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Forord

Trafikverket och Transportstyrelsen har i samverkan sett 6ver nuvarande etappmal for dodade och
allvarligt skadade inom végtransportomradet till ar 2020. Oversynen, som genomférdes under 2015
och 2016, innehaller bland annat en analys av vilka malnivaer som kan anses majliga att na till ar 2020
genom bade planerade atgarder och ytterligare atgarder. Det finns ocksa en analys av hur nuvarande
malstyrningsprocess och trafiksakerhetsindikatorer for ar 2020 bor justeras for att sakerstalla ett
fortsatt effektivt och atgardsinriktat trafiksakerhetsarbete till ar 2020.

Ett nytt etappmal till ar 2030 har analyserats nar det géller bade avgransning och méjliga malnivaer.
Aven en internationell utblick har gjorts, liksom en utblick dver mojlig trafiksakerhetsutveckling mot
2050, baserat pa olika trender i omvarlden. | analysrapporten beskrivs hur Nollvisionen kan och bor
utgora en central kvalitetsaspekt vid utvecklingen av ett hallbart vagtransportsystem, fran nu och fram
mot ar 2050.

Rapporten bygger i stora delar pa analyser som genomforts av en nationell analysgrupp bestaende av
analytiker fran Trafikverket, Transportstyrelsen, VTI och Folksam. En projektgrupp, med
representanter fran Trafikverket och Transportstyrelsen, har ansvarat foér genomférandet av projektet
som helhet. Rapportens grundlaggande analyser och slutsatser har férankrats inom Trafikverket och
Transportstyrelsen och diskuterats inom GNS Vag (Gruppen for Nationell Samverkan). Projektets
analyser och slutsatser har &ven stamts av med olika aktdrer vid tre externa workshoppar.

Svenskt trafiksékerhetsarbete tar sin utgangspunkt i Nollvisionen. Historiskt sett har stora land-
vinningar gjorts inom trafiksakerhetsomradet, men pa senare ar har den positiva utvecklingen stannat
upp. Utmanande och realistiska etappmal i kombination med en aktorsnara och effektiv malstyrning ar
faktorer som ar viktiga for att det ska vara mojligt att na framgang inom trafiksakerhetsomradet aven i
framtiden. Denna analysrapport ar ett viktigt underlag for att den ambitionen ska bli verklighet.
Tillsammans haller vi visionen levande och verksam!

Lena Erixon Maria Agren
Generaldirektor, Trafikverket Generaldirektor, Transportstyrelsen






Sammanfattning

Trafikverket och Transportstyrelsen har i samverkan sett 6ver nuvarande etappmal och indikatorer for
trafiksakerhet vag till 2020. Oversynen omfattar dven en analys av ett nytt etappmal till & 2030 samt
en utblick mot 2050.

Delar av den analys och slutsatser som redovisas i analysrapporten har utgjort underlag for det
inriktningsunderlag som Trafikverket tog fram i november 2015, liksom for de inspel som
Trafikverket respektive Transportstyrelsen lamnade in till Naringsdepartementet i april 2016 med
anledning av den nysatsning pa trafiksakerhet som regeringen aviserade i budgetpropositionen for
2016.

En slutsats som redovisas i analysrapporten &r att nuvarande etappmal for antalet omkomna till 2020
kan vara mojlig att nd, men det forutsatter ytterligare atgarder utéver redan planerade atgérder. Den
stagnation av antalet omkomna som skett under senare ar riskerar att férsvara mojligheten att na
nuvarande etappmal. Malet for allvarligt skadade kommer inte att nas till ar 2020.

For att skapa ett kraftfullare tryck pa atgarder i det korta perspektivet, behGver den analys och de slut-
satser som redovisas i denna rapport foljas upp med ett partsgemensamt arbete som syftar till att fore-
sla konkreta atgarder for perioden fram till 2020.

Stora delar av trafiksakerhetsarbetet bygger pa en stabil och tillforlitlig olycksstatistik, vilket sker
genom Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition). Just nu finns det brister i sjukvardens och
Polisens rapportering till Strada. En utredning inom Néaringsdepartementet har nyligen tittat pa fragan
om ett tydligare lagstod for registreringen. Férhoppningen ar att ett nytt lagstdd ska ge battre forut-
sattningar for Polisens och sjukvardens rapportering.

Analysen pekar pa att malstyrningen till 2020 behover bli mer atgardsinriktad och att det behdvs vissa
justeringar av nuvarande indikatorer till 2020:

o Det behovs en tydligare koppling mellan olika aktorers verksamhetsplanering och de
gemensamma inriktningar fér en sékrare trafik som GNS Vég (Gruppen for Nationell
Samverkan) tar fram.

e Regionala atgardskonferenser bor anordnas vartannat ar, for att fa ett 6kat fokus pa effektiva
trafiksakerhetsatgarder i ett regionalt och lokalt perspektiv.

o ”Rétt anvandning av motorcykel” och ”Systematiskt trafiksakerhetsarbete i linje med 1SO
39001” pekas ut som tva nya indikatorer for malstyrningen mot 2020.

Vidare visar analysen pa lampliga malnivaer for ett nytt etappmal for sakerheten inom vagtransport-
omradet till &r 2030. Denna analys bor utgéra ett underlag for Trafikanalys uppdrag att ta fram ett
forslag till nytt etappmal for omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken efter 2020. Den analys som
gjorts inom ramen for detta arbete visar att ett framtida etappmal dven bor inkludera mal for minsk-
ning av sjalvmord och allvarligt skadade vid fallolyckor inom vagtransportomradet. Ett underlag for
ett nytt, utmanande men realistiskt etappmal, for 2030 har tagits fram. Analysen pekar pa att malet for
sakerheten inom végtransportomradet bor preciseras i form av ett etappmal mellan ar 2020 och 2030:

o Antalet omkomna i trafikolyckor ska minska med minst 50 procent. Atgarder som syftar till att
minska antalet dédsfall bland oskyddade trafikanter bér prioriteras.

e Antalet omkomna i sjalvmord ska minska med minst 50 procent.



o Antalet allvarligt skadade i trafikolyckor ska minska med minst 25 procent. Atgarder som
syftar till att minska antalet allvarligt skadade bland oskyddade trafikanter bor prioriteras.

o Antalet allvarligt skadade i fallolyckor ska minska med minst 25 procent.

For att nd de malnivaer som bedéms rimliga enligt underlaget till nytt etappmal for 2030, kravs bade
effektiva atgarder med kanda effekter och nya, innovativa losningar, inte minst for att motverka
dadsfall och allvarliga skador bland gaende och cyklister.

Nuvarande definition av allvarlig skada bor utredas narmare och justeras sa att mattet endast fangar de
skador som kan anses ge bestaende men i ett Nollvisionsperspektiv.

Slutligen visar utblicken mot 2050 att det bor vara teoretiskt majligt att ndrma sig noll omkomna i det
langre tidsperspektivet. For att na dit kréavs ett genomslag for tva framtida sékerhetsstrategier: en for
skyddade trafikanter och en fér oskyddade trafikanter. Strategin fér skyddade trafikanter forutsatter en
konfliktfri korning och darfor ar det viktigt med ett genomslag for automatiserad korning. For
oskyddade trafikanter innebér sakerhetsstrategin tvartom att man maste planera for att konflikt-, fall-
och singelolyckor kommer att fortsatta intraffa under overskadlig tid. Har gar sakerhetsstrategin i
stallet ut pa att dampa valdsnivaerna som uppstar vid dessa typer av olyckor.

Denna analysrapport innehaller inte nagra konkreta forslag till atgarder, utan utgor endast en analys av
atgarder och initiativ inom olika omraden for att se om det ar teoretiskt mojligt att na nuvarande
etappmal och ett framtida etappmal for trafiksakerhet pa vag. Nagon konsekvensanalys har darfor inte
heller gjorts nar det galler ett eventuellt inférande av specifika atgarder. En konsekvensanalys &r
nodvandig om en myndighet véljer att ta fram konkreta forslag till atgarder med denna analys som
grund eller om den ser andra effektiva atgarder.
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Lasanvisningar

Den 6versyn av etappmal pa vag som redovisas i denna rapport bestar av en nulagesbeskrivning,
analyser av framtida utveckling och slutsatser baserade pa de analyser som gjorts. Rapporten lamnar
inga konkreta forslag pa atgarder som ska vidtas i det fortsatta arbetet, det bor snarare vara en uppgift
for det fortsatta aktérsgemensamma arbetet att ta fram. De atgarder som anges i denna rapport ar dels
planerade atgarder, dels exempel pa atgarder som endast anvands i syfte att skatta mojliga effekter av
ett framtida trafiksékerhetsarbete inom vég.

I denna rapport anges referenser inom parentes, vilka aterfinns i avsnitt 9 Referenser.

Nedan foljer forklaringar av vissa forkortningar och begrepp som forekommer i rapporten:

Forkortningar och
begrepp

Betydelse

ABS

Antilock Brake System, lasningsfria bromsar.

Allvarlig skada

Risk for medicinsk invaliditet om minst 1 procent, RPMI 1%-+.

ATK

Automatisk Trafiksakerhetskontroll. Automatiserat system for trafiksékerhetskontroll, i
huvudsak fér hastighetsmatning. Systemet omfattar utrustning for datainsamling, éverforing
och datahantering samt verksamheter for handlaggning, utredning och styrning.

