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Forord

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

Rapporten ar framtagen av en analysgrupp bestdende av analytiker fran Transport-
styrelsen, VTI (Statens vag- och transportforskningsinstitut) och Trafikverket.
Féljande 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 for 2017 ars resultatkonferens i Stockholm 26 april.
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Sammanfattning

4

Det svenska trafiksakerhetsarbetet utgar fran Nollvisionen och etappmal pa vagen
dit. Det nuvarande etappmalet for vagtrafiken innebér att antalet omkomna ska
halveras mellan 2007 och 2020. Det innebar hdgst 220 omkomna ar 2020. Antalet
allvarligt skadade i vagtrafiken ska reduceras med en &rdedel.

I denna rapport redovisas och analyseras trafiksakerhetsutvecklingen i vagtrafiken
utifran antalet omkomna och skadade, samt utpekade indikatorer. Vissa justering-
ar och tillagg har gjorts i enlighet med den dversyn av etappmalen som genomforts
2016.

Rapporten ar ett underlag for det arbete som ska leda fram till maluppfyllelsen
2020. Tabellen nedan visar nuldget for indikatorerna och en beddmning av om de
forandrats i tillracklig takt for att nd malet 2020.

Indikator Utgangs- | 2016 Mal ar Utveckling
lage 2020
Antal omkomna i trafiken 440 270 220 E]"I Ilme med npd-
vandig utveckling
Ant_al allvarligt skadade i 5400 4600 4100 Ejul I|r_1]e med npd-
trafiken vandig utveckling
Andel trafikarbete inom o o o Ej i linje med nod-
hastighetsgrans, statligt vagnat 43% 44% 80 % vandig utveckling
Andel trafikarbete inom i i linie med néd-
hastighetsgrans, kommunalt 64 % 67 % 80 % vjén diJ utvecklin
vagnét (startar 2012) g g
A:ndel trafikarbete med nyktra 9971% | 9976% | 99.90 % Ejul I|r_ue med npd-
forare vandig utveckling
Andel balltade i framsétet 96 % 98 % 99 %
i personbil
Andel cyklister med hjalm 270 36 % 70 % E]"I Ilme med npd-
vandig utveckling
And"el mqpedlster med rétt 96 % 95 % 99 % Ejul I|r_ue med npd-
anvand hjalm vandig utveckling
Andel trafikarbete utfort av
personbilar med hdgsta Euro 20 % 67 % 80 %

NCAP-klass
Okad regelefterlevnad bland

Mats inte annu,
motorcyklister mal saknas

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

Ej i linje med ndd-
vandig utveckling

Andel sékra gang-, cykel-

19 % 26 % 35%
och mopedpassager
Andel av kommuner med god Senaste métresultat
kvalitet pa underhall av gang- 18 % 40 % 70 % fran 2015. Utveckling-
och cykelvagar en kan inte bedémas.
Systematiskt trafiksakerhets- ) ) Méts inte annu,
arbete i linje med 1SO 39001 mal saknas
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Under 2016 omkom 270 personer i vagtrafikolyckor. Antalet omkomna inom
respektive trafikantkategori ligger pa samma niva som genomsnittet de senaste
fem aren. Sedan 2010 har den positiva trafiksékerhetsutvecklingen stagnerat. Nar
man studerar utvecklingen dver de senaste aren i forhallande till malet om max
220 dodade i vagtrafiken ar 2020, ser det inte ut som att malet kommer att nas om
man inte satter in ytterligare atgarder utdver de redan planerade. Analysgruppen
beddmer darfor att trafiksdkerhetsutvecklingen for antalet omkomna i trafiken
inte ligger i linje med vad som &r nédvéndigt for att na malet 2020.

For 2016 beraknas antalet allvarligt skadade till ungefar 4 600. Det har inte skett
nagon egentlig minskning i antal allvarligt skadade sedan 2010 och utfallet for
2016 ligger 6ver gransen for den nédvandiga arliga utvecklingen. Analysgruppen
bedémer darfor att utvecklingen fér allvarligt skadade inte ligger i linje med néd-
vandig utveckling for att nd malet 2020.

En nérmare analys av stagnationen bland omkomna visar att den &r mest markant
inom biltrafiken, samt att den &r tydligast pa statliga tvafaltsvagar med hastig-
hetsgrans 70-90 km/tim. Framforallt &r det antalet omkomna i singelolyckor med
personbil som inte minskat de senare aren jamfort med perioden 2000-2010. Det
blir darfor viktigt att de atgarder som féreslagits i nationell plan gallande statliga
vagar genomfors.

I dagsldget pekar indikatorerna for hastighet pa en mycket lag efterlevnad bland
trafikanterna. Okad 6vervakning med trafiksakerhetskameror ar langt ifran till-
rackligt for att uppna den efterlevnad och hastighetsniva som efterstravas. Vi vet
att polisens manuella 6vervakning minskat och att allt farre blir bétfallda for fort-
kdrning. Arbetet med Polisens nya strategi som togs fram under 2016 blir darfor
mycket viktig. Polisen uttrycker dér vikten av samverkan med andra myndigheter
och organisationer inom omradet.

Andelen nykter trafik ar hog i Sverige, men indikatorn (alkohol) ligger anda inte i
nivd med nodvandig utveckling. Mer &n 30 procent av det totala antalet omkomna
i vagtrafikolyckor ar alkohol- och/eller drogrelaterade. Under 2016 6kade drogre-
laterade olyckor markant, sarskilt bland personbilsforare. P& 1ang sikt ar det troligt
att det utvecklas fordonssystem som detekterar om forares korformaga forsamras,
exempelvis pa grund av alkohol- och/eller drogpaverkan. Pa kort och medellang
sikt &r det dock viktigt att andra insatser for 6kad nykterhet intensifieras. Polisens
nykterhetskontroller som &r en viktig atgard har fortsatt att minska under 2016.

En forutsattning for att na malet om allvarligt skadade till 2020 ar att sakerheten
for cyklister behéver forbattras. Aven om den tidigare trenden med ett 6kat antal
allvarligt skadade cyklister avtog 2014 sa utgor cyklister fortfarande nastan halften
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-vagar
(gang- och cykelvagar), och det kravs stora insatser om vi ska na malet om att 70
procent av alla kommuner ska ha god kvalitet pa prioriterade GC-vagar till 2020.
Ett annat viktigt omrade &r hastighetssdkrade GCM (gang-, cykel- och mopedpas-
sager). Det ar darfor gladjande att det finns ett stort intresse att kartlagga GCM-
passager bland de kommuner som inventerat sin passager. Under 2016 har &ven
Trafikverket paborjat en inventering av passager pa statliga vagar. Hjalmanvand-
ningen bland cyklister maste ocksa 6ka betydligt snabbare an vad den gor idag.

