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Férord

Denna rapport dr den nionde av de arliga uppféljningarna av utvecklingen mot
trafiksdkerhetsmalen f6r vigtrafiken ar 2020. Rapporten redovisar och analyserar
trafiksdkerhetsutvecklingen under 2016. Liksom tidigare ar analyseras utfallet fér
antalet omkomna och skadade samt for ett antal utpekade indikatorer. Under 2016
har ocksa en 6versyn av etappmalen genomforts. Sammanséttningen av indikator-
er redovisas enligt denna.

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

Rapporten utgor underlag fér 2017 ars resultatkonferens i Stockholm 26 april.
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Sammanfattning

Det svenska trafiksidkerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal pa viigen
dit. Det nuvarande etappmalet for vigtrafiken innebér att antalet omkomna ska
halveras mellan 2007 och 2020. Det innebér hogst 220 omkomna ar 2020. Antalet
allvarligt skadade i végtrafiken ska reduceras med en fjardedel.

I denna rapport redovisas och analyseras trafiksikerhetsutvecklingen i viigtrafiken
utifran antalet omkomna och skadade, samt utpekade indikatorer. Vissa justering-
ar och tilldgg har gjorts i enlighet med den 6versyn av etappmalen som genomforts
2016.

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

Indikator Utgangs- | 2016 Mal ar Utveckling
lage 2020
Antal omkomna i trafiken 240 270 220 EJ"I I|r.ue med ngd—
vandig utveckling
AntAaI allvarligt skadade i 5 400 4600 4100 EJ"I Ilr?Je med ngd-
trafiken vandig utveckling
Andel trafikarbete inom o o o Ej i linje med ndd-
hastighetsgrans, statligt vagnat 43% 44 % 80 % vandig utveckling
Andel trafikarbete inom Ei i linie med néd-
hastighetsgréns, kommunalt 64 % 67 % 80 % 1N

vagnit (startar 2012) el Lieeding

Ej i linje med n6d-

Andel trafikarbete med nyktra 99,71% | 99,76 % | 99,90 %

forare vandig utveckling

Andel bal'tade i framsatet 9% % 98 % 99 %

i personbil

Andel cyklister med hjalm 27 % 36 % 70 % Ej i linje med n6d-
vandig utveckling

Andel mopedister med ratt 9% % 95 9% 99 % Ej i linje med nod-

anvand hjalm vandig utveckling

Andel trafikarbete utfort av

personbilar med hdgsta Euro 20 % 67 % 80 %

NCAP-klass

Okad regelefterlevnad bland ) ) Méts inte dnnu,
motorcyklister mal saknas

Andel trafikarbete pa vagar
med 6ver 80 km/h med 50 % 75 % 90 %
fysisk motesseparering

Ej i linje med nod-
vandig utveckling

Andel s&kra gang-, cykel-

19 % 26 % 35%
och mopedpassager
Andel av kommuner med god Senaste matresultat
kvalitet pa underhall av gang- 18 % 40 % 70 % fran 2015. Utveckling-
och cykelvagar en kan inte bedémas.
Systematiskt trafiksékerhets- ) ) Mats inte annu,
arbete i linje med ISO 39001 mal saknas
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Under 2016 omkom 270 personer i viigtrafikolyckor. Antalet omkomna inom
respektive trafikantkategori ligger pa samma niva som genomsnittet de senaste
fem aren. Sedan 2010 har den positiva trafiksikerhetsutvecklingen stagnerat. Nir
man studerar utvecklingen 6ver de senaste aren i forhallande till malet om max
220 dodade i vigtrafiken ar 2020, ser det inte ut som att malet kommer att nas om
man inte sitter in ytterligare atgirder utéver de redan planerade. Analysgruppen
bedémer dérfor att trafikséikerhetsutvecklingen fér antalet omkomna i trafiken
inte ligger i linje med vad som #r nédvéndigt for att na malet 2020.

For 2016 beriknas antalet allvarligt skadade till ungefir 4 600. Det har inte skett
nagon egentlig minskning i antal allvarligt skadade sedan 2010 och utfallet f6r
2016 ligger 6ver grinsen for den nodvéndiga arliga utvecklingen. Analysgruppen
bedoémer dérfor att utvecklingen for allvarligt skadade inte ligger i linje med n6d-
viandig utveckling for att na malet 2020.

En nérmare analys av stagnationen bland omkomna visar att den dr mest markant
inom biltrafiken, samt att den ir tydligast pa statliga tvafiltsvigar med hastig-
hetsgriins 70-90 km/tim. Framforallt dr det antalet omkomna i singelolyckor med
personbil som inte minskat de senare aren jaimfoért med perioden 2000-2010. Det
blir dirfor viktigt att de atgirder som foreslagits i nationell plan géllande statliga
vigar genomfors.

I dagsldget pekar indikatorerna for hastighet pa en mycket lag efterlevnad bland
trafikanterna. Okad 6vervakning med trafiksikerhetskameror 4r langt ifran till-
réckligt for att uppna den efterlevnad och hastighetsniva som efterstrivas. Vi vet
att polisens manuella 6vervakning minskat och att allt firre blir botfillda f6r fort-
korning. Arbetet med Polisens nya strategi som togs fram under 2016 blir d4rfér
mycket viktig. Polisen uttrycker dér vikten av samverkan med andra myndigheter
och organisationer inom omradet.

Andelen nykter trafik &r hog i Sverige, men indikatorn (alkohol) ligger dnda inte i
niva med nédvindig utveckling. Mer &n 30 procent av det totala antalet omkomna
i véigtrafikolyckor dr alkohol- och/eller drogrelaterade. Under 2016 6kade drogre-
laterade olyckor markant, sirskilt bland personbilsforare. Pa lang sikt &r det troligt
att det utvecklas fordonssystem som detekterar om forares korformaga férsémras,
exempelvis pa grund av alkohol- och/eller drogpaverkan. Pa kort och medellang
sikt dr det dock viktigt att andra insatser for 6kad nykterhet intensifieras. Polisens
nykterhetskontroller som &r en viktig atgiird har fortsatt att minska under 2016.

En forutsiittning for att nd malet om allvarligt skadade till 2020 ir att sikerheten
for cyklister behover forbittras. Aven om den tidigare trenden med ett 6kat antal
allvarligt skadade cyklister avtog 2014 sa utgér cyklister fortfarande nistan hilften
av det totala antalet allvarligt skadade i trafiken. For att minska dessa skador maste
kommunerna i det korta perspektivet tillhandahalla ett gott underhall av GC-vigar
(gang- och cykelvigar), och det kriivs stora insatser om vi ska na malet om att 70
procent av alla kommuner ska ha god kvalitet pa prioriterade GC-vigar till 2020.
Ett annat viktigt omrade #r hastighetssikrade GCM (gang-, cykel- och mopedpas-
sager). Det dr dirfor glidjande att det finns ett stort intresse att kartligga GCM-
passager bland de kommuner som inventerat sin passager. Under 2016 har dven
Trafikverket pabérjat en inventering av passager pa statliga vigar. Hjailmanvind-
ningen bland cyklister maste ocksa 6ka betydligt snabbare dn vad den gér idag.

Den pagaende hogkonjunkturen och 6kande trafik kan vara en del i forklaringen
till de senaste arens avstannande av trafiksikerhetsutvecklingen. Sérskilt eftersom
stagnationen inte ir isolerad till enbart Sverige, utan kan observeras i andra vist-
lander inom Norden, EU och exempelvis USA. Men det kan ocksa finnas anled-
ning till en viss oro att det vi ser kan vara borjan pa ett langsiktigt trendbrott som
grundar sig i att det genomf6rs och planeras firre systemforbéttrande atgirder dn
tidigare, sirskilt pa det statliga viignitet.
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For att det ska vara mojligt att na etappmalen 2020 bedémer analysgruppen att
det krivs ett snabbt inférande av ytterligare atgiarder som riktas mot bade bilister
och oskyddade trafikanter. Det mest effektiva i det perspektivet éir en 6kad hastig-
hetsefterlevnad och sinkt medelhastighet. Det dr ocksa viktigt ir att féreslagna

atgirder pa statliga vigar genomférs, samt att drift och underhall av cykelvigar
forbittras.
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1 Inledning

Svenskt trafiksidkerhetsarbete utgar fran Nollvisionen och etappmal pa vigen dit.
Det etappmal som giiller nu beslutades av riksdagen 2009 och formuleras som att
antalet dodade i vigtrafiken bor halveras mellan 2007 och 2020 (prop. 2008/09:93
Mal f6r framtidens resor och transporter). Det innebér att antalet dédade ar 2020
far vara hogst 220. Beslutet innebér éven att antalet allvarligt skadade i végtrafiken
ska reduceras med en fjirdedel under samma period. I beslutet finns ocksa en
skrivning om att malen ska ses 6ver 2012 och 2016. Avsikten med det ir att séker-
stdlla att trafiksdkerhetsarbetet alltid har sa relevanta och drivande mal som méj-

ligt.

For att uppna trafiksikerhetsmalen tillampas sa kallad malstyrning av trafiksiker-
hetsarbetet. Det innebar att det finns mal att folja upp for ett antal indikatorer och
att trafiksdkerhetsutvecklingen och maluppfyllelsen utvirderas tydligt vid arliga
resultatkonferenser. Syftet med arbetssittet dr att skapa langsiktighet och systema-
tik i trafiksékerhetsarbetet. Arbetssittet dr framtaget och utvecklas l16pande inom
Gruppen for Nationell Samverkan - Viag (GNS Vag). I dagsldget ingar féljande orga-
nisationer: Arbetsmiljoverket, Folksam, Nationalféreningen for trafiksikerhetens
framjande, Niringsdepartementet, Polismyndigheten, SAFER, Sveriges kommuner
och landsting, Sveriges trafikskolors riksférbund, Sveriges akeriforetag, Toyota
Sweden AB, Transportstyrelsen och Trafikverket.

Uppf6ljningen av indikatorer dr central i malstyrningen. Var och en av dessa har
ett malvirde att na till 2020. Dessa malvirden motsvarar tillsammans det samlade
malet for trafiksdkerhetsutvecklingen. Féljande indikatorer f6ljs i dagslidget upp
(exakta mattbeskrivningar och malnivaer aterges i kapitel 4):

* hastighetsefterlevnad, statligt vignit

* hastighetsefterlevnad, kommunalt viignit
* nykter trafik

*  Dbiltesanvindning

* hjilmanvindning
- cykelhjilm
- mopedhjilm

+ sikra personbilar

+  sikra statliga viigar

+  o6kad regelefterlevnad bland motorcyklister

+ sikra gang-, cykel- och mopedpassager

* underhall av gang-, cykel- och mopedviigar

+  systematiskt trafiksikerhetsarbete (ISO 39001)

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

Syftet med denna rapport dr att beskriva och analysera trafiksikerhetsutvecklingen
under 2016. Vi redovisar och analyserar liget nér det giiller antalet omkomna och
allvarligt skadade, samt utvecklingen for var och en av indikatorerna.

Sammantaget ger analysrapporten svar pa vilka indikatorer som &r viktigast att
fordndra for att 6ka trafiksikerheten och for att i forlingningen na etappmalet till
2020. Rapporten utgor underlag for 2017 ars resultatkonferens och for den fort-
satta planeringen av trafiksikerhetsarbetet i Sverige.

1.2 Utgangspunkter

Utgangspunkten f6r analysen dr de mal och indikatorer som ligger till grund for
etappmalen. Dessa ér framtagna av davarande Vigverket i samverkan med en rad
nationella organisationer, se rapporten Malstyrning av trafikséikerhetsarbetet
(Végverket, publikation 2008:31).

Ar 2012 genomfédrdes en forsta 6versyn av mal och indikatorer for att siikerstilla
att uppfoljningsmetoderna ér relevanta och uppdaterade. Under 2016 har en andra
oversyn genomforts. Avsikten var att foresla en mindre revidering av indikatorer-
na, samt svara pa fragan om huruvida de nuvarande planerade trafikséikerhets-
atgirderna leder mot maluppfyllelse 2020. Den metod som har anvénts under 2016
ir i princip samma som den som anvindes vid 2012 ars dversyn av etappmalen.

Oversynen visar att etappmalet for antalet omkomna till 2020 kan vara méjligt
att na, men det férutsiitter att man sitter in ytterligare atgérder utover de redan
planerade atgérderna. Den stagnation av antalet omkomna som skett under
senare ar riskerar att férsvara mojligheten att na nuvarande etappmal. For att
malet om allvarligt skadade ska kunna nas kréivs mer 4n de sammanlagda effekter
som réknats upp i det atgirdsscenario som pekats ut i 6versynen.
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2 Antal omkomna och allvarligt skadade

Som omkommen vid viigtrafikolycka riilknas en person som avlidit inom 30 dagar
till f61jd av olyckan. En vigtrafikolycka avses enligt definitionen i enlighet med
officiell statistik som en olycka som intréffat i trafik pa en vig som allmént anvinds
for trafik, vari det deltagit minst ett fordon i rorelse och som medfort personskada.
Gaende som omkommit till f61jd av fallolyckor i véigtrafik finns dérfoér inte med i
statistiken 6ver trafikolyckor med personskador.

Sjdlvmord har tidigare definitionsmaissigt ingatt i Sveriges officiella statistik

o6ver omkomna i végtrafiken. I Trafikanalys uppdrag ligger dock att fran och med
2010 siarredovisa antalet sjdlvmord. Fran och med 2010 exkluderas didrmed sjilv-
morden fran den officiella statistiken 6ver omkomna i vigtrafikolyckor. Det medfor
att statistiken fran och med 2010 inte &r helt jimforbar med tidigare ar. Under
2010-2012 utvecklades metoden nér det géller att faststélla sjdlvmord, vilket 4r en
bidragande orsak till att antalet bedémda sjdlvmord 6kade under den perioden.
Fran och med 2012 4r metoden fastlagd (Trafikverket 2014), och den visar att sjilv-
mord star for cirka 10 procent av antalet trafikd6dade. Under 2016 har 31 dodsfall
intraffat genom sjalvmord.

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en végtrafikolycka fatt en
skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet ir ett
begrepp som anvinds av forsdkringsbolagen for att virdera funktionsnedséttning-
ar, oberoende av orsak. Ett problem med att anvinda mattet medicinsk invaliditet
ar dock att det ofta gar lang tid mellan skada och konstaterad invaliditet. Darfor
anvinds i stillet en metod sedan 2007, beskriven i Berg med flera (2016), som gor
att antalet personer med medicinsk invaliditet kan prognostiseras. Mycket all-
varligt skadad definieras som en skada som ger minst 10 procents medicinsk
invaliditet.

Som killa f6r omkomna och allvarligt skadade anviinds Strada (informations-
system om vigtrafikolyckor med personskador). Strada bygger pa uppgifter fran
polis och akutsjukhus. Antal omkomna baseras pa polisens registrering. Allvarligt
skadade beriknas utifran samtliga skador som rapporteras in av sjukvarden. Detta
eftersom det endast gar att prognostisera antalet allvarligt skadade genom sjuk-
vardsbed6md skadeinformation.

Under 2015 skedde en forindring i de instruktioner som sjukhusen har haft fér
inrapportering till Strada, med syfte att séikerstilla att ingen registrering i Strada
gors utan patientens samtycke. Férindringen har inneburit en minskad rapport-
ering vid de sjukhus som dndrat sina rutiner. Analyser av 2016 ars data visar att
fordndringen fortsétter att paverka inrapporteringen for de sjukhus som #ndrat
sina rutiner, sa vil 2015 som 2016 har justerats fér detta bortfall. Fram till och med
2015 har en justering gjorts for det externa bortfall som uppstatt i och med att inte
alla akutsjukhus varit anslutna till Strada. Ut6ver detta bortfall kan rapporterings-
frekvensen dven paverkas av faktorer som exempelvis personalomsittning, arbets-
belastning eller annan arbetssituation i sjukvarden (Fredlund 2016).