Biomekanisk tolerans

Den fysiska pafrestning som manniskokroppen tal att utsattas for utan att bestdende men
uppstar

BRT-system Bus-Rapid-Transit. System for buss med tydliga krav p& utrymme och prioritet i stadstrafiken.
Likstalls ibland med det svenska begreppet stombuss.

ESC Electronic Stability Control, antisladdsystem.

ETSC European Transport Safety Council

FCW Forward Collision Warning, kollisionsvarning.

Gap-analys Vid en Gap-analys identifieras gapet mellan den nuvarande och den optimala férdelningen och
integreringen av olika insatser.

GC/GCM Forkortning for Gang, Cykel, Moped.

GNS Vég Gruppen for Nationell Samverkan. En arena for utbyte av kunskap och koordinering av

verksamheter mellan viktiga aktorer i syfte att forverkliga Nollvisionen och n& etappmalen pa
vagen dit.

Mycket allvarlig skada

Risk for medicinsk invaliditet om minst 10 procent, RPMI 10%-+.

PUST-Sibel IT-system inom Polisen som anvandes for att bland annat rapportera trafikbrott. PUST lades
ned i borjan av &r 2014.

RPMI Risk for medicinsk invaliditet. Riskbedémningen baseras pa sjukvardens skaderapportering dar
risken beror pa skadans allvarlighetsgrad och placering pa kroppen. Skadans allvarlighetsgrad
anges i %, dar 1 % &r den lagsta graden av skada som ger bestdende men.

SIS Svensk Standard Standardisering. En ideell férening som driver och samordnar
standardisering i Sverige.

Strada Swedish Traffic Accident Data Acquisition. System for registrering av olyckor och skador inom

hela vagtransportsystemet. Bade Polisen och sjukvarden rapporterar i Strada.
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1. Forutsattningar for 6versynen

1.1. Syfte med 6versynen

Syfte med den Gversyn som redovisas i denna analysrapport ar att klargéra om nuvarande etappmal for
trafiksakerheten inom vagtransportomradet for ar 2020 ar bade realistiskt och utmanande och om de
malindikatorer som méts och foljs upp ar de som béast bidrar till en effektiv styrning av trafiksakerhets-
arbetet fram till ar 2020.

Syftet &r dven att gora en utblick mot 2030 och 2050 nér det géller mojlig utveckling av trafiksaker-
heten och att samtidigt peka pa hur Nollvisionen kan bli en integrerad kvalitetsaspekt vid utvecklingen
av ett hallbart vagtransportsystem i ett hela-resan-perspektiv mellan 2020 och 2050. Arbetet ska
analysera mojliga etappmalsnivaer for trafiksakerhetsarbetet till ar 2030.

Det finns flera skal till att syftet med denna 6versyn, i forhallande till 2012 ars 6versyn, har utvidgats
till att a&ven gora en utblick bortom ar 2020, mot bade 2030 och 2050. Nuvarande malprecisering for
trafiksakerhet pa vag ar uttryckt som ett tidsatt och kvantifierat etappmal for 2020, och nuvarande
malprecisering upphor darfor att gélla detta ar. Eftersom atgardsplaneringen nu startar for plan-
perioden 2018-2029 &r det viktigt att ett nytt etappmal beslutas for denna period. Trafikanalys fick i
september 2016 i uppdrag att foresla transportpolitiska preciseringar for trafiksakerhet, och denna
oversyn kan utgdra ett viktigt underlag. Det ar ocksa viktigt att tydliggora hur trafiksakerheten kan bli
en integrerad kvalitetsaspekt i arbetet mot FN:s hallbarhetsmal for 2030 och EU:s ambition att narma
sig noll doda i vagtrafiken ar 2050.

1.2. Oversynens omfattning

Det arbete som genomforts har omfattat bade analys och extern dialog nar det galler trafiksékerhetens
utveckling i tva tidsperspektiv: utvecklingen mot ar 2020 och utvecklingen mot ar 2030. Méjliga
malnivaer, viktiga atgarder och forvantade effekter beskrivs i bada dessa tidsperspektiv. Dessutom har
en utblick gjorts dver utvecklingen mot ar 2050.

Arbetet har inkluderat analyser av dodsfall och allvarliga skadefall (risk for medicinsk invaliditet om
minst 1 procent) till f6ljd av trafikolyckor, allvarliga skadefall till foljd av fallolyckor samt dodsfall till
foljd av sjalvmord inom hela vagtransportomradet. En diskussion har forts om behovet av ett justerat
matt for allvarlig skada — ett matt som tydligare tar syfte pa fragor om livskvalitet &n vad nuvarande
matt gor.

Uppgifter om antal dédade och allvarligt skadade och vad som kan ha foranlett dessa olyckor baseras i
huvudsak pa uppgifter fran Transportstyrelsens informationssystem Strada och Trafikverkets djup-
studier av handelser ar 2014. Dédsfall och allvarliga skador hanteras i ett hela-resan-perspektiv, vilket
innebdr att aven fallolyckor inom végtransportsystemet inkluderas i perspektivet 2030. Analyserna
beaktar trolig trafikutveckling for olika trafikantgrupper och gor antaganden om hur olika omvérlds-
faktorer kan komma att paverka den framtida trafiksakerhetsutvecklingen.

1.3. Malgrupp och férvantad nytta

De analyser och slutsatser som redovisas i denna rapport ar tankta att utgora ett underlag for
Naringsdepartementets beredning av trafiksakerhetsfragorna inom regeringskansliet, inte minst
inriktnings- och atgardsplaneringen for ar 2018-2029 och regeringens nysatsning pa trafiksakerhet.
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Arbetet utgdr aven ett viktigt kunskapsunderlag for Trafikverket, Transportstyrelsen och andra aktérer
i arbetet "Tillsammans for Nollvisionen”. Projektets utblick for perioden fram mot 2030 och 2050 bér
dessutom kunna utgora ett underlag for en bredare diskussion om fragor som ror trafiksékerhets-
arbetets koppling till livskvalitet, langsiktigt hallbara och attraktiva stader samt utvecklingen av ett
hallbart transportsystem.

De analyser och slutsatser som redovisas i denna rapport bér kunna utgéra ett underlag till framtida
beslut pa strategisk och operativ niva inom trafiksakerhet vag. Eftersom den svenska Nollvisionen och
det svenska trafiksékerhetsarbetet ligger i framkant i ett internationellt perspektiv, kan antas att
resultatet av denna Gversyn kommer att bli efterfragat internationellt.

1.4. Oversynens genomférande

En analysgrupp har analyserat trafiksakerhetsutvecklingen fram till ar 2020 och 2030. Den metod som
anvants ar i princip samma metod som anvandes vid 2012 ars 6versyn av nuvarande etappmal. En
prognos har tagits fram for 2020 och 2030, baserat pa redan planerade atgarder och kanda effekter av
dessa atgarder. Hansyn har aven tagits till effekterna av prognostiserad trafikutveckling. Aven en
kanslighetsanalys av respektive prognos har genomforts. Utdver de planerade atgarder som ligger i
prognosen har ett scenario tagits fram, bestaende av ytterligare atgarder till ar 2020 och 2030.

Den prognos som tagits fram har redovisats och diskuterats vid tva workshoppar med ett stort antal
aktorer och experter inom trafiksakerhetsomradet. Workshop 1 behandlade utvecklingen mot
nuvarande etappmal ar 2020 och workshop 2 behandlade ett nytt etappmal for 2030. Ut6ver detta har
en workshop behandlat behovet av en reviderad definition av méattet for allvarlig skada.

Baserat pa de analyser och den dialog som genomforts, har projektgruppen gjort ytterligare analyser
och dragit slutsatser som bland annat rér behovet av

e en justering av nuvarande indikatorer och malstyrning till ar 2020,
o ytterligare atgarder till 2020 och 2030,

o ett nytt etappmal for ar 2030 samt

e ett justerat matt for allvarligt skadade i vagtrafiken.

Utover den diskussion som har skett i samband med de workshoppar som anordnats, har arbetet och
dess resultat aven diskuterats inom Trafikverket, Transportstyrelsen och GNS Vdg.

Oversynen innehéller inte nagra konkreta forslag till atgarder, utan utgér endast en analys av atgarder
och initiativ inom olika omraden, for att se om det ar teoretiskt mgjligt att na nuvarande etappmal och
ett framtida etappmal for trafiksakerhet pa vag. Nagon konsekvensanalys har darfor inte gjorts nar det
galler ett eventuellt inforande av specifika atgarder, varken av de atgarder som ingar i den teoretiska
analysen eller av andra atgarder med annan transportpolitisk nytta.

De analyser och behov av insatser som kommit fram inom ramen for detta arbete, har utgjort ett
underlag for de inspel som bade Trafikverket och Transportstyrelsen har gjort till Narings-
departementet under varen 2016, med anledning av regeringens nysatsning pa trafiksakerhet. Denna
rapport kan ses som ett underlag for det fortsatta trafiksékerhetsarbetet inom vég, utifran den
inriktning som Regeringen beslutade Nystart for Nollvisionen innebér.
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2. Bakgrund

2.1. Nationella beslut

Regeringen gav den 14 juni 2006 Vagverket i uppdrag att foresla nya etappmal for
trafiksakerhetsutvecklingen efter 2007 och ta fram underlag for det fortsatta trafiksakerhetsarbetet
enligt Nollvisionen (Uppdrag att foresla nytt etappmal, 2006). VVagverket foreslog ett nytt etappmal for
2020 med tva tillfallen for mer genomgripande avstamningar pa vag mot malet 2020, ar 2012 och
2016 (Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet, 2008).