Den pagadende hogkonjunkturen och dkande trafik kan vara en del i forklaringen
till de senaste arens avstannande av trafiksdkerhetsutvecklingen. Sarskilt eftersom
stagnationen inte ar isolerad till enbart Sverige, utan kan observeras i andra vast-
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 genomfors och planeras farre systemforbattrande atgarder &n
tidigare, sarskilt pa det statliga vagnatet.
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For att det ska vara mgjligt att na etappmalen 2020 bedémer analysgruppen att
det kréavs ett snabbt inforande av ytterligare atgarder som riktas mot bade bilister
och oskyddade trafikanter. Det mest e ektiva i det perspektivet ar en tkad hastig-
hetsefterlevnad och sankt medelhastighet. Det ar ocksa viktigt ar att foreslagna
atgarder pa statliga vagar genomfors, samt att drift och underhall av cykelvagar
forbattras.
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1 Inledning

Svenskt trafiksakerhetsarbete utgar fran Nollvisionen och etappmal pa vagen dit.
Det etappmal som géller nu beslutades av riksdagen 2009 och formuleras som att
antalet dodade i vagtrafiken bor halveras mellan 2007 och 2020 (prop. 2008/09:93
Mal for framtidens resor och transporter). Det innebér att antalet dodade ar 2020
far vara hogst 220. Beslutet innebar dven att antalet allvarligt skadade i vagtrafiken
ska reduceras med en &ardedel under samma period. | beslutet finns ocksa en
skrivning om att malen ska ses 6ver 2012 och 2016. Avsikten med det &r att saker-
stalla att trafiksakerhetsarbetet alltid har sé relevanta och drivande mal som moj-
ligt.

For att uppna trafiksakerhetsmalen tillampas sa kallad malstyrning av trafiksaker-
hetsarbetet. Det innebar att det finns mal att folja upp for ett antal indikatorer och
att trafiksakerhetsutvecklingen och maluppfyllelsen utvarderas tydligt vid arliga
resultatkonferenser. Syftet med arbetssattet ar att skapa langsiktighet och systema-
tik i trafiksdkerhetsarbetet. Arbetssattet ar framtaget och utvecklas I6pande inom
Gruppen for Nationell Samverkan - Vag (GNS Vag). | dagslaget ingar foljande orga-
nisationer: Arbetsmiljoverket, Folksam, Nationalféreningen for trafiksakerhetens
framjande, Naringsdepartementet, Polismyndigheten, SAFER, Sveriges kommuner
och landsting, Sveriges trafikskolors riksforbund, Sveriges akeriforetag, Toyota
Sweden AB, Transportstyrelsen och Trafikverket.

Uppféljningen av indikatorer ar central i malstyrningen. Var och en av dessa har
ett malvarde att na till 2020. Dessa malvarden motsvarar tillsammans det samlade
malet for trafiksakerhetsutvecklingen. Foljande indikatorer foljs i dagslaget upp
(exakta mattbeskrivningar och malnivaer aterges i kapitel 4):

< hastighetsefterlevnad, statligt vagnat

e hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat
e nykter trafik

e béaltesanvandning

e hjalmanvéndning
- cykelhjalm
- mopedhjalm

e sakra personbilar

e sikra statliga vagar

e Okad regelefterlevnad bland motorcyklister

» siakra gang-, cykel- och mopedpassager

e underhall av gang-, cykel- och mopedvagar

e systematiskt trafiksdkerhetsarbete (1SO 39001)

Utover det nationella malet finns ett etappmal pa EU-niva om en halvering av
antalet omkomna i vagtrafiken 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 ar att beskriva och analysera trafiksakerhetsutvecklingen
under 2016. Vi redovisar och analyserar laget nér det galler antalet omkomna och
allvarligt skadade, samt utvecklingen for var och en av indikatorerna.

Sammantaget ger analysrapporten svar pa vilka indikatorer som ar viktigast att
forandra for att 6ka trafiksakerheten och for att i forlangningen na etappmalet till
2020. Rapporten utgér underlag for 2017 ars resultatkonferens och for den fort-
satta planeringen av trafiksékerhetsarbetet i Sverige.

1.2 Utgangspunkter

Utgangspunkten for analysen ar de mal och indikatorer som ligger till grund for
etappmalen. Dessa ar framtagna av davarande Vagverket i samverkan med en rad
nationella organisationer, se rapporten Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet
(\Vagverket, publikation 2008:31).

Ar 2012 genomférdes en forsta dversyn av mal och indikatorer for att sikerstélla
att uppfoljningsmetoderna ar relevanta och uppdaterade. Under 2016 har en andra
dversyn genomforts. Avsikten var att foresla en mindre revidering av indikatorer-
na, samt svara pa fragan om huruvida de nuvarande planerade trafiksakerhets-
atgarderna leder mot maluppfyllelse 2020. Den metod som har anvénts under 2016
ar i princip samma som den som anviandes vid 2012 ars 6versyn av etappmalen.

Oversynen visar att etappmalet for antalet omkomna till 2020 kan vara méjligt
att nd, men det forutsatter att man satter in ytterligare atgarder utover de redan
planerade atgarderna. Den stagnation av antalet omkomna som skett under
senare ar riskerar att forsvara mojligheten att nd nuvarande etappmal. For att
malet om allvarligt skadade ska kunna nas kravs mer 4n de sammanlagdae ekter
som raknats upp i det atgardsscenario som pekats ut i Gversynen.
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2 Antal omkomna och allvarligt skadade

Som omkommen vid végtrafikolycka raknas en person som avlidit inom 30 dagar
till foljd av olyckan. En vagtrafikolycka avses enligt definitionen i enlighet med

o ciell statistik som en olycka som intra at i trafik pa en vag som allmant anvands
for trafik, vari det deltagit minst ett fordon i rorelse och som medfort personskada.
Gaende som omkommit till foljd av fallolyckor i vagtrafik finns darfér inte med i
statistiken dver trafikolyckor med personskador.

Sjalvmord har tidigare definitionsmassigt ingatt i Sveriges o ciella statistik

over omkomna i vagtrafiken. | Trafikanalys uppdrag ligger dock att fran och med
2010 sarredovisa antalet sjalvmord. Fran och med 2010 exkluderas darmed sjalv-
morden fran den o ciella statistiken 6ver omkomna i vagtrafikolyckor. Det medfor
att statistiken fran och med 2010 inte &ar helt jamforbar med tidigare ar. Under
2010-2012 utvecklades metoden nér det géller att faststélla sjalvmord, vilket &r en
bidragande orsak till att antalet beddmda sjalvmord 6kade under den perioden.
Fran och med 2012 &r metoden fastlagd (Trafikverket 2014), och den visar att sjalv-
mord star for cirka 10 procent av antalet trafikdodade. Under 2016 har 31 dodsfall
intrd at genom sjalvmord.