Antalet omkomna och skadade i viigtrafiken paverkas av en rad faktorer, till ex-
empel trafiksikerhetsatgirder, trafikarbete och omvirldsfaktorer. Det finns dven
en slumpmiéssig variation i utfallet av antalet omkomna och skadade mellan éaren.
For antalet skadade dr den slumpmaissiga variationen av mindre betydelse, men for
antalet omkomna kan den relativa felmarginalen vara drygt 10 procent.
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2.1 Omkomna

Medelvirde 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2006-2008 2020 mot mal

Antal omkomna 440 270 220 Eji linje med néd-

vandig utveckling

Riksdagen faststéllde i maj 2009 ett etappmal for trafiksidkerhetsutvecklingen - att
antalet omkomna bor halveras till maximalt 220. Utover det nationella malet finns

ett etappmal pa EU-niva om en halvering av antalet omkomna i véigtrafiken mellan
2010 och 2020. Det motsvarar ett skirpt etappmal om hogst 133 omkomna ar 2020.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2016 omkom 270 personer i vigtrafikolyckor. Antalet omkomna under 2016
ar visserligen 39 procent ldgre dn medelvirdet for 2006-2008, men sett till den
arliga utvecklingen blir det tydligt att den stérsta minskningen intréiffade mellan
2006-2008 och 2010. Sedan 2010 har den positiva trafiksikerhetsutvecklingen
stagnerat, och nir utvecklingen 6ver de senaste aren studeras i férhallande till
malet om max 220 dodade i vigtrafiken ar 2020 ser det inte ut som att malet
kommer att nas — om man inte sétter in ytterligare atgiarder utéver de redan plan-
erade. Detta styrks &dven av den prognos av antal omkomna 2020 som gjordes i
etappmalséversynen, som visade att forvintat utfall ligger 6ver malet (Trafikverket
med flera, 2016).

Antal
500

450
400
350

300
25 ]
20 -
15 TS s ————_
10
5
0

2006 2007 2008 2009 2010*2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

o O O o O

mmmm Omkomna i olyckor, faktisk utveckling Sjalvmord
Nuvarande nationellt mal = = =EU-mal

Figur1.  Antal omkomna i végtrafikolyckor 2006-2016, samt nédvéindig utveckling fram till ar
2020. *Sedan 2010 exkluderas sjélvmord. Kdlla: Strada.

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

Antalet omkomna bilforare och bilpassagerare samt motorcyklister har minskat
nagot jimfort med 2015, medan antalet omkomna mopedister, cyklister och gaende
har 6kat, se figur 2. Det ér i princip det omvénda férhallandet mot hur det sag ut
nir 2015 jimférdes med 2014.

Mrafikverkets publikation 2012:124
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De senaste arens stagnation giller samtliga trafikantkategorier, &ven om den skett
i olika grad 6ver aren och mellan olika trafikantkategorier. Stagnationen ar dock
tydligast for bilister, som ér den grupp dér antalet omkomna tidigare minskat mest.

Under 2016 omkom 151 bilister i vigtrafiken, att jimfora med i genomsnitt 280 per
ar under 2006-2008. En del av minskningen av omkomna bilister mellan 2009 och
2010 beror pa att sjalvmord exkluderas i statistiken fran och med 2010, men det
forklarar bara en mindre del av minskningen.

Antal
350

300
250

200

150

100 I|

50

O i wen BB .

Bilist* Motorcyklist Mopedist Cyklist Gaende Ovrigt
m2006 2007 2008 m2009 m 2010 = 2011 m2012 m2013 « 2014 = 2015 m 2016

Figur 2. Antal omkomna férdelade efter trafikantkategori. 2006-2016. Fran och med 2010 rdknas
inte sjdlvmord med i statistiken fér omkomna i trafikolyckor. *Med bil avses personbil,
lastbil och buss. Kalla: Strada.

Under 2016 omkom 36 personer pa motorcykel, jimfért med 44 under 2015. Av
de personer som omkommit pa motorcykel under 2016 har 22 omkommit i singel-
olyckor och 10 i kollision med motorfordon. Resterande har varit viltolyckor.

Antalet omkomna cyklister var 22 under 2016, vilket dr nagot fler jimf6ért med
2015 da 17 cyklister omkom. Variationerna 6ver aren ér dock stora, i genomsnitt
omkom 24 cyklister per ar under perioden 2007-2016. Den vanligaste olyckstypen
bland cyklister &r kollision med motorfordon. Under 2016 omkom 15 cyklister i
sadana olyckor, 6vriga 7 har omkommit i singelolyckor. Av de 22 omkomna cyklist-
erna var 18 mén och 4 kvinnor, 16 personer var 55 ar eller dldre.

Under 2016 omkom 42 fotgingare i kollision med motorfordon - att jimféra med
28 omkomna fotgingare under 2015. Variationerna 6ver aren ir dock stora, 2015
omkom relativt fa fotgingare. Av de som omkom 2016 var 21 personer 65 ar eller
ildre.

Den vanligaste olyckstypen totalt sett bland dédsolyckor &r singelolyckor, foljt av
motesolyckor. Av de som omkom under 2016 var det 84 personer som omkom i
singelolyckor och 49 personer i métes- omkorningsolyckor. Figur 3 visar hur ut-
vecklingen av antal omkomna har sett ut fér olika olyckstyper under aren 2006-
2016. Tydligast syns stagnationen under de senaste aren bland antalet métes- och
singelolyckor, som tidigare varit de olyckstyper som minskat mest.
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Figur 3. Antal omkomna férdelade efter olyckstyp, 1996-2016. *Fran och med 2010 rdiknas inte
sjdlvmord med i statistiken fér omkomna i trafikolyckor. Kdlla: Strada.

Figur 4 visar hur totala antalet omkomna, uppdelat pa trafikantkategori, férdelar
sig over olika hastighetsgranser. Ungefir 58 procent omkommer pa vigar med
hastighetsgrins 70-90 km/tim, 24 procent pa vigar med lagre hastighetsgrins dn
70 km/tim och 13 procent pa viigar med hastighetsgriins 100 km/tim eller hogre.
Av de som omkommit pa 70-90 km/tim har nira 90 procent omkommit pa stat-
liga viigar. Motsvarande siffra for vigar med hastigheter under 70 km/tim var 33
procent.

Pa vigar med hastighetsgrins 70-90 km/tim utgor bilister den i sirklass storsta
gruppen av omkomna i véigtrafiken, under 2016 var andelen 69 procent. Det &r
dven pa denna del av viignitet som flest dodsolyckor med motorcyklister sker.
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Figur 4.  Antal omkomna uppdelat pa hastighetsbegrédnsning och trafikantkategori 2016.
Kadlla: Strada. *Med bilister avses hdr personer som fardats i personbil, lastbil eller buss.
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Tittar man nidrmare pa bilister som omkommit pa vigar med hastighetsgrians
70-90 km/tim framgar det att antal omkomna bilister pa dessa vigar minskade
kraftigt fram till 2010 och att den positiva utvecklingen efter det har avtagit.
Minskningen mellan 2006-2008 och 2010 motsvarar ungefiir hilften av den totala
minskningen av omkomna i véigtrafiken mellan dessa ar. Under aren 2006-2008
har singelolyckor utgjort 34 procent av dédsolyckor bland bilister pa 70-90-vigar
och métesolyckor har utgjort 46 procent. De senaste tre aren har andelen singel-
olyckor okat till 39 procent medan motesolyckor har minskat till 41 procent.
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Figur 5. Antal omkomna bilister uppdelat pa olika hastighetsbegrdnsningar, 2006-2016. Fran
och med 2010 rdknas inte sjdlvmord med i statistiken fér omkomna i trafikolyckor.
Kalla: Strada.

Antalet omkomna barn i véigtrafiken har minskat med 60 procent under perioden
2006-2008 till 2016, men den positiva utvecklingen har liksom i 6vriga kategorier
stannat av nagot. Under 2016 omkom 12 barn i aldersgruppen 0-17 ar. Av dessa
barn omkom 4 som skyddade trafikanter och resterande 8 som oskyddade, varav 5
som fotgingare. Tva barn var i aldersgruppen 0-6 ar, 4 var mellan 7-14 ar och 6 var
mellan 15-17 ar.

Under 2016 omkom 205 méin och 65 kvinnor, vilket dr en 6kning med 12 procent
for kvinnorna medan ménnen ligger pa ungefir samma niva som 2015. Andelen
min respektive kvinnor av totala antalet omkomna har under lang tid legat i stor-
leksordningen 75 respektive 25 procent.

Analys och diskussion

Antalet omkomna 2016 ligger nagot hogre dn féregaende ar. Den tydliga minsk-
ningen fram till 2010 har stannat av och utvecklingen bedéms inte vara tillrick-
ligt god for att na etappmalet om hogst 220 omkomna 2020. Stagnationen géller
samtliga trafikantkategorier, men méirks tydligast i kategorin bilister och frimst pa
statliga viigar med hastighetsgréins 70-90 km/tim. Tidigare omkom flest personer
i mo6tesolyckor pa den delen av vignitet. Av den anledningen har man genomfort
trafiksikerhetshojande atgiarder for att minska moétesolyckorna. Daremot har in-
satser for att minska singelolyckor inte genomforts i samma utstrickning. Singel-
olyckorna dr nu nistan lika vanliga som métesolyckor bland omkomna bilister pa
vigar med hastighetsgréins 70-90 km/tim.
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For oskyddade trafikanter som omkommit i végtrafiken ir det svarare att identi-
fiera en viss typ av viig eller vighallare som &r mer frekvent forekommande bland
olyckorna. Det blir sirskilt tydligt bland fotgingare, som férolyckas i bade ldgre
hastigheter pa det kommunala vignitet och i hogre hastigheter pa det statliga
vagnitet.
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2.2 Allvarligt skadade

2007 2016 Mal ar Beddmd utveckling
2020 mot mal

Prognostiserat antal Ej i linje med n6d-

allvarligt skadade 5400 4600 4100

vandig utveckling

Riksdagens etappmal for allvarligt skadade innebér att antalet allvarligt skadade
ska minska med minst en fjirdedel mellan 2007 och 2020. Inledningsvis innebar
det ett mal pa hogst 4 000 allvarligt skadade men senare beridkningar har visat att
malnivan bor ligga pa hogst 4 100 allvarligt skadade vilket dven anges i 2016 ars
infrastrukturproposition (Infrastruktur for framtiden, 2016).

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

For 2016 beriknas antalet allvarligt skadade till cirka 4 600. Det innebér en
genomsnittlig minskning pa 1,8 procent fran 2006-2008 till 2016, vilket innebér
att utvecklingen inte &r tillrdckligt bra utifran den nédvéndiga arliga minskningen
pa 2,1 procent. I figur 6 inkluderas ett 95-procentigt prognosintervall som visar
hur stor osikerheten ir i prognoserna for antalet allvarligt skadade for respektive
ar (Forsman med flera 2016). Prognosintervallen dr sma vilket visar att metoden
for att ta fram allvarligt skadade ar tillrackligt séker.

Det faktum att det inte skett nagon egentlig minskning i antal allvarligt skadade
sedan 2010 och att utfallet fér 2016 nu ligger 6ver grinsen for den nédvéndiga ar-
liga utvecklingen, gor att bedémningen blir att utvecklingen inte ligger i linje med
vad som dr nodvindigt for att na malet till 2020.
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Figur 6. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2016 samt nédvindig utveckling fram till ar
2020. *Pa grund av rutinférdndringar har 2015 och 2016 justerats fér bortfall. Kélla: Strada.

Om fallolyckor bland fotgfingare hade ingatt i den formella definitionen av vig-
trafikolycka skulle antalet allvarligt skadade uppga till 8 000.

I figur 7 visas utvecklingen av antalet allvarligt skadade fordelat efter trafikant-
kategori. Mellan 2010 och 2014 6kade antalet prognostiserat skadade cyklister. Det
fanns en oro om att denna utveckling skulle fortga, men utveckling tycks ha planat
ut. Under 2016 var antalet allvarligt skadade cyklister runt 2 100.
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Antalet personer som skadas allvarligt i personbil har tidigare minskat for varje ar
men var 2016 nagot hégre &n 2015, cirka 1 500.
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Figur 7. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2016 férdelat efter trafikantkategori.
*Pa grund av rutinférdndringar har 2015 och 2016 justerats fér internt bortfall.
Kdlla: Strada.

I figur 8 visas férdelningen mellan olika trafikantgrupper uppdelat pa allvarlig-
hetsgrad. Med allvarligt skadad” avses en medicinsk invaliditet pa 1 procent

eller mer och med "mycket allvarligt skadad” avses en medicinsk invaliditet pa

10 procent eller mer. Cyklister och personer som férdas i personbil dr de trafikant-
grupper som utgor storst andel av bade allvarligt skadade och mycket allvarligt
skadade. Dessa tva grupper utgor tillsammans néra 80 procent av alla skadade
inom respektive allvarlighetsgrad.
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Figur 8.  Prognostiserat antal/andel allvarligt skadade (yttre cirkeln) och mycket allvarligt skadade
(inre cirkeln) efter fdrdsdtt 2016 (exklusive fallolyckor gaende). Killa: Strada.

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

For de som skadas allvarligt pa cykel, moped eller motorcykel dr den vanligaste
olyckstypen singelolyckor, for allvarligt skadade personbilister ddremot &r upp-
hinnandeolyckor och singelolyckor ungefir lika vanliga. Personbilisterna och
motorcyklisterna skadas oftast pa det statliga vignitet medan allvarligt skadade
fotgingare, cyklister och mopedister oftare har rakat ut for en olycka pa det
kommunala vignétet.

Analys och diskussion

En forutsittning for att nd malet om allvarligt skadade &r att cykelsidkerheten for-
bittras. Aven om den tidigare trenden med okat antal allvarligt skadade cyklister
avtog 2014, sa utgor cyklister néstan hilften av det totala antalet allvarligt skadade.

I nystarten f6r Nollvisionen som regeringen beslutade om hosten 2016 understroks
vikten av att léigga fokus pa att 6ka siikerheten for oskyddade trafikanter i vig-
trafiken, i synnerhet cyklister och giende. Aven om fallolyckor bland giende i
vigmiljo inte riknas som végtrafikolyckor idag, ir det manga som arligen skadas
allvarligt i den typen av olyckor. For att minska skador bland cyklister och gaende
maste kommunerna i det korta perspektivet tillhandahalla ett gott underhall av
gang-och cykelvigar (GC-viigar). Dér krivs stora insatser om vi ska na malet om
70 procent av kommuner (storre dn 40 000 invanare) med god kvalitet pa priori-
terade GC-vigar till 2020. Hastighetssikrade GCM-passager (gang-, cykel- och
mopedpassager) ir ett annat omrade som &r viktigt att ha i fokus for att minska
skador bland oskyddade. Hjdlmanviindningen bland cyklister maste ocksa 6ka
betydligt snabbare én vad den gor idag.
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2.3 Internationell jamférelse

Ur ett globalt perspektiv ér antalet omkomna i Sverige per capita fortsatt mycket
lagt. For 2015 var Sverige i niva med Storbritannien och Nederldnderna, medan
endast Norge och Malta hade en liigre niva. Under 2015 omkom 2,7 personer per
100 000 invanare i végtrafikolyckor i Sverige. Under 2016 har ingen forindring
skett.

Norge m—— ) )
Malta  ——— ) €
Sverige 2015 27
Sverige 2016  n— — ————— ) ]
Storbritannien  E— ) 7
Nederlanderna 31
Danmark 31
Irland 35"
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Japan 3,8*
Tyskland 43
Finland 4,7
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EU-27 51
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Luxemburg 6,4
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Ungern 6,5
Cypern 6,7
Nya Zeeland 6,9
Tjeckien 7
Grekland 73
Polen 7.7

Litauen 83"
Ruménien 9,5
Lettland 9,5
Bulgarien 98
USA n

0 2 4 6 8 10 12

*_- Prelimindra siffror

Figur 9.  Internationell jdmférelse, omkomna i végtrafiken per 100 000 invdnare ér 2015 samt |
Sverige dar 2016. Kdlla: ETSC, OECD.stat, IRTAD (2017).

