor 6kning, fran 59 om-
komna 2017 till 85 omkomna 2018. Det motsvarar en 6kning med 44 procent.
Medelvirdet f6r perioden 2013-2017 &r 69, vilket ger en 6kning med

16 personer eller 23 procent under 2018.
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Utvecklingen efter kon

Den storsta 6kningen fé6r omkomna procentuellt sett ser vi hos kvinnor.
Under 2017 omkom 56 kvinnor och under 2018 omkom 75 kvinnor. Det ir

en 6kning med 19 personer eller 34 procent. Historiskt sett har andelen
kvinnor bland omkomna i trafiken varit cirka 26 procent. For 2018 ir andelen
23 procent. Aven bland min ses en dkning, frin 196 omkomna till 249. Det
motsvarar en 6kning med 27 procent. For 2018 ligger andelen nagot ligre.



Analys av antalet omkomna

Antalet omkomna i vigtrafiken 2018 6kade med néstan 30 procent jaimfort
med 2017, vilket innebér att minskningen sedan etappmalets startvirde
krympte fran 43 procent 2017 till endast 26 procent 2018. Det ir ett tydligt av-
brott i den stagnation som ratt under aren 2013-2017. Utifran detta bedémer
analysgruppen att antalet omkomna inte f6ljer den nédvindiga utvecklingen
som krivs for att na etappmalet om max 220 omkomna ar 2020.

Sett till trafikantkategorier 4r det bland personbilister som den storsta
okningen skett. Det kan till viss del forklaras med att antal omkomna person-
bilister i kollision med en tung lastbil har 6kat kraftigt under 2018 jaimfort
med 2017, fran 18 till 45. Denna 6kning star for 38 procent av hela 6kningen av
omkomna i viigtransportsystemet 2018. Detta kan i sin tur delvis forklaras av
Okat trafikarbete med lastbil. De olyckstyper som 6kar mest bland omkomna
fran féregaende ar dr moétes- och omkorningsolyckor och upphinnande-,
avsvingande- och korsningsolyckor. Varfor dessa typer av olyckor har 6kat
utan att motsvarande 6kning skett bland singelolyckor, dr svart att hitta en
forklaring till.

Néstan hela 6kningen av antalet omkomna har skett pa det statliga viignitet.
Vigar med hogre hastigheter, dir antal omkomna stadigt gatt ner sedan mét-
periodens borjan for att sedan stagnera de senaste aren, 6kar igen 2018. Hir
kan vi se att antalet omkomna 6kat pa bade 70-90-végar och 100-120 km/tim
okat markant. Pa 70-90-vigar ses 6kningarna frimst inom métes- och om-
kérningsolyckor och avsviingande-, korsande- och upphinnandeolyckor. For
vigar med 100 km/tim och 6ver 6kar antal omkomna i alla olyckstyper.

Fordelningen av antalet omkomna bland mén respektive kvinnor har inte
dndrats nimnvirt under 2018. Men utvecklingen efter aldersgrupp visar att
personer i gruppen 45-64 ar och 65 och #ldre utgér den storsta okningen
med 44 respektive 54 procent. En sddan 6kning gér inte att férklara med att
andelen dldre 6kar bland befolkningen. Skorhet hos éldre ér en bidragande
faktor f6r omkomna i gruppen 65 och dldre. Det férklarar dock inte 6kningen
fér gruppen 45-64 ar, och det ger inte heller hela bilden for de dldre omkomna.
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4.2 Internationell jamforelse

Trots det héga utfallet fér 2018 sa &r Sveriges dodstal fortsatt férhallande-
vis lagt internationellt sett. Figur 41 visar antalet omkomna trafikanter per
miljon invanare i europeiska ldnder, baserat pa data fran ETSC:s sikerhets-
rapport. Virden for évriga Europa grundas pa antal omkomna 2017, och f6r
Sverige redovisas det separat for bade 2017 och 2018. Under 2017 omkom
50 personer per miljon invanare inom EU, vilket kan jimforas med Sveriges
siffror: 32 omkomna per miljon invanare under 2018 och 25 omkomna per
miljon invanare under 2017. Danmark, Schweiz, Storbritannien och Norge
hade under 2017 en l4gre niva av omkomna sett till befolkningen, &n vad

Sverige hade under 2018.