Ar 2009 faststallde riksdagen nuvarande etappmél for perioden 1997 — 2020 (Mal fér framtidens resor,
2009). Malet innebar att antalet omkomna ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minska med
en fjardedel mellan 2007 och 2020. Av propositionen framgar aven att en mer genomgripande av-
stamning av malstrukturen bor goras ar 2012 och 2016.

I maj 2012 dverlamnade Trafikverket till regeringen rapporten "Oversyn av etappmal och indikatorer
for sikerhet pa viag mellan &r 2010 och 2020” (Oversyn av etappmal, 2012). Oversynen visade att det
gallande halveringsmalet till ar 2020 kommer att nas och att det ar bade mojligt och 6nskvart att
skarpa malet for att det ska bli mer utmanande. Tio indikatorer foreslogs for den fortsatta mal-
styrningen av trafiksakerhetsarbetet.

I juni 2012 fick Trafikverket av Naringsdepartementet i uppdrag att komplettera 6versynsrapporten i
de delar som kan konkretiseras. Kompletteringen skulle besta av en beskrivning av de ekonomiska
konsekvenserna for stat, kommuner, foretag och enskilda samt en redovisning av om de atgarder som
kravs ar planerade och finansierade eller om det kravs ytterligare medel. Trafikverket avrapporterade
uppdraget i september 2012 (En konsekvensbeskrivning, 2012). Utifran de tio indikatorerna som
pekades ut i dversynsrapporten, identifierades fyra omraden inom vilka atgéarder pekades ut och
konsekvensbeskrevs.

Trafikverket avrapporterade uppdraget den 20 september i rapporten “En konsekvensbeskrivning av
atgarder som bor 6vervagas for att na reviderade etappmal” (TRV 2012/27782). Utifran de tio
indikatorerna som pekades ut i 6versynsrapporten, identifierades fyra omraden inom vilka atgarder
pekades ut och konsekvensbeskrevs.

Regeringen aviserade i budgetpropositionen for 2016 att man ska sakerstélla att politiken utvecklas i
syfte att stérka trafiksdkerheten inom alla trafikslag. Regeringen uttrycker sérskilt att arbetet for 6kad
sakerhet och trygghet pa vagarna ska intensifieras (Budgetproposition, 2016).

Naringsdepartementet konstaterade varen 2016 att den svenska modellen for trafiksakerhetsarbetet,
Nollvisionen, har varit mycket framgangsrik for att astadkomma farre omkomna och skadade i
trafiken. For att sékra en fortsatt god utveckling inom detta omrade tog regeringen initiativ till en
nysatsning pa trafiksakerhet for alla trafikslag. Infrastrukturminister Anna Johansson bjod darfor in
olika aktorer varen 2016 for att diskutera en kartlaggning av trafiksékerhetslaget och ge majlighet att
komma med forslag till nya initiativ och atgarder for det fortsatta trafiksakerhetsarbetet. Bade
Trafikverket (Trafikverkets inspel, 2016) och Transportstyrelsen (Transportstyrelsens atgardsforslag,
2016) horde till de aktorer som kom med inspel till departementet under varen 2016.

Den 1 september 2016 antog regeringen ett inriktningsdokument for ett intensifierat arbete for
trafiksékerhet i Sverige (Nystart for Nollvisionen, 2016). Nystart for Nollvisionen ar ténkt att fungera
som en plattform for fortsatta initiativ inom trafiksakerhetsomradet. Samtidigt som nystarten for Noll-
visionen antogs beslutade regeringen om tre uppdrag. Trafikverket fick i uppdrag att leda évergripande
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samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik (Uppdrag att leda évergripande samverkan, 2016).
Trafikanalys fick samtidigt i uppdrag att foresla ett nytt etappmal for omkomna och allvarligt skadade
i vagtrafiken efter 2020 (Uppdrag att foresla transportpolitiska preciseringar, 2016) samt att utreda
sénkt bashastighet i tatort.

2.2. Internationella stillningstaganden

Oversynsarbetet paverkas i hog grad av det som sker inom EU-samarbetet och Sveriges forhallnings-
satt till detta. Enligt Europaparlamentets resolution om europeisk trafiksakerhet fran september 2011
(2010/2235[INI]), stoder parlamentet helt och fullt malet att antalet dodsolyckor inom EU ska halveras
mellan 2010 och 2020. Vid en sammanstallning som ETSC (European Transport Safety Council)
gjorde 2012 hade de flesta EU-landerna anslutit sig till Europaparlamentets mal om en halvering av
antal dodade mellan 2010 och 2020 (A Challenging Start, 2012). De som avviker ar Tyskland och
Storbritannien som har ett mal om 40 procents minskning samt Nederldnderna och Sverige vars mal
innebdr cirka 20 procents minskning fran 2010. Vidare kan konstateras att Europaparlamentet
efterlyser i sin resolution fler tydliga och matbara mal for perioden 2010-2020. Parlamentet anser
bland annat att antalet omkomna fotgangare och cyklister ska minska med 50 procent och att antalet
personer med livshotande skador ska minska med 40 procent under perioden 2010-2020.

Regeringen har tagit stallning till EU:s mal och den tidigare 6versynen av nuvarande etappmal genom
att ange foljande vid sin faststallelse ar 2014 av nationell plan for transportsystemet ar 2014-2025:
Satsningarna pa okad trafiksakerhet innebar att befintliga etappmal for trafiksakerhet inom de olika
trafikslagen till 2020 &r inom rackhall. Géllande etappmal for hansynsmalen ligger harmed fast.
Atgérder i transportsystemet ska genomfdras bland annat utifrén dessa mél. Sverige kommer dven att
kunna bidra till att EU:s halveringsmal for antalet dodade i vagtrafiken mellan 2010 och 2020 nas”.

Den 25 september 2015 antog FN 17 nya globala mal for en hallbar utveckling. Varje mal har
preciserats genom ett antal delmal, varav flera har baring pa svenskt trafiksakerhetsarbete.

2.3. Utblick mot 2050

Av EU-kommissionens vitbok "Roadmap to a Single European Transport Area” (EU:s Vitbok, 2011),
framgar att Europa till 2050 bor narma sig noll dodade i vagtransportsystemet. Mot den bakgrunden
finns behov av att gora en utblick mot 2050 for att se vad som ar mojligt och dnskvart att astadkomma
i Sverige med denna tidshorisont.

Ytterligare en faktor som bor paverka utblicken mot 2050 &r det utvecklingsarbete som nu pagar i
syfte att ytterligare integrera sakerhetsfragorna som en del i hela samhéllsplaneringsprocessen.
Utvecklingen av dagens samhaélle gér rasande fort inom flera omraden. Fler bor i vaxande storstads-
regioner, stadsplaneringen forandras, olika fordonsslag inom kategorin cykel och mopeder kommer att
utvecklas for tatortstrafik, digitaliseringen utvecklas exponentiellt, automatiserade fordon blir en del
av gatubilden, energianvandningen férandras och kraven pa anpassning till miljo och klimat skarps.
Det &r viktigt att sakerhetsfragorna integreras i dessa utvecklingsprocesser. Man kan ocksa se en trend
inom stadsplaneringen med 6kade krav pa sékerhet och trygghet, som till exempel i New York.
Trenderna kan utgora bade hot och mojligheter for sakerheten i trafiksystemet, vilket maste beaktas i
en utblick for trafiksékerhetsutvecklingen till 2050.
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3. Nulage och gallande mal och indikatorer

3.1. Trafiksakerhetsutvecklingen mellan 2010 och 2016

3.1.1. Faktorer som paverkar utvecklingen

Utvecklingen av antalet omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken Gver tid samt utfallet ett visst ar
kan forenklat sagas bero pa nagra 6vergripande faktorer:

1. Systemforbattringar i form av sékrare végar, fordon, regleringar och lagstiftning,
trafikantutbildning, évervakning med mera.

2. Omvarldsfaktorer som inte paverkas av trafiksakerhetsinsatser men som paverkar
vagtransportsystemet, exempelvis konjunkturférédndringar, trafikdkningar, demografiska
forandringar och vadervariationer.

3. Slumpvis variation vars storlek beror pa populationens storlek (antalet omkomna och/eller
skadade). Om trafiksékerhetsutvecklingen antas folja en viss statistisk fordelning som tidigare
forskning pekat pa, ar variationen i storleksordningen +10 procent med 95 procents sakerhet.

Den historiska utvecklingen av antalet omkomna i trafiken, samt en trendlinje, kan ses i figur 1,
nedan. Generellt kan denna utveckling ségas folja tre tidscykler:

1. Langsiktig nedatgaende trend om cirka 3,5 procent per ar sedan 1970, pa grund av de
systemforbattringar som genomforts under denna tidsperiod. Denna trend kan observeras
genom trendlinjen i figur 1, nedan.