I figur 10 kan man se att utvecklingen av antalet omkomna 6ver tid i Sverige ar
likartad den i 6vriga EU och Norden. Minskningen av antalet omkomna har dven
pa europeisk niva bromsats in pa senare ar. Om EU:s halveringsmal fran 2010 till
2020 ska uppnas sa krivs en arlig minskning pa 6ver 9 procent under den ater-
staende perioden. Aven for icke-europeiska OECD-ldnder r utvecklingen lik-
artad. Fordndringen av antalet omkomna i végtrafik i Japan foljer i hog utstréck-
ning utvecklingen f6r EU. Australien och USA har i forhallande till EU och Japan
inte haft en lika positiv utveckling.
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Figur 10. Utveckling av antalet omkomna i Sverige, Norden (DK, NO, FI), EU 28, Australien, Japan
och USA 2001-2015 (Index 2001=1). Kdlla: ETSC, IRTAD (2017).
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Uppgifter fér 2016 f6r de nordiska linderna (Finland, Norge, Danmark och Sverige)
visar inte pa nagon generell minskning av antalet omkomna jimfort med 2015. I
figur 11 kan man se att Norge, Danmark och Sverige har ett hogre antal omkomna
2016 in 2015. Okningen #r férhallandevis liten i Sverige och Norge, men desto mer
pataglig i Danmark. Finland ir det enda landet d4r antalet omkomna har minskat,
men dven dér férefaller siffrorna ligga pa jimn niva sedan 2012.
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Figur 11. Antalet omkomna i végtrafik per dr i de nordiska lédnderna 2010-2016.
*Prelimindra uppgifter for alla ldnder utom Sverige Kdlla: SSB, Statistikcentralen,
Vejdirektoratet och Strada.
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3 Omvarldsfaktorer

22

I det hir kapitlet presenteras nagra omvirldsfaktorer som kan vara viktiga att
beakta innan man tolkar utvecklingen av antalet skadade och omkomna som ett
resultat av det trafiksékerhetsarbete som har bedrivits. En omvérldsfaktor kan
ségas vara en faktor som paverkar trafiksikerheten men som ligger utanfor det
man kan paverka inom det egentliga trafiksikerhetsarbetet. En del omvérlds-
faktorer kan ha en direkt inverkan pa trafiksidkerheten, som till exempel védret.
Andra faktorer, som befolkningens aldersstruktur och den ekonomiska konjunktu-
ren, paverkar sammansittningen av olika firdmedel som i sin tur har betydelse f6r
hur antalet omkomna och skadade i viigtrafiken utvecklas. Olika omvérldsfaktorer
paverkar ocksa utvecklingen av antal omkomna och skadade pa olika lang sikt.
Béade konjunktur och befolkningens aldersstruktur foréindras i regel relativt lang-
samt och ger upphov till férindrad sammanséttning i medellanga tidscykler (cirka
5-10 ar). Vidret ger upphov till sdsongsvariation men kan ocksa paverka pa mycket
kort sikt (till exempel tillfillig halka) och lang sikt (klimatférédndringar).

Savil vidret som alderssammanséttning och konjunktur paverkar trafikarbetets
(korstricka i fordonskilometer) storlek, vilket historiskt har haft en tydlig koppling
till utvecklingen av antal omkomna. Preliminéra siffror for 2016 visar att det totala
trafikarbetet for motorfordon har 6kat med cirka 1,9 procent jimfort med 2015.
Personbilarnas trafikarbete har 6kat nagot mer (1,9 procent) dn de tunga fordonens
trafikarbete (1,6 procent). Okningen ir stérst pd Europaviigar och riksvigar och
ldgst pa ovriga lansviigar (sekundéra och tertidira). Den preliminéra 6kningen &r
relativt stor (som jimf6relse var den genomsnittliga 6kningen av trafikarbetet
mellan 1996 och 2015 endast 1,1 procent). I figur 12 visas trafikarbetets utveckling
for olika fordonsslag mellan 1996 och 2016. Den dominerande gruppen &r person-
bilar, som star for drygt 80 procent av det totala trafikarbetet pa svenska viigar.
Man kan ocksa se att den utplaning av trafikarbetet f6r personbilar som sags fran
2008 och nagra ar framat endast var tillfallig.

Nir det giller trafikarbetet f6r motorcyklar skedde en ganska stor relativ minsk-
ning mellan 2008 och 2012. Under 2013 blev det en viss aterhimtning och sedan
dess har trafikarbetet legat relativt stabilt till och med 2015. Antalet motorcyklar i
trafik har 6kat varje ar under den hir perioden, vilket betyder att korstrickan per
motorcykel har minskat. Mellan 2015 och 2016 6kade antalet motorcyklar i trafik
fran drygt 313 000 till knappt 317 000°. Antalet mopeder klass I® i trafik har 6kat
fran knappt 103 000 ar 2015 till drygt 105 000 ar 2016. Det ir férsta gangen sedan
2009 som antalet registrerade mopeder har 6kat. Uppgifter fran fordonsregistret
visar ocksa att det sedan 2012 finns fler avstillda mopeder &n mopeder i trafik, per
30 juni. Ar 2016 fanns det cirka 157 000 avstiillda mopeder.

Det totala cykeltrafikarbetet och dess fordndring ar svart att uppskatta eftersom
det inte gors nagra nationella observationsmitningar. Nagra underlag finns dock
att tillga. En rapport fran Trafikanalys som baseras pa nationella resvaneunder-
sOkningar visar pa 16 procents nedgang av det totala trafikarbetet med cykel
mellan perioderna 1995-1998 och 2011-2014 (Trafikanalys, 2015). Sedan perioden
1999-2001 kan man dock se en aterhdmtning i storre stdder (inklusive fororts-
kommuner). Detta ligger i linje med métningar fran Stockholm och Malméo
(Malmo stad, 2016) som visar pa en uppatgaende trend under 2000-talet. T
Goteborg har man sett en relativt stark uppgang sedan 2011 med 26 procent
(Goteborgs stad, 2017).

2Avser antal registrerade motorcyklar i trafik 30 juni respektive ar enligt fordonsregistret. Kélla: Trafikanalys/SCB.
3 Moped klass Il registreras inte.
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Om man tittar pa utvecklingen under 2016, visar métningar fran Goteborg pa en
oforiindrad niva jimfort med 2015, och métningar fran Malmo visar pa en 6kning
med cirka 5 procent i de centrala delarna. I Stockholm redo-

visas 5-arsmedelviirden och dir kan man se en 6kning med nistan 7 procent
mellan perioderna 2011-2015 och 2012-2016.

Forsiljningen* av cyklar minskade med cirka 4 procent mellan sdsongerna
2014,/2015 och 2015/2016°% fran 598 000 till 576 000 cyklar. Férséljningen av
elcyklar 6kade dock med cirka 50 procent och utgjorde 8 procent av totalt antal
salda cyklar.
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Figur 12. Trafikarbete per fordonsslag, 1996-2016* (miljoner fordonskilometer). Observera
att trafikarbetet f6r personbilar visas pd den hégra y-axeln. Kdlla: Trafikanalys.
*Data fér 2016 dr prelimindra och har riknats upp med Trafikverkets férdndringsfaktorer
for personbil (personbil, Iétt lastbil) respektive tunga fordon (tung lastbil, buss).Fér motor-
cykel har ingen upprdkning gjorts eftersom det saknas relevanta férdndringsfaktorer.

Aven befolkningens alderssammansittning paverkar trafiksikerheten, eftersom
personer i olika aldrar viljer olika firdmedel och uppvisar olika beteenden (hur
stora risker man tar i trafiken). Aven den fysiska férmagan att klara till exempel en
pakoérning varierar med aldern. I figur 13 visas alderssammanséttningens forind-
ring mellan 1996 och 2016. Fériandringen mellan olika aldersgrupper sker mycket
langsamt, men man kan se att aldersgrupperna 0-17, 25-44, och 75 och uppat har
okat mellan 2015 och 2016, medan resterande grupper har minskat. Ser man
istéllet pa antal personer sa har det skett en 6kning i alla aldersgrupper utom i
aldersgruppen 18-24 ar, dér en minskning skett med knappt 17 000 individer.

Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma i trafiken dr den 6ver 75 ar. Det
beror bland annat pa att de &r briickligare om en olycka intriffar och att de ofta ror
sig som oskyddade trafikanter (Trafikanalys, 2011). Nist storst risk har de mellan
18 och 24, och hér &r det i forsta hand ménnen som star for den héga risken. An-
delen personer 6ver 75 ar har legat stabilt mellan 8 och 9 procent fran 1996 och
framat, men befolkningsprognoser fran SCB visar att gruppen kommer att 6ka och
utgora cirka 9,5 procent av befolkningen ar 2020. Den aldersgrupp som har hogst
risk att omkomma kommer alltsa att 6ka de nirmaste aren, vilket kan leda till ett
okat antal trafikdodade. Gruppen 18-24 ar, som ocksa har relativt hog risk, kommer
dock att minska, vilket kan kompensera nagot for den 6kande andelen dldre. Den
grupp som har minst risk att omkomma i en trafikolycka 4r personer i aldern 7-14
ar, foljt av grupperna 45-64 ar och 25-44 ar.

4Uppskattningar fran Cykelbranschen via personlig kommunikation
En sasong raknas fran 1 sept. - 30 aug.
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Figur 13.  Befolkningens dldersférdelning, 1996-2016. Kdlla: SCB.

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

Arbetslshetens storlek anvéinds ofta som matt pa ekonomisk utveckling i det hér
sammanhanget. I figur 14 visas Arbetsformedlingens statistik 6ver den andel per-
soner som ir Oppet arbetslosa eller som deltar i nagot program med aktivitetsstod.
Arbetslésheten har minskat med 0,1 procentenheter mellan 2015 och 2016. Under
perioden som helhet, 1996-2016, 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 hog niva men sjunker successivt. Konjunktur-
institutet pekar pa att Sverige har en stark ekonomi just nu®, vilket skulle kunna
vara negativt for trafikséikerheten, men man ska komma ihag att konjunkturen
bara dr en av manga faktorer som har betydelse fér dédstalen.

I ETSC:s rapport Ranking EU progress on road safety sa berors ocksa den eko-
nomiska faktorn. Man konstaterar att eftersom ekonomin i Europa haller pa att
aterhdmta sig, behovs dnnu storre insatser for trafiksikerheten for att kompensera
for detta.

6Konjunkturbarometern februari 2017, www.konj.se.
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Figur 14. Total arbetsloshet (6ppen samt i program, andel av befolkningen), 1996-2016.
Kadlla: Arbetsférmedlingen.

Védret kan ha stor effekt pa trafiken under korta perioder och pa begrinsade plats-
er, till exempel vid tillfilliga skyfall eller vid halka. Det dr dock mycket svart att
utreda hur stor paverkan sadana tillfilliga och lokala viderfenomen har pa trafik-
siilkerheten och hur mycket det slar igenom i den nationella statistiken. Nir det
giiller vintersisongen har man dock sett att vinterviiglag och laga temperaturer
medf6ér minskad trafik och ldgre hastigheter. Vintrar med riklig nederbérd medfér
mycket sno i viigarnas sidoomraden, vilket leder till firre svara singelolyckor. De
hir effekterna kunde man se under 2010 och 2011, som var snorika ar. Om man
studerar SMHTI:s snodjupskartor ser man att 2016 var relativt snéfattigt. Det kan ha
bidragit till simre forutséttningar for trafiksikerheten med avseende pa biltrafiken
jdmfort med snorika ar. Skillnaden mellan 2015 och 2016 var déremot inte sa stor
att det borde ha haft nagon paverkan.

De foridndringar som skett inom olika omvérldsfaktorer mellan 2015 och 2016 ten-
derar att vara negativa for trafiksdkerheten. Sammantaget dr dock forindringarna

inte sérskilt stora, sa de bor inte ha haft mer 4n marginell paverkan pa utfallet av
antal dodade och skadade.
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4 Uppfoljning av tillstandsmal - indikatorer

4.1 Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat

2004 2016 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete inom Ei i linie med
hastighetsgrans, statligt 43 % 44 % 80 % sk .
vagnat nédvandig utveckling

Ejilinje med
n6édvandig utveckling

Genomsnittlig reshastighet | 82 km/h 79 km/h 77 km/h

Andel trafikarbete inom

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

vagnat

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

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

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

I figur 15 redovisas den observerade andelen trafikarbete inom hastighetsgréns
pa statligt viignét. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2016 beriknas
vara 44 procent for statliga végar, vilket &r en forsdmring av efterlevnaden med

2 procentenheter jaimfort med 2015 ars skattade niva och den senast genomforda
riksrepresentiva métningen 2012. Utfallet ligger drygt 25 procentenheter under
nodvindig utveckling for att na malet till 2020, som dr minst 80 procents efter-
levnad. Pa de oseparerade 70-90-végarna, som dr mer hastighetskritiska, var
efterlevnaden 47 procent.
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=== Andel inom hastighetsgrans Nodvandig utveckling Skattad niva 2013-2015

Figur 15.  Andelen trafikarbete inom hastighetsgrdns pa statligt vigndt 1996-2004, 2012 och
2016. 2013-2015 skattad nivd, samt nédvindig utveckling till 2020. Kdlla: Trafikverket.

Den genomsnittliga reshastigheten beréiknas ha 6kat jamfort med 2015 ars skatt-
ade niva och den senast genomférda riksrepresentiva métningen 2012, fran 78,2
km/tim 2012 till 78,7 km/tim 2016. Den genomsnittliga reshastigheten ligger nu
over linjen for nodviandig utveckling.

Tittar man pa de mera hastighetskritiska oseparerade vigarna 70-90 km/tim, sa
har det &ven dér skett en 6kning av hastigheten med 0,5 km/tim jamfort med 2012.
Pa 90-vigar har reshastigheten 6kat med 1 km/tim.
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== Genomsnittlig reshastighet No6dvandig utveckling Skattad niva 2013-2015

Figur 16.  Genomsnittlig reshastighet pd statligt vigndt 1996-2004,2012 och 2016. 2013-2015
skattad niva, samt nédvindig utveckling till 2020. Kdlla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Om man anvinder resultat fran de enklare indexmitningarna som gors arligen
blir det tydligt att trenden med minskande hastighetsnivaer planade ut efter 2012,
for att sedan 6ka nagot under 2016, se figur 17. Det gar inte att se nagra skillnader i
utveckling inom olika hastighetsklasser.
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Figur 17. Hastighetsindex fér medelhastighet under sommarperiod (april-september), statligt vigndit
1996-2016 (Index 1996=1). Kdlla: Trafikverket.

Andelen trafik inom géllande hastighetsgrins har minskat med drygt 2 procent-
enheter bland personbilar mellan 2012 och 2016, se figur 15. Tunga lastbilar med
sldp dr den fordonsklass som har ldgst andel trafikarbete inom géllande hastighets-
grins, beaktat att tunga lastbilars lagstadgade maxhastighet &r 80 km/tim. For last-
bilar riknas darfor allt dver 80 km/tim som en dvertridelse vid hastighetsgrinser
over 80 km/tim. Andelen motorcyklar inom géllande hastighetsgrins ar 2016 &r i
stort sett ofordndrad jaimfért medar 2012. Nivan for de som kér inom hastighets-
grinsen ir dock lidgre for motorcykel dn for personbilar.
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Figur 18. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighetsgrdns pa statligt vigndt férdelat efter
fordonsslag 2004, 2012 och 2016. Kdlla: Trafikverket.

Mitresultaten i figur 19 visar att fa tunga lastbilar kor inom den lagstadgade max-
hastigheten 80 km/tim pa vigar med hastighetsbegrinsning éver 80 km/tim - fran
33 procent pa 90-viigarna till endast 13 procent pa 120-végar. Det dr ocksa hér som
det firdas flest tunga lastbilar, vilket dr en orsak till att tunga lastbilar med slép har
lagst andel inom tillaten hastighetsgréns. Bland motorcyklister dr det frimst inom
de ldgre hastighetsgriinserna som man kor fortare &n personbilar. Det &r ocksa pa
den delen av vignitet som den storsta andelen av motorcykeltrafiken finns. Som
en foljd av den titare motorcykeltrafiken i de ldgre hastighetsklasserna blir den
sammanvigda genomsnittliga reshastigheten lagst for motorcykel.
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Motorcykeltrafikens reshastighet dr i genomsnitt 77,1 km/tim, jimfort med 79,1
km/tim f6r personbilar respektive 78,4 km/tim for lastbilar.
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Figur 19. Andelen trafikarbete inom tillat en hastighetsgrdns pd statligt vigndt fordelat efter
hastighetsgrdns och fordonsslag, 2016.

Forare som medvetet firdas i hastigheter klart 6ver gillande hastighetsgriinser
utgor en betydande del av problembilden i dédsolyckor. Det géller sérskilt bland
motorcyklister, dir drygt en tredjedel legat mer dn 30 km/tim 6ver hastighets-
grinsen vid olyckstillfillet, och ytterligare en tredjedel mellan 10 och 30 km/tim
over hastighetsgrinsen. Hastighetsmétningen visar att 2,6 procent av person-
bilarna kort mer dn 30 km/tim for fort, motsvarande bland motorcyklister var 7,7
procent.
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Figur 20. Andelen trafikarbete som utférts mer dn 30 km/tim dver tillaten hastighetsgréns bland
personbilar och motorcyklar inom olika hastighetsklasser, statligt vigndt 2016. Kdlla:
Trafikverket.