Etappmalet pa EU-niva innebdr att antalet omkomna ska halveras mellan
2010 och 2020. Mellan 2010 och 2017 hade antalet omkomna bara minskat
med 20 procent. Hir finns stora variationer mellan olika medlemslidnder.
Grekland och Estland har haft en positiv utveckling under de senaste aren
och ligger i linje med nodvindig utveckling, medan Storbritannien, Sverige
och Nederlidnderna hor till de linder som har haft den langsammaste utveck-

lingen sedan 2010.
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Figur 41

Internationell jamforelse,
omkomna i vagtrafiken per
miljon invanare och ar.

Kalla: ETSC, OECD.stat, IRTAD
32 (2017).
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Figur 42

Antalet omkomna i vagtrafik per
100 000 invanare ar i de nordiska
|éanderna 2007-2018.

Kalla: SSB, Statistikcentralen,
Vejdirektoratet och Transportstyrelsen.
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Figur 43

Utveckling av antalet omkomna per 100 000
invanare och ar i vagtrafiken i Sverige och
storre OECD-lander.

Kalla: ETSC, IRTAD 1990-2018
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For de nordiska linderna finns endast preliminéir statistik tillgfinglig 6ver
antalet omkomna 2018. Figur 42 visar antalet omkomna per capita for de
fyra nordiska linderna fran 1990 till 2018. Vi ser att Sverige sticker ut i sin
utveckling 2018, da ingen stérre uppgéang ér synlig i Finland, Danmark eller
Norge. I Danmark omkom 175 personer i trafiken jaimfért med 183 under
2017. I Finland dkade antalet omkomna fran 212 till 223 mellan 2017 och
2018, och i Norge var antalet omkomna mer eller mindre oférindrat, fran
107 till 109.

Vi kan se en generell minskning av trafikdédligheten i alla fyra linder sedan
utgangsaret fér perioden. Det land som har varit nirmast Sverige i utveck-
ling &r Norge, antal omkomna per capita 2017 och 2018 i Norge har dock varit
pa betydligt ligre niva dn fér Sverige.
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Figur 43 visar en mera historisk utblick av antalet omkomna i vigtrafik-
olyckor per capita i nagra OECD-lénder. Vi ser att sikerhetsutvecklingen i
Sverige har foljt Storbritanniens mycket nira. Aven i Tyskland, Australien
och Japan ser man en liknande minskning, dock fran en hégre ursprunglig
niva. Bland jamforda linder sticker USA ut i att ha minst minskning 6ver tid.
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4.3 Allvarligt skadade

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vigtrafikolycka
fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk
invaliditet ér ett begrepp som anvénds av férsikringsbolagen for att virdera
funktionsnedsittningar, oberoende av orsak. Ett problem med att anviinda
mattet medicinsk invaliditet dr dock att det ofta gar lang tid mellan skada
och konstaterad invaliditet. Sedan 2007 anvénds dirfor istéllet en metod som
g6r det mojligt att prognostisera antalet personer med medicinsk invalidi-
tet. Metoden beskrivs i Berg med flera (2016). En skada riknas som mycket
allvarlig om den orsakar 10 procents medicinsk invaliditet eller mer.

