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Forord

Denna rapport dr den elfte av de arliga uppfoljningarna av utvecklingen
mot trafiksdkerhetsmalen f6r vigtrafiken ar 2020. Rapporten redovisar
och analyserar trafiksikerhetsutvecklingen under 2019. Liksom tidigare
ar analyseras utfallet fér antalet omkomna och skadade samt for ett antal
utpekade indikatorer.

Rapporten ir framtagen av en analysgrupp som bestar av analytiker fran
Transportstyrelsen, Statens viig- och transportforskningsinstitut (VTI) och
Trafikverket. Féljande analytiker har deltagit i arbetet: Khabat Amin och
Ryo Yamazaki (Transportstyrelsen), Asa Forsman och Anna Vadeby (VTI)
samt Rikard Fredriksson, Per Hurtig, Peter Larsson, Magnus Lindholm,
Simon Sternlund, Johan Lindberg och Matteo Rizzi (Trafikverket).

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019

3






Innehall

T INIEANING ... 12
TV (<SOSR 13
1.2 ULZANZSPUNKLET .o ssssess e sssee s 13

2 Uppfodljning av tillstdndsmal - indikatorer ..., 14
2.1 Hastighetsefterlevnad - statligt vAgNat.........ccooocvoevcocevccoceeee e, 14
2.2 Hastighetsefterlevnad - kommunalt VAZNat......ooociiciiinciinns 19
2.3 NYKEEE tFAFIK oot 24
2.4 BAItESANVANANING ......oooiceveeeeveeeeveesees e 30
2.5 HJAIMANVANANING w....oooeeeeeceeeeeeesees e 33
2.6 SEKIA PEISONDIIAY ...t 39
2.7 Okad regelefterlevnad bland mMotorcykliSter ... 43
2.8 SEKIa StAtliga VAZAC ... ssssssssssse s 47
2.9 Siakra gang-, cykel- och MoOPedpPaSSALES w..iceeevvvvveecceeeeeeenseeeeeseseesessee 50
210 Underhall av gang- och cykelvagar i tatort ... 52
211 Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med ISO 39001 .........o......... 57

3 OMVAEKIASTAKEOIEY ..............ooioi s s s 58

4 Antal omkomna och allvarligt skadade.............oooooooovvvvvvciiiiiiesnncci, 62
A1 OMKOMING e ss s sss s ssssssons 62
4.2 Internationell JAMTOIEISE ... 69
4.3 AlIVArligt SKAAAAE ..o 70

5 Slutsatser och diskUSSION ..o 79

REFEIENSEY ..........ooooooee e 84

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019

5



6

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019

Sammanfattning

Det svenska trafiksidkerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal pa
vigen dit. Det nuvarande etappmalet for vigtrafiken ir att antalet omkomna
ska halveras mellan 2007 och 2020. Det innebir hégst 220 omkomna ar
2020. Etappmalet dr ocksa att antalet allvarligt skadade i viigtrafiken ska
reduceras med en fjardedel.

I denna rapport redovisas och analyseras utvecklingen av sdkerheten i
vigtrafiken. Utvecklingen redovisas utifran utpekade indikatorer och utfallet
for antalet omkomna och skadade. Tabellen nedan visar nuliget tillsam-
mans med en bedomning om indikatorerna har férindrats i tillracklig takt
f6ér att na malen till 2020.

Utgangs- Mal ar SRR

lage 2020

utveckling
mot mal

Andel trafikarbete inom hastighets-

« R 43 % 47 % 80 % Inte i linje
grans, statligt vagnat
Andel trafikarbete inom hastighets- 9 o 9 AT
gréns, kommunalt vagnét (startar 2012) 64% 65% 80% el
Sa,eg”n".a_TS”'tt"g e Sl S 82km/tim  781km/tim  77km/tim  Inteilinje
f:;‘r’n”:::lttttg;;raSt'ghet' 49km/tim  A7km/tim 46 km/tim I linje
Andel trafikarbete med nyktra forare 99,71 % 99,75 % 99,90 % Inte i linje
Andel béltade i framsatet i personbil 96 % 98,4 % 99 % | linje
Andel cyklister med hjalm 27 % 47 % 70 % Inte i linje
ﬁjg?:]l mopedister med ratt anvand 9% % 93% 99 % Inte i linje
lesé»tila;;iarbete med hdgsta Euro 20% 79 % 80 % e
R&tt anvandning av motorcykel - - - Mats inte
Annd?l traf|karbete me(;l motessepafenr}g 50 % 80 % 90 % Inte i linje
pa vagar 6ver 80 km/tim, statligt vagnat
gg‘;‘i dS;;‘s':aggae’:g" S 19 % 28 % 35% Inte i linje
Andel koommuner [ned god kvalitet pa 18% 199% 70 % fried fifle
underhall av GC-vagar
Systematiskt trafiksékerhetsarbete i _ . _ Mits inte
linje med ISO 39001
Antal omkomna i trafiken 440 221 220 | linje
Antal allvarligt skadade i trafiken 5400 3850 4100 | linje



Tabellen visar att 221 personer omkom i végtrafikolyckor under 2019. Det
ir en minskning med 32 procent jamfért med 2018, da 324 personer om-
kom. Utfallet for 2019 ligger 5 procent under nivan som krivs for att f6lja
den nodvindiga utvecklingen (max 232 omkomna ar 2019) mot etappmalet
2020. Antalet allvarligt skadade beriknas till 3 850 under 2019, vilket 4r

6 procent under malet for 2020. Det dr en minskning med 350 fran ar 2018,
da 4 200 personer beridknades ha skadats allvarligt.

Antalet omkomna i végtrafiken f6r 2019 visar en kraftig nedgang jaimfort
med 2018. Nedgangen kan inte férklaras av fordndringar i utfallet av indika-
torerna under aret. Det kunde inte heller den stora uppgangen mellan 2017
(253 omkomna) och 2018 (324 omkomna). Ar 2018 far dirfor anses vara ett
extremar. Det ir viktigt att understryka att indikatorerna fyller en viktig
funktion i att forklara férdindringar i utfallet 6ver tid, &ven om de inte kan
forklara kraftiga férdndringar pa kort sikt.

Utfallet av antalet omkomna paverkas av ett stort antal faktorer som kan
variera ar fran ar. Dessa faktorer kan dessutom samverka pa komplexa och
ofta of6rutsigbara sitt. Ligger man dértill de slumpmaéssiga variationerna
dr det uppenbart att vi kan fa stora variationer i utfallet mellan enskilda ar,
bade uppat och nedat. Det ar dirfor viktigt att indikatorerna anvinds med
storsta forsiktighet for att forklara utfallet av antalet omkomna ett enskilt ar.

Analysgruppen gor dnda bedéomningen att utfallet for 2019 ligger pa en
sadan niva att det dr mojligt att uppna etappmalet f6r antal omkomna 2020.
Analysgruppen bedémer ocksa att det finns méjlighet att uppna etappmalet
for antalet allvarligt skadade. Bedomningen bygger pa att vi ser en positiv
utveckling av ett flertal indikatorer 6ver tid, &ven om den ofta inte &r i linje
med den utveckling som antogs vara nédvindig nir malstyrningsmodellen
inférdes 2009.

Ett exempel pa positiv utveckling 4r indikatorn andel trafikarbete med
motesseparering pa vigar 6ver 80 km/tim, statligt vignit. Den har gatt fran
utgangsliget 50 procent till 78 procent 2019. Ett annat exempel ir indi-
katorn andel cyklister med hjidlm, som gatt fran 27 procent till 47 procent
under perioden. Vi ser ocksa att den genomsnittliga reshastigheten pa det
statliga vignitet har minskat fran 82 km/tim till 78,1 km/tim mellan 2004
och 2019. Dessutom kan vi se en langsiktigt nedatgaende trend av antalet
omkomna fran utgangsliget pa 440. Enligt analysgruppens bedémning kan
trenden kopplas till utvecklingen av indikatorerna.

Det kravs ett fortsatt intensivt arbete for att 6ka trafiksakerheten

Aven om det finns viss mojlighet att uppna etappmalen for 2020 finns det all
anledning att inte sla sig till ro. Regeringen beslutade i februari i ar om ett
nytt transportpolitiskt etappmal f6r trafiksdkerhet, som innebér att antalet
omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom vigtrafiken ska halveras och anta-
let allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent till ar 2030.

Det nya etappmalet 4r utmanande. Det innebér att vi behover intensifiera
trafiksikerhetsarbetet ytterligare och sikerstilla att kraftfulla atgérder vid-
tas av manga olika samhillsaktorer. For att sikerstilla en langsiktigt nedat-
gaende trend &r det viktigt att vi inte baserar atgirder enbart pa utfallet fér
enskilda ar. Vi behover istillet talmodigt arbeta vidare med atgirder som
har verifierade effektsamband och som paverkar indikatorerna 6ver tid.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019
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Trafikverket arbetar med den aktionsplan for siker vigtrafik som tagits
fram for perioden 2019-2022, tillsammans med berérda myndigheter och
aktorer. Planen redovisar totalt 111 atgirder som ska leda till 6kad vigtrafik-
sikerhet. Bland annat ror atgirderna de prioriterade insatsomradena ritt
hastighet, nykter trafik och siker cykling. Om de atgirder som beskrivs i
aktionsplanen genomférs i sin helhet bedéms det kunna bidra till i storleks-
ordningen 50-60 firre omkomna pa arsbasis efter ar 2022.

De planerade atgirderna i aktionsplanen har f6ljts upp fér 2019. Uppfo6lj-
ningen visar att de flesta atgirderna loper pa enligt plan. Uppféljningen
redovisas i rapporten 2019 drs uppfoljning av Aktionsplan for sdker vdgtrafik
2019-2022.

Agenda 2030 ir en global agenda for hur virlden ska agera for att skapa
héllbar utveckling. Den bestar av 17 mal och 169 delmal, som omfattar
sociala, ekonomiska och miljémaissiga fragor. Trafiksdkerhet ir integrerad
med andra hallbarhetsaspekter och utgor en del med ett antal delmal. Aven
ett starkt ledarskap pa alla nivaer i samhéllet och ett storre ansvarstagande
av den privata sektorn betonas. Det hir innebér nya utgangspunkter och
mojligheter for att forbéttra trafiksikerheten. En internationell expertgrupp
har med utgangspunkt fran Agenda 2030 f6r global hallbarhet utarbetat
nio rekommendationer fér det framtida globala trafiksikerhetsarbetet.
Dessa rekommendationer utgor grunden for den sa kallade Stockholms-
deklarationen som antogs vid den tredje globala ministerkonferensen om
trafiksdkerhet i Stockholm 19-20 februari 2020. Rekommendationerna och
deklarationen kommer att utgéra en viktig grund fér det nationella trafik-
sikerhetsarbetet de kommande tio aren.

Hastighetsefterlevnaden &r fér lag

Forbittrad hastighetsefterlevnad som leder till ldgre hastighetsnivaer dr det
omrade som beriknas ha storst potential for att kunna minska antalet om-
komna. Men hastighetsnivaerna pa statliga viigar har i stort sett varit of6r-
dndrade sedan 2012, och de har inte forbéttrats i nagon storre utstrickning
under 2019. Andelen trafik som haller sig inom géllande hastighetsgrins

var 2019 endast 47 procent, vilket dr mer eller mindre samma nivd som nir
mitningarna startade ar 1996. Gapet till nédvindig utveckling blir ddrmed
allt stérre, och malet om 80 procents efterlevnad till ar 2020 kommer darfor
inte att nas.

For att kunna férbéttra hastighetsefterlevnaden ér det pa kort sikt viktigt
med olika former av 6vervakning. I dag finns cirka 2 000 trafiksikerhetska-
meror, och malet dr cirka 2 300 till &r 2020. Kamerorna ger goda effekter pa
hastighetsefterlevnaden, men strickorna med kamera utgor fortfarande en
for liten del av det totala trafikarbetet. Darfor blir det ocksa viktigt att 6ka
den polisidra nirvaron, girna med tillhérande medial spridning. Antalet ut-
fardade boter for fortkérning genom manuell 6vervakning minskade kraftigt
mellan 2011 och 2016, for att sedan plana ut. Fér 2019 har antalet dock 6kat
nagot vilken tyder pa att den dkade prioriteringen av hastighetsévervakning
som Polisen gjort borjar ge effekt.

Aven om antalet trafiksikerhetskameror dkar och tecken finns pa att polisen
Okar sin nirvaro i trafiken, dr det inte tillrackligt f6r att uppna stora forbétt-
ringar av hastighetsefterlevnaden. Teknik i fordonen och atgirder for att
forindra normer i samhéllet om hastighetsovertriddelser behéver under-
sOkas ndrmare.



I det hir sammanhanget bor det nimnas att Stockholmsdeklarationen
understryker vikten av att privata och offentliga aktérer tar ett storre
ansvar for att sdkerstélla hastighetsefterlevnaden hos egna eller upphand-
lade transporter.

Statliga vagar har fér hdga hastighetsgranser i férhallande till
deras standard

Indikatorn andel trafikarbete med métesseparering pd vigar med en hastig-
hetsgrdns 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 2019 utfordes fortfarande néstan en
fiirdedel av trafikarbetet pa viigar som har en hastighetsgrins pa 90 km/tim
eller hogre och som inte dr motesseparerade.

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

att anpassa de statliga viigarnas hastighetsgrinser till vigarnas sikerhets-
standard. For perioden fram till och med 2020 innebir det att cirka 220 mil
90-vigar sinks till 80 km/tim, samtidigt som drygt 40 mil 90-vigar motes-
separeras och far 100 km/tim. Hittills har cirka 156 mil av de 220 milen
sénkts, och 28 mil har motesseparerats. Det ér viktigt att arbetet med an-
passning av hastighetsgrinserna fortsitter enligt de planer som finns, men
helst bor det ocksa intensifieras.

Andelen nykter trafik fortfarande for lag

Andelen nykter trafik dr internationellt sett hég i Sverige, men bland dem
som omkommer ir det manga som varit inblandade i alkohol- eller narko-
tikarelaterade olyckor. Indikatorn for nyktra forare har férbéttrats nagot
sedan 2018 men ligger inte i niva med nédvindig utveckling. Totalt omkom
53 personer i alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor under 2019, vilket
ir betydligt farre dn 2018 da 75 personer omkom. Det ir ocksa ldgre dn 2010
vilket tidigare var det ar med l4gst antal omkomna i denna typ av olyckor,
58 stycken. Om man ser over hela perioden fran 2008 sa har antalet om-
komna i alkoholrelaterade olyckor minskat medan de narkotikarelaterade
dodsfallen snarare har 6kat, &ven om antalet var relativt 1agt just 2019,

Antalet utandningsprov minskade kraftigt efter 2011, f6r att sedan plana

ut under perioden 2016-2018. Under 2019 dkade antalet nagot, vilket &r
positivt men langt ifran tillriickligt. Regeringen tillsatte under 2019 en
utredning om effektivare kontroll av yrkestrafik pa vig (Dir. 2019:51). Enligt
direktiven ska utredningen limna forslag for att mojliggora inférande av

sa kallade trafiksikerhetskontrollanter som ska ha till uppgift att utféra
nykterhetskontroller.

Aven om det finns tecken pa att Polisen i hogre grad prioriterar nykterhets-
kontroller dr det inte tillrickligt for att uppna stora forbéttringar. Vi beho-
ver ocksa ndrmare undersoka mojligheterna med att inféra teknik i fordo-
nen och uppmaningen i Stockholmsdeklarationen till privata och offentliga
aktorer om att ta ett storre ansvar for att siikerstilla sikerheten i egna eller
upphandlade transporter.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019
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Utveckling och inférande av forarstédssystem behéver paskyndas

Under 2019 omkom 20 procent av personbilsforare och personbilspassa-
gerare i bilar av arsmodell 1999 eller ildre. Detta trots att dessa dldre bilar
endast star for cirka 4 procent av trafikarbetet. I sadana bilar saknas till
exempel biltespaminnare, antisladdsystem och andra forarstodssystem,
som ir standard i nyare bilar. I detta ssmmanhang kan ocksa nimnas att
trots den hoga anviindningen av bilbilte sa ar fortfarande ungefir en fjér-
dedel av de som omkommer i personbil obéltade. Av dessa har 80 procent
suttit i bilar som ir tillverkade fére 2003, det vill siga det ar som modernare
biltespadminnare bérjade introduceras. Atgirder for att snabbare férnya
bilparken skulle dérfor ha en god effekt pa antalet omkomna.

Samtidigt dr det viktigt att paskynda inférandet férarstodssystem med be-
lagd effekt i nya bilmodeller, som till exempel automatiska nédbromssystem
och system for kurshallningsassistans. Det dr ocksa viktigt att paskynda ut-
vecklingen av systemens prestanda nir det giller till exempel att detektera
korfilt i alla forhallanden och viglag. Utvecklingen av nya forarstodsystem,
till exempel sadana som kan detektera nedsatt korférmaga hos fordonsféra-
re, pagar och paskyndas genom utvecklingen av Euro NCAP:s testprogram.

Nir det giller sjdlvkorande fordon har utvecklingstakten mattats av nagot,
sdrskilt nir det giller personbilar. Vi kan dirfor inte forvinta oss nagra
storre trafiksidkerhetseffekter av helt sjdlvkorande fordon de nidrmaste aren.
Fran ett trafiksikerhetsperspektiv har olika forarstédssystem och kollisions-
undvikande system i dagsldget fortfarande en storre potential. Utvecklingen
mot helt sjilvkérande fordon kommer att ga via delvis automatiserade for-
don, vilket i ett kortare perspektiv sannolikt kommer att innebéra forbatt-
ringar av befintliga férarstédssystem och kollisionsundvikande system men
ocksa att nya sadana utvecklas.

Majoriteten av skadorna i trafiken drabbar cyklister och bilister

Cyklister och bilister stér 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 fortsétta pa lingre
sikt, till stor del tack vare sdkrare bilar och forbattrad infrastruktur. Antalet
skadade cyklister har ddremot inte férbéttrats i ndgon hogre utstrickning
och ligger fortsatt runt 2 000 per ar.



For att minska dessa skador maste de ansvariga viighallarna i det korta pers-
pektivet se till att gang- och cykelvigarna (GC-vigar) underhalls pa ett bra
sétt. Vid den senaste métningen 2018/2019 hade endast 19 procent av kom-
munerna god kvalitet pa drift och underhall av de prioriterade cykelviigarna
vilket r en kraftig minskning sedan férra méitningen. 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 &r viktigt att ha i fokus. Andelen passager med god séikerhetsstandard
har férbéttrats nagot under 2019 men ligger fortfarande pa en 1ag niva.
Aven cyklisters hjalmanvindning behéver forbittras avsevirt och i mycket
snabbare takt 4n vad som sker idag.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019
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1 Inledning

Etappmalet for det svenska trafiksikerhetsarbetet som giller i dag beslu-
tades av riksdagen 2009. Malet dr att halvera antalet d6dade i vigtrafiken
mellan 2007 och 2020 (prop. 2008/09:93 Mdl for framtidens resor och trans-
porter). Det innebdr att antalet dodade ar 2020 far vara hogst 220. Beslutet
innebér dven att antalet allvarligt skadade i vigtrafiken ska minska med en
fiirdedel under samma period.

I riksdagens beslut finns ocksé en skrivning om att malen ska ses dver ar
2012 och 2016. Avsikten med Gversynerna &r att sikerstélla att trafikséker-
hetsarbetet alltid har sa relevanta och drivande mal som mojligt.

Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i viigtrafiken kan
forenklat ségas bero pa tre faktorer:

1. Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i form av att 6ka viigarnas sikerhet,
Oka fordonens sikerhet, ta fram reglering och lagstiftning, forbéttra
trafikantutbildning, utéka 6vervakning med mera

2. Omviérldsfaktorer som inte paverkas av det systematiska trafiksdkerhets-
arbetet men som paverkar vigtransportsystemet, exempelvis konjunk-
turfordndringar, trafikokningar, demografiska foréndringar och viider-
variationer. Dessa faktorer beskrivs pa ett dvergripande sitt i kapitel 3.

3. Slumpvis variation som varierar beroende av storleken pa gruppering.
For antalet skadade dr den slumpvisa variationen av mindre betydelse
eftersom det rér sig om relativt stort antal personer som skadas, men
fér antalet omkomna kan den vara sa hog som 10 procent.

Trafiksikerhetsarbetet i Sverige bedrivs pa ett systematiskt sitt med ut-
gangspunkt fran en malstyrningsmodell. Modellen innebér att man miter
och foljer upp ett antal tillstand i véigtrafiksystemet som har ett verifierat
samband med utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade.
Tillstanden méts med sa kallade trafiksikerhetsindikatorer. Etappmal sitts
sedan for antalet omkomna och allvarligt skadade men ocksa f6r indikato-
rerna. Utfallet av omkomna och allvarligt skadade samt indikatorerna foljs
upp och analyseras varje ar. Analysen presenteras sedan pa arliga resultat-
konferenser dér olika aktorer deltar.