Som allvarligt skadad definieras den som i samband med en vagtrafikolycka fatt en
skada som ger minst 1 procents medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet ar ett
begrepp som anvands av férsakringsbolagen for att vardera funktionsnedsattning-
ar, oberoende av orsak. Ett problem med att anvanda mattet medicinsk invaliditet
ar dock att det ofta gar lang tid mellan skada och konstaterad invaliditet. Darfor
anvénds i stallet 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 kélla for omkomna och allvarligt skadade anvénds Strada (informations-
system om vagtrafikolyckor med personskador). Strada bygger pa uppgifter fran
polis och akutsjukhus. Antal omkomna baseras pa polisens registrering. Allvarligt
skadade berédknas utifran samtliga skador som rapporteras in av sjukvarden. Detta
eftersom det endast gar att prognostisera antalet allvarligt skadade genom sjuk-
vardsbedomd skadeinformation.

Under 2015 skedde en forédndring i de instruktioner som sjukhusen har haft for
inrapportering till Strada, med syfte att sdkerstélla att ingen registrering i Strada
gors utan patientens samtycke. Forandringen har inneburit en minskad rapport-
ering vid de sjukhus som &ndrat sina rutiner. Analyser av 2016 ars data visar att
forandringen fortsétter att paverka inrapporteringen for de sjukhus som andrat
sina rutiner, sa val 2015 som 2016 har justerats for 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. Utdver detta bortfall kan rapporterings-
frekvensen dven paverkas av faktorer som exempelvis personalomséttning, arbets-
belastning eller annan arbetssituation i sjukvarden (Fredlund 2016).

Antalet omkomna och skadade i vagtrafiken paverkas av en rad faktorer, till ex-
empel trafiksakerhetsatgarder, trafikarbete och omvérldsfaktorer. Det finns dven
en slumpmassig variation i utfallet av antalet omkomna och skadade mellan aren.
For antalet skadade &r den slumpmassiga variationen av mindre betydelse, men for
antalet omkomna kan den relativa felmarginalen vara drygt 10 procent.
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2.1 Omkomna

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

Ej i linje med nod-

Antal omkomna 440 270 220

véandig utveckling

Riksdagen faststallde i maj 2009 ett etappmal for trafiksakerhetsutvecklingen — att
antalet omkomna bor halveras till maximalt 220. Utéver det nationella malet finns
ett etappmal pa EU-nivd om en halvering av antalet omkomna i vagtrafiken mellan
2010 och 2020. Det motsvarar ett skarpt etappmal om hogst 133 omkomna ar 2020.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

Under 2016 omkom 270 personer i vagtrafikolyckor. Antalet omkomna under 2016
ar visserligen 39 procent lagre an medelvardet for 2006—2008, men sett till den
arliga utvecklingen blir det tydligt att den storsta minskningen intrd ade mellan
2006-2008 och 2010. Sedan 2010 har den positiva trafiksdkerhetsutvecklingen
stagnerat, och nar utvecklingen éver de senaste aren studeras i forhallande till
malet om max 220 dodade i vagtrafiken ar 2020 ser det inte ut som att malet
kommer att nas — om man inte satter in ytterligare atgarder utdver de redan plan-
erade. Detta styrks &ven av den prognos av antal omkomna 2020 som gjordes i
etappmalsoversynen, som visade att forvantat utfall ligger 6ver malet (Trafikverket
med flera, 2016).

Antal
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25 |
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15 TS s ————_
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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

Figur 1. Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2006-2016, samt nédvandig utveckling fram till &r
2020. *Sedan 2010 exkluderas sjalvmord. Kalla: Strada.

I figur 1 visas aven nédvandig utveckling av antalet omkomna utifran EU-malet
om en halvering av antalet trafikdédade mellan 2010 och 2020, till maximalt 133
ar 2020 Av figuren framgar att antalet omkomna &r 1dngt 6ver den nédvandiga
utvecklingen for att nd EU-malet.

Antalet omkomna bilférare och bilpassagerare samt motorcyklister har minskat
nagot jamfort med 2015, medan antalet omkomna mopedister, cyklister och gaende
har okat, se figur 2. Det ar i princip det omvanda forhallandet mot hur det sag ut
nar 2015 jamférdes med 2014.

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

Under 2016 omkom 151 bilister i vagtrafiken, att jamféra 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
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Bilist* Motorcyklist Mopedist Cyklist Géende Ovrigt
2006 2007 =2008 2009 = 2010 = 2011 m2012 m2013 ' 2014 = 2015 m 2016

Figur 2.  Antal omkomna fordelade efter trafikantkategori. 2006-2016. Fran och med 2010 réknas
inte sjalvmord med i statistiken for omkomna i trafikolyckor. *Med bil avses personbil,
lastbil och buss. Kélla: Strada.

Under 2016 omkom 36 personer pd motorcykel, jamfort 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 ar nagot fler jamfort med
2015 da 17 cyklister omkom. Variationerna dver aren ar dock stora, i genomsnitt
omkom 24 cyKklister per ar under perioden 2007-2016. Den vanligaste olyckstypen
bland cyklister &r kollision med motorfordon. Under 2016 omkom 15 cyklister i
sadana olyckor, dvriga 7 har omkommit i singelolyckor. Av de 22 omkomna cyklist-
ernavar 18 man och 4 kvinnor, 16 personer var 55 ar eller éldre.

Under 2016 omkom 42 fotgangare i kollision med motorfordon — att jamféra med
28 omkomna fotgangare under 2015. Variationerna éver aren ar dock stora, 2015
omkom relativt fa fotgangare. Av de som omkom 2016 var 21 personer 65 ar eller
éldre.

Den vanligaste olyckstypen totalt sett bland dodsolyckor &r singelolyckor, foljt av
motesolyckor. Av de som omkom under 2016 var det 84 personer som omkom i
singelolyckor och 49 personer i motes- omkdrningsolyckor. Figur 3 visar hur ut-
vecklingen av antal omkomna har sett ut for 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 fordelade efter olyckstyp, 1996-2016. *Fran och med 2010 raknas inte
sjalvmord med i statistiken for omkomna i trafikolyckor. Kélla: Strada.

Figur 4 visar hur totala antalet omkomna, uppdelat pa trafikantkategori, fordelar
sig 6ver olika hastighetsgranser. Ungefar 58 procent omkommer pa vagar med
hastighetsgrans 70-90 km/tim, 24 procent pa vagar med lagre hastighetsgrans an
70 km/tim och 13 procent pa vagar med hastighetsgrans 100 km/tim eller hogre.
Av de som omkommit pa 70-90 km/tim har nara 90 procent omkommit pa stat-
liga végar. Motsvarande si ra for vagar med hastigheter under 70 km/tim var 33
procent.