Att hastighetsnivaerna och efterlevnaden av géillande hastighetsgréinser inte for-
béttrats utan snarare forsimrats sedan 2012 pekar mot att kraftfulla atgirder ar
nodvindiga om det ska finnas en liten chans att ndrma sig malen till 2020.
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Sedan 2012 har uppemot 400 kameraskap etablerats. Pa dessa vigstrickor ger
kamerorna goda effekter men de utgor en f6r liten del av det totala trafikarbetet for
att paverka utfallet for indikatorn i nagon hogre grad.

Mellan 2012 och 2016 har den genomsnittliga reshastigheten 6kat nagot pa sa vil
80-vigar som 90-vigar. Utokad anviindning av ATK (automatisk trafikkontroll) ar
sirskilt betydelsefull pa 80-strickor eftersom mittricken saknas pa sadana vigar
och att efterlevnaden av hastighetsgrinsen generellt ir 1ag. Under perioden 2014~
2020 planerar Trafikverket och polisen for ett arligt tillskott pa 200 stationer. Vid
utgangen av 2016 fanns det 1 500 stationer. Satsningen pa férdubblat antalet
stationer till a&r 2020 (fran 1100 ar 2013) bedéms dock inte vara tillricklig for att
uppna 80-procentig efterlevnad.

Sénkta hastighetsgréinser bidrar till hogre sikerhet genom lédgre hastighetsnivaer,
men det medf6r samtidigt att det blir svarare att na malet for efterlevnad eftersom
ldgre hastighetsgrins tendera att leda till simre efterlevnad. Sedan 2012 sa har
inga storre dndringar av hastighetsgrinser genomforts. Med start 2016/2017
planerar Trafikverket en stor hastighetséversyn for att anpassa hastighetsgrins-
erna till vigarnas sikerhetsstandard. Framforallt handlar det om att séinka hastig-
heten fran 90 till 80 km/tim. Oversynen hade inte kommit igdng i ndgon storre ut-
strackning nér hastighetmétningen genomfordes pa hosten 2016. For perioden
fram till och med 2020 innebér det att cirka 220 mil 90-vigar sénks till 80 km/tim,
samtidigt som drygt 40 mil 90-vigar mittsepareras och far 100 km/tim

Den sammantagna effekten av att ytterligare ca 800 ATK-skap etableras och cirka
220 mil 90-viigar sénks till 80 km/tim bedéms totalt sett medféra en forbéttring
med i storleksordningen 0,5 km/h. Aven om det inte medfor att malen kommer att
uppnas sa medfor det stora effekter pa de mest hastighetskritiska delarna av vég-
nitet. For hela 90-viignitet bedoms reshastigheten minska med 2,4 km/h. For de
végstriackor diar ATK etableras och 90 sénks till 80 km/tim bedéms reshastigheten
minska med 4 km/ och efterlevnaden 6ka med 35 procent.

Genom att de planerade hastighetsddmpande atgérderna pa statliga viignétet inte
ar tillrickliga sa blir 6kad polisiér néirvaro med tillhérande medial spridning viktig.
Utfdrdade boter for hastighetsforseelser genom manuell 6vervakning har minskat
kraftigt de senaste fem &ren, se fig 21. I polisens arsredovisning 2016 foérklaras
detta med att polisens 6vervakande verksamhet minskat kraftigt, men ocksa med
att den utredande verksamheten férséimrats. Antalet utfirdade boter via den
automatiska 6vervakningen har ddremot inte minskat, utan r i stort sett konstant
med en liten 6kning.
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Figur 21. Antalet utfdrdade ordningsbéter for hastighetsévertridelse fordelat efter manuell
och automatisk 6vervakning. *Uttag fér 2016 gjort i feb 2017, viss eftersldpning av
registrering kan férekomma. Kdlla: Polisen.

Polisen har under 2016 tagit fram en ny trafikstrategi — Polismyndighetens strategi
for trafik som metod. I den star bland annat att:

”Inom ramen for den nya trafikstrategin kommer varje region att kontinuerligt
arbeta med att 6ka forstdelsen for hastighetens betydelse for utgdngen av en olycka
och for att reducera risken for olyckor i framtiden. I detta arbete dr samverkan med
andra myndigheter och organisationer inom omrddet av stor vikt.”

(Polisens arsredovisning 2016)

Under hosten 2016 genomférde Polisen i region viist en sirskild satsning pa dver-

vakning dér man ville prova en ny strategi — att synas pa méanga platser under kort
tid. Métningar kopplat till projektet samt métningar genom Trafikverkets ordina-

rie fasta métpunkter” visade pa tydliga effekter av 6vervakningen.

Det dr ocksa viktigt att fortséitta stodja ritt beteende hos férare genom att stimu-
lera introduktion av Intelligent stod fér anpassning av hastighet (ISA) i fordon,
bland annat genom ekonomiska incitament. Under varen 2016 lanserade ett
forsdakringsbolag en ”pay-as-you-drive-forsikring”. Inférande av ISA som en del
i Euro NCAP:s sikerhetsklassning av fordon r ocksa en viktig milstolpe i detta
arbete.
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4.2 Hastighetsefterlevnad - kommunalt vagnat

2012 2016 Mal ar Beddmd utveckling
2020 mot mal

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

Ejilinje med

noédvandig utveckling

Genomesnittlig
reshastighet

I linje med nédvandig

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

*Startar for matningarna. Matningarna &r inte riksrepresentativa men bedéms vara tillréckligt bra for att félja upp
férandringen dver tid.

Malet dr att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom géllande hastighets-
grins ar 2020. Fran och med 2012 f6ljs d4ven den genomsnittliga reshastigheten.

Pa det kommunala vignitet paborjades en ny métserie 2012. Den baseras pa
arligen aterkommande métningar pa det kommunala huvudvignitet. Avsikten &r
inte att skatta nivan pa andelen trafikarbete inom hastighetsgriins i Sverige pa ett
representativt sitt, men métningarna bedoms vara tillrickligt bra for att f6lja upp
fordndringen 6ver tid och ge den ungefirliga nivan.

Utveckling och framskrivning mot mal 2020

I figur 22 redovisas den observerade nivan pa andelen trafikarbete inom hastig-
hetsgriins pa det kommunala viignitet under 2016. Resultatet visar att 67 procent
av trafikarbetet ligger inom géllande hastighetsgrins, jimfért med 64 procent
2015. Utfallet ligger 5 procentenheter under nédvindig utveckling for att na malet
till 2020. Analysgruppens bedémning blir dirfor att utvecklingen inte &r i linje
med nodvindig utveckling.
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Figur 22. Andel trafikarbete inom hastighetsgréins pa kommunalt vigndt 2012-2016, samt néd-
vindig utveckling. Kdlla: Vadeby och Anund (2017).

I Figur 23 visas den genomsnittliga reshastigheten mellan aren 2012-2016. Den
genomsnittliga reshastigheten ligger pa 47,1 km/tim, vilket &r en tendens till
minskning sedan 2015 da reshastigheten var 48,5 km/tim. Analysgruppens bedém-
ning ir att utvecklingen ir i linje med nodvindig utveckling.
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Figur 23. Genomsnittlig reshastighet pd kommunalt végndt 2012-2016, samt nédvdndig utveckling
till 2020. Kdlla: Vadeby och Anund (2017).

Analys och diskussion

Resultaten fran métningarna av hastighetsefterlevnaden 2012 till 2016 visas i figur
24, uppdelat efter hastighetsgriins. Pa gator med hastighetsbegrinsningen 40 km/
tim korde 53 procent av trafiken inom gillande hastighet under 2016. Pa gator med
50 km/tim var det 68 procent som holl hastighetsgréinsen, pa gator med 60 km/
tim var det 72 procent och pa gator med 70 km/tim var det 78 procent. Hastighets-
efterlevnaden dr dirmed hogst pa gator med hastighetsbegrénsning 60 och 70 km/
tim och légst pa gator med 40 km/tim. For gator med 60 och 70 km/tim ligger vi
nira malnivan pa 80 procent. JAmfoért med 2015 ars métningar dr det inga signifi-
kanta foréndringar.
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Figur 24. Andel trafikarbete inom hastighetsgrdns pa kommunalt vigndt ar 2012-2016 uppdelat
pa hastighetsgrdns. Rod linje markerar nationellt mal om 80 procents hastighetsefter-
levnad. Kélla: Vadeby och Anund (2017).

33
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016




34

Uppdelat pa fordonstyp ér det 66 procent av personbilarna som haller hastig-
hetsgrinsen, 72 procent av lastbilar och bussar samt 72 procent av lastbilar med
sldp. Andelen 6vertriddelser for motorcykel och moped siarredovisas inte, eftersom
maitutrustningen inte kan sérskilja motorcykel och moped.

Om man ser till polisens rapporteringsgrins ir det totalt sett 84 procent av trafik-
en som kor inom 5 km/tim 6ver tilliten hastighet. Aven hir dr efterlevnaden klart
lagst pa strickor med 40 km/tim, déir 75 procent kér inom 5 km/tim 6ver tillaten
hastighet. Generellt sett f6r alla fordon &r spridningen stor mellan de olika mit-
punkterna nir det géller hastighetsefterlevnad. Detta dr naturligt i titort eftersom
det 4r manga faktorer férutom hastighetsgrinsen som paverkar trafikanternas
hastighetsval, till exempel korsningstithet, vigbredd och férekomst av gatu-
parkering och gangbanor.

I manga kommuner pagar arbete med att féréindra hastighetsgrinser, och dess-
utom pagar ett regeringsuppdrag som handlar om att utreda effekten av att sdnka
bashastigheten i tétorter fran nuvarande 50 km/tim till 40 km/tim.

I figur 25 visas fordndringen i viglingd inom olika hastighetsgrinser mellan
2012 och 2016 pa det kommunala végnitet. Sett till viiglingd dr den dominerande
hastighetsgréinsen i titort fortfarande 50 km/tim, &ven om 40 km/tim har 6kat
kraftigt under de senaste aren, fran ca 2200 km 2012 till 8300 km 2016. Mellan
2015 och 2016 6kade ldngden av gator med hastighetsbegridnsningen 40 km/tim
med cirka 2 000 km pa det kommunala vignitet, vilket innebér en 6kning med 31
procent. Samtidigt minskade lingden gator med 50 km/tim med cirka 2 600 km
(-13 procent).
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Figur 25. Viégldngd i kilometer uppdelat pa hastighetsgrdns 40, 50, 60 och 70 km/tim pa
kommunalt vigndt ar 2012-2016. Killa: NVDB, Trafikverket (2017).

Trafikverkets trafiksikerhetsenkit 2016 visar att 54 procent av de tillfragade gene-
rellt tycker att det &r rimligt att sdinka hastighetsgrinsen for att 6ka trafikséikerheten.
Detta dr en 6kning fran nivan 49 procent 2015, men lidgre dn nivan pa 62 procent
2014. Sarskilt positiva dr manga till att séinka hastighetsgrinsen till 30 km/tim dér
det finns manga fotgiingare och cyklister — hela 73 procent haller med om det.

For att na malet om 80 procents hastighetsefterlevnad ar 2020, &r det framfor allt
hastighetsefterlevnaden pa gator med ldgre hastighetsbegrinsning som beho-
ver forbittras. Under 2016 omkom 47 personer pa det kommunala vignitet (53
stycken 2015), cirka 2 100 skadades allvarligt och cirka 260 mycket allvarligt.

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016



I tabell 1 redovisas antalet omkomna pa det kommunala vignitet uppdelat efter

trafikantkategorier, hastighetsgrians och olyckstyper. Totalt sett omkom 33 oskyd-

dade trafikanter pa det kommunala viignitet, varav 25 pa gator med hastighets-
begrinsningen 50 km/tim eller ldgre. Av dessa omkom 21 (84 procent) i kollision
med motorfordon. Samtliga gaende som omkom pa det kommunala vignitet
gjorde det pa gator med hastighetsbegrinsningen 50 km/tim eller ldgre. Kroyer

med flera (2014) visar att det &r cirka 5 ganger hogre risk f6r gaende att omkomma

om de blir pakorda i 50 km/tim jaimfort med 30 km/tim. Det finns dérfor en stor
potential i att minska antalet omkomna genom att minska hastigheterna och 6ka

efterlevnaden.
Oskyddade

Olyckstyp Hastighets- | Cyklist | Gadende | Mc Moped = Ovrigt | Totalt
grans

| kollision med <50 km/tim |6 14 0 1 4 25

motorfordon >50 km/tim 2 0 0 0 3 5
Ovrigt/okant | O 1 0 0 0 1
Totalt 8 15 (o} 1 7 31

Alla olyckstyper <50 km/tim | 6 14 4 1 9 34
>50 km/tim |3 0 2 0 4 9
Ovrigt/oként | 1 1 0 1 1 4
Totalt 10 15 6 2 14 47

Tabell 1:  Antal dédade pa det kommunala vigndtet 2016 uppdelat efter vissa trafikantkategorier,
hastighetsgrdns och olyckstyper. Kdlla: Trafikverket.

Pa det kommunala vigniitet finns endast ett fatal ATK-stationer, och inga fler ir
planerade i dagsliget. Ddremot kan teknisk utrustning som hjilper féraren att
halla hastigheten (ISA) och ekonomiska incitament (Stigson med flera, 2012) ha

positiv inverkan - exempelvis lansering av en ”pay-as-you-drive-forsékring”, som

namndes i foregaende avsnitt om hastighetsefterlevnad pa statligt vignit. Dess-

utom kan efterlevnaden 6ka genom att fler titortsgator utformas sa att de blir mer

sjilvforklarande” och att det ddrmed blir naturligt for trafikanterna att f6lja
skyltad hastighetsgrins. God hastighetsefterlevnad vid laga hastighetsgrinser ar

dven visentligt for att fa ut full effekt av exempelvis automatisk nddbroms i titort,

se Rizzi med flera (2014).
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4.3 Nykter trafik

2007 2016 Mal ar 2020 | Bedémd utveckling
mot mal

Andel trafikarbete
med nyktra forare

99,71% 99,76 % 99,90 % E U linje mse el

vandig utveckling

Malet for trafiknykterheten dr att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske med
nyktra forare ar 2020. En nykter férare definieras som en férare med blodalkohol-
halt under 0,2 promille.

Som underlag for att f6lja utvecklingen anvéinds en métserie som bygger pa data
fran polisens kontrollverksamhet (Forsman, 2011). Métserien ska ses som ett matt
pa rattfylleriets utveckling och inte den faktiska nivan. Serien &r framtagen sa att
den i moéjligaste man inte dr beroende av polisens arbetssétt, men det gar inte att
utesluta en viss inverkan.

I rapporten Malstyrning av trafiksikerhetsarbetet (Vigverket, 2008) anges att
definitionen av en nykter férare dven inbegriper att man r fri fran andra droger
dn alkohol. I de data som ligger till grund for mitserien finns ingen information
om forekomst av droger, utan det dr endast nykterhet med avseende pa alkohol
som avses.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Resultaten fran mitserien som dr baserad pa polisens kontroller, visar att andelen
nykter trafik har minskat nagot mellan ar 2015 och 2016. Andelen f6r 2016 4r 99,76
procent, vilket kan jaimforas med 99,77 procent ar 2015, se figur 26. Under de forsta
aren efter méitseriens startar (2007) 6kade andelen nykter trafik, men utvecklingen
avstannade sedan och gar nu at fel hall. Resultatet for 2016 ligger under kurvan f6r
nddvindig utveckling och analysgruppen bedémer dirfor att malet for 2020 inte
kommer att uppnas.

Andel (%)

100,0

99,8 m

99,6
99,4
99,2

99,0
2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

=o=Andel nykter trafik Nodvéandig utveckling

Figur 26 ~ Andel nykter trafik, 2007-2016. Mditserie baserad pa data fran polisens kontroller.
Kdlla: Polisen, VTI.
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Analys och diskussion

Resultat fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor visar att bade antalet

och andelen alkoholpaverkade (alkoholkoncentration pa 0,2 promille eller mer)
omkomna personbilsférare var pa ungefar samma niva 2016 som 2015, se figur 27.
Om man tittar pa hela perioden ser man att andelen alkoholpaverkade har varierat
ganska kraftigt under senare ar, da antalet omkomna varit relativt 1agt och man
kan inte se nagon trend. Bade arets och forra arets resultat ligger dock ganska hogt,
ocksa i ett lingre perspektiv.

Antal Andel
70 35%
60 30%
50 25%
40 20%
30 15%
20 10%
10 5%

0 0%

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010* 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Antal —a—Andel

Figur 27. Andel alkoholpaverkade omkomna personbilsférare av totala antalet omkomna personbils-
férare samt antal alkoholpaverkade omkomna personbilsférare (alkoholhalt pa 0,2 promille
eller mer), 2000-2016. Kdlla: Trafikverkets djupstudier. *Exklusive sjd@lvmord fran och med
2010.