Arbetssittet med malstyrningsmodellen dr framtaget inom Gruppen for
Nollvisionen i samverkan (GNS). I dagslédget ingar f6ljande aktorer i grup-
pen: Arbetsmiljoverket, Folksam, Goteborgs stad, Infrastrukturdepartemen-
tet, Nationalforeningen for trafiksdkerhetens fraimjande, Polismyndigheten,
SAFER, Sveriges Kommuner och Regioner, Stockholms stad, Sveriges trafik-
skolors riksforbund, Transportstyrelsen, Veoneer och Trafikverket.

Uppfoljningen av indikatorer dr central i malstyrningen. Varje indikator
har ett malvirde att na till 2020. Tillsammans bedéms dessa malvéirden
motsvara det samlade malet for trafiksikerhetsutvecklingen. Grundtanken
ar att malet 2020 ska nas tack vare det systematiska trafiksikerhetsarbetet
- oavsett vilken paverkan som omvirldsfaktorer (som till exempel trafikok-
ningar) och méjliga slumpvisa variationer har pa utfallet.



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

1)  hastighetsefterlevnad, statligt vignét
2)  hastighetsefterlevnad, kommunalt viignét
3) nykter trafik
4) biltesanvindning
5)  hjilmanvindning
- cykelhjalm
- mopedhjilm
6) sikra personbilar
7)  sikra statliga viigar
8)  okad regelefterlevnad bland motorcyklister
9) sikra gang-, cykel- och mopedpassager i titort
10) underhall av gang-, cykel- och mopedvigar
11) systematiskt trafiksikerhetsarbete (ISO 39001).

Ut6ver det nationella etappmalet finns ett etappmal pa EU-niva om en halv-
ering av antalet omkomna i véigtrafiken mellan 2010 och 2020. For Sveriges
del motsvarar det hogst 133 omkomna ar 2020.

1.1 Syfte

Syftet med denna rapport &r att beskriva och analysera trafiksikerhets-
utvecklingen under 2019. Vi redovisar och analyserar lidget nér det giller
utvecklingen f6r var och en av indikatorerna, antalet omkomna och allvar-
ligt skadade samt omvirldsfaktorer.

Sammantaget ger analysrapporten svar pa vilka indikatorer som ér vikti-
gast att férdndra for att 6ka trafiksikerheten och for att i férlingningen na
etappmalet till 2020.

1.2 Utgangspunkter

Utgangspunkten for analysen dr etappmalen samt de mal och indikatorer
som ir kopplade till etappmalen. Dessa togs fram av davarande Vigverket i
samverkan med en rad nationella organisationer, se rapporten Malstyrning
av trafiksdkerhetsarbetet (Vagverket, publikation 2008:31).

Ar 2012 genomférde Trafikverket en férsta 6versyn av mal och indikatorer.

Under 2016 gjordes sedan en andra 6versyn. Avsikten med Gversynerna var
att underséka huruvida de planerade trafiksékerhetsatgirderna verkar leda
mot maluppfyllelse 2020, eller om de behéver 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 atgérder utéver de redan planerade
sétts in snabbt. I 6versynen konstaterades det att en rad indikatorer inte har
utvecklats i linje med nédvindig utveckling, vilket férsvarar mojligheten att
na nuvarande etappmal. For att malet om allvarligt skadade ska kunna nas
kréavs ytterligare atgirder dn de som identifierades genom 6versynen. Tva
indikatorer tillkom dérfor 2016: rdtt anvdandning av motorcykel och systema-
tiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med ISO 39001.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019
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2 Uppféljning av tillstandsmal
- indikatorer

I f6ljande avsnitt redovisas utfallet och maluppfyllelsen fér samtliga
indikatorer.

2.1 Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat

Bedémd utveckling
2004 2019 Mal ar 2020 mot mal

Andel trafikarbete
inom hastighetsgréns, 43 % 47 % 80 % Inte i linje
statligt vagnat

Genomsnittlig reshastighet 82 km/tim 781 km/tim 77 km/tim Intei linje

Andel trafikarbete inom
hastighetsgréans pa ej
motesfria vagar med

70-90 km/tim, statligt vagnat

47 % 49% 80 % Inte i linje

Malet dr att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastig-
hetsgrins ar 2020. Utover efterlevnad f6ljs dven genomsnittlig reshastighet,
ddr malet 4r en minskning med 5 km/tim. Sankt medelhastighet bedoms vara
en av de indikatorer som har storst potential att minska antalet omkomna.
Fran och med 2016 mits indikatorn dven utifran andel trafikarbete inom has-
tighetsgrdns pd ej métesfria vigar med en hastighetsgrins pd 70-90 km/tim.
Syftet med det dr att 6ka fokus pa de mest hastighetskritiska vigarna.

Att genomfora riksrepresentativa métningar av hastighetsnivaer &r resurskré-
vande och gérs darfor inte varje ar. Under 2016 genomforde Trafikverket den
andra av tre mitningar (2012, 2016 och 2020) som planerats till 2020. Den
senaste mitningen fére 2012 ars métning genomfordes 2004. For 2013-2015
samt 2017-2019 gjordes istillet skattningar utifran 2012 och 2016 &rs mét-
ningar och Trafikverkets enklare mitningar (hastighetsindex), som endast
visar relativ férindring av hastigheter.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

I figur 1 redovisas andelen trafikarbete inom hastighetsgriins pa statligt vig-
nit. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2019 beréknas vara

47 procent for statliga viigar. Andelen trafik inom hastighetsgréins har dirmed
forbattrats nagot jimfért med 2018. Utfallet f6r 2019 ligger dock drygt 30
procentenheter under nédvindig utveckling, vilket innebér att malet inte
kommer att kunna nas till 2020. Pa de 70-90-vigar som inte dr motessepare-
rade och darfér mer hastighetskritiska, har ocksa efterlevnaden forbéttrats

— fran 48 procent 2018 till 49 procent 2019.
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Den genomsnittliga reshastigheten beréknas ha férbéttrats nagot jAimfort
med 2018 ars niv, fran 78,3 km/tim till 78,1 km/tim 2019. Den genomsnitt-
liga reshastigheten ér dock relativt oférindrad sedan den nyare métserien
paborjades 2012, och den ligger inte i linje med nédvéndig utveckling.

Pa de mer hastighetskritiska viigarna utan métesseparering med hastighets-
grins 70-90 km/tim, beréiknas hastigheten ha sjunkit med 0,4 procenten-
heter jimf6ért med 2018.
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Analys och diskussion

Enligt utfallet f6r indikatorerna har hastighetsnivaerna och efterlevnaden
av gillande hastighetsgrinser inte forbéttrats sedan 2012. For hela perioden
(2004) har medelhastigheten sjunkit med 4 km/tim medan hastighetsefter-
levnaden ir i princip oférindrad, se figur 1 och 2.

Om man anvénder resultat fran de enklare indexmétningarna som gors arli-
gen med data for hela perioden, blir det tydligt att trenden med minskande
hastighetsnivaer planade ut efter 2011. Under 2018 och 2019 har medelhas-

Figur 1.

Andelen trafikarbete inom
hastighetsgréns pa statligt

vagnat 1996-2004, 2012 och

2016. 2013-2015, 2017-2019 skattad
niva, samt nédvandig utveckling till 2020.

Kalla: Trafikverket.

—e— Andelinom
hastighetsgrans

—e— Skattad niva
2013-2015, 2017-2019

————— Nodvéndig utveckling

Figur 2.

Genomsnittlig reshastighet pa
statligt vagnat 1996-2004, 2012
och 2016. 2013-2015, 2017-2019
skattad niva, samt nédvandig
utveckling till 2020

Kélla: Trafikverket.

—— Genomsnittlig
reshastighet

@ Skattad niva
2013-2015, 2017-2019

----- Noédvandig utveckling
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Figur 3.

Hastighetsindex fér medelhastighet
sommarperiod (april-september), statligt
véagnat 1996-2019 (Index 1996=1).

Kélla: Trafikverket.
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tigheten forbéttrats nagot, forutom f6r vigar med 100-120 km/tim som has-
tighetsgrins. Dér har hastigheten varit oférdndrad. Den tunga trafiken ligger
pa samma niva som vid utgangsliget f6r méitningarna 1996, se figur 3. Till viss
del dr det en effekt av tunga lastbilars hastighetsbegriansare. Tittar man pa
hur stor del av trafiken som kér inom gillande hastighetsgrins sa dr andelen
lagre bland tunga lastbilar (rdknat pa 80 km/tim): 30 procent av de tunga
lastbilarna haller hastigheten, jimfort med 45 procent av personbilarna.
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Under de senaste aren har cirka 200 nya hastighetskameror for automatisk
trafiksiikerhetskontroll (ATK) satts upp arligen. Pa de végstrickor som kame-
rorna finns ger kamerorna goda effekter. Men det trafikarbete som utférs pa
dessa strickor utgor en for liten del av det totala trafikarbetet f6r att paverka
utfallet f6r indikatorn i nagon higre grad. I dag finns cirka 2 000 hastighets-
kameror, och malet 4r cirka 2 300 till 2020.

Med start 2016/2017 inledde Trafikverket en fortsittning av det tidigare
arbetet som gjorts med att anpassa hastighetsgranserna till vigarnas siker-
hetsstandard. Framfor allt handlar det om att séinka hastigheten fran 90 till
80 km/tim. For perioden fram till och med 2020 innebér det att cirka 220 mil
90-végar sinks till 80 km/tim, samtidigt som drygt 40 mil 90-viigar mé6tesse-
pareras och far 100 km/tim.

Under 2019 sénktes hastigheten pa 111 mil vig till 80 km/tim. Hittills har
cirka 157 mil av de 220 milen fatt séinkt hastighet, och 35 mil har fatt mitt-
ricken och hastigheten 100 km/tim.

Vissa strickor som fatt sdnkt hastighet har 6verklagats och lyfts till regerings-
niva. Trafikverkets fortsatta anpassning av hastighetsgrinserna ligger dock
fast enligt plan. Regeringen har dnnu inte slutgiltigt tagit stillning i fragan.
Totalt sett finns i dag 765 mil statlig viig med hastighetsgrins 90 km/tim,
varav 505 mil utgérs av vigar med lagt fléde (med en arsdygnstrafik pa under
2 000 fordon). Till 2025 planeras sinkningar av ytterligare drygt 200 mil viig
som i dag har 90 km/tim.



Den sammantagna effekten av 400 planerade ATK-stationer och sénkt has-
tighetsgrins fran 90 km/tim till 80 km/tim under aren 2019-2020, bedoms
ge en total hastighetssinkning pa det statliga viignitet med 0,3 km/tim.
Aven om det inte medfor att malen kommer att uppnas sa medfor det stora
effekter pa de mest hastighetskritiska delarna av vignitet. For hela 90-vig-
nitet bedoms reshastigheten minska med cirka 1,5 km/tim. Berdkningarna
bygger pa antaganden att reshastigheten minskar med drygt 3 km/tim pa de
strickor dir hastighetsgrinsen sinks fran 90 till 80 km/tim och med knappt
4 km/tim for de végstrickor ddr ATK etableras.

Eftersom de planerade hastighetsdimpande atgirderna (ATK och sdnkta
hastighetsgrinser) inte ér tillrdckliga blir det viktigt att dven 6ka den poli-
sidra ndrvaron med tillh6rande medial spridning. Antalet utfirdade béter
for fortkérning (genom manuell 6vervakning) minskade kraftigt mellan 2011
och 2016, vilket ska ses som en effekt av polisens minskade insatser. Under
2019 har utfirdade béter 6kat nagot, se figur 4. Polisen jobbar allt mer efter
sin modell Strategi f6r trafik som metod, dir huvudinriktningen &r att aktivt
arbeta for att bidra till att sinka medelhastigheten och att 6ka andelen
nyktra forare i trafikmiljon. Antalet utfirdade béter via den automatiska
Overvakningen &r i stort sett konstant de senaste fem aren.

Antal

180 000

Figur 4.

Antalet utfardade ordningsbéter fér hastig-
hetsovertradelse fordelat efter manuell
och automatisk 6vervakning, 2007-2019*.
Kélla: Polisen

* Uttag for 2019 gjort i februari 2019, viss
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I samband med pagaende omstillning av géllande hastighetsgrinser pagar
ett arbete med informationsspridning for att 6ka forstaelsen kring hur
hastighetsgréinserna pa viigarna sétts. Under 2019 genomf6rde Trafikverket
informations- och kunskapshéjande insatser som riktade sig till medborgare
och trafikanter, dér syftet var att 6ka kunskapen om och acceptansen for
den pagaende hastighetsomstillningen. Huvudbudskapen for kommunika-
tionsinsatserna var:

 hastighetsgréinserna sitts efter vigens utformning (sikerhetsstandard)
* tidsforlusten av sinkt hastighet 4r marginell
* ritt hastighet rdddar liv.

Analysgruppens bedomning &r att insatserna for att forindra normer betrf-
fande hastigheter behover fortsétta och bedrivas i storre skala dn vad som
hittills gjorts.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019
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I takt med att omstéllningen genomfors kommer det vara tydligare for
trafikanterna att statliga vigar utan motesseparering i normalfallet har max
80 km/tim, oavsett vigens bredd och omgivning, medan métesfria vigar
har minst 100 km/tim. Ett problem som kommer att finnas under lang tid
framover &r stOrre vigar dir hastigheten sénkts i avsaknad av mittricke.
Hir ir det inte praktiskt mojligt att utforma véigen sa att den ger ett stod for
trafikanterna att halla hastighets-grinserna, som det gors i titorterna.

Det dr viktigt att fortséitta satsa pa innovativa 16sningar, som geofencing

och forsikringssystem som ”pay-as-you-speed-férsikring”. Dessa l6sningar
kommer att spela stor roll i framtiden, men i dagslédget 4r implementeringen
av sadana system begrinsad. Darfor dr en 6kad polisidr ndrvaro av yttersta
vikt for att vi ska fa ner hastighetsnivaerna inom hela vigsystemet pa

kort sikt.

Det 4r ocksa viktigt att bade privata och offentliga aktérer som i sin verk-
samhet koper eller utfor transporter tar sin del av det gemensamma
ansvaret for att komma tillrdtta med hastighetsovertriddelser. Det hér &r ett
omrade som patalats under lang tid, men problemet med for h6ga hastig-
heter kvarstar. Under 2019 har ett upprop genomforts tillsammans med
nagra av Sveriges storsta transportkopare, i syfte att skapa en nationell
samling dir transportképare uttrycker sina forvintningar pa hastighets-
efterlevnad i de transporter de upphandlar. T detta sammanhang kan ocksa
nidmnas att Stockholmsdeklarationen uppmanar privata foretag att bidra till
uppfyllandet av de trafiksikerhetsrelaterade hallbarhetsmalen genom att
tillimpa Nollvisionens principer i hela deras virde- och logistikkedjor och
att trafiksikerhet blir en del i deras hallbarhetsrapportering. Aven offentliga
aktérer och féretag uppmanas att upphandla sikra och héllbara transport-
tjanster och fordon.



2.2 Hastighetsefterlevnad - kommunalt vagnat

Bedémd
2012 2019 Mal &r 2020 utveckling mot mal

Andel trafikarbete
inom hastighetsgrans 64* % 65 % 80 % Inte i linje
kommunalt vagnat

Genomsnittlig reshastighet 49 km/tim 47 km/tim 46 km/tim 1 linje

*Startar fér matningarna. Méatningarna &r inte riksrepresentativa men bedéms vara tillréckligt bra fér att félja upp
forandringen over tid

Malet f6r andel trafikarbete inom hastighetsgrdns pd kommunalt vdgndt &r
att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastighetsgrins
ar 2020. For reshastigheten dr malet for ar 2020 att den genomsnittliga
reshastigheten ska vara 46 km/tim. Métserien startade ar 2012 och baseras
pa arligen aterkommande métningar pa det kommunala huvudvégnétet. Av-
sikten &r inte att skatta nivan pa andelen trafikarbete inom hastighetsgréns

i Sverige pa ett representativt sitt, utan att folja fé6rindringen 6ver tid och
visa den ungefirliga nivan.

Utveckling och framskrivning mot mal 2020

I figur 5 redovisas den observerade nivan pa andelen trafikarbete som ligger
inom hastighetsgrinsen pa det kommunala véignitet under 2019. Resultatet
visar att 65 procent av trafikarbetet ligger inom géllande hastighetsgrins,
vilket dr i princip samma niva som 2017 och 2018. Utfallet ligger cirka 12
procentenheter under nédvindig utveckling for att na malet till 2020.
Utvecklingen inte ddrmed inte i linje med nédvindig utveckling.
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Figur 5.

Andel trafikarbete inom hastighets-
gréns pa kommunalt vagnat 2012-2019,
samt nodvéandig utveckling.

Kalla: Vadeby och Anund (2020).

————— Nodvandig
utveckling

—8&— Andel inom
hastighetsgrans
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Figur 6.

Genomsnittlig reshastighet pa
kommunalt vagnat 2012-2019,

samt nodvandig utveckling till 2020.

Kélla: Vadeby och Anund (2020).

—@— Andel inom
hastighetsgrans

————— N&dvandig utveckling

Figur 7.

Andel trafikarbete inom hastighetsgrans
pa kommunalt vagnat ar 2012-2019
uppdelat pa hastighetsgréans. Réd linje
markerar nationellt mal om 80 procents
hastighetsefterlevnad.

Kélla: Vadeby och Anund (2020).
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I figur 6 visas den genomsnittliga reshastigheten pa det kommunala vig-
nitet aren 2012-2019. Under 2019 ligger den genomsnittliga reshastigheten
pa 46,8 km/tim, vilket #r i princip samma niva som 2018. Aven om forind-
ringen mellan 2018 och 2019 inte &r signifikant, sa har medelhastigheten
pa kommunala gator minskat med cirka 2 km/tim sedan métserien startade
2012 vilket &r en signifikant forindring. Analysgruppens bedémning ir att
utvecklingen ir i linje med n6dvindig utveckling.
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Analys och diskussion

I figur 7 visas resultaten fran métningarna av hastighetsefterlevnaden f6r
aren 2012 till 2019, uppdelat efter hastighetsgriins. Pa gator med hastighets-
gréins 40 km/tim korde 48 procent av trafiken inom géllande hastighet under
2019. Pa gator med 50 km/tim var det 72 procent som holl hastighetsgréiinsen,
pa gator med 60 km/tim var det 79 procent och pa gator med 70 km/tim var
det 70 procent. Hastighetsefterlevnaden &r dirmed bist pa gator med hastig-
hetsgriins 60 km/tim. Dér ligger resultaten pa den malniva om 80 procents
hastighetsefterlevnad som finns for ar 2020.
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Uppdelat pa fordonstyp &r det 65 procent av personbilarna som haller
hastighetsgrinsen. Bland lastbilar och bussar 4r det 70 procent som héller
hastigheten och bland lastbilar med sldp &r det 79 procent. Andelen has-
tighetsovertridelser for motorcykel och moped sérredovisas inte, eftersom
mitutrustningen inte kan sirskilja motorcykel och moped.

Om man ser till polisens rapporteringsgrins ir det totalt sett 83 procent av
trafiken som kor inom 5 km/tim 6ver tilliten hastighet. Aven hir &r efter-
levnaden klart ldgst pa strickor med 40 km/tim. Dér kor 72 procent max

5 km/tim over tillaten hastighet, medan motsvarande andel ir cirka 90
procent dir hastighetsgrinsen ér 50, 60 och 70 km/tim. Generellt sett dr det
stora skillnader i efterlevnad mellan méitpunkterna. Det dr naturligt i titort
eftersom det dr manga faktorer férutom hastighetsgrinsen som paverkar
trafikanternas hastighetsval dir, till exempel korsningstiithet, vigbredd och
forekomst av gatuparkering och gangbanor.

Under 2019 omkom 30 oskyddade trafikanter pa det kommunala vignitet,
varav 20 pa gator med hastighetsgrins 50 km/tim eller ldgre. Tidigare forsk-
ning har visat att det dr 2-3 ganger hogre risk for en fotgéingare att dédas
om hen blir pakérd i 50 km/tim jaimf6ért med 40 km/tim (Kroyer m.fl. 2014).
I manga kommuner pagar ett arbete med att forindra hastighetsgrinserna.
Figur 8 visar hur férdelningen av hastighetsgrinser pa det kommunala
vignitet ser ut, métt i vigliangd. Sett till viglingd sa dr vigar med hastig-
hetsgriins 50 km/tim fortfarande dominerande. Mellan ar 2012 och 2019
minskade viglingden med hastighetsgrins 50 km/tim, fran 2 550 mil till
1400 mil. Under samma period 6kade viglingden med 40 km/tim fran 220

mil till 1 100 mil.
Antal mil
3000 Figur 8.
Vaglangd i mil uppdelat pa hastighetsgrans
2500 o 40, 50, 60 och 70 km/tim pa kommunalt
N vagnat ar 2012-2019.
Kélla: Kalla: NVDB, Trafikverket (2020).
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I februari 2020 hoélls den tredje globala ministerkonferensen om trafiksa-
kerhet. I samband med denna konferens presenterades nio rekommendatio-
ner for det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet i virlden. En av rekommendatio-
nerna handlade om att siinka hastighetsgrinserna i titorter. For att skydda
utsatta trafikanter och uppna andra hallbarhetsmal som handlar om levande
stider, hilsa och sikerhet rekommenderar man en hogsta hastighetsgréns
pa 30 km/tim, savida det inte finns starka bevis f6r att hogre hastigheter dr
sikra (https://www.roadsafetysweden.com).