Som killa for allvarligt skadade anvénds Strada (ett informationssystem om
vigtrafikolyckor med personskador). Strada bygger pa uppgifter fran Polisen
och akutsjukhus. Antalet allvarligt skadade beriknas utifran samtliga skador
som rapporteras in av sjukvarden och som har uppstatt i trafiken. Detta
eftersom det endast gar att prognostisera antalet allvarligt skadade genom
sjukvardsbedomd skadeinformation. Sjukvéardens rapportering till Strada &r
inte obligatorisk och rapporteringsfrekvensen kan paverkas av faktorer som
till exempel arbetsrutinforindringar, personalomsittning eller arbetsbelast-
ning. For att kunna géra uppfoljningar over tid kan det darfor i vissa fall kra-
vas justeringar for att kompensera for dessa bortfall (Fredlund 2016). Fore
2015 var inte alla akutsjukhus anslutna till Strada och dirfér gjordes tidigare
dven justeringar for den typen av bortfall.

Fotgiingare som fallit omkull och skadat sig i trafiken ingér inte i definitio-
nen av vigtrafikolycka eftersom inget fordon varit inblandat. Varje ar skadas
dock manga av dessa fotgéngare allvarligt i vigtransportsystemet och antal
allvarligt skadade i fallolyckor gdende redovisas darfor 6vergripande i detta
avsnitt.

Antalet skadade i vigtrafiken paverkas av en rad faktorer, till exempel trafik-
sikerhetsatgirder, trafikarbete och omvirldsfaktorer. Fér antalet skadade &r
den slumpvisa variationen av mindre betydelse én for antalet omkomna.
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Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Mal ar Beddmd

2007 2018 2020 utveckling mot mal
Prognostiserat antal I linje med nod-
allvarligt skadade >400 4200 4100 vandig utveckling

Riksdagens etappmal for allvarligt skadade i vigtrafiken innebér att anta-
let allvarligt skadade ska minska med minst en fjirdedel mellan 2007 och
2020. 12016 ars infrastrukturproposition Infrastruktur for framtiden satte
regeringen malet till hégst 4 100 allvarligt skadade 2020, vilket séledes blir
utgangspunkten for analyserna av allvarligt skadade i denna rapport.

For 2018 beriknas antalet allvarligt skadade till knappt 4 200, se figur 44.
Det innebér en minskning med 22 procent fran 2006-2008 till 2018.

I figuren inkluderas ett 95-procentigt prognosintervall, som visar hur stor
osidkerheten ir i prognoserna for antalet allvarligt skadade for respektive ar
(Forsman med flera 2016). Prognosintervallen dr sma, vilket visar att meto-
den for att ta berdkna antalet allvarligt skadade ir relativt sdker. Ddremot tar
intervallen inte hénsyn till bortfall, vilket innebér en osikerhet utéver den
som visas i diagrammet, d&ven om justeringar gjorts fér bortfall av sjukhus
som tidigare inte registrerade i olycksdatabasen.

Utfallet for allvarligt skadade ligger under linjen for nédvindig utveckling
och har minskat de senaste aren, analysgruppens bedomning blir dirmed att
det dr mojligt att malet till 2020 kommer att kunna nas.

Antal
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I figur 44 framgér att antalet allvarligt skadade skulle vara 7 900 om
fallolyckor bland giende riknades med som en vigtrafikolycka. En stor
del av fallolyckorna bland géende sker under vinterperioden. Under vissa
vinterménader kan antalet fotgiingare som skadas allvarligt i fallolyckor
vara dubbelt sd hogt som antalet personer som skadas allvarligt i olyckor
inom vigtrafikomradet.