2. Medellang tidscykel om 5-10 ar. Signifikant bidragande faktorer i dessa cykler ar konjunktur-
forandringar, trafikokningar (till viss del korrelerande med konjunktur men inte alltid) och
demografiska forandringar. Storst paverkan har konjunkturférandringar dar en hégkonjunktur
historiskt kan sammankopplas med ett hdgre antal omkomna i trafiken. Dessa cykler kan
observeras i figur 1, nedan, i samband med hdgkonjunkturen pa 80-talet, lagkonjunkturen pa
90-talet och hogkonjunktur pa 00-talet. Det har varit svart att pavisa vad i en hdgkonjunktur
som ger olycksokningar, eftersom ingen speciell grupp som alder, kon eller trafikantkategori
kan pekas ut som extra drabbad. Det &r troligare att en hogkonjunktur paverkar beteendet hos
samtliga trafikanter, inte bara de som ar direkt paverkade pa grund av exempelvis nytt arbete.

3. Sésongsvariation med véaderférandringar som storsta forklaringsfaktor. En varm sommar och
en mild vinter ar forknippade med fler omkomna och tvartom. Detta kan observeras 2010 da
utfallet var extremt lagt jamfort med forvantat utfall och omkringliggande ar. For att under-
soka den slumpvisa variationen av omkomna ett visst ar kan man aven jamféra med
utvecklingen av polisrapporterade svart skadade. De &r betydligt fler, och utvecklingen ar
darfor mindre variationskanslig. Sedan 2013 finns dock en viss underrapportering i polis-
rapporteringen, vilket gor denna jamforelse svarare.
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Figur 1. Utveckling av antalet omkomna i végtrafiken 1970-2015.

3.1.2. Stagnation fér antal omkomna sedan 2010

Under perioden 2000-2010 halverades antalet omkomna i vagtrafiken. Bland bilister var minskningen
hela 60 procent. Ett antal studier har pekat pa att vaginvesteringar i form av mittseparering samt en
sdkrare fordonsflotta ar de tva storsta forklaringsfaktorerna till denna nedgang. Aven lagre medel-
hastigheter pa det statliga vagnatet anses vara en viktig bidragande faktor.

Fran 2010 kan man dock tydligt se en stagnation i minskningen av omkomna i véagtrafiken. Utfallet for
2010 var som tidigare namnts anmarkningsvart 1agt, men dven med 2012 som utgangspunkt kan man
observera denna stagnation. Tydligast ses detta med hjalp av rullande 12-manadersvarden som det
forsta halvaret 2016 legat pa samma niva som fér 2012, se figur 2, nedan. | samma figur kan man aven
observera att antalet omkomna nu ligger pa gransen for vad som kréavs for att na regeringens etappmal
for trafiksakerhet till 2020 (den gréna streckade linjen). En narmare analys av stagnationen visar att
den &r isolerad till biltrafiken och att den &r tydligast pa statliga tvafaltsvagar med hastighetsgrans 70—
90 km/tim. Framfor allt &r det antalet omkomna i singelolyckor med personbil som inte minskat de
senare aren, jamfort med perioden 2000-2010. Nér det galler kon eller alder kan man inte se att
stagnationen ar speciellt tydlig inom ndgon specifik grupp, forutom inom aldersgruppen 25-64 ar,
alltsa den mest bilburna.

| ett storre perspektiv bor ocksd namnas att Sveriges trafiksakerhetsutveckling de senaste fem aren inte
ar unik. Aven 6vriga Norden, EU och exempelvis USA upplever en liknande stagnation i minskningen
av antalet omkomna i végtrafiken jamfort med tidigare ar.
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Figur 2. Utveckling av antalet omkomna i vigtrafiken 2004—juli 2016, rullande 12-mdnadersvdrden.

3.1.3. Mojliga forklaringar till stagnationen sedan 2010

I s6kandet efter forklaringar till utfallet av antalet omkomna ar det viktigt att ha de olika tids-
perspektiven i atanke. Typiska fragestéllningar & om det observerade utfallet &r en sasongsvariation,
en medellang tidscykel eller ett langsiktigt trendbrott. Nar det géller stagnationen de senaste aren kan
man troligtvis utesluta sasongsvariation pa grund av den konsistenta utvecklingen. Da aterstar medel-
lang tidscykel eller Iangsiktigt trendbrott, vilka ar svarare att skilja pa utan att resonera om mdjliga
bakomliggande orsaker.

Den begynnande hdgkonjunkturen under 2016 samt en viss slumpvis variation kan vara en forklaring
till stagnationen. Historiskt har en hdgkonjunktur vid ett flertal tillfallen samvarierat med ett dkat antal
trafikdodade, och dessutom ar utvecklingen inte isolerad till Sverige utan gemensam for manga
motoriserade vastlander. Detta dr darfor en trolig del av forklaringen, men inte nédvandigtvis den
enda. Som namnts tidigare ar det svart att utreda exakt vad detta beror pa, men en hypotes ar att en
hogkonjunktur till viss del leder till ett allmént &ndrat kdrbeteende hos samtliga trafikanter. Det skulle
da inte spela nagon storre roll for utfallet pa de sakraste vagarna utan mer pa statliga tvafaltsvagar dar
stagnationen dessutom ar tydligast.

En viss slumpvis variation i utfallen ar forstas svar att utesluta eftersom stagnationen ligger inom den
statistiska felmarginalen. Man kan uttrycka det som att utfallet de senaste aren ligger inom ett
95-procents-konfidensintervall i forhallande till den langsiktiga trendlinjen. Det &r dock inte troligt att
en slumpvis variation skulle paverka utfallet i samma riktning och pa liknande satt under flertalet ar sa
som observerats i Sverige.

Om konjunktur och slumpvis variation var de enda bidragande forklaringsfaktorerna ar det troligt att
trafiksakerhetsutvecklingen efter en medellang tidscykel kommer att aterga till den langsiktiga nedat-
gaende trenden, givet att det genomfors systemforbattringar i samma omfattning som tidigare. Det
finns dock flera tecken pa att sa inte &r fallet.

Det ena som tyder pa ett langsiktigt trendbrott &r att de planerade systemforbattringarna pa vag och i
fordon inte bedoms vara tillrackliga for att med sakerhet na etappmalet eller fortsatta den nedatgaende
trenden om 3,5 procent per ar. Det ar en sjalvklarhet, men det ar anda viktigt att papeka att den
historiska positiva trafiksakerhetsutvecklingen inte kommit av sig sjalvt, utan &r ett resultat av
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kontinuerliga systemforbattringar med olika paradigmskiften som avldst varandra och bidragit till en
fortsatt positiv utveckling. Satsningen pa mittseparering fran slutet av 90-talet ar ett tydligt exempel.

For att fortsatta den positiva utvecklingen &r det nédvandigt att genomfora forbattringar i samma
utstrackning. Under 2005-2009 genomforde Trafikverket vagatgarder som beraknades radda igenom-
snitt 14 liv per ar. For 2010-2013 var samma siffra 4,4 liv per ar. Framskjutningar av och farre
satsningar pa trafiksakerhetshojande atgarder de senaste aren, jamfort med for 10 ar sedan, ar darfor en
av flera troliga forklaringar till stagnationen. Detta med tanke pa att den ar som tydligast for omkomna
i personbil pa det statliga vagnatet.

En annan troligt bidragande orsak ar utvecklingen av medelhastigheten pa det statliga vagnatet, redo-
visad som hastighetsindex i figur 3, nedan. Fran 2005 till 2011 minskade hastighetsindex signifikant
for att sedan ligga konstant fran och med 2011. Det gar inte att sakert séaga varfor hastighetsindex legat
konstant de senare aren, i stallet for att fortsatta minska.

Forandringar i Polisens trafikvervakning kan dock vara en del av forklaringen. Om Polisens arbete
med trafikbrott 2015 jamfors med 2013, kan man konstatera att de anmalda trafikbrotten har 6kat med
4 procent, samtidigt som antalet nedlagda &renden om trafikbrott har 6kat med 30 procent (Polisens
arsredovisning, 2015). Om man ser till bade det brottsférebyggande och det beivrande arbetet med
trafikbrott, har Polisens resurstid minskat med 20 procent under dessa tva ar. Detta kan tolkas som att
Polisens trafikovervakning har minskat under senare ar, vilket kan vara en av flera forklaringar till den
stagnation i nedgangen av antalet dodade inom 70-90-véagnatet som kan konstateras.
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Figur 3. Hastighetsindex for medelhastighet sommarperiod (april-september), statligt véigndit
1996-2015 (Index 1996=1).