I november 2017 forordade Trafikanalys att en ny bashastighet pa

40 km/tim inf6rs inom titbebyggt omrade (Trafikanalys 2017). De lyfter att
en férdel med ny bashastighet ér att det kan ge ett snabbt genomslag 6ver
hela landet, bidra till en mer likartad tillimpning av hastighetsgrinserna
och minska antalet dédade och allvarligt skadade. Vad vi i analysgruppen
kénner till finns inga beslut om hur man ska ga vidare i fragan gillande
bashastigheten 40 km/tim i tétort.

For att na malet om 80 procents hastighetsefterlevnad ar 2020, 4r det
framfor allt hastighetsefterlevnaden pa gator med 40 km/tim som behover
forbéttras. Efterlevnaden kan 6kas till exempel genom 6kad 6vervakning
och anpassning av infrastrukturen. Genom att utforma titortsgator med
avsmalningar, gupp och férindring av vigbredd, blir det mer naturligt f6r
trafikanterna att folja skyltad hastighetsgrins. Enligt vigtrafikférordningen
(2007:90) bor vigmiljons totala utformning stédja den hastighetsgrins som
véigen &r planerad for. For att 6ka regelefterlevnaden vid en sdnkning av has-
tighetsgrinsen behover bade vigutformningen och 6vervakningen anpassas.
Vadeby och Anund (2019) har studerat hastighetsefterlevnaden pa gator i
tatort med hastighetsgrins 40 km/tim. Resultaten visar att det &r svart att
isolera enskilda faktorers betydelse fér en god hastighetsefterlevnad, men
att hastighetsefterlevnaden ir béttre i de fall ddr man forvéntar sig oskyd-
dade trafikanter och dir man arbetat med gestaltning med hjilp av stensétt-
ningar, firger och planteringar.

Forutom manuell polis6vervakning sa har trafiksikerhetskameror (ATK)
visat sig vara effektiva for att 6ka efterlevnaden. Pa det kommunala viignitet
finns dock i dagslidget endast 16 ATK-stationer, och endast en till &r pla-
nerad (detta kan jimforas med att det fanns cirka 2 000 ATK-stationer pa
det statliga vignétet i december 2019). Det gor att vi inte kan férvénta oss
nagra storre effekter av ATK pa det kommunala vignitet de ndrmaste aren.
Diremot kan teknisk utrustning som hjélper foraren att halla hastigheten
(ISA) och ekonomiska incitament (Stigson m.fl. 2012) ha positiv inverkan

- exempelvis lansering av en sa kallad ”pay-as-you-speed-férsidkring” (som
niamndes i foregaende avsnitt om hastighetsefterlevnad pa statligt vignit).
Geofencing (ett slags digitala staket som till exempel kan begrinsa hastighe-
ten for uppkopplade bilar) har ocksa stor potential till att 6ka hastighetsef-
terlevnaden, framfor allt i titort. Det pagar for nirvarande flera demonstra-
tionsprojekt, och i Goteborg har tekniken testats pa bussar (linje 55). Nér
fordonen kommer in i digitalt avgrinsade omréaden ser geofencing-tekniken
till att bussarna sidnker hastigheten och slar om fran diesel till eldrift. Geo-
fencing kan ocksa bidra till firre allvarligt skadade och dédade i trafiken,
visar ett regeringsuppdrag (Olsson 2019). I uppdraget bedémdes effekten
av att infora geofencing i de centrala delarna av Sveriges tio storsta stéder.
Effekten bedémdes bli sexton firre allvarligt skadade per ar. Antalet dodade
beriknades minska med tva under en trearsperiod. I analyserna har man
antagit att endast de fordon som koér for fort dndrar sin hastighet och att det
innebir att medelhastigheten minskar med 2-3 km/tim.



Flera studier under 2019 har visat att hastighetsefterlevnaden &r dalig hos
yrkestrafiken (Axelsson 2019, Vadeby m.fl. 2019). En 6kad hastighetsef-
terlevnad hos yrkestrafiken bed6ms kunna ha stor potential att paverka
savil trafikrytmen som hastighetsnivierna hos den 6vriga trafiken. For att
oka hastighetsefterlevnaden bland yrkestrafiken behéver man fokusera pa
ledarskap och de strukturer i organisationen som bidrar till positivt trafiksi-
kerhetsbeteende. Axelsson (2019) visar dven att féretag som &r certifierade
enligt ISO 39001 har en nagot bittre hastighetsefterlevnad adn féretag som
inte dr certifierade. God hastighetsefterlevnad vid 1aga hastighetsgrinser ir
ocksa mycket viktigt for att fa ut full effekt av exempelvis automatisk néd-
broms i titort, se Rizzi m.fl. (2014).
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Figur 9.

Andel nykter trafik, 2007-2019.
Métserie baserad pa data fran
polisens kontroller.

Kalla: Polisen, VTI.

—— Nykter trafik

————— Nédvandig
utveckling
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2.3 Nykter trafik

Beddmd utveckling
2007 2019 Mal2020  mot mal

Andel trafikarbete med

nyktra férare 9971%  9975% 9990% Inteilinje

Malet for trafiknykterheten dr att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske
med nyktra forare ar 2020. Som underlag for att f6lja utvecklingen anvinds
data fran polisens kontrollverksamhet av alkoholpaverkade férare (Forsman
2011). Mitserien ska ses som ett matt pa rattfylleriets utveckling och inte
den faktiska nivan. Serien dr framtagen sa att den i mojligaste mén inte &r
beroende av polisens arbetssitt, men det gar inte att utesluta en viss inver-
kan. En nykter férare definieras som en férare med blodalkoholhalt under
0,2 promille. Indikatorn baseras alltsa endast pa nykterhet med avseende pa
alkohol, inte narkotika. I dag finns tyvirr inget tillforlitligt underlag for att
folja utvecklingen av narkotika i trafiken.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Resultaten fran mitserien visar att andelen nykter trafik 6kade nagot mellan
ar 2018 och 2019. Andelen f6r 2019 dr 99,75 procent, vilket kan jimféras med
99,73 procent ar 2018, se figur 9. Uppgangen féregicks av flera ars nergang,
och resultatet f6r 2019 ligger under kurvan for nédvéndig utveckling. Ana-
lysgruppen bedomer dirfor att malet for 2020 inte kommer att nas. Utfallet
for 2019 ar nagot hogre an for startaret 2007 (99,71 %).
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Figur 10.

Antal alkoholpaverkade omkomna person-
bilsférare (alkoholhalt pa 0,2 promille
eller mer) samt andel alkoholpaverkade
omkomna personbilsférare av det totala
antalet omkomna personbilsférare (hoger
y-axel), 2000-2019.

Kalla: Trafikverkets djupstudier.
*Exklusive sjdlvmord fran och med 2010.

. Antal

—@— Andel
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Analys och diskussion

Resultaten fran Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor visar att antalet
omkomna alkoholpéaverkade (alkoholkoncentration pa 0,2 promille eller
mer) personbilsférare under 2019 var 14 stycken, vilket dr betydligt 1agre
an for 2018 (26 stycken), se figur 10. Andelen ir dock ungefir densamma,
21 procent jimfort med 20 procent. Antalet omkomna alkoholpaverkade
ar ldgre dn 2010 som tidigare var det ldgsta virdet (17 stycken). Andelen
omkomna varierar ganska mycket mellan aren men 21 procent ér &ven det
ganska lagt. Det dr endast under enstaka ar som andelen varit ldgre.

Antal Andel
70 35%
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2010*
20Mm
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

I begreppet nykter trafik ingér ocksa att forare ska vara fria fran andra
droger én alkohol. I figur 11 visas en tidsserie Gver antal personer som om-
kommit i alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor. En olycka riknas som
alkohol- eller narkotikarelaterad om man kan pavisa alkohol eller narkotika
hos nagon av de inblandade motorfordonsférarna, gaende eller cyklisterna.
Det bor dock noteras att det ofta &r oként om en trafikant som 6verlever en
trafikolycka var paverkad av narkotika eller inte vid olyckan. Det innebér att
det finns en viss osékerhet i resultaten.

Totalt omkom 53 personer i alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor
under 2019, vilket dr betydligt firre dn 2018 da 75 personer omkom. Det

ar ocksa lagre dn 2010 vilket tidigare var det ar med l4gst antal omkomna i
alkohol- och narkotikarelaterade olyckor, 58 stycken. Av de 53 personerna
som omkom 2019 var det 31 som omkom i olyckor som enbart var alkoholre-
laterade, 15 i olyckor som enbart var narkotikarelaterade och 7 i olyckor som
var bade alkohol- och narkotikarelaterade. Om man ser 6ver hela perioden
fran 2008 sa har antal omkomna i alkoholrelaterade olyckor minskat medan
de narkotikarelaterade dodsfallen snarare har 6kat, &ven om antalet var
relativt lagt just 2019.

Andelen omkomna i alkohol- och narkotikarelaterade olyckor var i stort sett
densamma ar 2018 (23 procent) och 2019 (24 procent). Det innebdr att den
minskning i andel omkomna som skedde 2018 har héllit i sig under 2019.
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Figur 11.

Antal och andel (av totala antalet omkomna
30 % i Sverige, hoger y-axel) personer som
omkommit i alkohol- och/eller narkotika-
relaterade olyckor, 2008-2019.

Kélla: Trafikverkets djupstudier
*Exklusive sjadlvmord fran och med 2010.
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Figur 12 visar hur de personer som omkommit i alkohol- respektive narko-
tikarelaterade olyckor de senaste fem aren férdelas efter fardsitt. Den visar
att den storsta gruppen i bade de alkohol- och de narkotikarelaterade olyck-
orna &r bilister. Den nést storsta gruppen som omkommer i alkoholrelaterade
olyckor dr motorcyklister, foljt av gdende. Aven bland de narkotikarelaterade
olyckorna &r motorcyklisterna den nést storsta gruppen, men andelen &r be-
tydlig storre dn bland de alkoholrelaterade olyckorna, 26 procent jamfort med
14 procent. I de allra flesta fall &r det den omkomna trafikanten sjilv som varit
alkohol- eller narkotikapaverkad; det géller &ven gdende och cyklister.

Alkoholrelaterade olyckor Narkotikarelaterade olyckor

Figur 12.

Andel personer som omkommit i
alkoholrelaterade (vanstra diagrammet)
respektive narkotikarelaterade olyckor
(hogra diagrammet) efter fardsatt.

De olyckor som &r bade alkohol- och
narkotikarelaterade finns med i bada
diagrammen. Férdelningarna baseras
pa alla olyckor under perioden
2015-2079.

Kélla: Trafikverkets djupstudier.
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Figur 13.
Antal alkoholutandningsprov och antal
anmalda rattfylleribrott, 2001-2019.

*2018 och 2079 ars data vad géller antal
prov har rdknats upp och &r en uppskattning
av det slutgiltiga antalet prov. Antal anmaélda
brott &r preliminéra for 2019.

Kalla: Polisen och BRA.

. Utandningsprov
—8— Anmélda brott
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I en studie om férekomst av alkohol och narkotika hos forare av lastbil och
buss visade resultaten att alkohol férekom hos 15 procent, narkotika hos 6
procent och narkotikaklassade likemedel hos 9 procent av de omkomna f6-
rarna (Ekstrém och Forsman, 2018). Detta dr nagot ldgre &n for personbils-
forare nér det giller alkohol, medan férekomsten av narkotika och narko-
tiska likemedel ligger pa ungefir samma nivaer. Vidare visade resultaten att
problem med alkohol och narkotika hos forare av lastbil och buss framst var
kopplade till forare av létta lastbilar.

I figur 13 visas polisens utandningsprov i relation till antalet anméilda ratt-
fylleribrott under perioden 2001-2019. Bade antalet utandningsprov och
antalet anmalda rattfylleribrott 6kade under 2019, dock fran en lag niva om
man jimfor med hela perioden. Antalet anmélda brott uppgick till cirka 12
000 under 2019, vilket dr en 6kning med cirka 400 fran aret innan. Antalet
anmaélda drograttfylleribrott har 6kat fran cirka 14 300 under 2018 till cirka
14 600 under 2019 (preliminira uppgifter for 2019). Antalet anmilda dro-
grattfylleribrott har sedan 2016 varit fler 4n antalet anmélda alkoholrattfyl-
leribrott. I hur stor utstrickning 6kningen av anméilda drograttfylleribrott
beror pa polisens arbetssitt eller pa en faktisk okning av drograttfylleri r
oként.

Antal utandningsprov Antal anmalda brott
3000 000 20000
18 000
2500000
16 000
14000
2000000
12000
1500 000 10 000
8000
1000 000 6000
4000
500 000
2000
0 0
= o~ [sa] < L \O ~ o) (o o sy o~ (a0} < n O ~ x x
9 o 9 o 9 © 9 o © £ o0 5 5 5 5 5 5 % 2o
8§ § R S 8RR &R SRRRRRREZS



Pa lang sikt finns det en stor potential i tekniska losningar nir det géller att
minska rattfylleriet, och det ir troligt att det kommer att utvecklas system i
fordonen som kan uppticka nedsatt korférmaga (se dven avsnittet 2.6 Sikra
personbilar). Detta ér 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.

Polismyndigheten och Trafikverket gjorde under 2018 en gemensam
hemstéllan om férdndrad lagstiftning for att moéjliggora inforandet av en
ny yrkeskategori: trafiksikerhetskontrollanter. Syftet ir att dessa skulle
kunna genomfora nykterhetskontroller och pa sa sitt avlasta Polisen och
andra kontrollmyndigheter. Denna fraga ingar nu som en del i utredningen
Effektivare kontroller av yrkestrafik pa vig (Dir. 2019:51). Deluppdraget om
trafiksikerhetskontrollanter ska rapporteras senast 30 november 2020 och
hela uppdraget ska slutredovisas senast 1 mars 2021.

Inom Polisen arbetar man med att hitta effektivare sitt att genomfora ratt-
fylleriovervakning i enlighet med den trafikstrategi som togs fram 2016 . I
Polisregion Mitt genomférde man under 2018 ett pilotfors6k med 20-minu-
terskontroller pa i forvig faststillda platser, med syfte att sprida kontroller
over tid och rum och 6ka synligheten. En utvirdering visade att polisen var
positiv till det nya arbetsséittet som man tyckte fungerade bra. Man kunde
dock inte, efter de 6 manader som piloten pagick, se nagon férédndring i upp-
levd uppticktsrisk hos dem som bodde i de aktuella omradena (Forsman
och Vadeby, 2019). En langtidsuppféljning av forséket pagar nu.

SMADIT (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken) ir ett atgérdspro-
gram dir personer som misstinkts for rattfylleri erbjuds hjilp med even-
tuella missbruksproblem, med syfte att minska aterfall i rattfylleri. Det 4r
ett nationellt program men det bedrivs frimst lokalt i samarbete mellan
polis, kommun och andra vardgivare. Sedan 2017 4r Folkhdlsomyndigheten
samordnande myndighet for programmet, och de har 4ven tidigare f6ljt hur
manga kommuner som arbetar med SMADIT i sin ldnsrapport. Dir kan
man se att antalet successivt minskat, fran 157 kommuner ar 2011 till 115 ar
2018 (samma antal som f6r 2017). Det kan darfor behovas insatser som okar
arbetet med SMADIT igen.

Thttps://polisen.se/siteassets/dokument/strategier/polismyndighetens-strategi-for-trafik.pdf
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Figur 14.

Andelen personer som vid observations-
tillfallet var baltade i personbilars framsate
1997-2019, samt nédvandig utveckling

till 2020.

Kalla: VTI (1997-2015),

Trafikverket (2016-2019).

—=@— Biltesanvéandning i
personbilars framséate

————— Nodvandig utveckling
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2.4 Biltesanvadndning

Bedomd utveckling
2007 2019 Mal & 2020 mot mal

Andel baltade i

framsatet i personbil 96 % 98,4 % 99 % Hinje

Malet for biltesanvindningen ir att minst 99 procent av alla forare och fram-
sitespassagerare i personbil ska anvinda bilbilte ar 2020.

Som underlag for att f6lja utvecklingen anvinds resultat fran Trafikverkets
observationsmétningar (tidigare VTI). Indikatorn definieras som andelen
biltade av de observerade forarna och framsétespassagerarna. Métningarna
har sedan 2016 genomforts i Trafikverkets regi och bygger pa observatio-
ner av 30 000 personbilar vid storre cirkulationsplatser i sex mellanstora
svenska titorter.

Mitningarna ér till for att folja utvecklingen 6ver tid, och nivan pa béltesan-
vindningen i observationerna ska inte ses som representativ fér férare och
passagerare generellt i Sverige. Métningarna efter 2016 har genomférts av en
ny utforare men med samma metodik som tidigare ar, vilket kan ha paverkat
mitresultatet.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Anvindningen av bilbélten i personbilars framsite uppgick till 98,4 procent
2019, vilket innebér att anvindningen i stort sett dr oférindrad jaimfort med
2018. Anvindningen av bilbilte ligger i linje med nédvéndig utveckling.
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Analys och diskussion

Andelen biltade personer i framsitet ir hog, 98,4 procent. Aven om inte
anvindningen forbéttrades jimfort med 2018 sa dr det fortsatt i niva med
malet om 99 procents béltesanviindning till 2020. Av férarna ir det 98,7
procent som anvinder bilte. Fér passagerare i framsétet har anvindningen
minskat nagot, fran 98,5 till 97,6 procent, se figur 15. Bland taxiforare var
biltesanvindningen 97,7 procent. Métningarna f6r biltesanviindningen
bland forare av tunga lastbilar pekade pa en kraftig uppgang under 2016

och 2017, vilket kan vara ett resultat av ny utférare fran och med 2016. Utfal-
let 2018 och 2019 dr mer i linje med den trend som varit géllande under
tidigare ar.

Biltesanvindningen for vuxna i baksitet ligger ungefir 10 procentenheter
under anvindningen bland passagerare i framsétet. Bland barn som sitter i
baksitet dr anvindningen klart hogre dn for vuxna, men samtidigt dr detta
den kategori som jaimfort med ovriga kategorier haft lagst forbittring av
biltesanvindning dver tid.
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100 .
Figur 15.
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Mitningar som NTF (Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande)
har genomfort i téitorter i landets samtliga kommuner (350 000 observatio-
ner), visar pa en nagot ligre béltesanvéindning jaimf6ért med métresultatet i

figur 15, som mer speglar genomfartstrafik. Béltesanvindningen bland per-
sonbilsforare och passagerare i titort uppmattes till 96 procent under 2019.

Trots den relativt stora andelen som anvénder bélte s& har det under lang
tid varit ungefiir en tredjedel obiltade bland de personbilsforare som
omkommer. Det motsvarar cirka 30 personer arligen. Ar 2018 minskade an-
delen obéltade bland omkomna forare kraftigt. Det var en direkt foljd av att
2018 var ett ar med ett exceptionellt stort antal omkomna personbilsforare.
Under 2019 har i stéllet antalet omkomna personbilsférare minskat kraftigt.
Trafikverkets djupstudier visar att 25 procent av de omkomna personbilsfo-
rarna var obéltade under 2019, se figur 16.
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Kalla: VTI (2002-2015), Trafikverket (2016-2019).
Fran och med 2016 har matningarna genomférts
med samma metodik men med ny utférare, vilket
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Figur 16.

Antal och andel omkomna personbilsfo-
rare som varit obaltade vid olyckstillfallet
av férare med kand baltesanvandning,
2004-2019.

Kélla: Trafikverkets djupstudier.

* Data fran och med 2010 har samlats in pa
ett annat satt an tidigare och resultaten ar
darfor inte helt jamforbara med tidigare
vérden. Skillnaden bedéms dock vara liten.
Fran och med 2010 har sjdlvmord exklude-
rats i statistiken

[ ] Antal
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Av dem som omkommit obiltade har nistan 80 procent suttit i bilar som
ir tillverkade fore 2003, det vill siga det ar som modernare béltespamin-
nare borjade introduceras. Med tanke pa att bilbiltesanvindningen bland
omkomna i bil endast ir cirka 70 procent, skulle manga liv kunna riddas
om den redan generellt hoga andelen bilister som anvénder bélte 6kar
ytterligare.