Trafikantkategori

I figur 45 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade férdelat efter
trafikantkategori. Det dr tydligt att minskningen av allvarligt skadade de
senaste aren inte ser likadan ut for alla trafikantkategorier. Mellan 2010 och
2011 skedde en fordndring - fran att de allvarligt skadade personbilisterna
varit fler 4n de allvarligt skadade cyklisterna, till att de skadade cyklisterna
blev fler. Sa har det varit sedan dess. Under 2018 var antalet allvarligt ska-
dade cyklister ungefir 2 000, det vill siga ungefir lika manga som de senaste
aren. Antalet personer som skadas allvarligt i personbil ser ddremot ut att
fortsitta minska. Under 2018 uppgick antalet till 1250, vilket 4r den ldgsta
nivan i mitperioden.
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Knappt hilften av de som skadas allvarligt gor det pa det kommunala vig-
nitet och knappt 30 procent skadas pa det statliga vigniitet, se figur 46.
Det skiljer dock en hel del 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 diremot ungefir sex av tio
pa kommunalt vignit, och knappt en av tio pa det statliga vignitet. For
en relativt stor andel av de cyklister som skadas saknas det uppgifter om
vighallare. I drygt hilften av dessa fall 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 46

Prognostiserat antal allvarligt skadade 2018,
uppdelat pa trafikantkategori samt
vaghallare.
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Figur 47

Prognostiserat antal allvarligt skadade
2018, uppdelat pa de stérsta trafikant-
kategorierna samt olyckstyp. Fallolyckor
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Olyckstyp

Figur 47 visar i vilken typ av olyckor olika trafikantgrupper skadas. De som
skadas allvarligt pa cykel, moped eller motorcykel gor det oftast i singelolyck-
or, medan den vanligaste olyckan (hélften av fallen) bland personbilister ir
nagon typ av upphinnande- eller korsningsolycka. Upphinnande- och kors-
ningsolyckorna dér personbilister skadas allvarligt sker bade pa det statliga
och pa det kommunala véignétet, medan singelolyckorna frimst sker pa det
statliga vignitet.
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Minskningen av allvarligt skadade i personbil syns tydligast i en kontinuerlig
minskning av allvarligt skadade i singelolyckor, men ocksa i en minskning av
skadade i upphinnandeolyckor mellan 2017 och 2018.

Skadetyp

Fordelningen av allvarligt skadade mellan olika trafikantgrupper och allvar-
lighetsgrad kan ses i figur 48. Cyklister och personer som firdas i personbil
ir de trafikantgrupper som utgor storst andel av bade allvarligt skadade
och mycket allvarligt skadade. Dessa tva grupper utgor tillsammans néra

80 procent av alla skadade inom respektive allvarlighetsgrad.

Figur 48
Prognostiserat antal och andel allvarligt
193; 5% skadade (yttre cirkeln) och mycket allvarligt
203; 5% skadade (inre cirkeln) efter fards&tt 2018. |

figuren visas inte fallolyckor bland gaende.
Kélla: Transportstyrelsen
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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 4r skador pa armar, axlar och ben vanligast, dessa skador &r vanliga
dven bland de som skadas mycket allvarligt men de har i storre utstrickning
dven skador pa huvud och ansikte.

Figur 49 nedan visar hur utvecklingen av allvarligt skadade ser ut fordelat

pa olika aldersgrupper. Den minskning av allvarligt skadade som skett under
perioden har skett frimst i aldersgrupperna 18-24 ar och 25-44 ar. Antal all-
varligt skadade barn i aldrarna 0-17 ar minskade i borjan av métperioden. Det
hinger till stor del ihop med att antalet skadade pd moped minskade mellan
2009 och 2010, till f61jd av dndrade behorighetskrav. Sedan 2010 har antalet
allvarligt skadade barn varit ungefir 700 arligen.
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I den yngsta och i de dldre aldersgrupperna &r det i storre utstrickning
oskyddade trafikanter som skadas allvarligt, se figur 50. Till de oskyddade
trafikanterna riiknas personer som firdats pa cykel, moped, motorcykel
eller till fots. Generellt ser vi att fordelningen av allvarligt skadade bland
de skyddade trafikanterna inte skiljer sa mycket mellan kénen. Diremot &r
ménnen §verrepresenterade nir det géller de oskyddade trafikanterna.