Genomgangen av djupstudierna visar ocksa att alkohol pavisades hos 3 av 7 (43
procent) omkomna mopedforare och 10 av 37 (27 procent) omkomna férare av
tvahjulig motorcykel under 2016. Bland omkomna fyrhjulingsforare var 4 av 4

(100 procent) alkoholpaverkade. De senaste 5 aren har i genomsnitt 75 procent
av omkomna fyrhjulingsforare varit paverkade.

I figur 28 visas antalet personer som omkommit i alkoholrelaterade d6dsolyckor
uppdelat efter fardsétt. En dodsolycka definieras som alkoholrelaterad om alkohol
(0,2 promille eller mer) har pavisats hos antingen en motorfordonsférare eller en
fotgingare eller cyklist. Mellan 2015 och 2016 6kade antalet omkomna fran 61 till
67 personer. Det betyder att antalet nu 6kat tre ar i rad och dr pa samma niva som
ar 2011 och 2012. Okningen det senaste aret ir utspridd pa alla trafikantkategorier
utom bilister.
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Figur 28. Antal personer som omkommit i alkoholrelaterade dédsolyckor efter fdrdsdtt, 2008-2016.
Kélla: Trafikverkets djupstudier. *Exklusive sjilvmord fran och med 2010.

I Trafikverkets trafiksikerhetsenkit var det 4,6 procent som ar 2016 svarade ja pa
fragan: ”Har det hént ndgon gang under de senaste 12 manaderna att du kort bil
efter att ha druckit alkohol utéver 14tt612”. Det dr en minskning fran 2015 (5,4
procent) och det dr det nést ldgsta resultatet som forekommit i métningarna.
Sammantaget visar resultaten fran de tre olika kéllor som redovisas (indikatorn,
djupstudier och trafiksdkerhetsenkit) lite olika utveckling. Eftersom bade indi-
katorn och djupstudierna visar en negativ bild av utvecklingen har vi dock svart
*att tro att vi nar malet till 2020.

I figur 29 visas antalet utandningsprov som polisen utfért och antalet anmélda
rattfylleribrott fran 2002-2016. Dir kan man se att antalet utandningsprov 6kade
kraftigt fram till ar 2007, fér att sedan plana ut och sedan minska igen. Fér 2016 har
vi inte slutgiltiga resultat, men baserat pa tidigare erfarenhet kommer antalet inte
att komma upp i 2015 ars niva utan det &r en fortsatt minskning. Antalet anmélda
brott foljer ungefir samma kurva, men med mindre relativa skillnader. Mellan
2015 och 2016 minskade antalet anmilda brott fran drygt 13 000 till drygt 12 000,
vilket motsvarar 8 procent.
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Figur 29. Antal alkoholutandningsprov och antal anmdlda rattfylleribrott, 2002-2016.
*2016 ars data vad gdller antal prov dr inte slutgiltiga och kan 6ka en del.
Kélla: Polisen.
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I begreppet nykter trafik ingar ocksa att forare ska vara fria fran andra droger dn
alkohol. Detta foljs inte i nagon indikator, men i figur 30 visas en tidsserie 6ver
antal personer som omkommit i drogrelaterade olyckor. Dessa definieras pa mot-
svarande sitt som alkoholrelaterade olyckor, det vill sidga att en olycka dr drog-
relaterad om man kan pavisa droger hos antingen nagon av de inblandade motor-
fordonsférarna eller hos en inblandad gaende eller cyklist. Det dr endast illegala
droger som avses hir. Man bor dock notera att for 6verlevande trafikanter dr det
relativt sillan som man kénner till eventuell drogpaverkan, sa det finns en viss
osékerhet i resultaten.

Totalt har 35 personer omkommit i drogrelaterade olyckor under 2016, vilket ar
en kraftig 6kning fran 2015 da 21 personer omkom. Inte minst har det skett en stor
okning bland bilisterna. Okningen beror bade p4 ett storre antal drogrelaterade
olyckor och att det i genomsnitt omkom fler trafikanter per olycka ar 2016 &n 2015.
Det var ocksa ett storre 6verlapp mellan alkohol- och drogrelaterade olyckor i ar
dn forra aret, alltsa fler olyckor som var bade alkohol- och drogrelaterade. Totalt
omkom 83 personer i alkohol- eller drogrelaterade olyckor ar 2016, jamfort med
75 personer 2015. Det motsvarar 32 procent av alla omkomna i Sverige; 2015 var
andelen 29 procent.
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Figur 30. Antal personer som omkommit i drogrelaterade dodsolyckor efter fardsdtt, 2008-2016.
*Exklusive sjd@lvmord fran och med 2010. Kélla: Trafikverkets djupstudier.

Antalet anmélda drograttfylleribrott har minskat fran cirka 13 100 under 2015 till
cirka 12 600 under 2016 (preliminira uppgifter fér 2016). Antalet anmélda drog-
rattfylleribrott var nagot hogre 4n antalet anmélda alkoholrattfylleribrott 2016.

Pa lang sikt finns det en stor potential i tekniska 16sningar nir det géller att minska
rattfylleriet, och det dr troligt att det kommer att utvecklas system som kan upp-
tdcka om forarens korformaga dr nedsatt. Vi vill dock podngtera att dessa atgérder
inte kommer att ha mer &n marginell effekt fram till 2020. Det ér dérfor speciellt
orovickande att polisens dvervakning fortsitter att minska nér det giller antal
alkoholutandningsprov, och det &r viktigt att polisens nya trafiksikerhetsstrategi
implementeras sa fort som mojligt. Det behovs dock dven andra insatser for att
minska rattfylleribrotten, till exempel férbéttrade atgirder for att minska aterfall

i rattfylleri.

Nir det giller resultaten specifikt f6r 2016 4r den stora 6kningen av antal personer
som omkommit i drogrelaterade olyckor speciellt oroviickande, det 4r dock for
tidigt att kunna dra nagra slutsatser om det ar ett utfall av slump eller ett be-
gynnande trendbrott.
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4.4 Baltesanvandning

2007 2016 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel balitade i framsatet 96 % 98 % 99 % : I I|n.Je med .
i personbil nodvandig utveckling

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

Som underlag for att f6lja utvecklingen anvinds resultat fran Trafikverkets observa-
tionsmétningar (tidigare VTI). Indikatorn definieras som andelen biltade av de
observerade forarna och framsétespassagerarna. Mitningarna 2016 har genom-
forts i Trafikverkets regi och bygger pa observationer av 53 000 (57 000 ar 2015)
personbilar vid storre cirkulationsplatser i sex mellansvenska tiitorter.

Mitningarna ir till for att folja utvecklingen 6ver tid, och nivan pa béltesanvind-
ningen i observationerna ska inte ses som representativ for forare och passagerare
generellt i Sverige. Méitningarna fér 2016 gjordes av en ny utforare, vilket kan ha
paverkat mitresultatet. Métningarna har dock genomférts med samma metodik
som tidigare ar.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Anvindningen av bilbélten i personbilars framsite uppgick till 98 procent 2016,
vilket innebér att anvindningen ligger pa samma niva som 2015. Analysgruppens
bedémning &r att anvindningen av bilbélte ligger i linje med nédvéndig utveckling.
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Figur 31. Andelen personer som vid observationstillfdllet var béltade i personbilars framsdte
1997-2016, samt nédvindig utveckling till 2020. Kdlla: VTI (till och med 2015) och
Markérs observationsmdtningar 2016. Osdkerheter till féljd av byte av utférare kan ha
uppkommit under 2016.

Analys och diskussion

Andelen biltade personer i framsitet dr hog. Av férarna dr det 98 procent som an-
vénder bélte, och av passagerarna i framsiitet dr det 96 procent. I figur 32 framgar
att baltesanvindningen har fortsatt 6ka i lastbilar. Bland taxiférare har anvind-
ningen likt 6vriga personbilar varit oférindrad de senaste aren.
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Mitresultaten for 2015 och 2016 pekar pa en 6kning av biltesanvindningen for
vuxna i baksitet — detta efter att anvéindningen minskat under tva ar. Vad géller
taxi och tunga fordon bygger observationerna pa ungefir hilften sa manga obser-

vationer jamfort med ar 2015, och dirfér bor jamforelserna goras med forsiktighet.
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Figur 32. Bdltesanvindning i personbil och tung lastbil, 2002-2016. Kdlla: VTI (2002-2015),
Trafikverket (2016). *Observationer av tunga lastbilar fran 2007 och framat dr inte helt
jd@mférbara med tidigare observationer. Fran och med 2016 har mdtningarna genomférts
med samma metodik men med ny utférare, vilket kan ha paverkat mdtresultatet.

Kvinnor har i allménhet nagot hogre biltesanviindning 4n mén. Bland yngre mén
ar biltesanvindningen ldgre. Inom gruppen 18-25-ariga mén beriknas biltes-

anviandningen ligga cirka 5 procentenheter under 6vriga aldersgrupper, se figur 33.
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Figur 33. Bdltesanvindning bland personbilsférare 2016, férdelad efter kén och dldersgrupp.
Kalla: Trafikverket.

Resultat fran Trafikverkets djupstudier visar pa en minskad andel omkomna
personbilsférare som varit obiltade vid olyckstillfillet jimfért med 2015. Ar 2016
var andelen obiltade 32 procent (se figur 34), vilket 4r i niva med 2011 da trenden
med férre obéltade brots.
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Figur 34. Antal och andel omkomna personbilsférare som varit obdltade vid olyckstillfdllet av férare
med kdnd bdltesanvindning, 2000-2016. Kélla: Trafikverkets djupstudier. *Data fran och
med 2010 har samlats in pa ett annat sdtt dn tidigare och resultaten dr ddrfor inte helt
jamférbara med tidigare vdrden. Skillnaden bedéms dock vara liten. Fran och med 2010
exklusive sjdlvmord.

Andelen nya bilar som har biltespaminnare fortsitter att dka. Den andel av trafik-
arbetet som utférs med bilar med béltespaminnare var 83 procent 2016 och 79 pro-
cent ar 2015. Sa sent som 2005 var andelen knappt 10 procent. En prognos visar att
andelen trafikarbete med béltespaminnare kommer att 6ka till cirka 95 procent ar
2020. Aven om fordonsflottan inte till 100 procent kommer att besta av bilar med
biltespaminnare, beridknas 6kningen av biltespaminnare i trafik fran 2015 till 2020
bidra med en 6kning av biltesanvindningen med cirka 0,5 procentenheter. Det ir
alltsa sannolikt att anvindningen kommer att 6ka fran dagens 98 procent till malet
om 99 procents anviindning till 2020.

Biltesanvindningen i personbilar dr lagst bland yngre, manliga forare i aldern
18-25 ar. Det dr ocksa den gruppen personbilsforare som aker i de dldsta bilarna
dér baltespaminnare saknas. Av de som omkommer obiltade, dr néstan 45 procent
35 ar eller yngre. Totalt sett bland de som omkommit obéltade har cirka 80 procent
suttit i bilar som ér tillverkade fore 2003, det vill séga det ar som modernare béltes-
paminnare borjade introduceras. Med tanke pa att bilbéltesanvindningen bland
omkomna akande i bil endast &r cirka 70 procent, skulle manga liv kunna rdaddas
om den redan hoga generella bilbéltesanvindningen 6kar ytterligare.
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4.5 Hjalmanvandning

2007 2016 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel observerade o o o Ejilinje med
cyklister med hjalm 27 % 36 % /0% nédvandig utveckling
Andel observerade o o o Ej i linje med
mopedister med hjalm 96% 95 % 99% nddvandig utveckling

Malet for cykelhjalmsanvindningen &dr att minst 70 procent av cyklisterna ska
anvinda hjidlm 2020.

Som matt pa cykelhjdlmsanvindningen anviinds andel observerade cyklister som
anvénder cykelhjdlm enligt Trafikverkets arliga métningar (Trafikverket, 2017).
Maitningarna avser inte att skatta den totala cykelhjdlmsanvindningen i Sverige pa
ett representativt sétt, men ér tillrdckligt bra for att ge en bild av féréndringen 6ver
tid och av den ungefirliga nivan. Métningarna under 2016 har genomforts med
samma metodik men med ny utférare, vilket kan ha paverkat métresultatet och gor
att forindringen mellan 2015 och 2016 &r svar att tolka. Métningarna under 2016
bygger pa 25 000 firre observationer — 39 100 observationer 2016 jamfort med

65 600 under 2015.

Forutom cykelhjdlmsanviindning studeras dven hjdlmanvindningen hos moped-
ister. Fran och med 2012 observeras mopedisternas hjidlmanvindning i samband
med cykelhjdlmsmiétningarna. Studien genomférs pa samma orter och tidpunkter
som cykelhjdlmsobservationerna, men pa nagot firre platser i respektive ort
(Trafikverket, 2017). Enbart de som uppfattats ha hjidlmen ordentligt fastspind
ridknas som hjdlmanvindare. Malet for mopedhjidlmsanvindningen ir att 99 pro-
cent av mopedisterna ska anvinda hjilm ar 2020. For motorcyklister ligger
potentialen att rddda liv frimst i andra saker &n atgirder for 6kad hjdlmanvind-
ning. Darfor analyseras inte hjilmanvindningen fér motorcyklister vidare i denna
rapport.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - cykelhjilm

I figur 35 redovisas utvecklingen av den observerade cykelhjdlmsanvéindningen
mellan 1996 och 2015. Ar 2016 var den observerade cykelhjilmsanvindningen 35,6
procent, vilket dr en nedgang pa tva procentenheter sedan 2015. Fordndringen &r
signifikant, men som némnts tidigare byttes utférare av mitningen 2016 vilket gor
att forandringar mellan 2015 och 2016 &r svara att tolka.

I figuren visas dven hur cykelhjilmsanvindningen behéver forédndras mellan 2007
och 2020 for att malnivan 70 procent ska uppnas. Detta innebér en arlig 6kning pa
7,6 procent. Cykelhjdlmsanvindningen har mellan 2010 och 2013 i genomsnitt f6ljt
den 6kningstakten, men sedan 2014 har 6kningen stannat av och 2016 noteras en
minskning. Eftersom den faktiska nivan pa cykelhjilmsanvindningen dessutom
ligger 16 procentenheter under kurvan fér den nodvindiga utvecklingen, bedoms
cykelhjdlmsanvindningen inte ha 6kat tillrickligt mycket sedan 2007 f6r att na
malnivan 2020.

43

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016



Andel (%)
80
70
60
50
40
30
20
10

0
1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016 2018 2020

== Cykelhjédlmsanvandning Nodvandig utveckling

Figur 35. Andel observerade cyklister med cykelhjdlm, samt nédvindig utveckling till ar 2020.
Kélla: VTI (till och med 2015) och Markérs observationsmdétningar 2016. Osdikerheter till
folid av byte av utférare kan ha uppkommit under 2016.

Analys och diskussion - cykelhjalm

Cykelhjialmsanviandningen i Sverige ligger pa en ganska blygsam niva, speciellt fér
vuxna, och det finns en stor potential i att 6ka andelen cykelhjdlmsanvindare. Av
figur 36 framgar att den observerade cykelhjdlmsanvindningen 2016 var 82 pro-
cent for barn upp till 10 ar i bostadsomraden, och 53 procent foér barn 6-15 ar som
cyklar till och fran skolan. Fér vuxna ir cykelhjdlmsanvindningen betydligt ldgre:
2016 var den 31 procent vid resor till och fran arbetet och 29 procent pa allménna
cykelstrak.