Andelen trafikarbete med personbilar som har béltespadminnare fortsiitter
att 6ka. Den andel av trafikarbetet som utfors med bilar med béltespaminna-
re var 93 procent 2019 och 90 procent ar 2018. Sa sent som 2005 var andelen
knappt 10 procent. Trafikverkets prognos visar att andelen trafikarbete med
biltespdiminnare kommer att dka till cirka 95 procent ar 2020. Aven om for-
donsflottan inte till 100 procent kommer att besta av bilar med biltespamin-
nare, beréiknas 6kningen av béltespaminnare i trafik fran 2015 till 2020 bidra
med en 6kning av biltesanvindningen med upp till 0,5 procentenheter.
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2.5 Hjalmanvandning

Bedémd
2007 2019 Mal ar 2020  utveckling mot mal
Andel observerade o o o i lini
cyklister med hjalm 27 % 47 % 70 % Inte i linje
Andel observerade .
96 % 94 % 99 % Inte i linje

mopedister med hjalm

Malet for cykelhjialmsanvindningen dr att minst 70 procent av cyklisterna ska
anvinda hjalm 2020. Som matt pa cykelhjdlmsanvindningen anvinds indika-
torn andel observerade cyklister som anvinder cykelhjdlm enligt Trafikver-
kets arliga métningar (Trafikverket, 2020). Mitningarna avser inte att skatta
den totala cykelhjdlmsanvindningen i Sverige pa ett representativt sétt, men
de &r tillrdackligt bra for att ge en bild av féréindringen 6ver tid och av den
ungefirliga nivan. Métningarna har sedan ar 2016 genomférts med samma
metodik som tidigare men med ny utforare, vilket kan ha paverkat métresul-
taten. Métningarna under 2019 bygger pa cirka 42 000 observationer, vilket ir
ungefir 6 000 fler observationer #n 2017 och 2018. Det 4r dock betydligt firre
dn 2015, da cirka 66 000 cyklister observerades.

Forutom cykelhjdlmsanvindning studeras dven hjdlmanvindningen hos
mopedister. Fran och med 2012 observeras mopedisternas hjalmanvindning
i samband med cykelhjdlmsmétningarna. Studien genomfors pa samma orter
och tidpunkter som cykelhjdlmsobservationerna, men pa nagot firre platser
pa respektive ort (Trafikverket, 2020). Enbart de som uppfattats ha hjil-
men ordentligt fastspand riknades som hjdlmanvéindare. Malet for moped-
hjalmsanvéndningen ir att 99 procent av mopedisterna ska anvinda hjalm
ar 2020. For motorcyklister dr var bedomning att anvindningen av hjalm ar
mycket hég 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 cykelhjdlmsanvindning-
en mellan 1996 och 2019. Ar 2019 var den observerade cykelhjilmsanviind-
ningen 46,6 procent, vilket ir en 6kning med drygt 4 procentenheter sedan
2018 da nivan var 42,4 procent. Fordndringen ir signifikant.

I figuren visas dven hur cykelhjdlmsanvindningen behéver férindras mellan
2007 och 2020 for att malnivan 70 procent ska uppnas. Detta innebéir en arlig
Okning pa 7,6 procent. Andelen cyklister med hjilm foljde i genomsnitt den
Okningstakten mellan 2010 och 2013, men 6kningen stannade sedan av 2014.
Mellan 2016 och 2019 har mitresultaten bade minskat och 6kat, men trenden
ar positiv och under 2019 noterades det hégsta virdet sedan méitningarna
startade 1996. Sedan 2007 har cykelhjidlmsanvindningen 6kat med 20 pro-
centenheter. Den faktiska nivan pa cykelhjidlmsanvindningen ligger dock 18
procentenheter under kurvan fér den nédvindiga utvecklingen, och ddrmed
bed6éms cykelhjdlmsanvindningen inte ha okat tillrdckligt mycket sedan 2007
for att na malnivan 2020.
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Figur 17.

Andel observerade cyklister med cykelhjalm
1996-2019, samt nédvandig utveckling till
ar 2020.

Kélla: Trafikverket (2020).

*Osakerheter till foljd av byte av utférare kan
ha uppkommit under 2016.

= = = = Nodvandig utveckling

—=@— Cykelhjédlmsanvéndning

Figur 18.
Cykelhjalmsanvandning for olika grupper,
1996-2019.

Kélla: Trafikverket (2020).

*Osakerheter till foljd av byte av utférare kan
ha uppkommit under 2016.

—@— Barn, grundskoleresor
Barn, <10, bostadsomraden
—@— \uxna, cykelstrak

—@— Vuxna, arbetsresor
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Analys och diskussion - cykelhjalm

Cykelhjdlmsanvindningen i Sverige ligger pa en ganska blygsam niva,
speciellt hos vuxna, och det finns en stor potential i att 6ka anvindningen.
Av figur 18 framgar att den observerade cykelhjidlmsanvindningen 2018 var
drygt 80 procent for barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 65 procent
for barn 6-15 ar som cyklar till och fran skolan. Fér vuxna ir cykelhjdlmsan-
viandningen betydligt ldgre: 2019 var den 40 procent vid resor till och fran
arbetet och 43 procent pa allménna cykelstrak. For samtliga grupper 6kade
hjdlmanvindningen under 2019, men foridndringen var inte signifikant f6r
barn i bostadsomraden. For dldre grundskoleelever som gar i hogstadiet
Okade hjdlmanvindningen fran 29 procent 2018 till 37 procent 2019, vilket
dock fortfarande 4r en ldgre niva 4n 2017. For barn pa lag- och mellanstadiet
Okade hjilmanvindningen marginellt fran 82 till 85 procent mellan 2018
och 2019.

Om man jamfér indikatorn med NTF:s cykelhjdlmsmétningar (NTF, 2019)
som baseras pa cirka 100 000 observationer, sa ligger NTF:s resultat pa en
nagot hogre niva: 48 procent under 2019. Det 4r en 6kning med 2 procenten-
heter jamfért med 2018.
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Ar 2019 dog 17 cyklister i trafiken. Cirka 2 000 skadades allvarligt och cirka
220 skadades mycket allvarligt. Tidigare ars studier visar dven att néstan
hilften av de mycket allvarligt skadade cyklisterna fatt en huvudskada,
medan motsvarande andel bara ir ungefir tio procent bland de allvarligt
skadade cyklisterna. En atgird som cykelhjdlm blir ddirmed framst effektiv
mot de mer allvarliga skadorna.

En av forutsittningarna for att fa ett véigtransportsystem som &r bade attrak-
tivt och sdkert for cyklister ér att cyklisterna anvinder hjalm (Trafikverket,
2018). Okad hjilmanvindning ir dirfor ett prioriterat insatsomrade. Om
alla anvéinde cykelhjdlm skulle det totala antalet allvarligt skadade kunna
minska med cirka 5 procent och antalet omkomna med 25 procent. Enligt
Rizzi m.fl. (2013) kan anviindning av cykelhjialm reducera antalet allvarliga
skallskador med 58 procent och antalet mycket allvarliga skallskador med
64 procent. En metaanalys av Elvik (2013) som baseras pa 23 olika studier,
visar att cykelhjdlm reducerar huvudskadorna med 50 procent. Olivier and
Creighton (2017) redovisar effekter i samma storleksordning som Elvik.

I relation till cykelolyckor och livskvalitet visar en studie av Ohlin m.fl.
(2017b) att for att 6ka den hilsorelaterade livskvaliteten efter en olycka, sa
b6r man bland annat férebygga allvarliga huvudskador. Vidare har Ohlin
m.fl. (2017b) visat att kombinationen av ligre hastighetsgrins for bilister,
cykelhjdlm och vénligare bilfront kan reducera invalidiserande skador som
sker i kollision med personbilar med 79 procent.

Det ir framfor allt atgirder som cykelhjalmskampanjer som beskrivs i
strategin for att 6ka den frivilliga hjilmanvindningen. I Norge var cykel-
hjidlmsanvindningen 62 procent bland ungdomar och vuxna (> 12 ar) ar
2018, vilket ir betydligt hogre dn for Sverige (cirka 42 procent under 2018).
I Norge anser man att en av forklaringarna till den hdga hjalmanvindningen
bland vuxna &r just kampanjer, men ocksa att man har en stor andel sport-
cyklister.

I Sverige har man det senaste aren paborjat arbete med kampanjer. VTT har
genomfort en studie for att utveckla, implementera och utvirdera en kam-
panj for att 6ka cykelhjdlmsanvindningen bland vuxna pendlare. Resultatet
fore kampanjen visar att det som talade emot att anviinda hjidlm var att det
inkriktade pa frihetskinslan och att den var obekvim. Preliminéra resultat
efter att kampanjen genomforts visar att 80 procent av de som kampanjen
riktade sig till, det vill séiga de som cyklar till arbetet, ansag att budskapet
var viktigt, trovirdigt och tydligt. Ovriga resultat presenteras i slutrappor-
ten som publiceras i maj 2020.

NTF genomfér under 2019-2020 ett projekt fér 6kad cykelhjdlmsanvind-
ning samt siker och 6kad cykling. I projektet ingar att ta fram ett kommu-
nikationspaket fér 6kad cykelhjdlmsanvindning och att uppméirksamma
och informera allménheten om lokala satsningar pa ny cykelinfrastruktur.
Under 2020 kommer aktiviteter att genomféras i 11 kommuner.

I dag har knappt 30 linder nagon form av cykelhjdlmslag. I en litteraturstu-
die av Olivier m.fl. (2018) studeras vilka effekter en cykelhjidlmslag har pa
mingden cykling. Studiens resultat stodjer inte argumentet att en hjialmlag
skulle leda till minskad cykling. I 13 studier visade resultaten inte pa nagon
fordndring i cyklandet efter inforandet av cykelhjilmslag, 8 studier visade
pa ett blandat resultat (bade 6kat och minskat cyklande) och 2 studier
visade pa minskat cyklande. I flera av studierna analyserades barns cykling
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och i vissa av dem noterade man en minskning i samband med att en hjdlm-
lag inférdes. Det visade sig dock att de observerade minskningarna berodde
pa andra faktorer n just hjdlmlagen.

Olivier m.fl. (2018) har dven undersokt om cykelhjidlmsanvindning innebér
att trafikanterna far ett 6kat riskbeteende. Resultaten fran studien visar

inte pa ett 6kat riskbeteende bland dem som anvinder hjilm. 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
Okat riskbeteende.

I Sverige inférdes cykelhjidlmslagen for barn under 15 ar den 1 januari 2005.
Vigverket och Trafikverket har sedan ar 2000 genomfort en enkitunder-
s6kning vart tredje ar om hur barn tar sig till skolan. Undersékningarna
visar att en storre andel barn mellan 6 och 12 ar cyklade till skolan ar 2015,
jamfort med ar 2000. Utifran detta underlag kan det déarfor inte pavisas

att andelen barn som cyklar till skolan minskade i samband med att den
svenska cykelhjilmslagen inférdes.

Analysgruppen bedémer att malet om 70-procentig cykelhjdlmsanvindning
kommer att bli mycket svart att na till 2020. For att fa ett vigtransportsys-
tem som &r bade attraktivt och sikert fér cyklister behéver cykelhjalmsan-
vindningen 6ka. Analysgruppen betonar att det krivs konkreta atgirder
som implementeras skyndsamt f6r att uppna detta. Enligt trafiksikerhets-
enkiten som senast genomfordes 2018 har acceptansen for en allmén cykel-
hjdlmslag 6kat med 5 procentenheter mellan 2017 och 2018, och ar 2018 4r
72 procent av de tillfragade for obligatorisk hjdlmanvindning.

Virt att notera hér dr att Stockholmsdeklarationen lyfter fram vikten av att
paskynda 6vergangen till sikrare, renare, energieffektivare och billigare
transportsétt och i detta sammanhang gynna sadana transportsétt som 6kar
den fysiska aktiviteten som till exempel cykel- och gangtrafik.



Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - mopedhjalm

I figur 19 redovisas den observerade mopedhjidlmsanvindningen mellan

aren 2012 och 2019. Endast mopedister som uppfattats ha hjdlmen ordentligt
fastspind riknas som hjdlmanvindare. Resultatet visar att den observerade
mopedhjidlmsanvindningen var 93,9 procent 2019, jimfort med 93,2 procent
2018, vilket &r cirka fyra procentenheter under den nédvindiga utvecklingen.
Mopedhjidlmsanvindningen har minskat med cirka 2 procentenheter sedan
2012, da mitningarna startade. Analysgruppens bedémning &r att utvecklingen
inte gar i ritt takt fér att na malnivan 2020.
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Analys och diskussion - mopedhjalm

Trots att hjilmanvindningen bland mopedister totalt sett 4r relativt hog, ar
hjidlmanvindningen bland de omkomna mopedisterna endast cirka 50 procent.
Under aren 2010-2019 omkom 65 mopedister, och niistan 50 procent av dessa
saknade hjilm eller hade tappat hjdlmen vid olyckstillfillet. I Inriktning f6r
siker trafik med cykel och moped (Trafikverket 2018) lyfts 6kad och korrekt
hjdlmanvindning som ett prioriterat insatsomrade. Vidare konstateras att de
flesta som tappat hjilmen vid olyckan var under 18 ar, och det bedoms att om
alla mopedister anviinde hjdlmen korrekt skulle i genomsnitt 2 liv per ar kunna
sparas (jaimfort med utgangsliget 2012-2014).

Ar 2019 omkom 6 mopedister i trafiken, cirka 230 skadades allvarligt och drygt
20 skadades 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 #r knappt 10 procent. Okad hjil-
manvindning hos mopedister har dirmed frimst potential att minska antalet
mycket allvarligt skadade mopedister. Berdkningar visar att anvindning av
hjilm minskar risken for allvarliga skador med 17 procent och mycket allvarliga
skador med 47 procent.
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2.6 Sdkra personbilar

Bedémd
2007 2019 Mal 2020  utveckling mot mal
Andel trafikarbete med
hogsta sdkerhetsbetyg i 20 % 79 % 80 % 1 linje

Euro NCAP

Malet for sékra personbilar dr att minst 80 procent av trafikarbetet, det vill
séga antalet kérda mil med personbildar pa svenska vigar, ska utféras med
hogsta krocksikerhetsklass for vuxna forare och passagerare enligt Euro
NCAP:s 2 betygsittning.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Sedan 2015 har andelen salda nya bilar med hogsta krocksékerhetsbetyg varit
minst 90 procent av den totala forsiljningen. Denna utveckling har resulterat
i en 0kning av trafikarbetet som utférs med krocksékra personbilar. Mellan
2018 och 2019 6kade trafikarbetet med cirka 3 procentenheter, fran 76 pro-
cent till 79 procent, se figur 20. Utvecklingen gar ddrmed i takt med n6dvin-
dig utveckling mot malet om 80 procent 2020.
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Figur 20.
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2 Euro NCAP &r en organisation som
utvérderar sdkerhetsnivan pa nya bilar.
| betyget 1-5 stjarnor ingar krocksdkerhet
for vuxna och barn, fotgéngarskydd samt
forarstodsystem. 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 sékrare bilar, utgors
trafikarbetet pa de svenska vigarna till allt storre del av femstjérniga 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 ar att byta ut storre
delen av den svenska bilparken. Det dr dirmed den tid det tar fran att nya
sikrare bilar borjar siljas till dess att de allra flesta bilar pa de svenska vi-
garna har denna nya, hogre sikerhet.

Sedan 2003 respektive 2009 ingar dven forarstédsystem som béltespamin-
nare och antisladdsystem i betygsittningen av Euro NCAP, och andelen

nya personbilar som ir utrustade med antisladdsystem och biltespamin-
nare i framséte har varit nirmast 100 procent i Sverige sedan 2009. Andelen
trafikarbete som utfors av personbilar som har dessa system bedéms vara
6ver 95 procent ar 2020 (se Figur 20). Utvecklingen 2019 fortsitter att vara
ilinje med dessa antaganden. Trots det kommer hela nyttan av dessa system
inte att synas forrdn flera ar efter 2020. Det beror pa att de sista procent-
enheterna av trafikarbetet utan biltespaminnare eller antisladdsystem kan
forvintas vara kraftigt 6verrepresenterade i dédsolyckor (pa samma séitt som
onyktra forare star for en ytterst liten andel av trafikarbetet och samtidigt for
en mycket storre andel av dodsfallen). Samma resonemang giller for person-
bilar med lag krocksékerhet.

Ett exempel pa problematiken syns i personbilar tillverkade fére ar 2000.
Dessa har generellt sett undermalig krocksikerhet och de saknar antis-
laddsystem och biltespaminnare. Trots att de endast star for cirka 4 pro-
cent av trafikarbetet sé intriffade 20 procent av dodfallen i en personbil
under 2019 i sddana bilar, se Figur 21. Medelaldern bland omkomna férare
med bilar av dldre arsmodell skiljer sig inte markant fran dédsolyckor med
modernare bilar. Didremot dr det kint att férare av dldre bilar oftare begar
felhandlingar. Till exempel 4r andelen alkohol- eller narkotikapaverkade
forare i dodsolyckor med personbilar tillverkade fore ar 2000 dubbelt sa
hog som férare i personbilar av arsmodell 2013 eller senare.

Berikningar baserade pa Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor visar

att om samtliga personbilar med arsmodell 1985-1999 ersatts i fértid med
nyare bilar av arsmodell 2010 eller senare, skulle initialt cirka 30 liv om aret
riddas. Effekten av utskrotningen skulle sedan avta. En grov uppskatt-

ning &r att totalt cirka 200 liv skulle rdddas under perioden 2020-2030.
Det ér tack vare att en modern bil har hogre krockséikerhet, och att den
genom olika férarstodssystem i storre utstrickning kan férebygga och
eliminera vissa av de felhandlingar som oftare forekommer i dldre bilar

(till exempel att bilbélte inte anvénds).
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Biltespaminnare och antisladdsystem &r viktiga stodsystem, men det ar
minst lika viktigt att fler system med belagd trafiksékerhetseffekt inférs i
snabb takt for att fordonssikerheten ska fortsitta oka. Exempel pa sadana
system dr automatisk nédbroms, som har visat sig reducera skador vid
pakorning bakifran med cirka 40 procent (Rizzi m.fl. 2014 och Cicchino
2017). Ett annat system #r kurshéllningsassistans, som har visat sig redu-
cera métes- och singelolyckor som resulterar i personskador med cirka 30
procent (Sternlund m.fl. 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 nédbroms
som standard en visentlig komponent for att fa maximala fem stjdrnor, och
kraven har héjts ytterligare under 2018 och 2020.

Euro NCAP:s provprogram utvecklas alltsa 6ver tid och kraven pa inféran-
det av redan befintliga system forvintas stirkas dven efter 2020. Testpro-
grammet forvintas framéver ocksa omfatta fler viisentliga sékerhetssystem,
exempelvis system som detekterar nedsatt korférmaga hos forare pa grund
av distraktion, trétthet, plotslig sjukdom samt eventuell alkohol- eller
narkotikapaverkan. Implementeringen av stddsystem som bland annat ISA
(Intelligent Speed Assist) och standardiserat gréinssnitt for installation av
alkolas bland nya personbilar, kommer ocksa att paskyndas av ett kommande
EU-regelverk®.

Vid utgangen av 2019 var automatisk né6dbroms vid laga hastigheter stan-
dard pa 85 procent av alla nysalda bilar i Sverige. Pa ytterligare 5 procent var
det ett tillval®. Detta gor att andelen trafikarbete med personbilar utrustade
med detta system var drygt 30 procent under 2019, se figur 22. Férra aret var
andelen nysalda bilar med standard kurshallningsassistans och automatisk
nédbroms med fotgfingar- samt cykeldetektion 63 procent respektive 74
procent®,

Euro NCAP:s testprotokoll har varit en drivande faktor f6r att 6ka imple-
menteringen av dessa sikerhetssystem som standardutrustning. Nir andra
system ér tillgdngliga som tillval sa kan olika styrmedel som till exempel eko-
nomiska incitament genom rabatterade forsdkringspremier vara ett sétt 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. T detta ssmmanhang kan ndmnas att Stockholmsdeklarationen

Figur 21

Andel trafikarbete samt andel bland
omkomna personbilister i personbilar
med arsmodell 1999 eller tidigare.

Kalla: Trafikanalys, Trafikverket.

—_—

Andel trafikarbete
med bilar av arsmodell
2000 eller aldre

—_—
Andel omkomna
personbilister i bilar av
arsmodell 2000 eller sldre

Fotnot

3 Se t.ex. https://www.consilium.europa.
eu/en/press/press-releases/2019/11/08/
safer-cars-in-the-eu/

4 Kalla: Folksam

>Kaélla: Folksam
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Figur 22

Andel trafikarbete med personbilar
utrustade med standard baltespaminnare,
antisladd samt automatisk nédbroms vid
laga hastigheter 2000-2025

Kélla: Folksam, Trafikanalys, Trafikverket.