Pa vagar med hastighetsgrans 70-90 km/tim utgor bilister den i sarklass storsta
gruppen av omkomna i véagtrafiken, under 2016 var andelen 69 procent. Det &r
aven pa denna del av vagnatet som flest dodsolyckor med motorcyklister sker.
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Figur 4. Antal omkomna uppdelat p& hastighetshegransning och trafikantkategori 2016.
Kalla: Strada. *Med bilister avses har personer som fardats i personbil, lastbil eller buss.
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Tittar man narmare pa bilister som omkommit pa vagar med hastighetsgrans
70-90 km/tim framgar det att antal omkomna bilister pa dessa vagar minskade
kraftigt fram till 2010 och att den positiva utvecklingen efter det har avtagit.
Minskningen mellan 2006—2008 och 2010 motsvarar ungefar halften av den totala
minskningen av omkomna i vagtrafiken mellan dessa ar. Under aren 2006-2008
har singelolyckor utgjort 34 procent av dodsolyckor bland bilister pa 70-90-vagar
och motesolyckor 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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Figur5. Antal omkomna bilister uppdelat pa olika hastighetsbegransningar, 2006-2016. Fran
och med 2010 réknas inte sjalvmord med i statistiken for omkomna i trafikolyckor.
Kélla: Strada.

Antalet omkomna barn i vagtrafiken 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 fotgangare. 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 méan och 65 kvinnor, vilket &r en 6kning med 12 procent
for kvinnorna medan mannen ligger pa ungefar samma niva som 2015. Andelen
maén 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 ndgot hogre an foregaende ar. Den tydliga minsk-
ningen fram till 2010 har stannat av och utvecklingen beddms inte vara tillrack-
ligt god for att nd etappmalet om hdgst 220 omkomna 2020. Stagnationen galler
samtliga trafikantkategorier, men marks tydligast i kategorin bilister och framst pa
statliga vagar med hastighetsgrans 70-90 km/tim. Tidigare omkom flest personer
i motesolyckor pa den delen av vagnatet. Av den anledningen har man genomfort
trafiksakerhetshojande atgarder for att minska métesolyckorna. Daremot har in-
satser for att minska singelolyckor inte genomforts i samma utstrackning. Singel-
olyckorna ar nu nastan lika vanliga som matesolyckor bland omkomna bilister pa
vagar med hastighetsgrans 70-90 km/tim.
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For oskyddade trafikanter som omkommit i vagtrafiken ar det svarare att identi-
fiera en viss typ av vag eller vaghallare som ar mer frekvent forekommande bland
olyckorna. Det blir sarskilt tydligt bland fotgangare, som forolyckas i bade lagre
hastigheter pa det kommunala vagnatet och i hogre hastigheter pa det statliga

vagnatet.

16
ANALYS AV TRAFIKSAKERHETSUTVECKLINGEN 2016




2.2 Allvarligt skadade

2007 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal
Prognostiserat antal Ej i linje med n6d-
allvarligt skadade 5400 4600 4100 vandig utveckling

Riksdagens etappmal for allvarligt skadade innebar att antalet allvarligt skadade
ska minska med minsten &rdedel mellan 2007 och 2020. Inledningsvis innebar
det ett mal pa hogst 4 000 allvarligt skadade men senare berdkningar har visat att
malnivan bor ligga pa hogst 4 100 allvarligt skadade vilket aven anges i 2016 ars
infrastrukturproposition (Infrastruktur for framtiden, 2016).

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

For 2016 beraknas antalet allvarligt skadade till cirka 4 600. Det innebéar en
genomsnittlig minskning pa 1,8 procent fran 2006—2008 till 2016, vilket innebar
att utvecklingen inte ar tillrackligt bra utifran den nodvéandiga arliga minskningen
pa 2,1 procent. | figur 6 inkluderas ett 95-procentigt prognosintervall som visar
hur stor osakerheten &r i prognoserna fér antalet allvarligt skadade for respektive
ar (Forsman med flera 2016). Prognosintervallen ar sma vilket visar att metoden
for att ta fram allvarligt skadade ar tillrackligt saker.

Det faktum att det inte skett ndgon egentlig minskning i antal allvarligt skadade
sedan 2010 och att utfallet for 2016 nu ligger 6ver gransen for den nodvandiga ar-
liga utvecklingen, gor att bedomningen blir att utvecklingen inte ligger i linje med
vad som ar nédvandigt for att nd malet till 2020.
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Figur 6.  Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2016 samt nédvandig utveckling fram till ar
2020. *Pa grund av rutinforandringar har 2015 och 2016 justerats for bortfall. Kalla; Strada.

Om fallolyckor bland fotgangare hade ingatt i den formella definitionen av vag-
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 hogre an 2015, cirka 1 500.
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Figur 7. Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006-2016 férdelat efter trafikantkategori.
*P3 grund av rutinférandringar har 2015 och 2016 justerats for internt bortfall.
Kélla: Strada.

I figur 8 visas fordelningen 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 fardas i personbil &r de trafikant-
grupper som utgor stérst 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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Prognostiserat antal/andel skadade
med medicinsk invaliditet 2016:

Yttre ring = Allvarligt skadade =1%
Inre ring = Mycket allvarligt skadade =10%

m Pacykel = |personbil m P& motorcykel m Padmoped © Fotgiangare m |buss/lasthil/6vrigt

Figur 8.  Prognostiserat antal/andel allvarligt skadade (yttre cirkeln) och mycket allvarligt skadade
(inre cirkeln) efter fardsatt 2016 (exklusive fallolyckor gaende). Kalla: 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 ar skador pa
armar, axlar och ben vanligast men de som skadas mycket allvarligt har i stérre
utstrackning fatt huvudskador.

For de som skadas allvarligt pa cykel, moped eller motorcykel dr den vanligaste
olyckstypen singelolyckor, for allvarligt skadade personbilister daremot ar upp-
hinnandeolyckor och singelolyckor ungeféar lika vanliga. Personbilisterna och
motorcyklisterna skadas oftast pa det statliga vagnatet medan allvarligt skadade
fotgangare, cyklister och mopedister oftare har rakat ut for en olycka pa det
kommunala vagnatet.

Analys och diskussion

En forutsattning for att nd malet om allvarligt skadade ar att cykelsakerheten for-
battras. Aven om den tidigare trenden med tkat antal allvarligt skadade cyklister
avtog 2014, sa utgor cyklister nastan halften av det totala antalet allvarligt skadade.