Antal
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Studier har visat att livskvaliteten efter en trafikskada generellt minskar

och att livskvalitetsforlusten beror pa flera olika faktorer. Forutom typen av
skada spelar ocksa demografiska, kliniska, psykosociala och socioekonomiska
faktorer in. Vissa grupper paverkas mer av en trafikolycka, till exempel dldre
personer, kvinnor, grupper med lidgre socioekonomisk status och personer
diagnosticerade med posttraumatiskt stressyndrom (Rissanen med flera
2017). Aven lindriga skador ger en 6kad risk for att inte aterfa tidigare livs-
kvalitet och ddrmed full hilsa. Dirfor behovs ett stéindigt fokus mot att mins-
ka det stora antalet lindriga skador och dess konsekvenser (Monarézz-Espino
med flera 2018, Rissanen med flera 2017 och Hasselberg med flera 2018).
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Om vi ser till det totala antalet skadade personer som rapporterats av sjuk-
varden, d v s de som prognosticerat allvarligt och mycket allvarligt skadade
beriknas fran, kan vi se i figur 51 hur férdelningen ser ut enligt mattet MAIS
(Max Abbreviated Injury Scale). Mattet 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 lind-
riga skador inte aterfar full hilsa.
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Analys och diskussion

Under 2018 har knappt 4 200 personer prognosticerats som allvarligt skada-
de och drygt 500 som mycket allvarligt skadade. Dessutom beriknas ungefar
3 600 personer ha skadats i fallolyckor utan att nagot motorfordon varit
inblandat - en olyckstyp som inte ingar i den officiella definitionen av en
végtrafikolycka. Cyklister och personbilister &r de trafikantgrupper som utgér
storst andel av skadade inom ramen for végtrafikolyckor, oavsett skadegrad.
Dessa tva grupper utgor tillsammans 80 procent av alla skadade.

Aven om malet for allvarligt skadade dr inom riickhall sa 4r det fortsatt
mycket viktigt att 6ka de oskyddades siikerhet, samt att férbéttra séikerhe-
ten for akande i personbil. Under malperioden &r det frimst i personbil som
antalet allvarligt skadade minskat. Bland cyklister har antalet skadade inte
forbittrats. Aven om allvarligt skadade i personbil har minskat under de

Fotnot

“Med MAIS-kod (Max Abbreviated Injury
Scale) menas att den skadade utifran den
allvarligaste skadan pa en specifik kropps-
del tilldelas en risk for att inte verleva
dar 1representerar "ringa", 2 "lindrigt”,
3 "allvarligt”, 4 "svart”, 5 "kritiskt” och 6
"maximalt” livshot.
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senaste aren sa dr det frimst antalet skadade personbilister i singelolyckor
som minskat. For 6vriga olyckstyper bland bilister ses inte ssmma positiva
utveckling.

Gaende som skadas i fallolyckor riknas inte som skadade i vigtrafikolyckor,
men tillsammans med antalet skadade cyklister utgor de ungefir 70 procent
av det totala antalet allvarligt skadade i vigtrafikmiljon (47 procent &r fall-
olyckor bland gaende). Fallolyckor star for 95 procent av allvarliga skador
bland fotgiingare, och drabbar ofta kvinnor och dldre personer. Utifran ett
hela-resan-perspektiv borde gaende betraktas som ett eget trafikslag,
oavsett om ett viigfordon varit inblandat i olyckan eller ej. Argumentet for
detta ir att de allra flesta ménniskor gar nagon gang under dagen. Darfor
maste gaende ses som en viktig del i ett hallbart transportsystem.