Mellan 2015 och 2016 har hjdlmanvéindningen 6kat for barn 10 ar eller yngre i
bostadsomraden, men minskat pa allménna cykelstrak. I 6vriga grupper ir hjalm-
anvéindningen i princip oférindrad jamfort med 2015. For dldre grundskoleelever
som gar i hogstadiet har hjilmanvindningen minskat fran 44 procent 2015 till

30 procent 2016, och for barn pa lag- och mellanstadiet har hjilmanvéndningen
minskat fran 86 till 74 procent. Det bér dock papekas att bytet till ny utférare av
méitningarna 2016 kan ha paverkat métresultaten.
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Figur 36. Cykelhjdlmsanvdndning fér olika grupper, 1996-2016. Kdlla: VTI (till och med 2015) och
Markérs observationsmdtningar 2016. Osdkerheter till folid av byte av utférare kan ha
uppkommit under 2016.
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Ar 2016 dog 22 cyklister i trafiken. Cirka 2100 skadades allvarligt och cirka 240
skadades mycket allvarligt. Tidigare ars studier visar &ven att néstan hilften av

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

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

I Gemensam cykelstrategi 1.0 2014 lyftes 6kad hjilmanvindning som ett prioriterat
insatsomrade, men eftersom det da inte ansags vara aktuellt med en ny hjdlmlag
for alla, foreslogs nya metoder for att 6ka den frivilliga hjilmanvindningen. En
jdmforelse med vara nordiska grannlénder visar att Norge har en hogre hjilm-
anviandning dn Sverige, 58 procent under 2016 - trots att de inte har nagon allmén
hjidlmlag. Finland har en ”icke tvingande” hjédlmlag och dir &r anviindningsgraden
ungefiir i samma niva som Sveriges (42 procent ar 2016). I Norge lyfts frimst in-
formation och kampanjer som en framgangsfaktor. Forutom informationsinsatser
lyfter Andersson och Vedung (2014) fram att systemutformarna maste jobba dnnu
mer aktivt med ekonomiska styrmedel (till exempel en hjdlmrabatt) for att na
malet ar 2020 utan lagstiftning.

Det framfo6rs ibland argument for att en hjdlmlag skulle kunna innebéra att firre
viljer cykeln som transportmedel. I Finland &r debatten om cykelhjilm inte
sarskilt livlig men de argument som framférs mot hjdlmlagen och en eventuellt
striktare lag ér att de kan gora att cykling tolkas som ett farligt transportslag och
dirmed minska cyklingen. Aven i Norge finns en liknande diskussion om att ett
okat fokus pa hjdlm kan innebéra ett minskat antal cyklister. Det ér en av anled-
ningarna till att man inte foreslar nagon lag i dagsliget.

Flera studier fran Australien (Cameron med flera 1994, och Olivier med flera
2013) visar att det inte &r ltt att dra slutsatser om hur en cykelhjdlmslag paverkar
cyklingen och att en av anledningarna &r brist pa bra exponeringsdata for cyklister.
Cameron med flera visar att nér delstaten Victoria i Australien inférde en allmén
hjidlmlag 1990 sa 6kade hjdlmanvéindningen markant fran 31 procent (mars 1990)
till 75 procent (mars 1991). Métningar av cyklandet i Melbourne visar samtidigt att
under samma tidsperiod minskade cyklandet bland barn med 36 procent sam-
tidigt som det 6kade med 44 procent bland vuxna. Cameron med flera uppskattar
dock att sett till hela Victoria 6kade cyklandet med 9 procent mellan 1987/88 och
1991. Olivier med flera berdknar att cyklandet 6kade med 12 procent mellan 1990
och 1993. Utifran dessa studier finns alltsa inget stéd for att en hjdlmlag minskar
cyklingen generellt.

Analysgruppen bedémer att malet om 70-procentig cykelhjidlmsanvindning
kommer att bli mycket svart att n, och vill betona att det krévs konkreta at-
girder for att ytterligare oka cykelhjidlmsanvindningen. I trafiksikerhetsenkiten
2015 instimmer mer 4n 60 procent i att det borde vara obligatoriskt for alla att
anvinda hjilm vid cykling, vilket visar att det finns ett relativt gott stéd for okad
hjdlmanviandning.
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Utveckling och framskrivning mot malet 2020 - mopedhjalm

I figur 36 redovisas den observerade mopedhjidlmsanvindningen ar 2016. Endast
mopedister som uppfattats ha hjdlmen ordentligt fastspiand riknas som hjalm-
anvindare. Resultatet visar att den observerade mopedhjidlmsanvindningen var
94,7 procent 2016, jamfort med 96,9 procent ar 2015. Analysgruppens bedémning
blir att utvecklingen inte gar i ritt takt for att na malnivan 2020. Som papekats
tidigare ir det en ny utforare av méitningarna 2016, vilket gor att resultaten dr svara
att tolka.
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Figur 37. Andel observerade mopedister med mopedhjilm 2012-2016, samt nédvdndig utveckling
till ar 2020. Klla: V'TI (till och med 2015) och Markérs observationsmdtningar 2016.
Osdkerheter till féljd av byte av utférare kan ha uppkommit under 2076.

Analys och diskussion - mopedhjalm

Trots att hjilmanvindningen bland mopedister totalt sett dr relativt hog, dr hjalm-
anvindningen bland de omkomna mopedisterna endast cirka 50 procent. Under
aren 2004-2016 omkom 120 mopedister, och cirka 50 procent av dessa saknade
hjdlm eller hade tappat hjilmen vid olyckstillfillet. I strategin for motorcykel och
moped (Trafikverket 2012) lyfts 6kad och korrekt hjilmanvindning som ett priori-
terat insatsomrade. Dér redovisas att de flesta som tappat hjdlmen vid olyckan var
under 18 ar och att man med 6kad korrekt hjalmanvindning skulle kunna spara 3
liv per ar.

Ar 2016 omkom 8 mopedister i trafiken, 245 skadades allvarligt och 29 mycket
allvarligt. Tidigare statistik visar att knappt 40 procent av alla mopedister som
skadats mycket allvarligt har fatt en huvudskada, medan motsvarande andel en-
dast 4r knappt 10 procent bland de allvarligt skadade. Okad hjdlmanvindning hos
mopedister har dirmed framfor allt potential att minska antalet mycket allvarligt
skadade mopedister. Berdkningar visar att anvindning av hjdlm minskar risken
for allvarliga skador med 17 procent och mycket allvarliga skador med 47 procent.
I oktober 2009 inférdes ett obligatoriskt mopedkorkort for EU-moped. Férhopp-
ningen &r att utbildningen innebér dels en 6kad medvetenhet om vikten av att
anvinda hjidlmen ritt, dels att anvindningen okar.

Trafikverkets djupstudier visar att brister i hjilmanvéndning &ven &r ett stort
problem i samband med dédsolyckor pa fyrhjulingar. Det finns flera typer av
fyrhjulingar; de vanligaste &r fyrhjuliga motorcyklar, dar hjalm ar lagkrav, och
terringhjulingar (ATV) dér det till och med 2015 inte funnits lagkrav pa hjalm.
Fran och med 1januari 2016 inférdes lagkrav pa att den som firdas med terring-
skoter (terrdnghjuling och snoskoter) ska anvéinda skyddshjdlm (SFS 2015:929,

4 kap. 9 §.).
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Detta har tidigare bed6mts kunna minska antalet omkomna pa terringhjuling
(pa vdg) med 28 procent (Trafikverket 2013). Under aren 2010-2016 omkom 34
personer pa fyrhjulingar, 29 av dessa saknade hjilm. Av dessa 29 bedomdes att 11
(tveksamt i tva av fallen) skulle ha 6verlevt om de anvént hjalm.
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4.6 Sakra personbilar

2007 2016 Mal ar Bedémd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete utfort av [ linie med
personbilar med hégsta 20 % 67 % 80 % dvan di‘ vecklin
sakerhetsbetyg i Euro NCAP g g

Malet for siikra personbilar dr att minst 80 procent av trafikarbetet, det vill séiga
antalet korda fordonskilometer pa svenska vigar, ska utforas av personbilar med
hogsta sékerhetsklass enligt Euro NCAP’ (2007). Detta betyder fem stjdrnor®
sasom Euro NCAP:s bedomningssystem sag ut 2007, och innebér samma niva av
krocksékerhet f6r de akande i bil som fem stjérnor i dagens beddmningssystem.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2015 uppgick andelen nya bilar salda i Sverige med hogsta sikerhetsbetyg
till 90 procent. Denna utveckling har resulterat i en 6kning av trafikarbetet med
siikra bilar med cirka 5 procentenheter per ar. Mellan 2015 och 2016 6kade trafik-
arbetet med 4 procentenheter, fran 63 procent till 67 procent, (figur 38). Utveck-
lingen gar ddrmed i takt med nodvindig utveckling mot malet 80 procent 2020.
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Figur 38 Andel trafikarbete med hégsta sdkerhetsbetyg i Euro NCAP 2002-2016, samt nédvindig
utveckling till 2020. Kalla: BIL Sweden, SCB, Trafikverket.

Analys och diskussion

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

7Euro NCAP &r en organisation som utvérderar sékerhetsnivan pa nya bilar. | betyget 1-5 stjarnor ingér krocksékerhet for
vuxna och barn, fotgédngarskydd samt férarstédsystem. Mer information finns pa www.euroncap.com.

8Fem stjdrnor &r hogsta betyg i Euro NCAP.

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016



Sedan 2003 respektive 2009 ingar dven férarstodsystem som biltespaminnare och
antisladdsystem i betygsittningen av Euro NCAP, och andelen nya bilar utrustade
med antisladdsystem och biltespaminnare i framséte har varit ndrmast 100
procent sedan 2009. Andelen trafikarbete med fordon som har dessa system har
beddmts ndrma sig 100 procent kring 2020. Utvecklingen 2016 fortsitter att vara i
linje med dessa antaganden.

Med tanke pa att effekten for antisladdsystem och béltespaminnare borjar na sitt
maximum krévs att fler system med belagd trafiksékerhetspotential infors i snabb
takt for att fordonssékerheten ska fortsétta 6ka. Exempel pa sadana system &r
automatisk nédbroms i lag och hog hastighet, som reducerar skador vid pa-
korning bakifran med ca 40 procent (Rizzi med flera 2014 och Cicchino 2016),
samt kurshallningsassistans som har visat sig reducera métes- och singelolyckor
med personskada med cirka 30 procent (Sternlund med flera 2017). Dessa system
ingar numera tillsammans med system for hastighetsanpassning (ISA) som poing-
givande i Euro NCAP:s testprotokoll, och fran och med 2016 4r automatisk n6d-
broms som standard en visentlig komponent for att fa maximala fem stjarnor.

Euro NCAP:s provprogram utvecklas alltsa 6ver tid och kraven pa inférandet av
redan befintliga system forvéntas stirkas. Dessutom kan man forvénta att test-
programmet framéver omfattar fler viisentliga sékerhetssystem, exempelvis i form
av system som detekterar nedsatt korformaga som hos forare pa grund av distrak-
tion, trotthet samt eventuell alkohol- eller drogpaverkan. Betygsséttningen grund-
as forslagsvis bade pa detektionen i sig och hur fordonet eller systemet agerar om
en nedsatt korformaga detekteras.

Vid utgangen av 2016 var automatisk nddbroms f6r laga hastigheter standard pa 55
procent av nya bilar som siljs i Sverige. Pa 15 procent finns det som tillval. Mot-
svarande andelar for autobroms i hog hastighet ér 19 respektive 31 procent®. For
kurshallningsassistans och ISA (Intelligent Speed Assist) finns inga sammanstéllda
siffror. Det ér dock viktigt att fortsétta folja utvecklingen av sikerhetssystemens
inférande och genomslaget i den svenska fordonsflottan och trafikarbetet. Bil
Sweden har dérfor beslutat att arligen redovisa statistik 6ver inforandegraden av
viktiga sikerhetssystem pa nya bilar.

Sikerheten i den svenska bilparken bestims dock inte bara av vilka nya bilar som
tillkommer, utan dven av i vilken takt dldre bilar férsvinner och vilka bilar det 4r
som forsvinner. Detta har stor betydelse eftersom allvarliga personskadeolyckor
med personbil ér vanligare bland #ldre bilar. Generellt géller att nér en grupp av
bilar har kérts 80 procent av sitt totala trafikarbete har de enbart varit inblandade
50 procent av det totala antalet allvarliga olyckor de forvéintas vara inblandade i
under sin livslingd. Detta pekar pa vikten av att sékerstilla funktionen hos dessa
sikerhetssystem under bilens hela livslingd. Detta dr en utmaning eftersom ett
flertal av dessa system inte dr obligatoriska och ddrmed inte alltid blir féremal {6r
kontroll vid fordonsbesiktning.

En annan viktig slutsats som kan dras fran detta faktum &r att det kan finnas ett
behov av att antingen skifta befintligt trafikarbete fran dldre till nyare bilar, eller
att skrota ut dldre bilar som saknar viisentlig sikerhetsutrustning, fér att paskynda
utvecklingen mot en storre andel siikra fordon i viigtrafiken.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att indikatorn for sikra personbilar
utvecklas i dnskvird takt. Atgirder for att 6ka inférandegraden av system for
kurshallningsassistans, automatisk n6dbroms samt system som upptécker nedsatt
korformaga ér viktiga dven om nyttan forviintas komma sent under perioden och
framfor allt efter ar 2020.

%Kalla: Folksam.
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4.7 Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

2007 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal
Okad regelefterlevnad bland ) ) ) Mats ej annu,
motorcyklister mal saknas

Sedan 2016 har lasningsfria bromsar (ABS) blivit lagkrav inom EU pa nya motor-
cyklar med en motorvolym 6ver 125 cc. Pa grund av detta utgar indikatorn som
relaterade till Sdkra motorcyklar (ABS) och ersiitts av en indikator som relaterar
till regelefterlevnad av motorcyklister. Med 6kad regelefterlevnad menas att
motorcykeln framfors utan grova medvetna felhandlingar, sa kallade violations.
Syftet dr inte att fokusera pa minskliga misstag och enklare isolerade felhandlingar.

En viss andel av d6dsolyckorna med motorcykel sker med motorcyklister som
foljt gillande regler. Men en stor andel av dédsolyckor med motorcykel (mellan
hilften och tva tredjedelar) dr férknippade med anviindning utanfor de begrins-
ningar som végtransportsystemet medger. Det ror sig ofta om en kombination av
felbeteenden - exempelvis kombinationer av vardsléshet och hastigheter langt
over hastighetsbegrinsningen, avsaknad av ritt behorighet, grovt rattfylleri eller
drogpaverkan, avsaknad av grundliggande skyddsutrustning som hjilm eller att
motorcykeln &r stulen.

For att hoja sikerheten for motorcyklister behovs bade dkad regelefterlevnad
bland motorcyklister men ocksa en sikrare vigmiljo, samt sikrare motorcyklar.
Denna indikator adresserar dock frimst ritt anvindning, som i dagsliget bedéms
vara viktigare for motorcyklister n andra trafikantkategorier. Detta eftersom det
inte finns fardiga strategier for att anpassa vigtransportsystemet till ett sikert
system for motorcyklister.

Okad regelefterlevnad bland motorcyklister innefattar forstas hastighetsefterlev-
nad bland alla motorcyklister, vilket foljs genom indikatorn hastighetsefterlevnad.
Med den specifika indikatorn for 6kad regelefterlevnad vill man adressera det
grova medvetna felbeteendet som sa ofta aterfinns i dédsolyckorna.

De flesta av dessa riskfaktorer dr svara att méta i trafiken - det finns atminstone
inga fardigutvecklade metoder att anvinda. Exempel pa detta dr olovlig korning,
grov vardsléshet och paverkan av alkohol eller droger. Visserligen finns Polisens
statistik pa lagférda trafikanter, men det gar i dagsléget inte att sérskilja motor-
cyklister fran 6vriga trafikantkategorier.

Andra felbeteenden kan vara enklare att mita, exempelvis genom manuell
observationsmiétning eller kamerasystem. Uppenbara brister i skyddsutrustning
och tydliga 6vertradelser av hastighetsbegrinsningen eller andra trafikregler
borde kunna observeras. Utmaningen &r att hitta en stabil definition av regel-
efterlevnad eller en proxy som skulle kunna anvéndas i observationsstudier. T
mojligaste man ska detta ocksa uppfylla alla de krav som man i dag stéller pa en
indikator i malstyrningen av trafiksikerhetsarbetet vad géller mitning — ndmligen
att den ska ha god validitet (starkt effektsamband mellan trafikalt tillstand och
olycks- eller skaderisk) samt vara palitlig och repeterbar.

Under 2017 kommer det paga ett arbete med utveckling av denna indikator och det
dr viktigt att savél forskare som anvindare utnyttjas for att vélja ut och definiera
hindelser som kan indikera grova felbeteenden och som &r mojliga att identifiera i
trafiken pa ett tillforlitligt sitt.

I avsaknad av en fullstindig indikator redovisas nedan data fran Trafikverkets
djupstudier av dodsolyckor med tvahjulig motorcykel med avseende pa avsaknad
av ritt behorighet, paverkan av alkohol eller droger samt hastighetsefterlevnad.
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Andelen motorcykelférare som omkommit utan korkortsbehorighet for tvahjulig
motorcykel har de senaste aren varierat mellan 17-37 procent. Fér 2016 var an-
delen aterigen uppe pa 37 procent.
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Figur 39. Andelen motorcykelférare (tvahjuliga motorcyklar) med ej behérigt kérkort dér forare eller
passagerare omkommit, 2005-2016.