3.1.4. Slutsatser om trafiksakerhetsutvecklingen mellan 2010 och 2016

Foljande slutsatser kan dras av trafiksakerhetsutvecklingen mellan 2010 och 2016:

e Sedan 2010 har trafiksékerhetsutvecklingen stagnerat, i och med att minskningen av antalet
omkomna pa vag mellan 2000 och 2010 inte fortsatt i samma takt efter 2010. Denna
stagnation hotar nu maluppfyllelsen for etappmalet for trafiksakerhet vag om max 220
omkomna ar 2020.
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o Utfallet av omkomna i végtrafiken de senaste aren ligger inom den statistiska felmarginalen
gentemot en langsiktig forbattring om 3,5 procent per ar. Det ar dock inte troligt att
stagnationen har sin forklaring i slumpvis variation.

o Sveriges utveckling &r inte unik utan delas av 6vriga Norden, EU och USA. Detta tyder pa att
en del av stagnationen kan forklaras med omvarldsfaktorer, sdésom en begynnande hdog-
konjunktur.

e Stagnationen och till viss del 6kningen kan observeras framfor allt bland omkomna i personbil
pa statliga tvafaltsvagar med hastighetsgrans 70-90 km/tim. Pa detta vagnat har medel-
hastigheten minskat fram till 2011, men har déarefter varit konstant, vilket ar en trolig
bidragande faktor.

o Det finns risk for att den stagnation som nu kan konstateras kan vara borjan pa ett mer
langsiktigt trendbrott som grundar sig i att det genomfars och planeras farre system-
forbattrande atgarder an tidigare.

e Den stagnation som skett under senare ar av antalet omkomna riskerar dock att forsvara
mojligheten att na nuvarande etappmal for antalet omkomna.

Sammanfattningsvis kan det sagas om trendbrott som beror pa uteblivna systemforbattringar att den
langsiktiga trenden inte pa samma sétt atergar till sin tidigare karaktar (regression) efter en viss tid,
som vid en uppgang pa grund av omvérldsfaktorer som konjunkturforandringar. Det ligger liksom i
trendbrottets natur. Om den langsiktigt nedatgaende trenden ska fortsatta, kravs fortsatta system-
forbattringar av samma dignitet som tidigare.

Okad hastighetsefterlevnad ar den indikator som har storst méjlighet att pa kort sikt minska antalet
omkomna i vagtrafiken. | det fortsatta arbetet &r det viktigt att folja utvecklingen av hastighets-
efterlevnaden och de atgarder som syftar till att 6ka hastighetsefterlevnaden. Aven effekten av
Polisens minskade manuella trafikévervakning bor foljas och utvérderas.

Vidare bdr en mer évergripande analys ske for att kartldgga gapet mellan nulége och det framtida
sékra systemet for olika trafikantgrupper. Detta for att tydligg6ra hur stora systemforbattringar som
kan forvantas av planerade trafiksakerhetsatgérder pa vag och i fordon.

3.2. Nulaget i ett internationellt perspektiv

Inom ramen for 6versynen har en internationell utblick dver trafiksékerhetslaget gjorts (Vadeby,
Forsman, 2015). Generellt sett kan konstateras att det har varit en positiv trafikséakerhetsutveckling i
Europa sedan ar 2000. For landerna som ingar i EU28 har antalet dodade i trafiken minskat med 53
procent mellan 2001 och 2014 och med 18 procent mellan ar 2010 och 2014. Utvecklingen for de
oskyddade trafikanterna har dock inte varit lika bra som for de skyddade. Under perioden 2003-2013
har antalet dédade fotgéngare minskat med 41 procent, cyklister med 37 procent och motorcyklar och
mopeder med 34 procent. Under samma period har antalet dodade bilister minskat med 53 procent.

Sverige och Storbritannien har det lagsta antalet dodade per miljoner invanare (28), tatt foljda av
Norge (29). Spanien har haft den mest positiva utvecklingen mellan 2004 — 2012 med en minskning av
antalet dédade med 70 procent, foljt av Slovakien med 59 procent, Danmark med 58 procent och
Schweiz med 55 procent. Om man jamfor de nordiska l&nderna har Danmark haft den mest positiva
utvecklingen, vilket gér att man har kommit ner till en niva pa 33 dodade per miljoner invanare.
Minskningen i Sverige, Finland och Norge har legat pa ungefar samma niva: 49, 48 respektive 47
procent.

19



Forandringen mellan 2004 och 2012 av antalet skyddade respektive oskyddade trafikanter som
omkommit redovisas i figur 4, nedan. | Slovakien har de oskyddade haft en battre utveckling an de
skyddade, medan utvecklingen varit ganska lika for skyddade och oskyddade i Finland, Irland och
Norge. Sverige har haft en sdmre utveckling for oskyddade &n alla andra jamforbara lander.
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Figur 4. Férdndring av antalet dédade trafikanter mellan Gren 2004 och 2012 (baserat pG 3-drs-
medelvirden). Uppdelat pd oskyddade (gdende, cyklist, mc och moped) och skyddade (totala antalet
dédade - gaende, cyklist, mc och moped).

En forklaring till Sveriges samre utveckling bland oskyddade trafikanter kan vara att sékerhetsnivan
redan &r hog. Sverige hor, tillsammans med Danmark och Nederlanderna, till de 1ander som har det
lagsta antalet omkomna cyklister per cyklad kilometer (uppgifter fran 2002). Bade Nederlanderna och
Danmark har dock betydligt fler omkomna cyklister an Sverige, vilket beror pa att cyklingen ar
betydligt mer omfattande har an i Sverige.

VTI (Statens V&g- och Transportforskningsinstitut) har i den internationella utblicken (Vadeby,
Forsman, 2015) aven fragat ett antal jamforbara lander om atgarder som de bedomer ha varit viktigast
for utvecklingen av trafiksakerheten de senaste tio aren. | sammanfattning namndes foljande atgarder:

e infrastruktur: mittracken, raffling i vagmitt, sakra sidoomraden, trafiksakerhetsrevisioner
efter ombyggnationer pa statliga och kommunala végar, “traffic calming” vid bebyggelse

e hastighet: sénkta hastighetsgrénser, lagre vinterhastigheter, hastighetskontroller,
hastighetskameror/ATK, sankta toleransgrénser

o oskyddade trafikanter: kampanjer for cykelhjalmsanvandning, obligatorisk hjalmanvéndning
pa elcykel, andrade regler for behorighet att kora moped

o skyddade trafikanter: sékrare bilar, nollgréns for alkohol for nyblivna korkortsinnehavare
och yrkesforare (annars 0,5 promille), mojlighet att utfora alkoholkontroller utan misstanke,
forarutbildning, kampanjer for bland annat balte och hastighet

e post crash: forbattrade raddningsinsatser och béattre “post trauma care”.
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3.3. FN:s globala mal for en hallbar utveckling

Det arbetssatt som inom svenskt trafiksakerhetsarbete anvénts for att satta upp
utmanande men realistiska mal, anvands aven inom andra omraden och pa andra
nivaer. FN driver 17 globala mal for hallbar utveckling (FN Globala mal, 2015)
utifran nodvandigheten att na resultat.

I FN:s globala mal ingar delmal for trafiksakerhet i flera fall, bland annat i mal 3
"Halsa och vélbefinnande”. Ett delmal &r att till 2020 halvera antalet dodsfall och
skador i trafikolyckor i véarlden. Halveringsmalet for omkomna antogs redan 2010 i
en FN-resolution (FN resolution 64/255, 2015), vilken foljs av "Decade of action”
dar Sverige sedan starten &r en aktiv partner. Regelbundna rapporter liknande vara
resultatrapporter publiceras av WHO: ”Global status report on road safety” (WHO,
2010). FN:s trafiksakerhetsarbete har kommit att mer och mer ansluta sig till
Nollvisionens strategiska och etiska principer. I FN-resolutionen 70/260 ”Improving
global road safety” fran april 2016, staller man sig d&ven bakom mal 11 (FN
resolution 70/260, 2016).
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Mal 11 "Hallbara stader och samhallen” innehaller ett delmal med direkt baring pa trafiksékerhet,

vilket lyder sa har:

Senast 2030 tillhandahalla tillgang till sakra, ekonomiskt 6verkomliga, tillgéangliga
och hallbara transportsystem for alla. Forbattra trafiksakerheten, sarskilt genom att
bygga ut kollektivtrafiken, med sarskild uppmarksamhet pa behoven hos manniskor
i utsatta situationer, kvinnor, barn, personer med funktionsnedsattning samt éldre
personer.

Det starka med denna typ av malstyrning &r att man inte bérjar i kompromissande
utan pekar ut en nédvénding och énskad framtid. Det &r &ven tydligt att en forut-

sattning for hallbara transporter ar att transporterna ar sakra. Det ar ocksa noterbart att sarskild hansyn
ska tas till utsatta grupper, sasom barn, kvinnor och &ldre, nar atgarder vidtas for ett sakrare transport-

system.

3.4. Nollvisionen — det langsiktiga malet for en sdker trafik

Nollvisionen for vagtrafiken beslutades hosten 1997 av en enhallig riksdag. Beslutet innebar foljande:

Nollvisionen for vagtrafiken (1997)

Det langsiktiga malet for trafiksakerheten skall vara att ingen skall dodas eller skadas allvarligt

till féljd av trafikolyckor inom vagtransportsystemet (nollvisionen), samt att

vagtransportsystemets utformning och funktion anpassas till de krav som foljer av detta.

Nollvisionen lades sedan fast som ett langsiktigt delmal for en saker trafik for hela transportsystemet,
inte bara vag. Detta skedde i samband med det transportpolitiska beslutet 1998 (Transportpolitik for en

hallbar utveckling).