I nystarten for Nollvisionen som regeringen beslutade om hdsten 2016 understroks
vikten av att lagga fokus pa att 6ka sakerheten for oskyddade trafikanter i vag-
trafiken, i synnerhet cyklister och gaende. Aven om fallolyckor bland gdende i
vagmiljo inte raknas som vagtrafikolyckor idag, ar 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 cykelvagar (GC-vagar). Dar kravs stora insatser om vi ska nd malet om
70 procent av kommuner (stérre an 40 000 invanare) med god kvalitet pé priori-
terade GC-vagar till 2020. Hastighetssikrade GCM-passager (gang-, cykel- och
mopedpassager) ar ett annat omrade som ar viktigt att ha i fokus for att minska
skador bland oskyddade. Hjalmanvandningen bland cyklister maste ocksa 6ka
betydligt snabbare &n vad den gor idag.
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2.3 Internationell jamforelse

Ur ett globalt perspektiv ar antalet omkomna i Sverige per capita fortsatt mycket
Iagt. For 2015 var Sverige i niva med Storbritannien och Nederlanderna, medan
endast Norge och Malta hade en lagre niva. Under 2015 omkom 2,7 personer per
100 000 invanare i vagtrafikolyckor i Sverige. Under 2016 har ingen forandring

skett.
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Figur 9. Internationell jamforelse, omkomna i vagtrafiken per 100 000 invanare ar 2015 samt |
Sverige &r 2016. Kalla: ETSC, OECD.stat, IRTAD (2017).

I figur 10 kan man se att utvecklingen av antalet omkomna éver tid i Sverige ar
likartad den i 6vriga EU och Norden. Minskningen av antalet omkomna har &ven
pa europeisk niva bromsats in pa senare ar. Om EU:s halveringsmal fran 2010 till
2020 ska uppnas sa kravs en arlig minskning pa dver 9 procent under den ater-
stdende perioden. Aven for icke-europeiska OECD-lander &r utvecklingen lik-
artad. Forandringen av antalet omkomna i vagtrafik i Japan foljer i hdg utstréck-
ning utvecklingen for 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, Fl), EU 28, Australien, Japan
och USA 20012015 (Index 2001=1). Kalla: ETSC, IRTAD (2017).
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Uppgifter for 2016 for de nordiska landerna (Finland, Norge, Danmark och Sverige)
visar inte pa nagon generell minskning av antalet omkomna jamfort med 2015. |
figur 11 kan man se att Norge, Danmark och Sverige har ett hdgre antal omkomna
2016 &n 2015. Okningen &r forhéllandevis liten i Sverige och Norge, men desto mer
pataglig i Danmark. Finland &ar det enda landet dar antalet omkomna har minskat,
men &ven dar forefaller si rorna ligga pa jamn niva sedan 2012.
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Figur 11. Antalet omkomna i vagtrafik per ar i de nordiska landerna 2010-2016.
*Prelimindra uppgifter for alla lander utom Sverige Kélla: SSB, Statistikcentralen,
Vejdirektoratet och Strada.
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3 Omvarldsfaktorer

22

I det har kapitlet presenteras nadgra omvarldsfaktorer som kan vara viktiga att
beakta innan man tolkar utvecklingen av antalet skadade och omkomna som ett
resultat av det trafiksakerhetsarbete som har bedrivits. En omvéarldsfaktor kan
ségas vara en faktor som paverkar trafiksdkerheten men som ligger utanfor det
man kan paverka inom det egentliga trafiksakerhetsarbetet. En del omvarlds-
faktorer kan ha en direkt inverkan pa trafiksakerheten, som till exempel vadret.
Andra faktorer, som befolkningens aldersstruktur och den ekonomiska konjunktu-
ren, paverkar sammansattningen av olika fardmedel som i sin tur har betydelse for
hur antalet omkomna och skadade i vagtrafiken utvecklas. Olika omvarldsfaktorer
paverkar ocksa utvecklingen av antal omkomna och skadade pa olika lang sikt.
Bade konjunktur och befolkningens aldersstruktur forandras i regel relativt lang-
samt och ger upphov till forandrad sammansattning i medellanga tidscykler (cirka
5-10 ar). Vadret ger upphov till sasongsvariation men kan ocksa paverka pa mycket
kort sikt (till exempel tillfallig halka) och lang sikt (klimatférandringar).

Saval vadret som alderssammansattning och konjunktur paverkar trafikarbetets
(korstracka i fordonskilometer) storlek, vilket historiskt har haft en tydlig koppling
till utvecklingen av antal omkomna. Prelimindra si ror for 2016 visar att det totala
trafikarbetet for motorfordon har 6kat med cirka 1,9 procent jamfort med 2015.
Personbilarnas trafikarbete har dkat nagot mer (1,9 procent) dn de tunga fordonens
trafikarbete (1,6 procent). Okningen &r storst pd Europavégar och riksvagar och
lagst pa ovriga lansvagar (sekundéara och tertiara). Den preliminara 6kningen ar
relativt stor (som jamforelse var den genomsnittliga 6kningen av trafikarbetet
mellan 1996 och 2015 endast 1,1 procent). | 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 vagar.
Man kan ocksa se att den utplaning av trafikarbetet for personbilar som ségs fran
2008 och nagra ar framat endast var tillfallig.

Nar det géller trafikarbetet for motorcyklar skedde en ganska stor relativ minsk-
ning mellan 2008 och 2012. Under 2013 blev det en viss aterhamtning och sedan
dess har trafikarbetet legat relativt stabilt till och med 2015. Antalet motorcyklar i
trafik har okat varje ar under den har perioden, vilket betyder att kérstrackan per
motorcykel har minskat. Mellan 2015 och 2016 ¢kade antalet motorcyklar i trafik
fran drygt 313 000 till knappt 317 0002 Antalet mopeder klass I® i trafik har kat
fran knappt 103 000 ar 2015 till drygt 105 000 ar 2016. Det ar forsta gangen sedan
2009 som antalet registrerade mopeder har ékat. Uppgifter fran fordonsregistret
visar ocksa att det sedan 2012 finns fler avstallda mopeder an mopeder i trafik, per
30 juni. Ar 2016 fanns det cirka 157 000 avstéllda mopeder.

Det totala cykeltrafikarbetet och dess forandring ar svart att uppskatta eftersom
det inte gors nagra nationella observationsmatningar. Nagra underlag finns dock
att tillgd. 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 aterhamtning i storre stader (inklusive fororts-
kommuner). Detta ligger i linje med matningar fran Stockholm och Malmo
(Malmo stad, 2016) som visar pa en uppatgaende trend under 2000-talet. |
Goteborg har man sett en relativt stark uppgéang sedan 2011 med 26 procent
(Goteborgs stad, 2017).

2Avser antal registrerade motorcyklar i trafik 30 juni respektive &r enligt fordonsregistret. Kalla: Trafikanalys/SCB.
8 Moped klass Il registreras inte.
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Om man tittar pa utvecklingen under 2016, visar matningar fran Goteborg pa en
ofdrandrad niva jamfort med 2015, och méatningar fran Malma visar pa en 6kning
med cirka 5 procent i de centrala delarna. | Stockholm redo-

visas 5-arsmedelvarden och dar kan man se en 6kning med néstan 7 procent
mellan perioderna 20112015 och 2012-2016.