Antisladd

Automatisk nédbroms laga hastigheter

Baltespaminnare framsaten

Kurshallningsassistans
----- Prognos - antisladd

----- Prognos - automatisk nédbroms
laga hastigheter

————— Prognos - baltespaminnare framsaten

Prognos - kurshallningsassistans
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uppmanar bade privata och offentliga aktorer att inkludera trafiksikerhet
vid upphandling av fordon och transporttjénster.
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Under de senaste aren har tilltron till att automatiserade eller sjilvkérande
fordon ska kunna bidra till en stor del av 16sningen pa trafiksikerhets-
problemet snabbt vuxit sig stark. Analysgruppen kan dock konstatera att
forvintningarna har mattats av, sirskilt nér det giiller personbilar. Utma-
ningarna &r stérre &n férvintat och det kommer sannolikt att dréja innan vi
ser helt sjidlvkorande fordon i vanliga trafikmiljoer pa vara végar och gator.
Vi kan dérfor inte forvénta oss nagra storre trafiksikerhetseffekter av helt
sjilvkorande fordon de nirmaste aren. Fran ett trafiksiikerhetsperspektiv
har fortfarande olika férarstédssystem och kollisionsundvikande system en
storre potential. Utvecklingen mot helt sjdlvkérande fordon kommer att ga
via delvis automatiserade fordon, vilket i ett kortare perspektiv sannolikt
kommer att innebéra férbéttringar av befintliga férarstédssystem och kol-
lisionsundvikande system, samtidigt som nya sddana utvecklas.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att indikatorn for sikra personbilar
utvecklas i 6nskviird takt. Atgiirder for att 6ka inférandegraden av system
for kurshallningsassistans, automatisk nédbroms samt system som upptéck-
er nedsatt korféormaga ér viktiga, iven om nyttan férviintas komma framfor
allt efter ar 2020



2.7 Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

Bedémd
2007 2019 Mal ar2020 utveckling mot mal

Mal saknas. Tillstand mats

Ré&tt anvéndning av ) i i inte i trafiken - f6ljs upp
motorcykel endast i utfallet bland
omkomna

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

» Foraren och passagerare har hjalm.

e Foraren dr nykter (inte paverkad av alkohol eller narkotika).
 Foraren har giltigt kérkort for motorcykel.

e Foraren kor inom géllande hastighetsgrins.

e Foraren framfor inte motorcykeln pa ett olimpligt sitt, till exempel pa
bakhjulet.

Sedan 2016-2017 har det inom EU funnits lagkrav om lasningsfria brom-
sar (ABS) pa nya motorcyklar med en motorvolym 6ver 125 cc. Pa grund

av detta har den tidigare indikatorn som relaterade till sikra motorcyklar
(ABS) utgatt. Den har istillet ersatts av en indikator som relaterar till regel-
efterlevnad bland motorcyklister. Indikatorn om regelefterlevnad handlar
frimst om ritt anviindning av motorcykeln, vilket i dagsléget bed6ms vara
dnnu viktigare for motorcyklister én fér andra trafikantkategorier. Huvud-
anledningen dr att motorcyklister dr oskyddade trafikanter som firdas i

lika h6g hastighet som skyddade trafikanter. Denna utmaning illustreras pa
bista sidtt med sa kallade riskkurvor, som visar sambandet mellan krockvald
(till exempel kollisionshastighet) och risk for ett visst skadeutfall, se Figur
23. En relativt ny studie (Ding m.fl. 2018) har unders6kt risken for svara och
dodliga skador fér motorcyklister med hjidlm i kollisioner med olika mot-
parter. Riskkurvorna visar att redan i sa laga hastigheter som 50 km/tim ar
risken for svara och dodliga skador hog i hindelse av en kollision, férutom
nir kollisionen intriffar med nagot annat féremal dn sjéilva asfalten eller en
sldnt. Da ar risken betydligt hogre.

Frontalkollision med bil Kollision med récke (oavsett typ och placering)
100% 100%

Figur 23
Risken fér svara och dédliga skador for
75% 75% . . .. .
motorcyklister med hjalm i kollisioner i 50
km/tim mot olika motparter. Det fargade
0% 50% o . . .
7 ? omradet visar 95 procent konfidensintervall.
Kalla: Ding m.fl. (2018).
25% 25
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Figur 24

Andel ratt anvéandning av motorcykel i
dédsolyckor med tvahjuliga motorcyklar,
2005-2019.

Okant
. Ratt anvandning
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I dagslédget finns det inga firdiga strategier for att anpassa viigtransportsys-
temet till ett sikert system for motorcykel med avseende pa skaderisken,
och dérfér dr vi pa kort sikt tvungna att stiilla hogre krav pa rétt anvindning
bland motorcyklisterna sjélva.

Utvecklingsarbetet med denna indikator har visat att det &r alltfor stora
praktiska svarigheter med att mita detta tillstand i trafiken. Dérfér redovisas
istiillet data fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor med tvahjuliga
motorcyklar. Djupstudierna &r i dagsléget den enda killan som har tillrick-
ligt detaljerade uppgifter for att vi ska kunna gora en rittvis bedomning av
om motorcyklister anvinder motorcykeln ritt. Givet indikatorns komplexitet
s kommer detta angreppsitt att vara det enda rimliga alternativet for att
folja upp utvecklingen, atminstone fram till 2020. Det innebér att det inte gar
att sétta ett mal for denna indikator.

Under de senaste 5 aren har trenden varit relativt stabil. I samband med
doédsolyckor har foraren anvint motorcykeln ritt i cirka 25 procent av fallen,
se figur 24.

Andel %

100

90

80

70

60

50

40

30

20

2005
2006
2007
2008
2009
2010

20M
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Generellt sett kan man séiga att drygt hilften av d6dsolyckorna med motor-
cykel (55 procent) dr férknippade med minst en grov medveten felhandling.
For att béttre forsta problemets komplexitet kan man illustrera hur avsak-
nad av hjidlm, rattfylleri, narkotikapaverkan, avsaknad av rétt behorighet
och hastighet pa minst 30 km/tim 6ver gillande hastighetsgrins samspelar
i dédsolyckor med motorcykel. I Figur 25 illustreras varje grov medveten
felhandling med en ring. Till exempel, den 6versta ljusbla ringen illustrerar
alla omkomna motorcyklister utan hjidlm (totalt 5 procent under perioden
2009-2019). Nér tva eller flera ringar 6verlappar betyder det att dessa fel-
handlingar var aktuella i samma olyckor - se exempel i Figur 25.



Under perioden 2009-2019 var cirka 28 procent av dédsolyckorna férknip- Figur 25
pade med en kombination av tva eller flera grova medvetna felhandlingar. Samspel mellan avsaknad av hjalm, rattfyl-
Men endast i 1 procent av fallen (vilket motsvarar knappt en dédsolycka ';” eller narkotikapaverkan, avsaknad av rétt

o i L. L. ehorighet och hastighet minst 30 km/tim
vartannat ar) skedde alla dessa felhandlingar samtidigt. Tidigare analyser dver gillande hastighetsgrans i dédsolyckor
visar att bland de omkomna som saknade korkort, hade cirka 50 procent fatt  med tvahjuliga motorcyklar 2010-2019
kérkortet indraget vid ett tidigare tillfdlle (Trafikverket 2016). I ytterligare ;1(?1%?/5021355 omkomna motorcyklister
15 procent av fallen var hastigheten minst 30 km/tim 6ver gillande hastig- . - ! )

.. . . . o Kalla: Trafikverkets djupstudier.

hetsgrins den enda medvetna felhandlingen (nedersta réda ring). Tva tred-

jedelar av dessa olyckor var med en motorcykel av sa kallad supersporttyp.

Utan hjalm
totalt ca 5 % Onyktra, kérkortsl6sa

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

Forare utan
MC-kérkort
totalt ca 28 %

Onykter férare
totalt ca 31 %

Kort minst 30/km/h 6ver
hastighetsgrans totalt ca 30 %
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Figur 26

Andelen trafikarbete med motorcykel som
utférts inom tillaten hastighetsgrans samt
minst 30 km/tim 6ver tillaten hastighets-

grans, statligt vagnat 2012-2019.

Kélla: Trafikverket.

. Mc inom
skyltad hastighet

. Mc som kér mer
an 30 km/tim Gver
skyltad hastighet
(data tillgéngligt
frén 2016)
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Sammanlagt tyder uppgifterna fran Trafikverkets djupstudier pa att denna
indikator dr mycket komplex. Anledningen &r att andra indikatorer syftar
till att méta relativt endimensionella tillstand i trafiken (till exempel hastig-
hetsefterlevnad, anvindning av cykelhjilm eller bilbilte med mera), medan
indikatorn f6r 6kad regelefterlevnad bland motorcyklister syftar till att méta
ett antal foreteelser som sker bade separat och i kombination med varandra.
Som figur 25 illustrerar sa finns det manga olika kombinationer.

Den enskilda parameter som bist skulle kunna indikera regelefterlevnad
bland motorcyklister i trafiken 4r hastighetsefterlevnad. Syftet med indika-
torn for okad regelefterlevnad 4r dock att adressera flera av de medvetna
felhandlingar som sa ofta aterfinns i dédsolyckorna. Hastighetsmitningar
fran 2019 visade att andelen motorcyklister som kérde inom hastighets-
griansen pa statliga viigar var cirka 43 procent, och motsvarande andel for
biltrafik var liknande, drygt 48 procent. Cirka 7 procent av trafikarbetet med
motorcykel pa statliga vigar 2019 1dg mer 4n 30 km/tim 6ver hastighets-
grinsen, se figur 26.
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Sammantaget baseras i dagsléget indikatorn om regelefterlevnad pa uppgif-
ter fran djupstudier av dédsolyckor, eftersom det saknas effektiva rutiner
for att mita detta tillstand i trafiken. Givet indikatorns komplexitet sa kom-
mer detta angreppsitt att vara det enda rimliga alternativet for att f6lja upp
utvecklingen, atminstone fram till 2020, dven om detta innebér att det inte
gar att sitta ett mal for denna indikator.



2.8 Sadkra statliga vagar

Bedémd
2007 2019 Mal &r 2020  utveckling mot mal
Andel trafikarbete med mo-
tesseparering pa vagar éver 50 % 80 % 90 % Inte i linje

80 km/tim, statligt vagnat

Malet till 2020 &r att minst 90 procent av trafikarbetet pa vigar som har en
hastighetsgriins 6ver 80 km/tim ska ske pa vigar som ir motesseparerade
med mittricke. Detta mal kan nas antingen genom att man sénker hastighets-
grinser eller genom att man bygger om till vigar med mittricke. Exempel pa
andra atgirder pa det statliga vignitet utéver dessa ir sidordcken, mittraff-
ling, korsningsatgirder och atgirder for sikrare cykling.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen trafikarbete med motesseparering pa statliga vigar 6ver 80 km/tim
var 80,2 procent vid utgangen av 2019. Utvecklingen av denna indikator &r
déarfor inte i linje med nodvéndig utveckling.
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Figur 27

Andel trafikarbete med métesseparering pa
statliga vagar 6ver 80 km/tim 1996-2019,
samt nédvéndig utveckling till 2020.

Kalla: Trafikverket.

—@— Andel métesseparerat

————— N&dvéndig utveckling
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Analys och diskussion

Under 2019 tillkom 8 mil métesseparerad vég, och 111 mil vég fick hastig-
hetsgrinsen sidnkt fran 90 till 80 km/tim. Detta medfor att utfallet f6r indi-
katorn 6kade med 4,1 procentenheter, fran 76,1 till 80,2 procent under 2019.
Sett till de senaste aren krivs en dkad takt av utbyggnad med mittseparering
eller sinkning av hastighetsgrinser for att nd malnivan.

Vid utgingen av 2019 fanns det totalt 544 mil motesseparerad statlig vig.
Det motsvarar endast knappt 6 procent av det statliga viigniitet, men hela

51 procent av trafikarbetet utfors dir. Sett till statliga véigar med hastighets-
grins 6ver 80 km/tim var 484 mil viig motesseparerad vid utgdngen av 2019,
vilket motsvarar 33 procent av den totala lingden statlig viig med hastig-
hetsgrins 6ver 80 km/tim. Det medfor att vi i dag har 992 mil vig utan mo-
tesseparering med hastighetsgrins 90 eller 100 km/tim. I tabell 1 beskrivs
utvecklingen av antal mil mittseparering. Det arliga tillskottet av antal mil
motesseparerad vig har minskat fran tidigare 20-25 mil till cirka 10 mil.

2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
20M
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019

Tabell 1
Mbtesseparerad vag 2003-2019,
2+1-vég 95 113 130 151 177 195 212 233 250 262 268 279 287 294 300 312 318 antal mil (vid arets slut).

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

Ovrig
motes-
separerad
vag

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

Métes-

separerad 275 296 324 349 383 401 420 447 468 478 485 500 512 520 527 539 544
vég totalt

Nér Nationell plan for transportsystemet 2014-2025 faststilldes, beslutade
regeringen bland annat att den systematiska anpassningen av hastighets-
grinser till vigarnas standard ska fortsétta. Inriktningen i planen &r att alla
statliga viigar med ett trafikfléde 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 trafikflode pa under 2 000 fordon per dygn omfattas i dagsliget inte
av nagra systematiska hastighetssinkningar - ett undantag som beror cirka
750 mil icke moétesfria 90- och 100-vigar i glesbygd. I detta sammanhang ir
det dock viktigt att poéngtera att en sinkning fran 90 till 80 km/tim pa vigar
som inte dr motesseparerade minskar bade olycks- och skaderisken, men
inte alls i den h6ga omfattning som motesseparering gor. Detta &r tydligt i
olycksstatistiken dir ungefiir hilften av méteskollisioner med dédlig utgang
intraffar pa vigar med hastighetsgrins 70 och 80 km/tim.

Trafikverket remitterade under varen 2016 ett férslag till justerade hastig-
hetsgrinser. Forslaget innebér att cirka 120 mil statlig vig far h6jd has-
tighetsgriins och att cirka 430 mil far sidnkt 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.

For perioden 2020-2025 kvarstar cirka 300 mil dir 6versyn av hastighets-
griansen ska goras. Under 2020 planeras 135 mil att séinkas fran 90 till 80 km/
tim och 12 mil motorvig att hojas fran 100 till 120 km/tim.

ANALYS AV MALSTYRNING VAG 2019

49



Figur 28
Andelen GCM-passager med
god kvalitet, 2013-2019.

Kélla: Trafikverket.

[ ]
Andel sédkra GCM-passager

Nodvandig utveckling

Fotnot

6 Funktionell vagklass beskriver hur viktig en
vag ar for det totala vagnatets
forbindelsemajligheter och klasserna ar
0 - 9. Klass o &r de viktigaste végarna
(Europavagar) och klass 9 de minst
viktiga vagarna.

7 Kartapplikationen finns pa trafikverket.se
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2.9 Sakra gang-, cykel- och mopedpassager

Bedémd utveckling

2013 2019 Mal ar 2020  mot mal

Andel sakra GCM-passager

pé huvudnit fér bil 19 % 28 % 35% Inte i linje

Malet for indikatorn om andel sikra GCM-passager (gang, cykel och mo-
ped) &r att minst 35 procent av alla passager pa huvudnitet for bil ska vara
hastighetssékrade till 2020. En GCM-passage definieras som siker om den
ir planskild eller om 85 procent av bilisterna passerar i maximalt 30 km/
tim. Det senare astadkoms mest effektivt genom att ha nagon form av fysiskt
farthinder i anslutning till 6vergangsstillet. Med huvudnit avses i denna
indikator gator och vigar inom funktionell vigklass 0-5¢.

Inventeringar har gjorts i falt 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 ArcGIS - Sikerhetsklas-
sade GCM-passager”), utifran uppstillda kriterier. Data finns registrerade
fran 190 kommuner, varav cirka 120 har registrerat fler &n 10 passager. Vissa
kommuner har ocksa valt att inventera passager pa statliga vigar i ndrom-
radet. Under 2016 och 2017 genomfordes en mer systematisk inventering

pa det statliga viignitet: Europavégar, riksvigar och lansvigar (vignummer
1-500).

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Vid arsskiftet 2019/2020 beriknas andelen GCM-passager med god standard
vara 28 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 vigavsnitt
tillkommit under 2016 och 2017. Andelen GCM-passager med god standard
ligger pa en niva 2019 som analysgruppen bedémer inte ir i linje med n6d-
viandig utveckling till 2020.
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Andelen passager med mindre god kvalitet var 23 procent, och 49 procent var
av lag kvalitet 2019, se figur 29. P4 kommunalt vignit var 22 procent av god
kvalitet, och motsvarande for statlig vig var 47 procent.

Andel %
10 Figur 29
Andelen GCM-passager med god, mindre
god och lag kvalitet (n = 23 000), Uttag
0,8 arsskiftet 2019/2020.
Kalla: Trafikverket.* Statliga vagar: Euro-
pavagar, riksvagar och lansvagar (vagnr
06 1-500).
04
B i kvalitet
02 [ Mindre god kvalitet
0,0 . God kvalitet

Kommunala vagar Statliga vagar* Totalt

Analys och diskussion

Jamforelsen mellan de olika aren ska tolkas med stor forsiktighet, eftersom
antalet kommuner som ingar i mitningen har 6kat kraftigt mellan méattillfil-
lena - fran drygt 40 kommuner 2013/2014 till 190 kommuner 2019/2020.
Under 2016 och 2017 genomférdes en mer systematisk inventering pa det
statliga vignitet: Europavégar, riksvigar och ldnsvigar (for lansvéigar ar
inventeringen inte heltickande). I dagslédget finns 23 000 passager klassade
inom funktionell vigklass 0-5, varav 17 600 kommunala och 5 400 statliga
(vignummer upp till 500). Det ir cirka 1 000 fler 4n vid méttillfillet for ett
ar sedan. Med férbehall f6r att omfattningen av métdata har férindrats 6ver
tid sa pekar utfallet mot en svag férbéttring av indikatorn, dock inte i tillrick-
lig takt for att kunna uppna malet om att 35 procent av alla passager ska
halla god kvalitet. Malsittningen kan tyckas vara lag, men i dagsldget skulle
det krivas att 1 500 passager hastighetssikras under 2020 for att malnivan
ska uppnas.

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer 5 till 10 personer varje ar pa
GCM-passager i titorter. De allra flesta olyckor sker pa det kommunala vig-
nitet, dir passagerna inte r hastighetssikrade. Pa statliga vigar omkommer
arligen totalt 10 oskyddade personer nir de korsar viigen. Av dessa omkom-
mer i en till tva personer pa nagon form av ordnad passage som i de allra
flesta fall inte 4r hastighetssikrad. Ovriga dodsfall har intriffat dir GCM-
passage saknas helt, varav ungefir hilften pa platser med karaktéren titort-
ortsliknande milj6.

For att forbittra sdkerheten for oskyddade i framst titorter, maste kom-
munala och statliga vighallare anta utmaningen att hastighetssiikra betyd-
ligt fler passager eller bygga planskilda korsningar. Det kommer att kréva
fordndringar i den fysiska vigmiljons utformning, vilket innebér att planer
maste upprittas, och medel maste avsittas for att hoja sikerhetskvaliteten
pa en passage fran rod eller gul till gron kvalitet. Man kan ocksé arbeta for
bittre hastighetsanpassning och ldgre hastighetsnivaer i titorten. Kartapp-
likationen GIS, som nidmndes tidigare i avsnittet, utgor ett bra stéd for sa vil
kommunala som statliga vighallare nir det giller att hastighetssikra fler
passager.
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2.10 Underhall av gang- och cykelvagar i tatort

Bedémd
Mal ar utveckling
2013/14 2015/16 2017/18 2019/20 2020 mot mal
Andel av kommuner
med god kvalitet o
18 % 36 % 40 % 19 % 70 % Inte i linje

pa underhall
av GC-vagar

Malnivan fér denna indikator, andel kommuner med god kvalitet pd under-
hall av prioriterade cykelvdgar, ir 70 procent f6r ar 2020. En nirmare
definition av indikatorn 4r andelen kommuner med minst 40 000 invanare
som utfor drift och underhall med god kvalitet for cykelvigar som ges hégst
prioritet inom kommunens huvudort. Med god kvalitet avses kvalitet i
termer av standardkrav for vintervighallning, barmarksunderhall, grus-
och 16vsopning samt kvalitetssékring av de standardkrav som stélls.

Indikatorn mits genom en enkit vartannat ar, vilket hittills har skett ar 2014
for sdsongen 2013/14, 2016 for sdsongen 2015/16, 2018 for sdsongen 2017/18
och 2020 f6r sdsongen 2019/20. Med sidsong 2019/2020 avses barmark-
underhallet 2019 och vinterviighallningen 2019,/2020.