Beslutet om Nollvisionen har haft stor betydelse for utvecklingen och genomférandet av trafik-
sikerhetsatgarder inom végtransportsystemet. Overgripande kan trafiksikerhetsarbetet analyseras
utifran tva dimensioner, se figur 5 nedan. Den vertikala axeln illustrerar synen pa vad som ar det
problem som ska losas — &r det olyckorna som ska elimineras eller det de allvarliga skadeh&ndelser
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som ger upphov till bade dédsfall och bestdende halsoférluster som ska elimineras? Den horisontala
axeln illustrerar synen pa vem som har det yttersta ansvaret for att l6sa problemet — ar det anvandaren
av systemet eller &r det den som utformar systemet?

Beslutet om Nollvisionen har forflyttat fokus for trafiksakerhetsarbetet fran den traditionella synen att
det &r anvandarnas beteende och sjéalva olyckorna som &r problemet till Nollvisionens syn att det ar
systemutformarnas beteenden och prioriteringar (vaghallare, fordonstillverkare, 6vervakning med
mera) och de allvarliga skadehandelserna som uppstar till foljd av trafikolyckor som ar problemet.

Olyckor
Traditionelft

Anvandare — : : Systemutformare

O

‘ Nollvisionen

Allvarliga
skadehandelser

Figur 5. Fokusférskjutning till féljd av Nollvisionsbeslutet 1997.

Ar 2009 beslutade riksdagen en ny och férenklad malstruktur, dér de tidigare fem delmal ersattes av
tva nya och jambordiga mal; ett funktionsmal Tillganglighet och ett hansynsmal Sakerhet, miljo och
halsa (Mal for framtidens resor, 2009). Det nya hansynsmalet ansluter till beslutet om Nollvisionen,
men har en delvis annan lydelse. Malet om att ingen ska dddas eller skadas allvarligt galler hela
transportsystemet vad avser dess utformning, funktion och anvéndning.

Héansynsmalet — Séakerhet, miljo och hélsa (2009):

Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt samt bidra till att miljokvalitetsmalen uppnas och till 6kad hélsa.

Det arbete som hittills har skett sedan beslutet om Nollvisionen har haft ett tydligt fokus pa att minska
de allvarliga skadehandelser vid trafikolyckor som ger upphov till dodsfall. Men under senare ar har
fokuseringen pa problematiken med allvarligt skadade vid trafikolyckor okat, inte minst till fljd av
singelolyckor bland cyklister. Arbetet med att minska antalet allvarligt skadade i trafikolyckor ses i
dag som en lika naturlig och viktig del i Nollvisionsarbetet som arbetet med att minska antalet om-
komna i vagtrafiken.
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3.5. Nuvarande nationella etappmal

Nuvarande nationella etappmal for sakerheten inom végtransportomradet avser perioden 2007-2020
(Mal for framtidens resor, 2009):

Nuvarande etappmal till 2020:

Malet for sakerhet inom vagtransportomradet bor preciseras i form av etappmalet att antalet
omkomna halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007 och
2020. Sarskilt bor atgarder som syftar till att forbattra barns trafiksakerhet prioriteras.

Enligt vad regeringen angav i propositionen, maste trafiksakerhetsarbetet drivas effektivt och mal-
inriktat. VVidare ségs att trafiksékerhetsarbetet sdrskilt bor beakta behoven bland grupper som &r
sérskilt utsatta i trafiken, bland annat barn och &ldre. Det &r avgorande att de viktiga aktGrerna
engageras och samverkar i arbetet.

Det kan noteras att etappmalet galler for “sakerheten inom végtransportomradet”, vilket skulle kunna
tolkas som att malet i dag galler alla skadehandelser som leder till dodsfall och allvarliga personskador
inom végtransportomradet. Den géngse tolkningen av malet har dock fram till i dag inte varit sa bred,
utan har avgrénsats till att endast avse konsekvenser av trafikolyckor. Valet av denna avgransning har
sannolikt en stark koppling till hur Nollvisionen har definierats, se ovan.

For att malet inte ska bli sa kansligt for sSlumpmassiga variationer mellan aren, valde regeringen att
jamna ut de arliga variationer genom att berakna antalet omkomna for basaret 2007 som ett medel-
varde for de tre aren 2006-2008. Regeringen patalade att man pa samma satt vid en uppféljning av
malet bor berakna ett medelvarde. Ar 2006 omkom 445 personer, 2007 omkom 471 personer och 2008
omkom 397 personer. Snittet for de tre aren blir da 438 doda per ar. Malet om en halvering skulle
darmed motsvara en minskning fran cirka 440 omkomna till cirka 220 till ar 2020. | snittet for basaret
inkluderas sjalvmord, vilket dven bor galla for malnivan for 2020, for att uppgifterna ska vara jamfor-
bara. En halvering exklusive sjalvmord skulle innebéra en malniva om cirka 210 omkomna for ar
2020.

EU har antagit ett etappmal motsvarande en halvering av antalet doda mellan 2010 och 2020 for EU
som helhet. | samband med 2012 ars dversyn angavs att det borde vara mojligt for Sverige att ansluta
sig till detta halveringsmal, vilket skulle innebara ett mal om maximalt 133 doda ar 2020. Som fram-
gar av avsnitt 2.2, ovan, antog inte regeringen denna skarpta malniva, utan har i stallet fortydligat att
det tidigare beslutade etappmalet for ar 2020 ligger fast.

Regeringen inforde 2009 ett matt for Nollvisionens begrepp “allvarlig skada” (Mal for framtidens
resor, 2009). Féljande definition galler sedan dess for allvarlig skada:

En allvarlig skada &ar en personskada som ger bestdende halsoforlust motsvarande en
”medicinsk invaliditet” av 1 procent eller mer.

Etappmalet for vagtrafiksakerheten innebér att antalet allvarligt skadade ska minskas med en fjardedel
mellan 2007 och 2020. For att jamna ut for arliga variationer bor antalet allvarligt skadade for basaret
beraknas som ett medelvarde for de tre aren 2006-2008 (Mal for framtidens resor, 2009).

Det innebér att basaret for nuvarande etappmal till 2020 utgdrs av snittet for aren 2006-2008, aven for
allvarligt skadade. Problemet med de varden som finns for dessa ar ar att ett flertal akutsjukhus inte
rapporterade till Strada dessa ar. Nar det géller allvarligt skadade finns det darfor endast skattade
varden for basaret. Enligt dessa skattade varden uppgick antalet allvarligt skadade till 6 227 ar 2006,
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5470 ar 2007 och 5 594 ar 2008. Basmedelvardet blir 5 764 allvarligt skadade. En 25-procentig
minskning fran detta medelvérde landar pa drygt 4 300 allvarligt skadade.

Vid tidigare analyser har malet for ar 2020 kvantifierats till cirka 4 000 allvarligt skadade, vilket alltsa
ar en nagot skarpare tolkning av malnivan an den niva som basmedelvérdet ger. 1 2016 ars
infrastrukturproposition (Infrastruktur for framtiden, 2016) har regeringen kvantifierat malet for 2020
till hogst 4 122 allvarligt skadade. Till f6ljd av osakerheten i de siffror som finns for aren 2006-2008,
och regeringens kvantifiering av malnivan, utgar analyserna i denna rapport fran att malnivan for 2020
ar maximalt 4 100 allvarligt skadade.

3.6. Berakning av malniva och maluppfyllelse for gillande etappmal

Enligt regeringen ska uppfoljningen av nuvarande etappmal till ar 2020 baseras pa ett medelvérde for
malaret (Mal for framtidens resor, 2009). Regeringen angav dock inte hur detta medelvarde skulle
beréknas.

Att anvanda ett medelvarde for basaret ar klokt eftersom man pa det sattet minskar inverkan av bland
annat slumpen, vader och andra kortsiktiga variationer. Utifran detta mer stabila medelvarde for bas-
aret kan malnivan kvantifieras for malaret.

Det ar daremot inte sjalvklart att malaret bor beraknas utifran ett medelvarde. Tvéartom finns det for-
delar med att utvardera malet utifran det utfall som blir just for malaret. Om det kvantifierade malet
inte nas for malaret kan man analysera varfor det inte skedde, och den analysen bor visa om det ar ett
utfall av kortsiktiga variationer och/eller om det beror pa att den langsiktiga minskningen inte har varit
tillrackligt stark.

Ovanstaende leder fram till slutsatsen att vérdet for basaret bor baseras pa ett medelvarde, medan
maluppfyllelsen bor analyseras utifran det utfall som blir for det enskilda malaret.

3.7. Nuvarande trafiksakerhetsindikatorer och dess malnivaer

I samband med 2012 ars 6versyn reviderades indikatorerna for trafiksakerhetsarbetet till ar 2020.
Négra av de indikatorer som géllt sedan 2007 togs bort och nagra nya kom till. Nuvarande indikator-
sammansattning inom trafiksakerhetsomradet ar framtagna i en bred dialog med aktérerna inom
vagtransportsektorn. Av tabell 1, nedan, framgar de indikatorer som anvénds i dagens malstyrnings-
arbete, inklusive de mal som galler for respektive indikator till ar 2020.

24



Indikatorer Utgangslage | Nulage 2015 Mal 2020
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Tabell 1. Nuvarande indikatorer med maluppfyllelse

For flera av indikatorerna ar utvecklingen gynnsam och leder at ratt hall. Men for de bada
indikatorerna som ror 6kad hastighetsefterlevnad ar det fortfarande lang kvar till uppsatta malnivaer.
Aven nar det galler "Nykter trafik” och ”Hjalmanvéndning - Cykelhjalm” &r utvecklingen ogynnsam.