Forsaljningen* av cyklar minskade med cirka 4 procent mellan sasongerna
2014/2015 och 2015/2016%, fran 598 000 till 576 000 cyklar. Foérsaljningen av
elcyklar 6kade dock med cirka 50 procent och utgjorde 8 procent av totalt antal
sélda cyklar.
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Figur 12. Trafikarbete per fordonsslag, 1996-2016* (miljoner fordonskilometer). Observera
att trafikarbetet for personbilar visas pa den hogra y-axeln. Kalla: Trafikanalys.
*Data for 2016 &r preliminéra och har réknats upp med Trafikverkets forandringsfaktorer
for personbil (personbil, I&tt lastbil) respektive tunga fordon (tung lastbil, buss).Fér motor-
cykel har ingen upprakning gjorts eftersom det saknas relevanta forandringsfaktorer.

Aven befolkningens alderssammansattning paverkar trafiksékerheten, eftersom
personer i olika aldrar véljer olika fardmedel och uppvisar olika beteenden (hur
stora risker man tar i trafiken). Aven den fysiska formagan att klara till exempel en
pakorning varierar med aldern. | figur 13 visas alderssammansattningens forand-
ring mellan 1996 och 2016. Férandringen mellan olika aldersgrupper sker mycket
ldngsamt, 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
istallet pa antal personer sa har det skett en kning i alla aldersgrupper utom i
aldersgruppen 18-24 ar, dar en minskning skett med knappt 17 000 individer.

Den aldersgrupp som har hogst risk att omkomma i trafiken ar den 6ver 75 ar. Det
beror bland annat pa att de ar bréackligare om en olycka intra ar och att de ofta ror
sig som oskyddade trafikanter (Trafikanalys, 2011). Nast storst risk har de mellan
18 och 24, och har ar det i forsta hand mannen som star for den hoga 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 alltsé att oka de narmaste 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 &ldre. Den
grupp som har minst risk att omkomma i en trafikolycka &r personer i aldern 7-14
ar, foljt av grupperna 45—64 ar och 25-44 ar.

4Uppskattningar fran Cykelbranschen via personlig kommunikation
5en séasong raknas fran 1 sept. - 30 aug.
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Figur 13. Befolkningens aldersfordelning, 1996-2016. Kalla: SCB.

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

Arbetsloshetens storlek anvands ofta som matt pa ekonomisk utveckling i det har
sammanhanget. | figur 14 visas Arbetsformedlingens statistik 6ver den andel per-
soner som ar 6ppet arbetslosa eller som deltar i ndgot program med aktivitetsstod.
Arbetsldsheten har minskat med 0,1 procentenheter mellan 2015 och 2016. Under
perioden som helhet, 19962016, 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 nivd men sjunker successivt. Konjunktur-
institutet pekar pa att Sverige har en stark ekonomi just nu®, vilket skulle kunna
vara negativt for trafiksakerheten, men man ska komma ihag att konjunkturen
bara ar en av manga faktorer som har betydelse for dodstalen.

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

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

Vadret kan ha stor e ekt pa trafiken under korta perioder och pa begransade plats-
er, till exempel vid tillfalliga skyfall eller vid halka. Det &r dock mycket svart att
utreda hur stor paverkan sadana tillfilliga och lokala vaderfenomen har pé trafik-
sakerheten och hur mycket det slar igenom i den nationella statistiken. Nar det
galler vintersasongen har man dock sett att vintervéglag och Iaga temperaturer
medfor minskad trafik och lagre hastigheter. Vintrar med riklig nederbdrd medfor
mycket sno i vagarnas sidoomraden, vilket leder till farre svéra singelolyckor. De
har e ekterna kunde man se under 2010 och 2011, som var sndrika ar. Om man
studerar SMHI:s snddjupskartor ser man att 2016 var relativt snofattigt. Det kan ha
bidragit till samre forutsattningar for trafiksakerheten med avseende pa biltrafiken
jamfort med snorika ar. Skillnaden mellan 2015 och 2016 var daremot inte sa stor
att det borde ha haft ndgon péaverkan.

De foréandringar som skett inom olika omvarldsfaktorer mellan 2015 och 2016 ten-
derar att vara negativa for trafiksdkerheten. Sammantaget ar dock férandringarna
inte sarskilt stora, sa de bor inte ha haft mer an 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 Bedomd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete inom Ei i linie med
hastighetsgréns, statligt 43 % 44 % 80 % L .
viignit nodvandig utveckling

Ej i linje med
nodvandig utveckling

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

Andel trafikarbete inom

hastighetsgrans pa ej Ej i linje med
motesfria vagar med 47 % 47 % 80% nodvandig utveckling
70-90 km/tim, statligt

vagnét

Malet ar att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom gallande hastighets-
grans ar 2020. Malet for genomsnittlig reshastighet motsvarar en minskning med
5 km/tim. Minskade hastigheter beddms 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 hastighetsgrans pa ej motesfria vagar med en
hastighetsbegransning pa 70-90 km/tim. Detta for att 6ka fokus pa de mest hastig-
hetskritiska vagarna.

Att genomfora riksrepresentativa matningar av hastighetsnivaer ar resurskréavan-
de. Under 2016 genomfdrde Trafikverket den andra av tre métningar (2012, 2016
och 2020) som planerats till 2020. Den senaste matningen fore 2012 &rs métning
genomfordes 2004. For 2013-2015 har en skattning gjorts utifran 2012 ars matning
och Trafikverkets enklare matningar (hastighetsindex), som endast visar relativ
forandring av hastigheter.

Utveckling och framskrivning mot malet 2020

I figur 15 redovisas den observerade andelen trafikarbete inom hastighetsgrans
pa statligt vagnat. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighet ar 2016 beraknas
vara 44 procent for statliga vagar, vilket &r en férsamring av efterlevnaden med

2 procentenheter jamfort med 2015 ars skattade niva och den senast genomforda
riksrepresentiva matningen 2012. Utfallet ligger drygt 25 procentenheter under
nodvandig utveckling for att nd malet till 2020, som ar minst 80 procents efter-
levnad. Pa de oseparerade 70-90-vagarna, som ar mer hastighetskritiska, var
efterlevnaden 47 procent.
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Figur 15. Andelen trafikarbete inom hastighetsgrans pa statligt vagnat 1996-2004, 2012 och
2016. 2013-2015 skattad niva, samt nddvandig utveckling till 2020. Kalla: Trafikverket.