Enkiten har genomférts pa uppdrag av Trafikverket och i samrad med
Sveriges Kommuner och Regioner (SKR). Ar 2014 fanns 60 kommuner med
minst 40 000 invanare, varav 59 svarade pa enkiten. Motsvarande siffror
var for ar 2016 63 kommuner, varav 54 svarade; ar 2018 var det 64 kommu-
ner, varav 55 svarade; ar 2020 var det 64 kommuner, varav 55 svarade. Den
enkiit som anvindes 2014 var nagot mer omfattande och hade manga 6ppna
svarsalternativ. Infor métningen 2016 férenklades enkéten nagot och svars-
alternativen gjordes om till slutna. Vid efterfoljande métningar ar 2018 och
2020 har samma enkét anvénts.

Utifran de svar som kommunerna ger i enkiten betridffande standardkrav
och kvalitetssikring av stillda standardkrav, tilldelas kommunerna olika
poing. Dessa poing utgor sedan underlag for en samlad bedomning av
kvalitetsnivan for respektive kommun. Kvalitetsnivan dr ingen absolut niva
utan dr mer att betrakta som relativ skala fér en jimforelse 6ver tid mellan
olika kommuner med minst 40 000 invanare. Kraven dr dock sa hogt stillda
att de kommuner som bedéms ha god kvalitet, har en bred och hog niva pa
de flesta underhallsaspekter som dr viktiga fér cyklisters sikerhet.

Det ér totalt 42 kommuner som har svarat pa enkiiten bade 2016, 2018
och 2020. Den andel kommuner med god kvalitet som redovisas i detta
avsnitt for aren 2015/16, 2017/18 och 2019/20 utgér fran svaren fran dessa
42 kommuner.
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Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen kommuner med god kvalitet pa underhall av prioriterade cykel-
végar under sdsongen 2019/2020 berdknas vara 19 procent, se figur 30.
Analysgruppen bedémer att utfallet inte 4r i linje med n6dvindig utveckling
till 2020.

Resultatet av métningen for sdsongen 2019/20 visar foljande for de 42 kom-
muner som svarat pa de senaste tre enkiterna 2016, 2018 och 2019:

Figur 30

Andelen kommuner med god
kvalitet pa drift och underhall av
prioriterade cykelvagar 2013-2019
(2013/14), 2015 (2015/16) och
2017 (2017/18) samt nddvandig
utveckling till 2020.

Kélla: Trafikverket.

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

————— No6dvéndig utveckling
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19 procent (8 stycken) av de 42 kommunerna stiller krav pa drift och
underhall av prioriterade cykelvigar som bedoms motsvara god (gron)
kvalitet. Det ir i princip en halvering jaimfort med de foregaende sdsong-
erna 2017/18 (17 stycken) och 2015/16 (15 stycken).

24 procent (10 stycken) av de 42 kommunerna bedémds ha mindre god
(gul) kvalitet for drift och underhall av prioriterade cykelvigar. Det dr
minskning jimfort med de féregaende sédsongerna 2017/18 (16 stycken)
och 2015/16 (13 stycken).

57 procent (24 stycken) av de 42 kommunerna bedéms hamna pa nivan
for lag (rod) kvalitet. Det dr mer 4n en fordubbling av kommuner med lag
kvalitet jimfort med sdsongen 2017/18 (9 stycken) och dven en betydligt

hégre andel jamfort med sdsongen 2015/16 (14 stycken).
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Figur 31

Procentuell férdelning av kommuner som
har god, mindre god respektive lag kvalitet
pa drift och underhall av prioriterade cykel-
vagar, 2019/2020.

Kélla: Trafikverket.

. God kvalitet
. Mindre god kvalitet
B Lsg kvalitet

Analys och diskussion

Den tidigare utvecklingen mellan sdsongerna 2015/16 och 2017/18 var
mycket positiv for de 42 kommunerna som svarat pa enkiten 2016, 2018
och 2020. Andelen kommuner med god och mindre god kvalitet for drift
och underhall av prioriterade cykelvigar 6kade da. Att doma av den senaste
mitningen for sisongen 2019/2020 har den positiva utvecklingen brutits,
och mitningen visar nu pa en betydligt ldgre andel kommuner med god

och mindre god kvalitet. Aven om det &r svart att jimfora med utfallet for
sdsongen 2013/14, pa grund av att enkiterna inte sag exakt lika ut, verkar re-
sultatet fér sdsong 2019/2020 ha fallit tillbaka pa samma niva som 2013/14.

Kvalitetshojningen mellan sdsong 2015/16 och 2017/18 bestod frimst i att
flera kommuner gick fran 1ag till mindre god kvalitet. Den férsdmring som
nu kan iakttas mellan séisongerna 2017/18 och 2019/20 visar att 40 procent
av kommunerna, 17 av 42, har gatt fran god eller mindre god kvalitet till
lag kvalitet.

Den negativa fordndring som 2020 ars métning visar pa ir forvanande. En
forklaring skulle kunna vara att flera av de 42 kommunerna inte har svarat
pa alla fragor och ddrmed fatt firre posng. Vid en genomgang av svaren ty-
der dock inget pa ett saidant systematiskt fel har uppstatt for enkiiten 2020.
Man har svarat pa fragorna men gett andra svar 4n tidigare, svar som gett
lagre poing i flera fall. Ett annat skil skulle kunna vara att en ny handlidgga-
re vid kommunen gor en annan bedémning 4n vad en tidigare handliggare
gjort. Det gar inte att utesluta att den typen av effekter finns i materialet,
men det kan knappast forklara de stora och ensidigt negativa skillnaderna i
resultatet mellan 2018 och 2020 ars enkiter. Det finns mot den bakgrunden
anledning att anta att resultatet frAn 2020 ars mitning i huvudsak speglar
en verklig férindring.

Den positiva férdndringen mellan sdsong 2015/2016 och 2017/2018, som
tidigare analyser visat pa, ansags i huvudsak bero pa att de faktiska férhal-
landena hade foérindrats vad giller standardkrav och kvalitetssikring av
drift och underhall av prioriterade cykelvigar. Pa samma sétt finns skil

att anta att den negativa utveckling som nu identifierats mellan sisong
2017/2018 och 2019/2020 ocksé i huvudsak beror pa att de faktiska férhal-
landena har fériandrats.
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Pa en aggregerad niva visar resultatet fran 2020 ars enkét att forsimringar-
na bland vissa av de 42 kommunerna frimst rér krav som paverkar kvalitets-
sikringen och standardkrav for barmarksunderhéllet. Forsimringar har
dock #dven skett i standardkraven f6r vintervighallning och grusupptagning.
Exempel pa fordndringar vad giller kvalitetskraven #r glesare intervall for
driftmé6ten med utféraren och ldgre krav pa egenkontroller. Nér det gél-

ler barmarksunderhallet kan det handla om l4gre standardkrav och lingre
insatstider. Det dr dock svart att hitta rationella férklaringar till varfor
kravnivaerna skulle ha séinkts i flera kommuner mellan 2018 och 2020 ars
mitning. Mojliga forklaringar skulle kunna vara budgetbesparingar och en
ambition att stélla realistiska krav som kommunen kan leva upp till.

Hogt stéllda standardkrav for vintervighallning och grusupptagning ir de
kanske enskilt viktigaste omradena vad giller cyklisters séikerhet. Inom
dessa omraden har utvecklingen varit bade positiv och negativ vid en jamfo-
relse mellan sédsongerna 2017/2018 och 2019/2020.

Andelen kommuner som har ett krav pa max 3 cm som startkriterium for
snorojning vid pagaende snofall har 6kat, fran 60 procent (25 stycken) sé-
songen 2017/2018 till 71 procent (30 stycken) 2019/2020. Cirka 40 procent
av kommunerna har angett som krav att snoréjningen ska vara fardigstilld
senast klockan 7 pa morgonen fér bada sdsongerna (17 respektive 15 stycken
kommuner). Andelen som anvinder sopsaltning som metod fér snéréjning
och halkbekédmpning har minskat fran 45 procent (19 stycken) sisongen
2017/2018 till 38 procent (16 stycken) sdsongen 2019/2020. Det var endast
12 procent (5 stycken) som utforde nagon sorts grovsopning under vintern
och varen sidsongen 2017/2018, medan motsvarande siffra for sdsongen
2019/2020 var 7 procent (3 stycken).



2.11 Systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje

med 1SO 39001
Bedomd utveckling
- 2018 Mal ar 2020 mot mal
Systematiskt trafiksdkerhets- Miits inte 8
arbete i linje med ISO 39001  ~ ) ) dts inte annu

I 6versynen av malstyrningsarbetet 2016 konstaterades att genomslaget for
malstyrningen hos den enskilde akt6éren i h6g grad paverkas av hur syste-
matiskt aktorens sikerhetsarbete &r. Ett viktigt verktyg for att ge stod och
forutsittningar for organisationer att arbeta systematiskt med trafikséker-
het 4r den internationella standarden for ledningssystem for trafiksikerhet,
IS0 39001.

ISO 39001 beror och ér tillimpbar pa alla organisationer som vill forbittra
vigtrafiksikerheten, oavsett typ, storlek och den produkt eller tjinst som
de tillhandahaller. Standarden anger krav pa ledningssystem for végtra-
fikséikerhet som gor det mojligt for en organisation, som samverkar med
vigtransportsystemet, att minska antalet dédsfall och allvarliga personska-
dor. Kraven i standarden innefattar att en lamplig trafiksdkerhetspolicy ska
utvecklas och inforas samt att mal och atgéirdsplaner for trafiksdkerhet ska
upprittas, med hénsyn till lagkrav och andra krav som organisationen ar
bunden av.

Foretag och organisationer kan vilja olika forhallningssitt till ISO 39001.
De kan bli certifierade enligt ISO 39001 eller tillimpa standarden och dess
systematik utan att certifiera sig. Medvetenheten om standarden samt de
beslut som tagits for att implementera den dr dock fortfarande forhéallande-
vis lagt.

Genom arbetet med att leda den 6vergripande samverkan inom trafik-
siikerhet vig, kan ISO 39001 goras mer kind bade hos upphandlare och

hos utférare av transporter. Trafikverket har under 2019 dirfor utvecklat

en forsta prototyp for en métmetod med fokus pa hastighetsefterlevnad,
nykterhet, biltesanvindning och sékra fordon. Metoden har testats pa kom-
munerna avseende deras egna fordon, resor och transporter och deras roll
som upphandlare och kravstillare av fordon, resor och transporter. Trots att
ambitionen har varit att ta fram en sa enkel métmetod som mojligt visar det
sig att den #nda &r svar att anvinda, och det krévs ytterligare utvecklingsar-
bete innan den kan tillimpas. Med tanke pa att vi nu &r inne pa det sista aret
i malperioden och att hela malstyrningsarbetet ir foremal for revidering ses
nyttan av att gora en fortsatt métning i nuvarande form som tveksam.

Som tidigare nimnts uppmanar Stockholmsdeklarationen privata féretag
att bidra till uppfyllandet av de trafikséikerhetsrelaterade hallbarhetsmalen,
genom att tillimpa Nollvisionens principer i hela deras vérde- och logistik-
kedjor och genom att gora trafiksikerhet till en del av deras hallbarhets-
rapportering. Aven offentliga aktorer och foretag uppmanas att upphandla
séikra och hallbara transporttjénster och fordon. Av den anledningen &r det
av storsta vikt att fortsétta utvecklingen av en indikator f6r att f6lja upp och
kommunicera tillimpningen av ISO 39001 eller systematik liknande den i
standarden.
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3 Omvarldsfaktorer

I det hir 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 om-
véirldsfaktor menas hir en faktor som paverkar trafiksikerheten, men som
ligger utanfor det man kan paverka inom det egentliga trafiksdkerhetsarbe-
tet. En del omviérldsfaktorer kan ha en direkt inverkan pa trafiksikerheten,
som till exempel vidret. Andra faktorer, som befolkningens aldersstruktur
och den ekonomiska konjunkturen, paverkar sammanséttningen av olika
firdmedel som i sin tur har betydelse f6r hur antalet omkomna och skadade
i vagtrafiken utvecklas. Olika omvirldsfaktorer paverkar ocksa utveck-
lingen av antal omkomna och skadade pa olika lang sikt. Bade konjunktur
och befolkningens aldersstruktur forindras i regel relativt langsamt och
ger upphov till férdndrad sammansittning i medellanga tidscykler (cirka
5-10 ar). Vadret ger upphov till sdsongsvariation men kan ocksa paverka
pa mycket kort sikt (till exempel tillfdllig halka) och lang sikt (till exempel
klimatférandringar).

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 Trafikverkets
mitningar har det inte skett nagon forindring av det totala trafikarbetet f6r
motorfordon pa statliga viigar mellan ar 2018 och 2019. De tunga fordonens
trafikarbete har dock 6kat med 0,9 procent ( 0,8 procent) medan person-
bilarnas trafikarbete #r oférindrat (0,0 procent + 0,4 procent). Okningen
for tunga fordon ar storst pa 6vriga lansvigar (3,8 procent + 3,1 procent).
Okningen for tunga fordon (0,9 procent) ligger i linje med den genomsnitt-
liga arliga 6kningen mellan 1996 och 2018 (1,0 procent). I figur 32 visas
trafikarbetets utveckling for olika fordonsslag mellan 1996 och 2019. Den
dominerande gruppen &r personbilar, som star for drygt 80 procent av det
totala trafikarbetet pa svenska végar.

Trafikarbetet f6r motorcyklar har minskat fran 2016 och framat, fran 713
miljoner fordonskilometer 2016 till 646 miljoner fordonskilometer 2018.
Antalet motorcyklar i trafik 6kar dock varje ar och har gjort sa under en
langre tid. Mellan 2018 och 2019 var 6kningen endast marginell och antalet
motorcyklar i trafik ligger kvar pa cirka 323 000. Antalet mopeder klass T i
trafik har 6kat fran drygt 115 000 ar 2018 till 122 500 ar 2019. Antalet mope-
der har nu 6kat fyra ar i rad efter en tidigare ganska kraftig nedgang och &r
pa samma niva som 2010/2011. Uppgifter fran fordonsregistret visar ocksa
att det sedan 2012 finns fler avstillda mopeder d4n mopeder i trafik (per 30
juni). Ar 2019 fanns det cirka 177 000 avstillda mopeder.



Figur 32
Trafikarbete (miljoner fordonskilometer) Trafikarbete (miljoner fordonskilometer) Triﬁkarbete per fordonsslag, 1996-2019
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Det totala cykeltrafikarbetet och dess forindring dr svart att uppskatta,
eftersom det inte gors nagra nationella observationsmétningar. Nagra un-
derlag finns dock att tillga. Till exempel gor de tre storsta stiderna i Sverige
arliga métningar som ir relativt omfattande. Utvecklingen mellan 2018 och
2019 visar pa 6kad cykling. I de centrala delarna av Malmo bedéms cykeltra-
fiken ha 6kat med cirka 5 procent®. I Géteborg bedémer man att cyklingen
Okat med cirka 8 procent mellan 2018 och 2019, och med totalt 45 procent
fran 2011 (Go6teborgs stad, 2020). For Stockholm redovisas 5-arsmedelvir-
den och dir kan man se en 6kning med néstan 8 procent mellan 2014-2018
och 2015-2019° (detta &r beridknat pa det sa kallade innerstadssnittet).

Den totala forsiljningen av cyklar minskade med drygt 2 procent mellan
sdsongerna 2017/2018 och 2018/2019%, fran cirka 533 000 till cirka 521 500
cyklar. Det betyder att forsiljningen nu har minskat fyra ar i rad, efter en
tidigare uppgang. Forsiljningen av elcyklar var som hogst ar 2017/2018 (da
elcykelpremien inférdes) med cirka 103 000 salda cyklar och minskade
sedan till cirka 86 000 ar 2018,/2019.

Befolkningens alderssammansittning paverkar ocksa trafiksikerheten,
eftersom personer i olika aldrar véljer olika firdmedel och uppvisar olika
beteenden (till exempel hur stora risker man tar i trafiken). Aven den fysiska
formagan att klara till exempel en pakorning varierar med aldern. I figur 33
visas alderssammanséttningens fordndring mellan 1996 och 2019. Forédnd-
ringen mellan olika aldersgrupper sker mycket langsamt, men man kan se
att aldersgruppen 75 ar och éldre har 6kat mellan 2018 och 2019, medan
grupperna 18-24 och 65-74 ar har minskat. Resterande grupper ér i stort
sett oférindrade. Ser man istéllet pa antal personer sa har det skett en 6k-
ning i alla aldersgrupper utom i aldersgrupperna 18-24 och 65-74 ar, dir
antalet har minskat nagot.

Fotnot
8 Personlig kommunikation med Stephanie
Judge, Malmg Stad.

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

0 En sdsong raknas fran 1sept.-31
aug. https://news.cision.com/se/
cykelbranschen/r/var-sjatte-cykel-som-
saldes-under-cykelaret-2008-19-var-en-
elcykel,c2923065
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Figur 33
Befolkningens aldersférdelning, 1996-2019.

Kélla: SCB
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Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma i trafiken ér den 6ver 75 ar.
Det beror bland annat pa att de &r brickligare om en olycka intriffar och att
de ofta ror sig som oskyddade trafikanter (Trafikanalys, 2011). Nést storst risk
har de mellan 18 och 24, och hir 4r det i forsta hand méinnen som star for den
hoga risken. Andelen personer 6ver 75 ar 1lag mellan 8 och 9 procent fran 1996
och fram till 2017. I slutet pa 2018 var andelen strax 6ver 9 procent och den
har sedan okat ytterligare till 9,3 procent 2019. Bade andel och antal har 6kat
de senaste aren och befolkningsprognoser fran SCB visar att gruppen kommer
att utgora cirka 9,6 procent av befolkningen ar 2020. Gruppen 18-24 ar, som
ocksa har relativt hog risk, har dock minskat de senaste aren, vilket kan kom-
pensera nagot for den 6kande andelen &dldre. Den grupp som har minst risk
att omkomma i en trafikolycka dr personer i aldern 0-17 ar, foljt av grupperna
45-64 ar och 25-44 ar.

Andel %
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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 trafiksékerhet, 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.



Arbetsléshetens storlek anviinds ofta som matt pa ekonomisk utveckling i det
hér sammanhanget. I figur 34 visas Arbetsférmedlingens statistik 6ver den
andel personer som #r 6ppet arbetslosa eller som deltar i nagot program med
aktivitetsstod. Arbetslosheten &r i stort sett oférdndrad mellan 2018 och 2019.
Under perioden som helhet, 1996-2019, har arbetslosheten varierat ganska
mycket. Den var som lagst ar 2007 och 2008 och steg sedan relativt kraftigt
till 2009. Efter det har den legat kvar pa en ganska hég niva men sjunkit suc-
cessivt. Arbetslosheten bedéms dock stiga under 2020 eftersom den svenska
ekonomin #r inne i en tydlig avmattningsfas. Baserat pa tidigare orsakssam-
band skulle det kunna vara positivt for trafiksiikerheten.

Total arbetsléshet (6ppen samt i
program, andel av befolkningen),

Kalla: Arbetsférmedlingen.
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Vidret kan ha stor effekt pa trafiken under korta perioder och pa begridnsade
platser, till exempel vid tillfdlliga skyfall eller vid halka. Det dr dock mycket
svart att utreda hur stor paverkan sadana tillfilliga och lokala viderfenomen
har pa trafiksidkerheten och hur mycket det slar igenom i den nationella sta-
tistiken. Nér det géller vintersdsongen har man dock sett att vinterviglag och
laga temperaturer medfor minskad trafik och ldgre hastigheter. Vintrar med
riklig nederbord medfor en stor méngd sné i vigarnas sidoomraden, vilket le-
der till farre svara singelolyckor. De hir effekterna kunde man se under 2010
och 2011, som var snorika ar. Vadret kan ocksa paverka exponeringen for olika
trafikslag, kanske framst nir det giller cyklister och motorcyklister, till exem-
pel att cyklingen minskar vid nederbord och kyla. Under 2019 var det relativt
snofattigt i de sodra delarna av landet dér den storsta delen av trafikarbetet
sker. Det kan ha bidragit till simre férutsittningar for trafiksdkerheten med
avseende pa biltrafiken jaimfort med snérika ar. I 6vrigt var 2019 varmare 4n
normalt i hela Sverige, med storst temperaturéverskott i sédra delen av lan-
det. P4 de flesta hall var det ocks& mer nederbord &n normalt. Om man ser till
de olika arstiderna sa var slutet av vintern och varen varmare &n normalt och
med nigot mer nederboérd. Sommaren var varm med normal nederbérd. Aven
under hésten var det normal nederbérd och temperaturer 6ver det normala i
sOdra Sverige men kallare &n normalt i norr.