25



4. Metod for framtagande av prognos
och scenarier till 2020 och 2030

4.1. Prognos for antal omkomna och allvarligt skadade till ar 2020 och 2030

Analysmetodiken for att prognostisera trafiksakerhetsutvecklingen bygger pa en utveckling av den
metod som anvandes i éversynen 2012. En utforlig beskrivning finns i tidigare éversynsrapport och i
ett antal vetenskapliga publikationer. Sammanfattningsvis tas utgangspunkt i olyckor med dédade och
allvarligt skadade under 2014. Den grundlaggande fragestallningen &r om dessa typer av skador och
dodsfall kommer att finnas kvar dven 2020 och 2030 eller om dtgarder som antas bli genomférda till
ett visst ar kan antas forhindra nagra av dessa skador och dodsfall. I mgjligaste man anvands befintliga
effektsamband for reduktionsberakningarna. Pa dvergripande niva anvands tre typer av atgarder och
tillstand i framskrivningen:

o Atgardsgrupp 1 - Genomférda eller planerade atgarder med kand precis effekt under
prognostiden, framst ny teknik i fordon samt sékrare infrastruktur.

o Atgardsgrupp 2 - Atgérder dér den mer precisa effekten eller genomforandegraden ar okénd,
men dér generella samband kan tillampas. Exempelvis ATK (Automatisk Trafiksékerhets-
kontroll) och hastighetsgransandringar som paverkar medelhastigheten pa véagnatet.

e Omvarldsfaktorer — Det finns ett antal faktorer som paverkar trafiksakerhetsutvecklingen,
men som ligger utanfor det man kan paverka inom det egentliga trafiksakerhetsarbetet.
Ekonomisk tillvaxt och konjunkturlage &r en faktor som har visat sig samvariera med antalet
trafikdodade. En annan viktig omvarldsfaktor som paverkar utfallet i antal dédade och
allvarligt skadade ar trafikarbetets storlek och sammansattning. Foréndringar i kéns- och
aldersfordelning bland nya korkortstagare kan paverka utvecklingen av antalet omkomna och
skadade i trafiken. Andra omvarldsfaktorer kan ha en mer direkt inverkan pa trafiksakerheten,
som till exempel véadret. Andra faktorer, som befolkningens aldersstruktur, paverkar samman-
sattningen av olika fardmedel som i sin tur har betydelse fér hur antalet omkomna och skadade
i vagtrafiken utvecklas.

Generellt &r det valdigt svart att forutsaga omvarldsfaktorer. Dessutom ar det svart att bedoma
effekterna av vissa omvarldsfaktorers forandringar, &ven om utvecklingen kan skrivas fram med rimlig
sakerhet. Exempelvis star vi infor en aldrande befolkning de narmaste artiondena. Det ar dock svarare
att forutse om nettoeffekten ar positivt eller negativ. Exempelvis &r en dldre population skérare och
darmed mer skadedrabbad. Samtidigt ar en aldre population mer erfaren, vilket ger en lagre olycksrisk.

Sammantaget prognostiseras endast omvarldsfaktorn trafikarbete. For denna faktor finns bade effekt-
samband mellan trafikutveckling och trafiksakerhetsutveckling men ocksa prognoser. En trafiktillvaxt
om 1 procent per ar for motorfordon har antagits, vilket &r i linje med 6vriga trafikprognoser i sam-
hallet.

4.1.1. Antal omkomna i prognosen

For framskrivningen av antalet omkomna anvénds Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor 2014. |
dessa finns detaljerad information om omstandigheter kring varje enskild trafikolycka som resulterat i
ett dodsfall. Ett dodsfall som intraffade 2014 och som kan undvikas tack vare forandring av ett visst
tillstand till 2020, plockas bort fran den fortsatta analysen och finns darmed inte med nér effekten av
nasta tillstandsforandring ska analyseras. Pa det sattet kan man i den teoretiska berdkningen undvika
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att dubbelrakna raddade liv. Nar man till slut gatt igenom varje tankbart tillstdnd 2020 och applicerat
det i tur och ordning pa alla dodsolyckor som intraffade 2014, kan en sammanlagd effekt for alla till-
stand redovisas, utan dubbelrdkning. TillstAndsforandringarna bygger pa antagande i atgardsgrupp 1
som aterges i bilaga 1, tabell 1. Eftersom utfallet i analysen av vilka omkomna som bedéms raddas till
2020 for varje dodsfall antingen ar ja eller nej, antas att atgarden &r genomférd till 100 procent ett visst
ar. Det antas aven att effekten dr 100 procent pa den specifika olyckstyp som atgarden riktas mot. En
mer detaljerad metodbeskrivning finns i tidigare refererat material. Inom éatgardsgrupp 2 ligger ut-
byggnad av ATK och hastighetsgransandringar. Nar det galler ATK planeras for drygt 1 000 nya
kameror 2015 — 2020. | hastighetsgranséversynen finns planer pa att sanka fran 90 km/tim till 80
km/tim pa 386 mil vag till ar 2025, samtidigt som det finns planer pa att hoja hastighetsgransen pa 133
mil vdg som motessepareras.

4.1.2. Antal allvarligt skadade i prognosen

For analysen av allvarlig skada tillampas samma angreppssétt som for analysen av dédade, men forut-
sattningarna ar annorlunda. Eftersom antalet allvarligt skadade beraknas utifran hur manga som
drabbas av skador som ger en viss sannolikhet for medicinsk invaliditet, finns det inte ett datamaterial
dar enskilda personer med allvarlig skada kan urskiljas. | stallet far man analysera personer utifran just
deras sannolikhet att drabbas av allvarlig skada.

Materialet i analysen kommer fran Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) som &r ett
informationssystem for data om skador och olyckor inom hela véagtransportsystemet. Strada bygger pa
uppgifter fran tva kallor: polis och sjukvard. Polisen registrerar in trafikolyckor, och denna registrering
ar rikstackande i Strada sedan arsskiftet 2003. Sedan slutet av 2015 registrerar samtliga av Sveriges
akutsjukhus uppgifter om olyckor i vagtrafiken i informationssystemet.

For var och en av alla dem som é&r registrerade som skadade i Strada sjukvard 2014, har sannolikheten
for att drabbas av medicinsk invaliditet pa minst 1 procent respektive minst 10 procent tagits fram.
Uppgifterna fran Strada sjukvard har kompletterats med data fran Strada Polis, dar exempelvis viktiga
uppgifter om fordon och krockforlopp finns. Déarefter har olika upprakningsfaktorer per olyckstyp
anvants for att justera for bortfall som uppkommer pa grund av brister i vissa datakéllor. Det finns
exempelvis inte sjukhusrapporter for varje polisrapporterad olycka, och det kan ocksa saknas uppgifter
fran vagtrafikregistret, vilket innebér att detaljerad information om de inblandade fordonen saknas.

Varje skadad individ i Strada ar 2014 har saledes tilldelats en risk for medicinsk invaliditet pa 1
procent respektive 10 procent. Genom att man sedan for varje trafikskada gor ett antagande om 2020
ars bilpark och infrastruktur, pd samma sétt som sker vid analysen av trafikdodade, kan man se hur
stor sannolikhet samma olycka skulle ha for att generera medicinsk invaliditet pa 1 respektive 10
procent. Sannolikheten for att en viss teknik ska vara implementerad ett visst ar kan ses i tabell 2 i
bilaga 1, medan den skadereducerande effekten av systemet kan ses i tabell 3 i bilaga 1.

Reduktionen av risken for medicinsk invaliditet som prognostiseras mellan ar 2014 och 2020
summeras darefter, och resultatet blir en sammantagen prognos av hur manga farre allvarligt skadade
som finns 2020. Eftersom analysen av allvarligt skadade baseras pa en riskberakning per fall, kan
antaganden om inférande av fordonssakerhetssystem i atgardsgrupp 1 bli mer hogupplosta. For
infrastrukturatgarder och generella forbattringar i atgardsgrupp 2 géller samma antagande som for
analysen av omkomna.

| framskrivningarna till 2020 och 2030 ingar enbart det som i dag klassas som en trafikolycka, vilket
innebér att fallolyckor och sjadlvmord i trafikmiljon exkluderas. Dessa skadehéndelser inkluderas dock
i sarskilda analyser och diskuteras senare i rapporten, under mal och insatsomraden till 2030.

27



4.2. Scenarier med ytterligare atgarder for farre omkomna och allvarligt skadade

For att underscka om det med en kombination av ytterligare atgarder ar mojligt att na malet 2020 samt
ett eventuellt halveringsmal mellan 2020 och 2030, skapas atgardsgrupp 3 som bestar av exempel pa
berdkningsbara atgarder. Ett scenario har tagits fram bade for omkomna och allvarligt skadade.
Skillnaden mot atgardsgrupp 1 och 2 &r att dessa atgarder inte ar forutsagbara pa det satt som de
atgarder som beskrivs i prognosen ar.

Arbetsmetodiken har varit att tillampa kanda eller antagna effektsamband pa de skadehandelser som
prognostiseras vara kvar 2020 och 2030. En maxpotential for insatsomradet samt en effekt per atgard
har tagits fram. Vid summeringen av atgardernas kombinerade effekt har hansyn till dubbelrdkning
tagits i mojligaste man, genom att kombinera atgarder som inte paverkar samma skadehandelser.