Den genomsnittliga reshastigheten beréknas ha okat jamfort med 2015 ars skatt-
ade niva och den senast genomfarda riksrepresentiva matningen 2012, fran 78,2
km/tim 2012 till 78,7 km/tim 2016. Den genomsnittliga reshastigheten ligger nu
over linjen for nodvandig utveckling.

Tittar man pa de mera hastighetskritiska oseparerade vagarna 70-90 km/tim, sa
har det daven dér skett en 6kning av hastigheten med 0,5 km/tim jamfért med 2012.
P& 90-vagar har reshastigheten 6kat med 1 km/tim.

Km/tim
84

82

NVac=engl

78 *
76

74

72

70
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=—¢— Genomsnittlig reshastighet Nodvéndig utveckling Skattad niva 2013-2015

Figur 16. Genomsnittlig reshastighet pa statligt vagnat 1996-2004,2012 och 2016. 2013-2015
skattad niva, samt ndvandig utveckling till 2020. Klla: Trafikverket.

Analys och diskussion

Om man anvander resultat frdn de enklare indexméatningarna 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 for medelhastighet under sommarperiod (april-september), statligt vagnat
1996-2016 (Index 1996=1). Kalla: Trafikverket.

Andelen trafik inom gallande hastighetsgrans har minskat med drygt 2 procent-
enheter bland personbilar mellan 2012 och 20186, se figur 15. Tunga lastbilar med
slap ar den fordonsklass som har lagst andel trafikarbete inom gallande hastighets-
grans, beaktat att tunga lastbilars lagstadgade maxhastighet ar 80 km/tim. For last-
bilar raknas darfor allt 6ver 80 km/tim som en évertradelse vid hastighetsgranser
éver 80 km/tim. Andelen motorcyklar inom géllande hastighetsgrans ar 2016 &r i
stort sett oforandrad jamfort medar 2012. Nivan for de som kor inom hastighets-
gransen ar dock lagre fér motorcykel &n for personbilar.
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Figur 18. Andelen trafikarbete inom tillaten hastighetsgrans pa statligt vagnat fordelat efter
fordonsslag 2004, 2012 och 2016. Kalla: Trafikverket.

Matresultaten i figur 19 visar att fa tunga lastbilar kor inom den lagstadgade max-
hastigheten 80 km/tim pa vagar med hastighetsbegransning 6ver 80 km/tim — fran
33 procent pa 90-vagarna till endast 13 procent pa 120-végar. Det ar ocksa har som
det fardas flest tunga lastbilar, vilket &r en orsak till att tunga lastbilar med slép har
lagst andel inom tillaten hastighetsgrans. Bland motorcyklister ar det framst inom
de lagre hastighetsgranserna som man kor fortare dn personbilar. Det &r ocksa pa
den delen av vagnéatet som den stoérsta andelen av motorcykeltrafiken finns. Som
en foljd av den tatare motorcykeltrafiken i de lagre hastighetsklasserna blir den
sammanvagda genomsnittliga reshastigheten lagst fér motorcykel.
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Motorcykeltrafikens reshastighet &r i genomsnitt 77,1 km/tim, jamfort med 79,1
km/tim for personbilar respektive 784 km/tim for lastbilar.
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Figur 19. Andelen trafikarbete inom tillat en hastighetsgrans pé statligt vagnat fordelat efter
hastighetsgrans och fordonsslag, 2016.

Forare som medvetet fardas i hastigheter klart 6ver géllande hastighetsgrénser
utgdr en betydande del av problembilden i dédsolyckor. Det géller sérskilt bland
motorcyklister, dar drygt en tredjedel legat mer &n 30 km/tim Gver hastighets-
gransen vid olyckstillfallet, och ytterligare en tredjedel mellan 10 och 30 km/tim
over hastighetsgrénsen. Hastighetsmétningen visar att 2,6 procent av person-
bilarna kort mer an 30 km/tim for fort, motsvarande bland motorcyklister var 7,7
procent.
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Figur 20. Andelen trafikarbete som utforts mer an 30 km/tim Gver tilldten hastighetsgrans bland
personbilar och motorcyklar inom olika hastighetsklasser, statligt vagnat 2016. Kalla:
Trafikverket.

Att hastighetsnivaerna och efterlevnaden av gallande hastighetsgranser inte for-
battrats utan snarare forsamrats sedan 2012 pekar mot att kraftfulla atgarder ar
nodvandiga om det ska finnas en liten chans att narma sig malen till 2020.
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Sedan 2012 har uppemot 400 kameraskap etablerats. Pa dessa vagstrackor ger
kamerorna goda e ekter men de utgor en for 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 val
80-vagar som 90-végar. Utdkad anvéndning av ATK (automatisk trafikkontroll) ar
sarskilt betydelsefull pa 80-strackor eftersom mittracken saknas pa sadana vagar
och att efterlevnaden av hastighetsgransen generellt &r lag. Under perioden 2014—
2020 planerar Trafikverket och polisen for ett arligt tillskott p& 200 stationer. Vid
utgangen av 2016 fanns det 1 500 stationer. Satsningen pa fordubblat antalet
stationer till &r 2020 (fran 1100 ar 2013) beddms dock inte vara tillracklig for att
uppna 80-procentig efterlevnad.

Sankta hastighetsgranser bidrar till hogre sakerhet genom lagre hastighetsnivaer,
men det medfor samtidigt att det blir svarare att nd malet for efterlevnad eftersom
lagre hastighetsgrans tendera att leda till samre efterlevnad. Sedan 2012 sa har
inga storre andringar av hastighetsgranser genomférts. Med start 2016/2017
planerar Trafikverket en stor hastighetséversyn for att anpassa hastighetsgrans-
erna till vagarnas sakerhetsstandard. Framférallt handlar det om att sdnka hastig-
heten fran 90 till 80 km/tim. Oversynen hade inte kommit igdng i ndgon storre ut-
strackning nar hastighetmatningen genomférdes pa hdsten 2016. For perioden
fram till och med 2020 innebar det att cirka 220 mil 90-vagar sanks till 80 km/tim,
samtidigt som drygt 40 mil 90-vagar mittsepareras och far 100 km/tim

Den sammantagna e ekten av att ytterligare ca 800 ATK-skap etableras och cirka
220 mil 90-végar sanks till 80 km/tim beddms totalt sett medféra en forbattring
med i storleksordningen 0,5 km/h. Aven om det inte medfér att malen kommer att
uppnas sa medfor det storae ekter pa de mest hastighetskritiska delarna av vag-
natet. FOr hela 90-vagnatet beddms reshastigheten minska med 2,4 km/h. Foér de
vagstrackor dar ATK etableras och 90 séanks till 80 km/tim beddms reshastigheten
minska med 4 km/ och efterlevnaden 6ka med 35 procent.