Generellt var det mycket sma fordndringar av de olika omvirldsfaktorerna
mellan 2018 och 2019, sa dessa bor endast ha haft en mindre paverkan pa
utfallet av antal dédade och allvarligt skadade i vigtrafiken. Att det inte varit
nagon generell trafiktillvixt och att Sveriges ekonomi &r inne i en avmatt-
ningsfas kan ha haft en positiv paverkan pa trafiksikerheten.
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4 Antal omkomna och allvarligt skadade

4.1 Omkomna

En vigtrafikolycka &r enligt definitionen i enlighet med officiell statistik “en
olycka som intréffat i trafik pa en vig som allmént anvénds for trafik med
motorfordon, vari det deltagit minst ett fordon i rérelse och som medfort
personskada”. Gaende som omkommit till f61jd av fallolyckor i vigtrafik
finns dérfor inte med i statistiken 6ver trafikolyckor med personskador. Som
omkommen vid vigtrafikolycka riknas en person som avlidit inom 30 dagar
till foljd av olyckan.

Sjdlvmord har tidigare definitionsmissigt ingatt i Sveriges officiella statis-

tik 6ver omkomna i véigtrafiken. I Trafikanalys uppdrag ligger dock att fran
och med 2010 sérredovisa antalet sjalvmord. Fran och med 2010 exkluderas
didrmed sjalvmorden fran den officiella statistiken 6ver omkomna i végtra-
fikolyckor. Det medfor att statistiken fran och med 2010 inte &r helt jAimfor-
bar med tidigare ar. Under 2010-2012 utvecklades metoden nir det giller att
faststilla sjdlvmord, vilket dr en bidragande orsak till att antalet bedémda
sjdlvmord 6kade under den perioden. Fran och med 2012 dr metoden fastlagd
(Trafikverket 2014) och den visar att sjdlvmord star for cirka 10 procent av
antalet trafikd6dade. Under 2019 intriffade 36 d6dsfall genom sjdlvmord.

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 Bedomd
2006-2008 2019 Mal ar 2020  utveckling mot mal

Antal omkomna 440 221 220 | linje

Riksdagen faststillde i maj 2009 ett etappmal f6r trafiksikerhetsutveckling-
en: antalet omkomna ska halveras till maximalt 220 ar 2020. Malnivan utgar
fran ett medelvirde av antalet omkomna under dren 2006-2008, som var 440
personer. Med anledning av detta gér vi jamférelser i antal omkomna utifran
utgangsliget och framat. Utover det nationella mélet finns ett etappmal pa
EU-niva om att halvera antalet omkomna i viigtrafiken mellan 2010 och 2020.
Det motsvarar ett skirpt etappmal om hogst 133 omkomna.

Under 2019 omkom 221 personer i vigtrafikolyckor, se figur 35. Det ir en
minskning med 101 personer eller 32 procent fran féregaende ar. Antalet
omkomna 2018 var ovanligt hogt i férhallande till 6vriga decenniet; i snitt
har 278 personer omkommit i viigtrafiken per ar perioden 2010-2018. Antalet
omkomna for 2019 dr det klart ligsta for decenniet, och troligtvis det lidgsta
nagonsin sedan atminstone 1930-talet.



For att antalet omkomna 2019 skulle ha f6ljt nédvindig arlig procentuell
utveckling skulle det ha varit maximalt 232 omkomna i trafiken. Utifran
radande utveckling av antalet omkomna samt 6vriga indikatorer, gor analys-
gruppen bedomningen att det dr mojligt att malet kommer att nés.

Antal

Figur 35

Antal omkomna i vagtrafikolyckor
2006-2019, samt nédvandig utveckling
fram till &r 2020.

Kalla: 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 2019 minskade antalet omkomna i samtliga trafikantkategorier (enligt
uppdelning i figur 36) i forhéllande till 2018. Bilister &r ett samlingsbegrepp
som omfattar personer som firdas i personbil, buss och lastbil. Antalet om-
komna bilister, gaende, cyklister och motorcyklister under 2019 #r rekordlagt
for 2019.

Den enskilt storsta gruppen omkomna ér historiskt sett personbilister. Under

2019 omkom totalt 106 personbilister, vilket 4r en minskning med 75 personer
eller 41 procent jaimfort med 2018, nir 181 omkom. Antalet personbilister som
omkommer har sjunkit fran perioden 2006-2008 da i genomsnitt 280 person-
bilister omkom per ar.

Under 2019 omkom 29 personer i lastbil. Av dessa omkom 25 i l4tt lastbil,
vilket dr 13 personer fler 4n fér 2018. De senaste tio aren har 4 till 6 personer
arligen omkommit néir de firdats i tung lastbil. Under samma period har i
snitt omkring 50 trafikanter per ar omkommit i kollision med tung lastbil,
2019 uppgick andelen, av totala antalet omkomna i végtrafiken, till 24 procent
(se figur 37). Omkomna pa motorcykel minskade med 18 personer fran 2018
till 2019, fran 47 till 29. Antal omkomna motorcyklister har i allméinhet legat
pa runt 40 till 50 personer arligen, och utfallet 2019 sticker ddrmed

ut positivt.

Ingen busspassagerare eller bussforare har omkommit under aret.
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Figur 36

Antal omkomna efter trafi-
kantkategori 2006-2019. Fran
och med 2010 réknas inte
sjalvmord med i statistiken foér
omkomna i trafikolyckor.

*Med bil avses personbil,
lastbil och buss.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Under 2019 omkom 17 cyklister och 27 fotgingare i trafikolyckor. For gaende
ir antalet omkomna det ligsta under malperioden. Cirka 40 procent av
fotgingarna och cirka 30 procent av cyklisterna omkommer utanfor tétort.
Dessa andelar har inte foréndrats avsevért 6ver tid.
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Alla olyckstyper har (enligt uppdelning i figur 38) minskat fran 2018 till 2019.
Vid ldngre jimforelser ser man att omkomna i kollisioner mellan fordon f6r
2019 dr i jaimforbar niva med perioden 2010-2017, men man ser 6ver tid en
minskning i pakorningsolyckor av fotgéingare och cyklister. Antalet omkomna
i singelolyckor visar laga nivéaer for 2019, 2006-2008 omkom i snitt 127 per-
sonbilister arligen i singelolyckor medan antalet f6r 2019 var 34 (sjdlvmord
exkluderade).
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Majoriteten av dédsfallen har skett pa statligt véignit, 168 personer eller 76
procent av de omkomna, se figur 39. Jimfort med 2018 har antalet omkomna
minskat for samtliga viighallare. Pa det kommunala vignétet omkom 35
personer under 2019, vilket &r det klart ldgsta antalet under perioden 2006-
20109.
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Antalet omkomna i singelolyckor under 2019 pa det statliga vignitet har
under 2016-2018 legat pa cirka 70 arligen, men minskade till 46 under 2019.
Figur 40 visar hur antalet omkomna pa statliga viigar fordelar sig efter olika
hastighetsgrénser. Vi ser inga tydliga avvikelser f6r 2019, utan det &r fortsatt
pa vigar med en hastighetsgréns pa 70 till 90 km/tim som antalet ir storst.
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Figur 40

Antal omkomna pa statligt
vagnat 2006-2019 fordelat
pa hogsta tillatna hastighet.
Sjalvmord exkluderas fran
statistiken fér omkomna fran
och med 2010.

Kélla: Transportstyrelsen
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Figur 41

Antal omkomna férdelat pa
aldersgrupp 2006-2019.
Sjalvmord exkluderas fran
statistiken om omkomna fran
och med 2010.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Pa det kommunala vignitet kan man notera att antalet omkomna fotgéngare i
kollision med motorfordon dr lagt for 2019. Tre personer omkom i kollisioner
mellan fordon i det kommunala viignitet, vilket dven det dr historiskt lagt.

Utvecklingen efter aldersgrupp

Under 2019 minskade antalet omkomna i alla aldersgrupper utom bland
trafikanter 25-44 ar. Om man jimfor enskilda ar ser vi att den antalsmissigt
storsta minskningen var bland trafikanter 65 ar och dldre, men detta beror
snarare pa ett ovanligt hégt utfall 2018. Tydligast indikation pa minskning
over tid ser vi snarare bland grupperna 0-17 och 18-24 ar. Vad giller den
senare gruppen sa har denna traditionellt varit en 6verrepresenterade bland
omkomna, men under 2019 var 18-24-aringar i férhallande till befolknings-
mingd snarare nagot underrepresenterad bland alla omkomna vuxna trafi-
kanter. Som jimforelse kan det nimnas att 1989 omkom 114 barn i trafiken,
vilket r néstan femton ganger s méanga som antalet omkomna barn 2019.
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Utvecklingen efter kén

Historiskt sett &r tre fjirdedelar av alla omkomna i végtrafiken mén. Om
man bara ser till antalet motorfordonsférare i dédsolyckorna dr den man-
liga 6verrepresentationen innu storre. Narmare 85 procent av alla motor-
fordonsférare som var inblandade i dodsolyckor var méin,under perioden
2007-2019. Det finns inget som tyder pa nagon fordndring av detta férhal-
lande for 2019.

Analys av antalet omkomna

Det har skett en kraftig forindring i antalet omkomna fran 2018 till 2019. En
sadan fordndring dr svar att forklara, sirskilt med tanke pa att de indikato-
rer som ska forklara utfallet inte visar nagon storre forindring mellan aren.

For jimforelser mellan enstaka ar ér det n6dvéndigt att skilja pa slump,
omvirldsfaktorer och trafikséikerhetsrelaterade tillstand i systemet som
férdandras olika snabbt. Analysgruppen forsoker i sin arliga analys att sa
langt som mojligt miita och analysera foréndringar av relevanta omvérlds-
faktorer och trafiksikerhetsrelaterade tillstand och relatera det till utfallet
av antalet omkomna och allvarligt skadade. Vi kan konstatera att de tillstand
som paverkar séikerheten mer direkt i systemet och som vi systematiskt kan
paverka i allménhet foréndras relativt langsamt 6ver tid. Det innebér att for-
andringar i dessa tillstand med stor sannolikhet inte kan férklara den stora
variationen av antalet omkomna mellan 2017 och 2019

Omvirldsfaktorer, som kan variera i olika stor utstrickning ar fran ar, be-
skrivs i omvirldskapitlet. Generellt var det mycket sma fordandringar av de
olika omvirldsfaktorerna mellan 2018 och 2019, sa dessa bor endast ha haft
en mindre paverkan pa utfallet av antal d6dade och allvarligt skadade. Att
det inte varit nagon generell trafiktillvixt och att Sveriges ekonomi ir inne i
en avmattningsfas kan ha haft en viss positiv paverkan pa trafiksikerheten.
Detta dr dock inte tillrickligt for att férklara att antalet omkomna i viigtrafi-
ken var rekordlagt 2019. Det har funnits enskilda ar med liknande férhallan-
den som 2019, men inget diir antalet omkomna varit i nirheten sa lagt.

Om vi jimfor variationerna i utfallet av antalet omkomna med motsvarande
utfall for antalet polisrapporterade svart skadade, sirskilt i motorfordonso-
lyckor, ser vi inte samma stora variationer mellan olika r, utan en relativt
konstant minskning under perioden. En sannolik férklaring till det &r att
sikerheten i viigtransportsystemet konstant har forbéttrats, i synnerhet nér
det giller personbilssikerhet, sdkerheten hos infrastrukturen och siker-
heten for oskyddade trafikanter i téitorter (vad giller dodsfall). Fram tills
nu har det varit svart att urskilja effekten av dessa férbéttringar i utfallet av
antalet omkomna under perioden 2010-2018. Det beror delvis pa slumpens
inverkan, delvis pa effekter av den positiva konjunkturutvecklingen for
trafiksikerheten.

1 6vrigt ser vi att vissa monster som har observerats tidigare fortsétter att
vara synliga i arets statistik. De trafikanter som omkommer i trafiken blir
allt dldre och #ldre personbilar dr fortsatt 6verrepresenterade i olyckorna.
Olyckor med tung lastbil utgor fortfarande en stor andel av dodsfallen.
Motorcyklister #r fortfarande kraftigt 6verrepresenterade i d6dsstatistiken
sett till trafikarbete, trots en stor minskning under 2019. Analysgruppen
konstaterar att antalet omkomna i l4tt lastbil 6kat markant. Dessa olyckor
kdnnetecknas av att de dr enskilda olyckor med flertalet omkomna.
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4.2 Internationell jamférelse

Med drygt 2,2 omkomna per hundra tusen invanare foér 2019 dr Sveriges
vigar bland de sikraste per capita i Europa och andra jamférbara nationer
nagonsin. Endast ett land, Norge, har under de senaste aren haft en niva av
dodsfall som ir ldgre dn for Sverige 2019 (se figur 42).
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For de nordiska linderna finns preliminér statistik tillginglig 6ver antalet
omkomna under 2019. Figur 43 visar antalet omkomna per 100 000 inva-
nare f6r de fyra nordiska linderna fran 2007 till 2019. Vi ser en 6kning av
dodsfall i Danmark efter minskningen 2018, men inga stérre férindringar
for Norge och Finland. Vi kan se en generell minskning av trafikdédligheten
i alla fyra linder under perioden, dock fran olika utgangsnivaer. Norge har
under 2017-2019 bibehallit vad man kan anse &r en rekordniva for trafik-
dodlighet i ett modernt industrialiserat land och visar, mer eller mindre som
ensamt land, att nivier med runt tvi omkomna per hundra tusen invanare
ir mojliga att na pa lang sikt.

Figur 42

Internationell jamférelse, omkomna i
vagtrafiken per hundra tusen invanare
och ar.

Kalla: ETSC Safety report 2018
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Figur 43

Antalet omkomna i vagtrafik per 100
000 invanare ar i de nordiska landerna
2007-2019.

Kalla: SSB, Statistikcentralen, Vejdirektoratet
och Transportstyrelsen.

*Preliminara varden for 2018 fér Danmark,
Finland (avser december 2018-november
2019) och preliminart helarsvarde for
Norge.

—@— Sverige
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4.3 Allvarligt skadade

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en végtrafikolycka
fatt en skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk
invaliditet &r ett begrepp som anvénds av forsékringsbolagen for att virdera
funktionsnedséttningar, oberoende av orsak. Ett problem med att anvinda
mattet medicinsk invaliditet dr dock att det ofta gar lang tid mellan skada
och konstaterad invaliditet. Sedan 2007 anvénds déirfor istéillet en metod
som gor det mojligt att prognostisera antalet personer med medicinsk inva-
liditet. Metoden beskrivs i Berg m.fl. (2016). En skada riknas som mycket
allvarlig om den orsakar 10 procents medicinsk invaliditet eller mer.

Som killa for allvarligt skadade anvéinds Strada (ett informationssystem om
végtrafikolyckor med personskador). Strada bygger pa uppgifter fran Poli-
sen och akutsjukhus. Antalet allvarligt skadade beréknas 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 sjukvardsbed6md skadeinformation.

Sjukvardens rapportering till Strada &r inte obligatorisk och rapporte-
ringsfrekvensen kan paverkas av faktorer som till exempel arbetsrutin-
fordndringar, personalomsittning eller arbetsbelastning. For att kunna
gora uppfoljningar 6ver tid kan det ddrfor i vissa fall krévas justeringar for
att kompensera for dessa bortfall (Fredlund 2016). Fore 2015 var inte alla
akutsjukhus anslutna till Strada och dérfor gjordes tidigare &ven justeringar
for den typen av bortfall. Jimforelse av andelen 6verlappande rapporter
mellan sjukvard och polisolyckor indikerar att bortfall i allménhet har 6kat
ytterligare mellan 2017-2019. En del av dessa rikknades upp for i forra arets
kontroll, utifran forindringar i enskilda sjukhusrutiner. Vi gor ingen ytter-
ligare separat uppréikning for 2019 i férhallande till 2018, och foréndringen
bor dérfor tolkas forsiktigt, da det finns indikation pa visst 6kat bortfall.

Fotgéingare som fallit omkull och skadat sig i trafiken ingér inte i definitio-
nen av vigtrafikolycka eftersom inget fordon &r inblandat. Varje ar skadas
dock manga fotgiingare allvarligt i vigtransportsystemet i fallolyckor och
de redovisas dirfor 6vergripande i detta avsnitt.



Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Mal Bedémd
2007 2019 ar 2020 utveckling mot mal
Prognostiserat antal .
5400 3850 4100 I linje

allvarligt skadade

Riksdagens etappmal for allvarligt skadade i viigtrafiken innebér att anta-
let allvarligt skadade ska minska med minst en fjiirdedel mellan 2007 och
2020.1 2016 ars infrastrukturproposition Infrastruktur for framtiden satte
regeringen malet till hégst 4 100 allvarligt skadade 2020, vilket saledes blir
utgangspunkten for analyserna av allvarligt skadade i denna rapport.

For 2019 berdknas antalet allvarligt skadade till drygt 3 850, se figur 44. Det
innebér en genomsnittlig arlig minskning pa 2,8 procent fran 2006-2008
till 2018.

I figuren inkluderas ett 95-procentigt prognosintervall, som visar hur stor
osékerheten ir i prognoserna for antalet allvarligt skadade for respektive ar
(Forsman m.fl. 2016). Prognosintervallen dr sma, vilket visar att metoden for
att berikna antalet allvarligt skadade &r relativt siker. Ddremot tar inter-
vallen inte hénsyn till bortfall, vilket innebér en oséikerhet utéver den som
visas i diagrammet, &ven om justeringar gjorts fér bortfall av sjukhus som
tidigare inte registrerade skadade i olycksdatabasen.

Utfallet for allvarligt skadade ligger under linjen for nédvéndig utveckling
och i nivd med malet om max 4 100 allvarligt skadade ar 2020. Analysgrup-
pens bedémning blir ddrmed att det dr mojligt att malet till 2020 kan nas.
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I figur 44 framgar att antalet allvarligt skadade skulle vara ungefir 7 000
om fallolyckor bland gaende riknades med som en vigtrafikolycka. En stor
del av fallolyckorna bland gaende sker under vinterperioden. Under vissa
vintermanader kan antalet fotgiingare som skadas allvarligt i fallolyckor
vara dubbelt s hogt som antalet personer som skadas allvarligt i vigtrafiko-
lyckor. inom vigtrafikomradet.
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Trafikantkategori

I figur 45 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade férdelat efter trafi-
kantkategori. Det ér tydligt att minskningen av allvarligt skadade de senaste
aren inte ser likadan ut for alla trafikantkategorier. Antal allvarligt skadade
personbilister har, enligt vara matt, kontinuerligt minskat, medan antal
allvarligt skadade cyklister inte visat ssmma minskning. For 2019 ser vi det
ldgsta antalet allvarligt skadade personbilister sedan mitperioden borjade.
Siffrorna bér dock tolkas med forsiktighet eftersom det finns indikationer
pa att det delvis kan bero pa 6kat bortfall.

Vi ser for aret en 6kning av gruppen ”6vriga”, vilket till stor beror pa en
Okning av allvarligt skadade olyckor med elsparkcyklar. Dessa olyckor kan,
beroende pa hur patienten viljer att beskriva olyckan, klassas som cykelo-
lycka, 6vrig olycka eller olycka med sparkcykel. Totalt berdknas omkring 150
personer ha skadats allvarligt i olyckor med elsparkcyklar.

Antal
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Med undantag av gruppen “6vriga” som numera till stor del utgérs av
elsparkcyklister, mérks inga storre fordndringar i fordelningen av skadade
efter vighallartyp. Knappt hélften av de som skadas allvarligt gér det pa det
kommunala vignitet och knappt 30 procent skadas pa det statliga vigni-
tet, se figur 46. Det skiljer dock en hel del mellan olika trafikantgrupper. I
allménhet har andelen allvarligt skadade pa kommunala vigar och gator
Okat sedan métperioden borjade. Detta beror pa att antalet allvarligt skadade
cyklister inte visar samma positiva utveckling som personbilister. Om man
bara tittar pa personbilister, sa har andelen allvarligt skadade pa kommunala
vigar minskat 6ver samma period.
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2500 Figur 46
Prognostiserat antal allvarligt skadade 2019,
uppdelat pa trafikantkategori samt
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Figur 47 visar i vilken typ av olyckor olika trafikantgrupper skadas. Vi ser att
de typer av olyckor som antalsméssigt oftare resulterar i allvarliga skador
skiljer sig fran d6dsolyckor. Bland annat ser vi singelolyckor med cykel och
upphinnandeolyckor med personbil som tva stora olycksgrupper som tillsam-
mans resulterar i nirmare hélften av antalet allvarliga skador. Dessa olyckor
ir frekventa, men resulterar séillan i dodsfall. Fordelningen av allvarligt skada-
de efter trafikantgrupp och olyckstyp under 2019 visar liknande ménster som
for 2018 med undantag f6r ”6vriga”, som aterigen handlar om elsparkcyklar.
Minskningen av allvarligt skadade bland personbilister under malperioden
utgdrs i hog utstrickning av en minskning av antalet singelolyckor.
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Figur 48

Andel allvarligt och mycket allvarligt ska-
dade i trafikmiljo efter olyckstyp, inklusive
singelolyckor bland gaende 2010-2019.