For att fortsatt kunna minska antalet olyckor och skador bland cyklister och
gaende maste kommunerna forbéttra underhallet av gang-och cykelvigar
(GC-vigar). Dir krivs stora insatser om vi ska nd malet om 70 procent av
kommuner 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.
Hjilmanvindningen bland cyklister maste ocksa 6ka betydligt snabbare &n
vad den gor i dag.
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5 Slutsatser och diskussion

Under 2018 omkom 324 personer i viigtrafikolyckor. Det éir en 6kning med
29 procent fran foregdende ar och 35 procent hogre dn vad som krévs for att
folja den nédvindiga utvecklingen (max 240 omkomna ar 2018) mot etapp-
malet 2020. Antalet omkomna &dr det hogsta sedan 20009, aret da riksdagen
faststéllde etappmalet f6r Nollvisionen, och det innebir ett negativt avbrott
i den stagnation av trafiksikerhetsutvecklingen som vi har sett mellan 2013
och 2017. Det &r for tidigt att avgora om den kraftiga 6kningen &r ett trend-
brott, framfor allt med tanke pa att utfallet f6r 2017 blev det ligsta nagonsin
med 252 omkomna. Det star dock klart att 6kningen mellan 2017 och 2018 &r
den storsta relativa fordndringen mellan tva pa varandra féljande ar sedan
1970, och det kan inte forklaras av en statistiskt sSlumpmissig variation.

Analysgruppen kan konstatera att flertalet av indikatorerna inte har den
nodvindiga utveckling som krévs for att kunna na etappmalet f6r omkomna
2020. Utvecklingen av dessa har under ett antal &r mer eller mindre stagne-
rat och gapet till den nédvindiga utvecklingen har 6kat. Var bedomning &r
att stagnationen av indikatorerna sannolikt kan férklara varfér utvecklingen
av antalet omkomna mellan 2013 och 2017 planat ut. Ddremot kan inte ut-
vecklingen av indikatorerna forklara den stora 6kningen av antalet omkomna
mellan 2017 och 2018.

Med utgangspunkt fran radande utveckling av antalet omkomna och 6vriga
indikatorer, gor analysgruppen bedémningen att etappmalet for antalet
omkomna 2020 med storsta sannolikhet inte kommer att uppnas. Oavsett
detta dr det av storsta vikt att ofortrutet arbeta vidare med att minska antalet
omkomna.

En nirmare analys av 6kningen av antalet omkomna mellan 2017 och 2018
visar att 6kningen uteslutande har skett pa det statliga vignitet. Okningen ir
mest markant for bilister i métes- och omkoérningsolyckor samt upphinnan-
de-, avsvingande- och korsandeolyckor pa vigar med en hastighetsgriins pa
70-90 km/tim. I dessa olyckor dr ofta tunga fordon inblandade. Enligt Noll-
visionen ska hastighetsgrinserna vara satta pa ett sddant sétt att vigens och
personbilens kombinerade krockskyddsegenskaper ska forhindra dodsfall
eller allvarliga personskador, om en olycka intréffar. En analys av Trafikver-
kets djupstudier visar dock att i drygt hilften av dédsolyckorna med person-
bilar pa dessa vigar ir krockvaldet alltfor stort for att det ska vara méjligt

att 6verleva olyckan. I dessa olyckor bedéms trafikanterna ha gjort sitt bésta
for att f6lja gillande regelverk. Det talar for att &ven hastighetsgrinser pa

70 och 80 km/tim dr for hoga pa ett flertal végar, i forhallande till fordonets
och vigens kombinerade krockskyddsegenskaper. Ytterligare atgirder maste
ddrfér vidtas i systemet infrastruktur-fordon, for att minska konsekvenserna
av olyckorna och for att minska risken for att en olycka intriffar. Samtidigt &r
det visentligt att kraftigt 6ka hastighetsefterlevnaden, vilket bland annat kan
underlittas av tekniska stédsystem i fordonen.

Polisens 6vervakning har stor betydelse f6r utvecklingen av nagra av de
mest visentliga indikatorerna sasom hastighet, nykterhet och béltesanvind-
ning. Fér utfallet av indikatorerna hastighet och nyktra forare ser vi ingen
forbéttring. For biltesanvindning syns visserligen en bittre utveckling, men
det dr fortfarande alldeles f6r manga obéiltade bland de som omkommer i



dldre bilar. Det dr dirfor sannolikt att polisens minskade resurser till manuell
trafikévervakning bidragit till denna negativa utveckling, med tanke pa den
minskade uppticktsrisken som &r vésentlig for regelefterlevnaden.