Andelen omkomna forare pa tvahjulig motorcykel som ér paverkade av alkohol
och/eller droger var ar 2016 41 procent och har inte minskat de senaste aren, sna-
rare Okat. Andel alkoholpéaverkade var 22 procent, andel drogpaverkade 14 procent
och andelen som var paverkade av bade alkohol och droger var 5 procent.
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Figur 40. Andelen omkomna motorcykelférare paverkade av alkohol- och/eller narkotika av det
totala antalet omkomna motorcykelférare, 2008-2016.
Kélla: Trafikverkets djupstudier.

Uppgifter om hastighetsefterlevnad i dodsolyckorna pa motorcykel finns inte

annu for 2016, men tidigare studier pa dédsolyckor 2005-2013 visade att i cirka

en tredjedel av olyckorna kordes motorcykeln mer dn 30 km/tim 6ver hastighets-
griansen. Hastighetsmétningar fran 2016 visade att andelen i trafik som kérde mer
an 30 km/tim over tillaten hastighetsgrins var knappt 8 procent. Det visar aterigen
att en liten riskgrupp star for en stor del av dédsolyckorna med motorcykel.
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Figur 41.  Andelen trafikarbete som utférts mer én 30 km/tim 6ver tillaten hastighetsgrdns bland
personbilar och motorcyklar inom olika hastighetsklasser, statligt vigndt 2016. Kdlla:
Trafikverket.
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4.8 Sakra statliga vagar

2007 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal

Andel trafikarbete pa vagar
med 6ver 80 km/h som ar 50 % 75 % 90 %
fysiskt motesseparerat

Ejilinje med

onskvard utveckling

Malet till 2020 har skérpts fran att minst 75 procent till att minst 90 procent av
trafikarbetet pa vigar som har en hastighetsgrins 6ver 80 km/tim ska ske pa vig-
ar som dr motesseparerade med mittricke. Detta mal kan nas antingen genom
att man sinker hastighetsgrinser eller genom att man bygger om till vigar med
motesseparering. Ovriga atgirder pa det statliga vigniitet dr framst sidoricken,
mittriflling, korsningsatgirder och atgirder for sikrare cykling.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Andelen trafikarbete som sker pa motesseparerade vigar med hastighetsgrins dver
80 km/tim var 75 procent vid utgangen av 2016, se figur 42. Sett till de senaste aren
krivs en 6kad takt av utbyggnad med mittseparering eller sinkning av hastighets-
grinser for att na den skirpta malnivan. Utvecklingen av denna indikator bedoms
darfor inte vara i linje med nédvindig utveckling.
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Figur 42. Andel trafikarbete pa vigar med hastighetsgrins 6ver 80 km,/tim som dr métesseparerade
1996-2016, samt nédvdndig utveckling till 2020. Kdlla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Sju mil motesseparerad 2+1-vég har tillkommit under 2016, men ingen motorvig
har fardigstillts. Nédstan 30 mil vig med hastighetsgrins 90 km/tim har sénkts till
80 km/tim. Det medfor att utfallet for indikatorn 6kade med tva procentenheter,
till 75 procent under 2016. Vid utgangen av 2016 fanns det totalt 520 mil motes-
separerad vig, vilket motsvarar 5 procent av det statliga viignétet. I 6vrigt har en
del mindre atgérder for korsningar och sidoomraden genomférts och 12,5 mil vig
har forsetts med mittraffling under 2016. I tabell 2 beskrivs utvecklingen av antal
mil mittseparering och mittriffling. Det arliga tillskottet av antal mil métessepa-
rerad viig har minskat fran tidigare 20-25 mil till under 10 mil.
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2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
2+1-vag 68 95 13 130 | 151 177 |195 |212 |233 |250 |262 |268 |279 |287 |294
Motorvag | 153 |158 [160 [170 [174 |181 186 |188 |194 |[196 |196 |200 |205 |208 |208
Ovrig 22 22 23 24 24 25 20 20 20 22 19 17 17 17 18
motes-
separerad
vag
Métes- 243 |275 |296 (324 |349 |383 |401 |420 | 447 |468 (478 |485 |500 |512 |520
separerad
vag totalt
Mitt- 0 0 0 25 124|250 |334 |425 |493 |493 |499 |510 |528 |540 |560
raffling

Tabell 2 Métesseparerad och mittrdfflad vig 2002-2016, antal mil (vid arets slut).

Regeringen faststiilllde den nationella planen i april 2014. Beslutet innebér att den
systematiska anpassningen av hastighetsgrinser till viigarnas standard ska fort-
sitta. Detta medfor att alla statliga vigar med ett trafikfléde 6ver 2 000 fordon per
dygn (arsdygnstrafik) antingen ska vara moétesseparerade eller ha en hastighets-
grians pa maximalt 80 km/tim senast vid planperiodens slut, ar 2025. Statliga vigar
med ett trafikflode under 2 000 fordon per dygn kommer inte att omfattas av nagra
systematiska hastighetssédnkningar - ett undantag som bland annat beror cirka 750
mil icke métesfria 90- och 100-vigar.

Trafikverket remitterade under varen 2016 ett forslag till justerade hastighets-
grianser for innevarande planperiod. Forslaget innebar sammantaget att 120 mil
statlig vig far hojd hastighetsgrins och att 430 mil far sénkt hastighetsgrins. Av
dessa far 100 mil hojd hastighetsgrins till 100 km/tim genom att de byggs om
till motesseparerad vig, och 426 mil far sinkt hastighet till 80 km/tim. Forslaget
innebir att knappt hilften av dagens 90-vigar, riknat i antal kilometer, sidnks till
80 km/tim fram till ar 2025. Den systematiska séinkningen fran framst 90 till 80
km/tim paborjades i hela landet hésten 2016 och kommer att fortséitta under de
nirmaste aren.

De forslag till justerade hastighetsgrinser som omfattas av remissen innebir att
antalet omkomna beriknas minska med cirka 7 personer per ar till f61jd av om-
skyltning av befintliga vigstrickor, och med cirka 9 personer genom genomférda
och planerade investeringar mellan 2014 och 2025, efter att samtliga atgérder &r
genomforda. For perioden fram till och med 2020 innebér forslaget att drygt 40
mil 90-végar mittsepareras och far hastighetsgrinsen 100 km/tim, samtidigt som
cirka 220 mil 90-viigar sénks till 80 km/tim. Om féreslagna atgirder genomfors till
2020 beddms 80-87 procent av trafikarbetet 6ver 80 km/tim ske pa métessepare-
rad vig.
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4.9 Sikra gang-, cykel- och mopedpassager

2013 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal
Andel sékra GCM-passager o o o I linje med
pa huvudnat for bil 19% 26 % 35% 6nskvard utveckling

Tidigare har det inte funnits nagon malniva fér denna indikator. I arbetet med
oversynen av etappmalen har malnivan satts till 35 procent.

En gang-, cykel- och mopedpassage (GCM-passage) definieras som séiker om den
ir planskild eller om 85 procent av bilister kor maximalt 30 km/tim. Det senare
astadkoms mest effektivt genom att ha ndgon form av fysiskt farthinder i anslut-

ning till 6vergangsstillet. For mer exakt definition av séker, mattligt siker och icke
siker GCM-passage, se PM Kriterier for sikra GCM-passager (Trafikverket, 2013).

Inventeringar har gjorts i falt genom att sammanstilla vilka typer av GCM-passag-

er och farthinder som finns, samt var de forekommer. Passagerna klassas sedan
med hjilp av verktyg i kartapplikationen GIS, utifran uppstillda kriterier. Under
2013-2015 finns data registrerad fran cirka 150 kommuner. Vissa kommuner har

ocksa valt att inventera passager pa statliga vigar i niromradet. Under 2016 har en

mer systematisk inventering genomforts pa delar av det statliga vignitet, Europa-
och riksvigar, som nu ocksa ingar i indikatorn.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Vid arsskiftet 2016/2017 beriknas andelen GCM-passager med god standard
vara 26 procent, se figur 43. Jimforelsen mellan de olika aren ska tolkas med stor
forsiktighet eftersom antalet kommuner som inventerat sina passager har okat
kraftigt. Dessutom har passager pa statliga vigavsnitt tillkommit under 2016. An-
delen GCM-passager med god standard ligger pa en niva 2016 som ir 6ver linjen
for nédvindig utveckling till 2020.
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Figur 43. Andelen GCM-passager med god kvalitet, 2013-2016. Kdlla: Trafikverket.

Andelen passager med mindre god kvalitet var 22 procent och resterande 52 pro-
cent var av lag kvalitet 2016. Pa kommunalt viignit var 20 procent av god kvalitet,
och motsvarande for statlig vig var 43 procent.
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Figur 44. Andelen GCM-passager med god, mindre god och lag kvalitet (n = 18 600), inrapporterat
2016,/2017. Kdlla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Jamforelsen mellan de olika aren ska tolkas med mycket stor forsiktighet, eftersom
antalet kommuner som ingar i métningen 6kat kraftigt mellan mittillfdllena, fran
drygt 40 kommuner 2013/2014 till 149 kommuner 2015/2016. Under 2016 har dess-
utom en mer systematisk inventering genomforts pa delar av det statliga vignétet,
Europa- och riksvégar, som nu ocksa ingar i indikatorn.

Enligt Trafikverkets djupstudier omkommer mellan 10 och 20 personer varje ar pa
GCM-passager i titort. Av dessa omkommer de allra flesta pa en passage som inte
ir hastighetssiikrad genom nagon form av utformning som tvingar ner hastigheten
for biltrafiken, till exempel ett gupp. Genom att hastighetssikra en GCM-passage
halverar man risken f6r allvarliga skador for de fotgingare och cyklister som blir
pakoérda.

Malnivan pa 35 procent innebér en betydande utmaning, eftersom det inte ar
manga ar kvar till 2020 och eftersom det krivs féréndringar i den fysiska viig-
miljons utformning for att hoja séikerhetskvaliteten pa en passage fran rod eller
gul till gron kvalitet.

For att forbittra denna indikator, och ddrmed trafiksikerheten i titorter, maste
kommunala och statliga vighallare anta utmaningen att hastighetssikra passager
eller bygga planskilda korsningar pa bilvignitet i titort. Man kan ocksa arbeta for
bittre hastighetsanpassning och ldgre hastighetsnivaer i titorten.

Kartapplikationen som tagits fram, som ndmndes tidigare i avsnittet, utgor ett bra
stod for sa vl kommunala som statliga vighallare nir det giller att hastighetsséikra
fler passager. Dessa atgirder paverkar inte bara trafiksékerheten i titorter. Utslapp
och buller minska, cykelns och kollektivtrafikens konkurrenskraft 6kar samt att
det skapar en attraktivare titortsmiljo. Under arbetet med inventeringen har det
funnits ett stort intresse och engagemang att kartligga GCM-passager.
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4.10 Underhall av gang- och cykelvagar i titort

2013/14 | 2015/16 Mal ar Beddomd utveckling
2020 mot mal
Andel av kommuner med Méats vartannat ar.
god kvalitet pa underhall av o o o Senaste matresultat
GC-vagar 18% 40% 70% fran 2015. Utvecklingen
kan inte bedémas.

Malnivan f6r denna indikator, andelen kommuner med god kvalitet pa underhall
av gang- och cykelvigar, dr 70 procent for ar 2020. En nidrmare definition av indi-
katorn dr andelen kommuner med minst 40 000 invanare som utfor drift och
underhall med god kvalitet pa de gang- och cykelvigar som ges hogst prioritet
inom kommunens centralort eller huvudort. Med god kvalitet menas kvalitet i
termer av standardkrav for vintervighallning, barmarksunderhall, grus- och
l6vsopning samt god kvalitetssikring av de standardkrav som stélls.

Indikatorn méts genom en enkét vartannat ar, och har hittills métts 2013/14 och
2015/16 pa uppdrag av Trafikverket och i samrad med Sveriges kommuner och
landsting (SKL). Syftet har varit att kartligga hur kommuner med minst 40 000
invanare organiserar och genomfor drift och underhall av de mest prioriterade
cykelvigarna i kommunen.

Ar 2014 fanns 60 kommuner med minst 40 000 invanare, varav 59 svarade pa
enkiten. Ar 2016 fanns det 63 kommuner med minst 40 000 invanare, varav 54
svarade. Den enkit som anvindes 2016 ir en vidareutveckling och férenkling av
den enkit som anviandes 2014. Podngtilldelningen har justerats nagot, for att de
bada unders6kningarna ska vara jamforbara. Fragorna vid 2014 ars enkit avsag
perioden 2013/14 medan fragorna i 2016 ars enkét avsag perioden 2015/16. Det &r
totalt 50 kommuner som svarat pa enkéten vid bada tillféllena, januari 2014 och
mars 2016.

Eftersom ingen métning har genomfoérts for 2016/17, redovisas i detta avsnitt
resultatet av bada undersokningarna for de 50 kommuner som svarat pa bada
enkiterna (2013/14 och 2015/16). Den bedé6mda utvecklingen giller alltsa endast
dessa 50 kommuner. Tidigare analysrapporter har redovisat att andelen kommu-
ner med god kvalitet uppgick till 15 procent 2013 - en andel som baserades pa de
59 kommuner som svarade pa enkéten 2014. Eftersom vi nu har valt att folja
utvecklingen fér de 50 kommuner som svarat pa bada undersokningarna, har
denna andel justerats till 18 procent.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Resultatet av mitningen under mars 2016 visade féljande f6r de 50 kommuner som
svarat pa bada enkéterna:

e 40 procent (20 stycken) av kommuner med 40 000 eller fler invanare utférde
drift och underhall med god (gron) kvalitet for cykelvigar som ges hogst prio-
ritet inom kommunens centralort eller huvudort.

e Ytterligare 26 procent (13 stycken) av kommuner med fler &n 40 000 invanare
bedémdes ha mindre god (gul) kvalitet for drift och underhall av cykelvigar
som ges hogst prioritet. Resterande kommuner, en tredjedel, bedoms hamna
pa nivan for lag (rod) kvalitet.
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Figur 45. Andelen kommuner med god kvalitet pa drift och underhdll av prioriterade gang-
och cykelvidgar 2013 (2013/2014) och 2015 (2015/2016), samt nédvdndig utveckling
till 2020. Kdlla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Resultatet av 2015 ars undersokning var mycket positivt. Undersékningen visade
att standarden for drift och underhall av kommunernas mest prioriterade cykel-
vignit uppfyllde kraven for god kvalitet hos ett dubblerat antal kommuner 2015/16
jamfort med 2013/14 (20 jaimfort med 9). Av de kommuner som bedémdes ha god
kvalitet har 4 kommuner gatt fran lag kvalitet 2013/14 till god kvalitet 2015/16,
samtidigt som ytterligare 10 kommuner hade gatt fran mindre god kvalitet 2013/14
till god kvalitet 2015/16. Dessutom hade den grupp av kommuner som bedémdes
ha god kvalitet 2013/14 ocksa ha utvecklat sitt arbete, mot bakgrund av de svar som
kommit in.

M God kvalitet Mindre god kvalitet M Lag kvalitet

Figur 46. Antal kommuner fordelat efter kvalitetsnivaer for drift och underhdll av gang- och
cykelvégar, 2013 (2013/2014) och 2015 (2015/2016). Kélla: Trafikverket.
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Den kommun som fick flest poéing i undersékningen hade 85 procent av max-
poidngen. Sammantaget hade hela 19 (38 procent) kommuner forflyttat sig fran en
ldgre kvalitetsniva till en hogre under de tva ar som gatt sedan den forsta mét-
ningen. Detta faktum, samt det faktum att 4 kommuner har férflyttat sig fran lag
till god kvalitet och att kommuner med god kvalitet férbéttrade sig ytterligare,
visade att det bor vara mojligt om dn utmanande att na en malniva pa 70 procent
till ar 2020. Men da maste berérda kommuner prioritera fragan om bittre drift och
underhall av gang- och cykelvigar under kommande ar.

Skillnaderna i resultatet mellan 2013/14 och 2015/16 beror sannolikt i manga fall
pa att de faktiska férhallandena nér det giller standardkrav och kvalitetssidkring
av drift och underhall for cyklister har férbéttrats. Vissa mindre férdndringar i
poéngtilldelning kan dock ha paverkats av den metod som anviénts for att bedéma
kvaliteten.