Kélla: Transportstyrelsen.
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Om halk- och fallolyckor bland gaende i vigmiljo skulle inga i definitionen av
trafikolyckor skulle dessa vara de enskilt vanligaste olyckstyperna med all-
varliga skador. Figur 48 visar andelen prognosticerade allvarligt skadade och
mycket allvarligt skadade rapporterade av sjukvarden. Med mycket allvarligt
skadade anges antalet skadade som férviintas fa en permanent funktionsned-
sidttning pa 10 procent eller mer. Vi ser att endast 30 procent av olyckorna
med allvarliga skador involverade nagon typ av motorfordon, medan fallo-
lyckor bland gaende skulle utgora drygt 45 procent av skadorna under 2019.
Knappt 40 procent av de mycket allvarliga skadorna uppstar vid olyckor med
motorfordon. For bade allvarligt och mycket allvarligt skadade ser vi att ande-
len olyckor med cykel dir motorfordon inte dr inblandade 6kar dver tid.
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Skadetyp

Fordelningen av allvarligt skadade mellan olika trafikantgrupper och allvar-
lighetsgrad kan ses i figur 49. Cyklister och personer som firdas i personbil
ir de trafikantgrupper som utgor storst andel av bade allvarligt skadade

och mycket allvarligt skadade. Antal mycket allvarligt skadade personbilis-
ter har minskat for 2019 i jimférelse med 2018, &ven om denna foréndring
atminstone delvis skulle bero pa skillnad i bortfall. Under de senaste 10 dren
har antalet mycket allvarligt skadade personbilister konstant minskat och
sannolikt halverats eller mer. Ddremot dr antalet mycket allvarligt skadade
cyklister i princip of6réindrat sedan 2010.

B 5 kel Figur 49
v Prognostiserat antal och andel allvarligt
. skadade (yttre cirkeln) och mycket allvarligt
I 1 personbil : - -
skadade (inre cirkeln) efter fardsatt 2019.
P& motorcykel Kalla: Transportstyrelsen.
B P moped

. Fotgéngare

B ! buss/lastbil/Ovrigt

160; 32%

1028; 26%

Figur 50 visar hur utvecklingen av allvarligt skadade ser ut férdelat pa olika
aldersgrupper. Vi ser att de storsta minskningarna under malperioden har
skett i aldersgrupperna 18-24 ar och 25-44 ar. En storre minskning fran
2007 till 2010 ser vi ocksa bland tonériga barn, vilket forklaras av minskat
antal mopedolyckor till f61jd av regelférandringar. Drygt 100 barn i aldern
0-9 ar skadades allvarligt 2019, vilket kan jimféras med perioden 2007-
2009 da nivan lag pa runt 170 skadade i den gruppen. Den vanligaste olycks-
typen for allvarligt skadade barn 0-9 ar &r singelolyckor med cykel vilket
star for 75 till 80 procent av skadorna. Bland barn 10-17 ar uppstar ndrmare
20 procent av de allvarliga skadorna i singelolyckor med moped, 15 procent i
olyckor med cykel, fotgéingare eller moped i kollision med motorfordon och
runt 50 procent i singelolyckor med cykel.
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Analys och diskussion

Utfallet av allvarligt skadade 2019 visar inga storre avvikelser fran 2018. Ett
nytt fenomen som blev synligt i skadestatistiken &r elsparkcykelolyckor, som
beriknas sta fér nirmare 150 av 3 850 allvarligt skadade i trafiken. Denna

i media mycket uppmérksammade olyckstyp skedde néstan uteslutande i

ett mindre antal storstadstétorter. Detta innebér dock inte att de allvarliga
skadorna i trafiken 6kade som resultat av detta. En mojlig anledning till det
ir att denna grupp av olyckor helt enkelt ersatte delar av cykelskadorna.

Vi ser fortfarande att de storre minskningarna av trafikskador sker bland
personbilister, i synnerhet i singelolyckor och kollisioner med storre krock-
vald. Vi ser en marginell minskning av skador till f61jd av upphinnandekolli-
sioner, och singelolyckor bland cyklister eller gdende. Vidare ser vi bland de
rapporterade olyckorna att en allt storre andel hindelser som leder till per-
manent invaliditet handlar om vad som skulle kunna kallas for ”vardagliga”
olyckor, till exempel att man ramlar pa cykeln pa viig hem fran jobbet eller
att man blir pakérd av ett fordon bakifran vid bilpendlingen. Ett problem

ar att bortfallet bland dessa grupper kan vara storre dn beriknat, eftersom
ambulans eller polis inte alltid tillkallas till sadana olyckor. Det kan ocksa
finnas ett bortfall som beror pa att det i vissa fall kan ta lang tid innan allvar-
liga foljder av sadana olyckor blir kéinnbara, som whiplashskador.

Genom inférlivandet av barnkonventionen i svensk lagstiftning siitts yt-
terligare fokus pa barns rattigheter, dir rimligtvis d&ven barns ritt till sdker
mobilitet dr ett delomrade. Det kan hér noteras att barns sidkerhet i vigtra-
fiken i allménhet dr hég i Sverige, och att mycket av aterstaende arbete bor
vara gemensamt med insatser for minskning av andra olyckor inom titort,
i synnerhet singelolyckor med cykel.
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En annan grupp, som kanske inte har en egen konvention men som ér synlig
i statistiken, &r dldre trafikanter. Vi ser att dldre personer som skadas i
fallolyckor i vigmiljo, och &ven fordonsolyckor, 6kar. Trafiksikerhetsstrate-
gier behover beakta att en vixande befolkning av dldre personer med andra
fysiska férutsittningar &n yngre vuxna i storre utstrickning kommer att
behova nyttja trafiksystemet i framtiden.

I flera analyser sedan 2015 har det blivit uppenbart att bortfallsgraden i
sjukvardsrapporteringen till Strada 4r varierande. Vid inférandet av matt-
tet “allvarligt skadade” gjordes antagandet att hog tillforlitlighet i antalet
svart skadade skulle uppnas nér alla akutsjukhus ér anslutna till Strada. De
viantade forindringarna av sjukvardsrapporteringen till Strada under 2020
innebiér att det 4r av storsta vikt att se 6ver upprikningsmetodiken for att
sdkerstilla att vi far ett nytt, mer robust upprikningssitt.
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5 Slutsatser och diskussion

Under 2019 omkom 221 personer i vigtrafikolyckor. Det dr en minskning
med 32 procent fran féregaende ar. Antalet ligger 5 procent under nivan
som krivs for att folja den nédvindiga utvecklingen (max 232 omkomna ar
2019) mot etappmalet 2020. Analysgruppen bedomer att utfallet av antalet
omkomna i vigtrafiken f6r 2019 ligger pa en niva som innebér att det dr
mojligt att na etappmalet f6r 2020. Detta kan forefalla motségelsefullt efter-
som flertalet av trafiksikerhetsindikatorerna inte 4r i linje med den utveck-
ling som ansags nodvindig for att uppna etappmalet om max 220 omkomna
2020 nir det beslutades 2009. Vid en ndrmare analys av indikatorernas
utveckling over tid kan vi dock konstatera att ett flertal indikatorer uppvisar
en positiv utveckling under malperioden, 4ven om inte alla ir i linje med
den nédvindiga utvecklingstakten.

Vi maste vara medvetna om att de faktorer som paverkar utfallet 4r manga
och att sambanden mellan dessa édr komplexa samt i méanga fall okénda och
inte mojliga att kvantifiera. Mélstyrningsmodellen med indikatorer for ett
antal tillstand med verifierade effektsamband, ofta linjéra, 4r en relativt grov
forenkling av verkligheten. Vi méter och analyserar dessa indikatorer var
for sig samtidigt som vi foljer utvecklingen av ett antal omvérldsfaktorer, i
syfte att sa langt som mojligt forklara utfallet av antalet omkomna i véigtra-
fiken under ett ar. Det &r viktigt att understryka att indikatorerna normalt
sett utvecklas i en relativt langsam takt ar fran ar, samtidigt som vissa av
omvirldsfaktorerna kan variera i stérre utstriackning mellan aren. Dessutom
kan det finnas omvérldsfaktorer som paverkar utfallet som vi inte kiinner
till. Mellan indikatorerna samt mellan indikatorerna och omvarldsfakto-
rerna, savil kiinda som okénda, finns komplexa och icke-linjara samband
som dr svara att se och kvantifiera. Detta kan paverka utfallet pa ett oforut-
sdgbart sitt mellan enskilda ar. Lagger man dértill sSlumpmaissiga variationer
blir det &n mer tydligt att malstyrningsmodellen inte &r ett effektivt verktyg
for att forklara utfallet for enskilda ar.

Trots det bedomer analysgruppen att malstyrningsmodellen fyller en viktig
funktion att bedoma hur trafiksikerheten utvecklas langsiktigt. Om man
bortser fran 2010 och 2018, vilket far anses som rimligt enligt resonemanget
ovan, kan man se en nedatgaende trend i utvecklingen av antalet omkomna
2006-2019. En motsvarande trend kan ses for utvecklingen av antalet
allvarligt skadade 2006-2019, sérskilt nér det giller motorfordonsolyckor.

I kombination med att ett flertal av indikatorerna utvecklats positivt Gver
tid, om &n inte i linje med n6dvéndig utveckling, tyder det enligt analys-
gruppens mening pa att systematiska fordndringar av indikatorerna paver-
kar trafiksikerheten 6ver tid.

Genom inférlivandet av barnkonventionen i svensk lagstiftning sétts ytter-
ligare fokus pa barns rittigheter, dér dven barns ritt till séker mobilitet &r
ett delomrade. Barns séikerhet i véigtrafiken &r i allménhet h6g i Sverige, och
sedan 1989 har antalet omkomna barn per ar minskat med drygt 90 procent.

Enligt Nollvisionen ska hastighetsgréinserna vara satta pa ett sadant sitt att
végens och personbilens kombinerade krockskyddsegenskaper ska férhin-

dra dodsfall eller allvarliga personskador, om en olycka intréffar. En analys

av Trafikverkets djupstudier visar dock att i drygt hélften av dédsolyck-
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orna med personbilar pa vigar med en hastighetsgrins pa 70-90 km/tim

ar krockvaldet alltfor stort for att det ska vara mojligt att 6verleva olyckan.
Det talar for att &ven hastighetsgrinser pa 70 och 80 km/tim &r f6r hoga

pa ett flertal vigar, i forhallande till fordonets och vigens kombinerade
krockskyddsegenskaper. Ytterligare atgirder maste dérfor vidtas i systemet
infrastruktur-fordon, for att minska konsekvenserna av olyckorna och for
att minska risken for att en olycka intriffar. Samtidigt dr det visentligt att
kraftigt 6ka hastighetsefterlevnaden, vilket bland annat kan underliittas av
tekniska stodsystem i fordonen.

Polisens 6vervakning har stor betydelse f6r utvecklingen av nagra av de
mest visentliga indikatorerna sasom hastighet, nykterhet och béltesanvind-
ning. For utfallet av indikatorerna hastighet och nyktra férare ser vi endast
sma forbattringar. Biltesanvindning har stadigt 6kat, men det ar fortfarande
alldeles for méanga obiltade bland de som omkommer i éldre bilar.

Andelen trafikarbete som utfors pa vigar med mittseparering och en hastig-
het 6ver 80 km/tim har utvecklats positivt i princip hela perioden 2007-
2015. Utvecklingen stagnerade dock efter 2015, och 2019 utférs fortfarande
nistan en fjardedel av trafikarbetet pa statliga viigar med en hastighetsgrins
pa 90 km/tim eller hogre som inte 4r motesseparerade. I detta sammanhang
ar det virt att notera att dessa vigar i dagsldget har en lingd pa 1 000 mil.
Trafikverket har inlett en hastighetsoversyn i syfte att sinka hastigheten

pa delar av det statliga vignitet fran 90 km/tim till 80 km/tim. Under 2019
tillkom 8 mil motesseparerad vig, och 111 mil vég fick hastigheten sénkt fran
90 till 80 km/tim.

Pa det kommunala vignitet har antalet dddade minskat med knappt 60
procent sedan 2007. Det dr en positiv utveckling som &ven speglas i indi-
katorn “hastigheter pa det kommunala vignitet” ddr medelhastigheten
minskat med 2 km/tim sedan métningarna startade 2012. Detta beror frimst
pa att manga kommuner sinkt hastighetsgrinserna och dirmed fatt en lagre
medelhastighet. Minskningen for de dédade giller dock framst de trafi-
kanter som firdas i ndgot motorfordon (néstan 80 %), for de oskyddade &r
minskningen betydligt mindre, knappt 50 procent sedan 2007. De indikato-
rer som frimst kopplar till oskyddade trafikanter 4r ”sikra gang-, cykel- och
mopedpassager” och ”underhall av gang- och cykelvigar i titort”. Indika-
torn ”sidkra gang-, cykel- och mopedpassager” har utvecklats positivt fran

19 % 2013 till 28 % 2019, men inte tillrdckligt bra f6r att f6lja nodvindig
utveckling. Indikatorn kopplat till underhall har dock férsimrats med 21
procentenheter sedan de senaste métningarna gjordes 2017. Vi vet sedan
tidigare att manga olyckor for gaende och cyklister (Berntman (2015), Niska
m.fl. (2013)) beror pa daligt underhall och analysgruppen ser dirfér mycket
allvarligt pa att indikatorn "underhall av gang- och cykelvégar i titort” har
férsimrats markant de senaste aren.

Andelen trafikarbete som utfors med personbilar som har hogsta sikerhets-
betyg i Euro NCAP for de som firdas i bilen har 6kat stadigt och f6ljer vil
den nédvindiga utvecklingen mot 2020. Av de personbilsforare och per-
sonbilspassagerare som omkom 2019 fiardades 20 procent i bilar av arsmo-
dell 1999 eller #ldre. Detta trots att dessa dldre bilar endast star for cirka 4
procent av trafikarbetet.

Drygt hilften av dédsolyckorna med motorcykel &r forknippade med en
eller flera grova medvetna felhandlingar. T dagsléget finns det inga fardiga
strategier for att anpassa vigtransportsystemet till ett sikert system for



motorcykel. Forskning visar att redan i sa laga hastigheter som 50 km/tim
ar risken for svara och dodliga skador for motorcyklister hog i hindelse

av en kollision. Den enskilda parameter som bést skulle kunna indikera
regelefterlevnad bland motorcyklister i trafiken 4r hastighetsefterlevnad.
Hastighetsmétningar fran 2019 som genomforts pa sirskilt me-téita vigar
visade att andelen motorcyklister som kérde inom hastighetsgréinsen pa
statliga vigar var cirka 43 procent, och motsvarande andel for biltrafik var
liknande, drygt 48 procent. Cirka 7 procent av trafikarbetet med motorcykel
pa statliga véigar 2019 var mer dn 30 km/tim 6ver hastighetsgriansen.

For 2019 beriknas antalet allvarligt skadade till cirka 3 850. Det innebér

en genomsnittlig minskning pa 4 procent per ar fran perioden 2006-2008
till 2019. Cyklister och bilister star fortfarande for 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 fortsétta, till
stor del tack vare sikrare bilar. Antalet skadade cyklister har ddremot inte
minskat ndimnvért utan ligger stabilt runt 2 000.

For att minska dessa skador méaste ansvariga vighallare i det korta perspek-
tivet tillhandahalla ett gott underhall av gang- och cykelvigar. Indikatorn
mits i dag genom enkiit till storre kommuner, géllande vilka krav och vilken
kvalitetssékring som gors. Métningen 2019 visade pa 19 procent med god
kvalitet, vilket dr en minskning med 21 procentenheter sedan den fore-
gdende métningen 2017. Malet dr 70 procent 2020. Det finns inga métningar
pa nationell niva som svarar pa hur vil underhallet skéts i filt.

I det ldngre perspektivet behover dven 6kad hénsyn tas till oskyddade trafi-
kanters behov nir det giéller utformningen av infrastruktur. Hjilmanvénd-
ningen bland cyklister behver ocksa 6ka, liksom anvéindningen av annan
skyddsutrustning. Nér det giller infrastruktur och underhall har dven den
statliga viighallaren ett viktigt ansvar. Hastighetssékrade ging-, cykel- och
mopedpassager ir ett annat omrade som ir viktigt att ha i fokus.

Vi ndrmare oss slutet pd malperioden och foérutséttningarna for malstyr-
ningsarbetet kommer att foréindras. Regeringen beslutade i februari 2020
om ett nytt transportpolitiskt etappmal {6r trafiksikerhet, som innebér att
antalet omkomna till £61jd av trafikolyckor inom vigtrafiken ska halveras
och antalet allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent till ar 2030.
Utgangsvirdet for etappmalet &r ett medelvérde av utfallet under aren 2017,
2018 och 2019. De nya malen &r i hogsta grad utmanande, sirskilt med tanke
pa att ju firre som omkommer och skadas allvarligt desto storre andel av
dessa kommer att besta av ovanliga olyckor.

Infér kommande etappmalsperiod &r det dirfor viktigt att malstyrningen av
trafiksiéikerhet ses 6ver och att erfarenheter fran innevarande mélperiod tas
till vara och anpassas till uppsatta mal och nya forutséttningar. Utveckling-
en av trafiksikerhetsarbetet bor fortsatt striiva mot att skapa det trafiksiikra
végtransportsystemet och hur de olika bestandsdelarna vig, forare och
fordon samverkar i ett sidant system. Med anledning av detta har Trafikver-
ket paborjat ett projekt for genomférande av nédviindiga utvirderingar och
analyser for att kunna ge forslag till hur det sékra systemet ska utvecklas
och for att géra malstyrningsarbetet effektivare.

For det fortsatta trafikséikerhetsarbetet innebér Agenda 2030 och de globala
malen for hallbar utveckling nya och intressanta méjligheter. Sedan 2015,
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nir Agenda 2030 antogs, ses trafiksikerhet som en del av det globala hall-
barhetsarbetet. En internationell akademisk expertgrupp utvecklade under
2019 nio rekommendationer med utgangspunkt fran de globala malen. Re-
kommendationerna utgar fran att hallbarhetsmalen 4r 6msesidigt beroende
av varandra och att trafiksikerhet ofta ir en férutsittning for att uppna
6vriga mal. Vidare understryker rekommendationerna vikten av att den
privata sektorn inkluderar trafiksikerhet med utgangspunkt fran Nollvisio-
nen i all sin verksamhet och att de redovisar det i sina hallbarhetsrapporter.
Det dr sdrskilt viktigt att stdlla trafiksikerhetskrav pa egna och upphandlade
transporter. Aven offentliga aktérer uppmanas att inkludera trafiksikerhets-
krav vid upphandling. De nio rekommendationerna har legat till grund f6r
Stockholmsdeklarationen som antogs pa det tredje globala ministermotet
om trafiksikerhet som hélls i Stockholm i februari 2020.

En grundlidggande tanke vid framtagandet av de nio rekommendationerna
var att prioritera sadana som samverkar med andra hallbarhetsmal. Dess-
utom prioriterades rekommendationer som riktades mot aktGrer som
normalt inte ses som huvudaktérer i trafiksdkerhetsarbetet. Vissa rekom-
mendationer &r riktade mot aktérer och deras verksamhet medan andra &r
mer atgirdsnira. Generellt kan sigas att de i manga fall ansluter vl till de
indikatorer som vi anvéinder oss av i malstyrningsarbetet, bade direkt och
indirekt. Nagra exempel &r:

- Upphandling. Rekommendationen uppmanar offentliga och privata akt6rer
att prioritera trafiksikerhet i linje med Nollvisionen vid all upphandling
som innefattar transporttjinster och fordon. Rekommendationen ir kopp-
lad till ett flertal indikatorer som till exempel andelen trafikarbete inom
hastighetsgrins, andelen trafikarbete med nyktra férare, andelen trafikan-
ter som anvinder bilbilte, andelen trafikarbete med hégsta Euro NCAP-
klass och systematiskt trafiksikerhetsarbete i linje med ISO 39001.

- Nolltolerans mot hastighetsoévertridelser. Rekommendationen uppmanar
offentliga och privata aktorer att tillimpa en nolltolerans mot hastighetso-
vertridelser genom att anvinda fordons-, infrastruktur- och 6vervaknings-
atgiirder. Rekommendationen har ocksa ett klart samband med rekom-
mendationen om upphandling.

- Infrastruktur. Rekommendationen uppmanar regeringar och vigmyndig-
heter att ansla tillrickliga resurser for att uppgradera befintlig infrastruk-
tur med utgangspunkt fran Nollvisionens principer.
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