Indikatorn andel trafikarbete med motesseparering pa vigar med en hastig-
hetsgriins 6ver 80 km/tim har haft en positiv utveckling som varit i linje med
nédvindig utveckling i princip hela perioden 2007-2015. Utvecklingen har
dock stagnerat de senaste aren och 2018 utférs fortfarande néstan en fjirde-
del av trafikarbetet pa viigar med en hastighetsgrins pa 90 km/tim eller ho-
gre som inte ir motesseparerade. I detta sammanhang dr det virt att notera
att dessa vigar i dagsldget har en lingd pa 1100 mil. Den hastighetséversyn
som Trafikverket har inlett i syfte att séinka hastigheten pa delar av det stat-
liga vignitet fran 90 till 80 km/tim fick ett avbrott under 2018. Anledningen
dr att vissa striackor som fatt sinkt hastighet har 6verklagats och lyfts till re-
geringsniva. Regeringen bifoll 6verklagandena och Trafikverket valde da att
senarelégga hastighetssinkningen pa 6vriga strickor som var planerade att
sinkas under 2018. Fortsatt anpassning av hastighetsgrinserna ligger dock
fast enligt plan, med en st6rre insats 2019.

Indikatorn andelen trafikarbete utfort av personbilar med hogsta siker-
hetsbetyg i Euro NCAP for de dkande i bilen har 6kat stadigt och féljer vil
den noédvindiga utvecklingen mot 2020. Under 2018 sa omkom 30 procent
av samtliga personbilsférare och personbilspassagerare i bilar av arsmodell
2000 eller dldre. Detta trots att dessa dldre bilar endast star for cirka 1 pro-
cent av trafikarbetet. Berdkningar visar att minst 30 liv per ar skulle kunna
ridddas om personbilar fére arsmodell 2000 ersatts av modernare personbilar
av arsmodell 2013 och framat.

Drygt hilften av dédsolyckorna med motorcykel ér férknippade med en

eller flera grova medvetna felhandlingar. I dagslédget finns det inga fardiga
strategier for att anpassa vigtransportsystemet till ett sikert system for
motorcykel. Ny forskning visar att redan i sa laga hastigheter som 50 km/
tim &r risken f6r svara och dodliga skador for motorcyklister hog i hindelse
av en kollision. Darfor ir pa det pa kort sikt 4nnu viktigare att 6ka regelef-
terlevnaden bland motorcyklister #n bland andra trafikantkategorier. Den
enskilda parameter som bést skulle kunna indikera regelefterlevnad bland
motorcyklister i trafiken #r hastighetsefterlevnad. Hastighetsmétningar fran
2018 visade att andelen motorcyklister som kérde inom hastighetsgrinsen pa
statliga végar var cirka 44 procent, och motsvarande andel for biltrafik var
liknande, drygt 46 procent. Cirka 7 procent av trafikarbetet med motorcykel
pa statliga vigar 2018 var mer 4n 30 km/tim 6ver hastighetsgrinsen, vilket ar
en minskning med cirka en procentenhet jimfort med 2016.

For 2018 beriknas antalet allvarligt skadade till 4 200. Det innebér en
genomsnittlig minskning pa 22 procent fran perioden 2006-2008 till 2018.
Trots vissa tendenser till en stagnation de senaste aren bedémer analysgrup-
pen att utfallet f6r 2018 ligger i linje med n6édvindig utveckling.

Cyklister och bilister star fortfarande for cirka 80 procent av alla allvarligt
skadade i trafiken. Antalet allvarligt skadade bilister fortsitter att minska och
det finns anledning att tro att trenden kommer att fortsitta, till stor del tack
vare sikrare bilar. Antalet skadade cyklister har ddremot inte férbéttrats i
nagon hogre utstrickning och ligger fortsatt runt 2 000.