Genom att de planerade hastighetsddmpande atgarderna pa statliga vagnatet inte
ar tillrackliga sa blir 6kad polisiar narvaro med tillhérande medial spridning viktig.
Utférdade boter for hastighetsforseelser genom manuell 6vervakning har minskat
kraftigt de senaste fem aren, se fig 21. | polisens arsredovisning 2016 forklaras
detta med att polisens 6vervakande verksamhet minskat kraftigt, men ocksa med
att den utredande verksamheten forsémrats. Antalet utfardade boter via den
automatiska 6vervakningen har ddremot inte minskat, utan ar i stort sett konstant
med en liten 6kning.
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Figur 21. Antalet utfardade ordningshoter for hastighetsévertradelse férdelat efter manuell
och automatisk 6vervakning. *Uttag for 2016 gjort i feb 2017, viss efterslapning av
registrering kan forekomma. Kélla: Polisen.

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

”Inom ramen for den nya trafikstrategin kommer varje region att kontinuerligt
arbeta med att cka forstaelsen for hastighetens betydelse for utgangen av en olycka
och for att reducera risken for olyckor i framtiden. | detta arbete &r samverkan med
andra myndigheter och organisationer inom omradet av stor vikt.”

(Polisens arsredovisning 2016)

Under hosten 2016 genomfarde Polisen i region vast en sarskild satsning pa 6ver-

vakning dar man ville prova en ny strategi — att synas pa manga platser under kort
tid. Matningar kopplat till projektet samt métningar genom Trafikverkets ordina-
rie fasta matpunkter” visade pa tydligae ekter av Gvervakningen.

Det dr ocksa viktigt att fortsatta stodja ratt beteende hos forare genom att stimu-
lera introduktion av Intelligent stéd for anpassning av hastighet (1SA) i fordon,
bland annat genom ekonomiska incitament. Under varen 2016 lanserade ett
forsakringsbolag en "pay-as-you-drive-forsékring”. Inforande av ISA som en del
i Euro NCAP:s sakerhetsklassning av fordon ar ocksa en viktig milstolpe i detta
arbete.
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4.2 Hastighetsefterlevnad — kommunalt vagnét

2012 2016 Mal ar Bedomd utveckling
2020 mot mal
Andel trafikarbete inom Ei i linie med
hastighetsgrans 64* % 67 % 80 % L Ean :
A nddvandig utveckling
kommunalt vagnéat

Genomsnittlig

I linje med nédvandig
reshastighet utveckling

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

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

Malet ar att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom gallande hastighets-
grans ar 2020. Fran och med 2012 féljs &ven den genomsnittliga reshastigheten.

P& det kommunala vagnatet paborjades en ny méatserie 2012. Den baseras pa
arligen aterkommande méatningar pa det kommunala huvudvagnatet. Avsikten ar
inte att skatta nivan pa andelen trafikarbete inom hastighetsgrans i Sverige pa ett
representativt satt, men matningarna bedéms vara tillrackligt bra for att folja upp
forandringen éver tid och ge den ungefarliga nivan.

Utveckling och framskrivning mot méal 2020

I figur 22 redovisas den observerade nivan pa andelen trafikarbete inom hastig-
hetsgrans pa det kommunala vagnatet under 2016. Resultatet visar att 67 procent
av trafikarbetet ligger inom géllande hastighetsgrans, jamfért med 64 procent
2015. Utfallet ligger 5 procentenheter under nédvandig utveckling for att nd malet
till 2020. Analysgruppens bedémning blir darfor att utvecklingen inte &r i linje
med nddvandig utveckling.
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Figur 22. Andel trafikarbete inom hastighetsgrans pa kommunalt vagnat 2012-2016, samt nod-
vandig utveckling. Kalla: 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 ar att utvecklingen ar i linje med nédvandig utveckling.
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Figur 23. Genomsnittlig reshastighet pa kommunalt vagnat 2012-2016, samt nédvandig utveckling
till 2020. Kalla: Vadeby och Anund (2017).

Analys och diskussion

Resultaten frdn matningarna av hastighetsefterlevnaden 2012 till 2016 visas i figur
24, uppdelat efter hastighetsgrans. P& gator med hastighetsbegransningen 40 km/
tim korde 53 procent av trafiken inom gallande hastighet under 2016. P& gator med
50 km/tim var det 68 procent som holl hastighetsgransen, pa gator med 60 km/
tim var det 72 procent och pa gator med 70 km/tim var det 78 procent. Hastighets-
efterlevnaden ar darmed hogst pa gator med hastighetsbegransning 60 och 70 km/
tim och lagst pa gator med 40 km/tim. For gator med 60 och 70 km/tim ligger vi
nara malnivan pa 80 procent. Jamfort med 2015 ars matningar ar det inga signifi-
kanta forandringar.
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Figur 24. Andel trafikarbete inom hastighetsgrans pa kommunalt vagnat ar 2012-2016 uppdelat
pa hastighetsgrans. Rod linje markerar nationellt mal om 80 procents hastighetsefter-
levnad. Kélla: Vadeby och Anund (2017).
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Uppdelat pa fordonstyp &r det 66 procent av personbilarna som haller hastig-
hetsgransen, 72 procent av lastbilar och bussar samt 72 procent av lastbilar med
slap. Andelen dvertradelser for motorcykel och moped sarredovisas inte, eftersom
matutrustningen inte kan sarskilja motorcykel och moped.

Om man ser till polisens rapporteringsgrans ar det totalt sett 84 procent av trafik-
en som kor inom 5 km/tim over tillaten hastighet. Aven hér ar efterlevnaden klart
lagst pa strackor med 40 km/tim, dar 75 procent kor inom 5 km/tim dver tillaten
hastighet. Generellt sett for alla fordon &r spridningen stor mellan de olika mat-
punkterna nar det galler hastighetsefterlevnad. Detta ar naturligt i ttort eftersom
det ar manga faktorer férutom hastighetsgransen som paverkar trafikanternas
hastighetsval, till exempel korsningstathet, vagbredd och férekomst av gatu-
parkering och gangbanor.

I ménga kommuner pagar arbete med att forandra hastighetsgranser, och dess-
utom pagar ett regeringsuppdrag som handlar om att utredae ekten av att sanka
bashastigheten i tatorter fran nuvarande 50 km/tim till 40 km/tim.

I figur 25 visas fordndringen i vaglangd inom olika hastighetsgranser mellan
2012 och 2016 pa det kommunala vagnatet. Sett till vaglangd ar den dominerande
hastighetsgréansen i tatort 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 langden av gator med hastighetsbegransningen 40 km/tim
med cirka 2 000 km pa det kommunala vagnatet, vilket innebar en 6kning med 31
procent. Samtidigt minskade langden gator med 50 km/tim med cirka 2 600 km
(-13 procent).
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Figur 25. Vaglangd i kilometer uppdelat pa hastighetsgrans 40, 50, 60 och 70 km/tim pa
kommuna