De skillnader i resultat som kan vara relaterade till metoden - en indirekt métning
av kvaliteten genom en enkét - kan vara att olika personer har svarat hos kommun-
en vid de tva olika tillfdllena och att 2015 ars enkiit har varit enklare att svara pa,
med firre 6ppna fragor och tydligare svarsalternativ. Dessutom genomférdes
enkiten 2013 i huvudsak med hjilp av telefonintervjuer, och vid enkéten 2015
anvindes i huvudsak en webbenkit.
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411 Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med 1ISO 39001

Utgangs- 2016 Mal ar Bedomd utveckling
ar ej 2020 mot mal
fastlagt

Systematiskt trafiksékerhets-

arbete i linje med ISO 39001 - - - Mats ej annu,

mal saknas

Systematiskt trafiksdkerhetsarbete i linje med ISO 39001 &r en ny indikator som
foreslagits i arbetet med Gversynen 2016.

Vilket genomslag malstyrning far hos den enskilde aktéren paverkas i hég grad av
hur systematiskt aktorens sikerhetsarbete &r. SIS (Swedish Standard Institute) har
tillsammans med Trafikverket tagit fram en ledningssystemsstandard f6r trafik-
siikerhet: ISO 39001. Standarden antogs i december 2012. Syftet med standarden
ar att organisationer ska kunna arbeta systematiskt med trafikséikerhet. Med en
internationell standard 6kar ocksa forutsittningarna for att bésta tillgingliga
teknik och praxis far en 6kad spridning.

ISO 39001 beror och ar tillampbar pa alla organisationer som vill forbattra vig-
trafiksdkerheten, oavsett typ, storlek och den produkt eller tjinst som de till-
handahaller. Standarden anger krav pa ett ledningssystem for vigtrafiksikerhet
som gor det mojligt f6r en organisation, som samverkar med végtransportsystem-
et, att minska antalet dédsfall och allvarliga personskador. Kraven i standarden
innefattar att en lamplig trafiksiikerhetspolicy ska utvecklas och inféras samt att
mal och atgérdsplaner for trafiksidkerhet ska upprittas, med hinsyn till lagkrav
och andra krav som organisationen 4r bunden av.

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

For att standarden ska fa stort genomslag dr det viktigt att bade bestéllare och
utforare pa marknaden anvinder den. Mer arbete behover goras for att géra
standarden kiind och anviind. Staten och kommuner har stora mojligheter att
anvinda standarden i samband med upphandling av varor och tjénster.

Under 2017 kommer det paga ett arbete med att utveckla denna indikator. I dag
saknas mitmetoder och malniva. I 6versynen niamns att indikatorn bér kunna
mitas genom en enkiit bland utvalda aktorer.
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5 Slutsatser och diskussion

Sedan 2010 har den positiva trafikséikerhetsutvecklingen stagnerat och gar inte i
linje med nédvindig utveckling fér att na malet om max 220 omkomna ar 2020.
Utfallet for antalet omkomna 2016 inom respektive trafikantkategori ligger pa
samma niva som for genomsnittet de senaste fem aren. De framskrivningar som
gjorts inom ramen for projektet “Oversyn av etappmal till 2020” som slut-
rapporterades 2016 pekar pa en férvintad niva av cirka 230 omkomna, alltsa 10
fler 4n etappmalet om max 220 omkomna. I dessa prognoser har hinsyn tagits till
olycksutveckling, samhillets planerade trafiksikerhetsatgirder samt en viss arlig
trafikkning. Analysgruppens 6vergripande bedomning &r darfor att det &r osékert
om det befintliga malet f6r omkomna ar 2020 kommer att kunna nés. Analys-
gruppen tycker i enlighet med 6versynen att malstyrningen behover bli mera at-
girdsinriktad och med ett gemensamt arbete som syftar till konkreta atgirder

till 2020.

En nérmare analys av stagnationen bland omkomna visar att den dr mest markant
bland biltrafiken, samt att den &r tydligast pa statliga tvafiltsvigar med hastighets-
grins 70-90 km/tim. Framforallt &r det antalet omkomna i singelolyckor med per-
sonbil som inte minskat de senare aren jaimfért med perioden 2000-2010. Det blir
dérfor viktigt att genomfora de atgérder som foreslagits i den nationella planen
gillande statliga végar. For perioden fram till och med 2020 innebir forslaget att
drygt 40 mil 90-végar mittsepareras och far hastighetsgrinsen 100 km/tim, sam-
tidigt som cirka 220 mil 90-viigar sinks till 80 km/tim. Aven andra atgirder som
enbart syftar till att minska omkomna i singelolyckor blir viktiga att fokusera pa.
Den utdkade anviindningen med ett arligt tillskott pa 200 trafiksikerhetskameror
blir sérskilt betydelsefull pa 80-striickor dir mittricken saknas.

Vigutformningen och bilparkens séikerhetsvinster optimeras niir de kombineras
med ritt hastighet. I den aktuella sammansittningen av indikatorer ar det just
indikatorerna om hastighetsefterlevnad som har storst inverkan pa andra indika-
torer. I dagsldget pekar indikatorerna for hastighet pa en mycket lag efterlevnad.
Vi vet att polisens manuella 6vervakning minskat och att allt firre botfills. Arbetet
med polisens nya strategi som beslutades under 2016 blir darfér mycket viktig.
Polisen uttrycker att samverkan med andra myndigheter och organisationer inom
omradet #r av stor vikt.

Andelen nykter trafik &r hog i Sverige, men indikatorn (alkohol) ligger &nda inte

i niva med nédvindig utveckling. Under 2016 omkom 83 trafikanter i alkohol-
eller drogrelaterade trafikolyckor, vilket ér fler &n 2015 da 75 personer omkom.
Det motsvarar mer dn 30 procent av det totala antalet omkomna i végtrafikolyckor.
Under 2016 har drogrelaterade olyckor 6kat markant, sérskilt bland férare av
personbil. Av totala antalet omkomna i bil férolyckades drygt 30 procent i alkohol-
eller drogrelaterade olyckor under 2016, motsvarande fér motorcykel var cirka 40
procent. Pa lang sikt dr det troligt att det utvecklas fordonssystem som detekterar
om forares korformaga forsimras, exempelvis pa grund av alkohol- och/eller drog-
paverkan. Pa kort och medellang sikt dr det dock viktigt att andra insatser for 6kad
nykterhet intensifieras. Polisens nykterhetskontroller har minskat under flera ars
tid, fran 2,7 miljoner prov ar 2011 till 1,1 miljoner under 2016. Dessa kontroller &r
en viktig atgéird for att forbattra indikatorn fér nykterhet, men dven andra insats-
er behovs. Aven hir blir och det #r viktigt att Polisens nya trafiksidkerhetsstrategi
implementeras sa fort som mojligt.

For 2016 beridknas antalet allvarligt skadade till ungefir 4 600. Det har inte skett
nagon egentlig minskning i antal allvarligt skadade sedan 2010 och utfallet f6r
2016 ligger 6ver grinsen for den nédvéndiga arliga utvecklingen.
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Dessutom kan vi inte se att det finns planerade atgiarder som adresserar allvarligt
skadade i tillridcklig utstrickning. Analysgruppen bedémer darmed att utveck-
lingen for allvarligt skadade inte ligger i linje med nédvindig utveckling for att na
malet 2020.

En forutsittning for att nd malet om allvarligt skadade &r att cykelsidkerheten
forbittras. Aven om den tidigare trenden med 6kat antal allvarligt skadade
cyklister avtog 2014, sa utgor cyklister néstan hilften av det totala antalet allvarligt
skadade. Eftersom cyklister ofta skadas i singelolyckor finns starka skil att tro att
skadetalen for cyklister till viss del varierar med deras exponering. Under 2016
saldes nagot firre cyklar #n foregiende ar. Aven vidervariationer spelar stor roll
for cyklisters risk for allvarliga skador.

Okad cykeltrafik, inte minst med eldrivna cyklar som gor det méjligt att cykla i
hogre hastigheter, bidrar till hogre skaderisker. Kommunerna bor darfor fortsitta
att intensifiera sitt trafikséikerhetsarbete. For att minska dessa skador maste
kommunerna i det korta perspektivet tillhandahéalla ett underhall med god stand-
ard av gang- och cykelvigar (GC-vigar). Dir krivs stora insatser om vi ska na
malet om 70 procent av kommuner (stérre &n 40 000 invanare) med god kvalitet
pa prioriterade GC-viigar till 2020. Givetvis bor detta arbete intensifieras dven i
kommuner mindre dn 40 000 invanare. I det lingre perspektivet maste 6kad hin-
syn tas till oskyddade trafikanters behov vad géller utformning av infrastruktur.
Hjélm-anviindningen bland cyklister maste ocksa 6ka (den 6kar i nuléiget inte i
tillrickligt snabb takt) liksom anvindningen av annan skyddsutrustning. Nér det
giiller infrastruktur och underhall har &ven den statliga viighallaren ett viktigt an-
svar som inte ska glommas bort. Hastighetssikrade GCM-passager (gang-, cykel-
och mopedpassager) ir ett annat omrade som ir viktigt att ha i fokus. Det &r
darfor glidjande att det finns ett stort intresse att kartligga GCM-passager i de
kommuner som inventerat sin passager. Under 2016 har dven Trafikverket paborjat
en inventering av passager pa statliga viigar. Att atgirda GCM-passager bedoms ge
relativt stora effekter pd omkomna. Ar 2016 var andelen siikra passager 26 procent,
och malet har satts till 35 procent ar 2020.

Sammanfattningsvis bedomer analysgruppen att det krévs ett snabbt inférande av
ytterligare atgirder som riktas mot dédsolyckor for bade bilister och oskyddade
trafikanter, fér att det ska vara mojligt att na etappmalet 2020. Pa kort sikt ir det
frimst atgirder for hastighetsefterlevnad och sinkt medelhastighet som &r det
mest effektiva for att nd malet 2020. For att Sverige pa lite lingre sikt ska ha en
fortsatt positiv trafiksdkerhetsutveckling krivs atgirder inom flera insatsomraden,
framfor allt atgdrder som riktas mot allvarliga skador bland oskyddade trafikan-
ter. Minst lika viktigt 4r ocksa att atgirder pa statliga viigar inte stagnerar. Det ir
ocksa orovickande att andelen omkomna i alkohol- och drogrelaterade olyckor
okar och att det &r relativt langt fram som vi kan se att nagon storre del av trafiken
utgérs av fordon som kan motverka detta. Pagaende hégkonjunktur och 6kande
trafik kan vara en del i forklaringen till de senaste arens stagnation. Sarskilt som
stagnationen inte ir isolerad till Sverige utan kan observeras i andra vistlinder
inom Norden, EU och exempelvis USA. Det ér ocksa tydligt att det ir de delar av
vignitet dir hastighetsgrinsen inte harmoniserar med viigens sidkerhetsstandard
utifran ett Nollvisionsperspektiv som dr extra kinsliga for konjunkturforandringar
och trafikokningar. Men det kan ocksa finnas anledning till en viss oro att det vi ser
kan vara borjan pa ett langsiktigt trendbrott som grundar sig i att det genomfors
och planeras firre systemférbittrande atgirder dn tidigare, sirskilt pa det statliga
vagnitet.

ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016



Referenser

Andersson, A-L., Svensson, K. (2014). Vilka dédsfall i vagtrafiken dr suicid? Metodbeskrivning
samt analys av aren 2010-2013. Trafikverket publikation 2014:113.

Andersson, M., Vedung, E. (2014). Okad cykelhjdlmsanvindning. Cyklisters drivkrafter och statens
styrmedel. Cajoma Consulting.

Berg, H-Y., Ifver, J., Hasselberg, M. (2016) Public health consequences of road traffic injuries -
Estimation of seriously injured persons based on risk for permanent medical impairment. Transporta-
tion Research Part F 38, 1-6.

Bosch (2013) Improved safety on two wheels, Bosch motorcycle stability control, Controlled braking
also in bends. Pl 8314 CC Ks/af.

Cicchino J. Effectiveness of Forward Collision Warning Systems with and without Autonomous
Emergency Braking in Reducing Police-Reported Crash Rates. IIHS, 2016.

Elvik, R. (2013) Risk of road accident associated with the use of drugs: a systematic review and meta-
analysis of evidence from epidemiological studies. Accident Analysis and Prevention, 60, 254-67.

ETSC (2015) http://etsc.eu/9th-annual-road-safety-performance-index-pin-report/

Forsman, A. (2011) Rattfylleriets utveckling - mdtserie baserad pé data frén polisens évervakning.
VTI. Tillgénglig: http://www.vti.se/PageFiles/9526,/m%c3%a4tserie_rattfylleri_110503.pdf
[2014-02-25].

Forsman, A., Eriksson, O., Eriksson, J. (2016) Progsnosintervall fér antal allvarligt skadade i véigtra-
fikolyckor. VTI notat 21-2016. VTI. Link6ping. 2016.

Fredlund, T. (2016) Minskad sjukvardsregistering i Strada ar 2015. Transportstyrelsen, TSV
2016-4905.

Goteborgs Stad (2016) Trafik- och resandeutveckling 2015. Tillgénglig [2016-03-021:
http://goteborg.se/wps/wcm/connect/fb6cc5cf-6045-48f0-be3e-c62b263c7e55/ Trafik+och
+resandeutveckling+2015.pdf?MOD=AJPERES

Infrastruktur for framtiden - innovativa I6sningar for stérkt konkurrenskraft och hdllbar utveckling
(2016), prop. 2016/17:21.

IRTAD (2015) Why Does Road Safety Improve When Economic Times Are Hard? IRTAD report.
OECD/ITF. 2015.

Kroyer, H., Jonsson, T., Varhelyi, A. (2014) Relative fatality risk curve to describe the effect of
change in the impact speed on fatality risk of pedestrians struck by a motor vehicle. Accident Analysis
and Prevention, 62, 143-152.

Niska, A., Eriksson, J. (2014) Statistik éver cyklisters olyckor. Faktaunderlag till gemensam strategi
for sdker cykling: VTI Rapport 801.

Ohlin,M. et al., Long-term problems influencing health-related quality of life after road traffic injury -
Differences between bicyclists and car occupants. Journal of Transport & Health (2016).

Rizzi, M., Kullgren, A., Tingvall, C. (2014) Injury crash reduction of lowspeed Autonomous
Emergency Braking (AEB) on passenger cars. IRCOBI Conference 2014, IRC-14-73.

Rizzi M, Stigson H, Krafft M (2013) Cyclist Injuries Leading to Permanent Medical Impairment in
Sweden and the Effect of Bicycle Helmets, IRCOBI Conference 2013.

Rizzi, Strandroth, Kullgren, Tingvall, Fildes. Effectiveness of Motorcycle Antilock Braking Systems
(ABS) in Reducing Crashes, the First Cross-National Study. Traffic Injury Prevention (2015) 16,
177-183.

63
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016




Sternlund S, Strandroth J, Rizzi M, Lie A, Tingvall C. The effectiveness of lane departure warning
systems - a reduction in real-world passenger car injury crashes. Traffic Injury Prevention, published
online Sept 13 2076.

Stigson, H., Krafft, M., Kullgren, A., Rizzi, M. (2012) Grént ljus. Kan en sdkrare trafik uppnds med
hjdlp av ISA (Intelligent stéd fér anpassning av hastighet kopplad till en bonusgrundad bilférscdkring?
Folksam.

Trafikverket Transportstyrelsen (2016) Okad Oversyn av etappmél fér sikerhet pd vig. Publikation
2016:109.

Trafikverket. (2017). Bdltesanvindning i Sverige 2016.

Trafikverket (2012) Sdkrare cykling. Gemensam strategi version 1.0 f6r ar 2014-2020. Publikation
2014:030.

Trafikverket, (2012) Gemensam strategi version 2.0 fér aren 2012-2020 Trafikverket, publikation
2012:166.

Trafikverket (2017). Cykelhjdimsanvindningen i Sverige 20176.

Vadeby, A., Anund, A. (2017) Hastigheter pG kommunala gator i tdtort. Resultat fran mdtningar
2017 VTl rapport 815-2017. VTI. Linképing.

Vagverket (2008) Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet - Aktérssamverkan mot nya etappmal ar
2020. Vagverket, publikation 2008:31.

64
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016




65
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016




66
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016







TRAFIKVERKET. PUBLIKATION: 2017:098. ISBN: 978-91-7725-095-1. APRIL 2017. PRODUKTION: FORM OCH EVENT, TRAFIKVERKET. OMSLAGSFOTO: MICHAEL ERHARDSSON, MOSTPHOTOS.COM. TRYCK: INEKO.

@i

s TRAFIKVERKET

Trafikverket, 78189 Borlange. Besdksadress: Roda vagen 1.
Telefon: 0771-921921. Texttelefon: 010-123 50 0O0.

www.trafikverket.se