For att minska dessa skador maste ansvariga vighallare i det korta pers-
pektivet tillhandahalla ett gott underhall av gang- och cykelvigar. Indikatorn
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miits i dag genom enkiit till storre kommuner, gillande vilka krav och vilken
kvalitetssikring som gérs. Senaste mitningen 2017/2018 visade pa 36 pro-
cent med god kvalitet. Malet dr 70 procent 2020. Det finns inga métningar pa
nationell niva som svarar pa hur vil underhallet skots i filt. I det lingre per-
spektivet behoéver dven 6kad héinsyn tas till oskyddade trafikanters behov nér
det giller utformningen av infrastruktur. Hjilmanvéndningen bland cyklister
behover ocksa o6ka, liksom anvindningen av annan skyddsutrustning. Nir det
giller infrastruktur och underhall har dven den statliga vighallaren ett viktigt
ansvar. Hastighetssikrade gang-, cykel- och mopedpassager ir ett annat om-
rade som #r viktigt att ha i fokus.

Sammanfattningsvis bedomer analysgruppen att det ir féor manga indikatorer
som inte ir i linje med nédvindig utveckling. Gapet till n6dvindig utveck-
ling for dessa 6kar och i forhallande till tiden som vi har fram till 2020 &r det
darfor mycket osannolikt att etappmalet for antalet omkomna kommer att
uppnas. Vad giller allvarligt skadade dr ddremot utfallet i linje med nédvén-
dig utveckling. Stagnationen av utvecklingen av indikatorerna tyder pa att

de aktorer som &r involverade i trafiksikerhetsarbetet inte vidtar tillrickliga
atgirder. I uppdraget att leda 6vergripande samverkan i trafikséikerhetsar-
betet for vigtrafik, har Trafikverket tillsammans med berérda myndigheter
och aktorer tagit fram en Aktionsplan for siker vigtrafik fér perioden 2019

- 2022. Planen redovisar totalt 111 atgirder, vilka bland annat ror de priorite-
rade insatsomradena ritt hastighet, nykter trafik och siker cykling. Om de at-
girder som beskrivs i aktionsplanen genomfors i sin helhet bedéms det kunna
bidra till i storleksordningen 40 - 50 firre omkomna pa arsbasis efter ar 2022.

Trots att vi har en god bild av trafiksikerhetsproblemet och kunskap om
effektiva atgirder som kan vidtas, sa genomférs inte dessa i tillrackligt stor
utstrickning. Det blir dérfor allt viktigare att ndrmare analysera och forsta
vilka drivkrafter som styr aktorernas vilja och mojligheter att vidta effektiva
trafiksikerhetsatgirder. I dagslidget bygger det svenska trafiksikerhetsarbetet
pa malstyrning dér olika aktorer deltar och bidrar frivilligt. Trafikverket ge-
nomfér under 2019 en utvirdering av malstyrningsarbetet for att fa kunskap
kring vilka effekter det har och hur det kan utvecklas.

Avslutningsvis konstaterar analysgruppen att vigtrafiksystemet i stora delar
fortfarande inte 4r dimensionerat och designat med utgangspunkt fran mén-
niskans fysiska och mentala férmagor och brister. Inte heller fordonens och
infrastrukturens sikerhetsniva kan skydda ménniskor tillrdckligt i de hastig-
heter som vi tillater i vigtrafiksystemet. Vi maste anpassa hastighetsnivaerna
till den befintliga sikerhetsnivan i systemet, samtidigt som hastighetsefter-
levnaden maste 6ka. Det finns tva sitt att na dit. Det ena &r att investera i
systemets sidkerhetsniva (fordon och infrastruktur) for att uppna den fram-
komlighetsniva vi 6nskar. Det andra ir att sdnka hastighetsnivaerna och
sdkerstilla en hog efterlevnad av dessa.
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