Det &r viktigt att notera att de atgarder som i denna rapport ingar i atgardsgrupp 3 inte pa nagot satt ar
heltackande. Effektberakningarna av atgardsgrupp 3 ska endast ses som exempel pa vad som skulle
kunna genomfdras med viss rimlighet. Det finns fler atgarder som kan vidtas i perspektivet 2020 och
2030, men som av olika anledningar inte kunnat effektberédknas inom ramen for detta arbete. Att vissa
atgarder som for narvarande genomfors eller planeras inte ingar i dessa rakneexempel, ska alltsa inte
uppfattas som att dessa atgérder &r mindre viktiga.
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5. Analys av etappmalet 2020

5.1. Trafiksdkerhetslaget 2015

5.1.1. Omkomna och allvarligt skadade

Under 2015 omkom 259 personer i vagtrafikolyckor. Det & en minskning med 4 procent jamfort med
2014. For att na malet om hogst 220 omkomna ar 2020 kravs en arlig minskning med 5 procent. Fran
2007 (medelvarde 2006—2008) till 2015 har den arliga minskningen i genomsnitt varit 6 procent, vilket
ar i linje med ndédvandig utveckling. Denna minskning géller framst bilister, och &ven till viss del
motorcyKklister. Antalet omkomna bland 6vriga oskyddade trafikanter har daremot legat pa en mera
konstant niva. De senaste aren har dock minskningen av omkomna i bil stagnerat, och gapet mellan
utfall och nédvandig utveckling har darfér minskat.

Pa grund av bortfall av sjukvardsrapporterad statistik i Strada ar det faktiska antalet allvarligt skadade
okant for 2015 okant. Under hosten 2016 har dock ett arbete paborjats med att skatta antalet allvarligt
skadade pa nationell niva for 2015. Bristerna i nuvarande uppgifter om antal allvarligt skadade ar 2015
gor att nulaget bast beskrivs med uppgifter fran ar 2014. Det finns dock ingen anledning att tro att
nagon systematisk forandring skett jamfort med 2013 och 2014, déar utvecklingen inte gétt i linje med
den utveckling som ar nodvandig for att nd malet for allvarligt skadade. Okningen av det totala antalet
allvarligt skadade 2013 och 2014 beror framst pa att antalet allvarligt skadade cyklister dkat.

5.1.2. Indikatorernas utveckling

For att uppna trafiksakerhetsmalen tillampas sa kallad malstyrning av trafiksakerhetsarbetet. Det inne-
bar att det finns mal att folja upp inte enbart pa utfall i form av dodade och allvarligt skadade, utan
aven for ett antal indikatorer. Indikatorerna beskriver tillstand inom végtrafiken som bevisats ha
betydelse for trafiksédkerhetsutvecklingen. Nedan finns en redogérelse for indikatorernas utveckling
hamtad fran 2015 ars resultatrapport.

Hjélmanvandningen bland cyklister behdver 6ka i snabbare takt an i nuldget, liksom anvandandet av
annan skyddsutrustning. Andelen sékra gang-, cykel- och mopeddverfarter har uppmatts till 25 procent
2015. Detta ar en hogre niva an 2013 (19 procent) men samma niva som 2014. Underhallet mattes inte
under 2014, men bedémningen &r att bada dessa indikatorer maste forbattras betydligt till 2020 for att
antalet allvarligt skadade ska minska i den takt som kravs.

Den genomsnittliga reshastigheten pa det statliga vagnétet beraknas ligga pa samma niva 2015 som
2014, alltsa 78,2 km/tim jamfort med malet pa 77 km/tim. Med tanke pa att utvecklingen ar oférandrad
sedan 2012 beddmer analysgruppen att genomsnittlig reshastighet inte ar i linje med nddvandig ut-
veckling. Hastighetsefterlevnaden ar fortfarande pa en oacceptabelt 1ag niva. Andelen trafikarbete
inom tillaten hastighet ar 2015 beraknas vara 46 procent pa det statliga vagnatet. Utfallet ligger dar-
med drygt 20 procentenheter under nodvandig utveckling for att na malet till 2020. Pa det kommunala
vagnatet var efterlevnaden 63 procent, vilket r ndgot under den nédvandiga utvecklingen.

Andelen nyktra forare &r i stort sett oférdndrad under perioden 2013-2015. Sedan matserien for nyktra
forare startade 2007 har andelen okat fran 99,71 procent till 99,77 procent 2014. Den 6kningen har
dock inte varit tillrackligt stor, utan resultatet for 2015 ligger under kurvan for nédvandig utveckling.
Under 2015 har 75 personer omkommit i alkohol- eller drogrelaterade olyckor, vilket motsvarar nastan
30 procent av det totala antalet omkomna i végtrafikolyckor.
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5.1.3. Utgangsaret 2014

Eftersom fullstdndiga data for 2015 saknades vid genomforandet av prognoser, anvandes skadedata
fran 2014. Jamfort med tidigare ar kan 2014 antas vara representativt, med en viss reservation for att
antalet omkomna cyklister och fotgangare var nagot hogt.

5.2. Prognos 2020 for omkomna och allvarligt skadade

5.2.1. Atgardsgrupp 1 och 2

Totalt omkom 270 personer i vagtrafikolyckor 2014 och 4 900 personer beréknas ha drabbats av en
allvarlig skada. Cirka 700 personer berdknas dessutom ha drabbats av en mycket allvarlig skada med
en medicinsk invaliditet pa minst 10 procent.

Utifran atgarderna i atgardsgrupp 1 och 2 nedan har antaganden gjorts om vilka och hur manga av
dessa dddsfall och allvarligt skadade som uteblir 2020. Angreppssattet vid beddmning av fordons-
sakerhet har genomgaende varit konservativt.

Figur 6, nedan, visar en prognos for omkomna till 2020 inklusive atgardsgrupp 1 och 2 samt den arliga
trafiktillvaxten pa 1 procent. Det bor noteras att detta inte ska tolkas som en absolut niva utan snarare
som det forvantade utfallet, givet att samhéllets planerade atgarder genomfors. Utdver detta sker alltid
en viss slumpvis variation samt trendvisa forandringar beroende pa bland annat konjunktur-
forandringar. Sammanlagt finns en osakerhetsfaktor pa runt 10 procent.

Det forvantade utfallet 2020 ar sammantaget 230 omkomna, och darmed nas inte malet for antalet
omkomna. Det ar tydligt att de flesta som omkommer i trafikolyckor pa véag gor det i personbil och
forvéntas gora det dven 2020. Det &r samtidigt inom personbil som den storsta reduktionen av
omkomna beraknas vara till 2020.
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Figur 6. Prognos dédade per trafikantkategori till ar 2020.

Prognosen for allvarligt skadade och mycket allvarligt skadade vid trafikolyckor visas i Figur 7 och
Figur 8, nedan. Den mest forekommande trafikantgruppen inom allvarliga skador &r cyklister, och
bland dessa skador utgér singelolyckor cirka 80 procent. Denna grupp berdaknas heller inte minska
namnvart till 2020.
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Figur 7. Prognos allvarligt skadade (RPMI1%+) i végtrafikolyckor per trafikantkategori till Gr 2020.

Prognosen for mycket allvarligt skadade vid trafikolyckor &r snarlik den for allvarligt skadade, med
den skillnaden att andelen skadade i personbil ar hogre och att det totala antalet &r mindre.

300

250 = =

200

150

100

50 - | -

. HA I _ I il .. .- EE

Personbil  Fotgingare Cykel Motorcykel Moped Tung Lstbil Buss Owrigt

B RPMILO%+, 2014 = RPMI10%+, 2020

Figur 8. Prognos mycket allvarligt skadade (RPMI10%+) i vigtrafikolyckor per trafikantkategori till Gr
2020.

5.2.2. Sammanfattning av prognos 2020 och kvar att atgarda till 2020

En sammanfattning av prognosresultatet till 2020 for omkomna och allvarligt skadade redovisas i
tabell 2 och tabell 3, nedan. Om malet om max 220 omkomna till 2020 ska kunna nas kravs atgarder
for att radda ytterligare 8 liv. Om EU-malet om en halvering fran 2010 ska nas kréavs atgarder for att
radda ytterligare 95 liv utéver prognosen. Om det nationella malet ska nas med en hdg statistisk
sannolikhet, givet den tidigare namnda variationen, kravs atgarder for att radda inte enbart 8 liv utan
snarare i storleksordningen 30—40 liv.

Tabell 2. Prognos fér dédade i trafikolyckor (exklusive sjdlvmord) 2020.

Doédade, utgangslige 2014 (exklusive sjalvmord) 270
Effekter av planerade precisa atgarder -43
Effekter av generella atgarder -9
Tillvéxt 1 procent per ar +10
Prognos ar 2020 228
Kvar att atgarda for att na max 220 dodade ar 2020 8
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Nar malet om max 220 beslutades var det en halvering dar dven sjalvmordsfall ingick. Sedan dess har
sjdlvmordsfallen sarredovisats for att Sverige battre ska kunna jamféra sig med andra lander. En del av
de prognostiserade atgarderna bor reducera dven sjalvmordsfallen, men det ar svart att berakna om-
fattningen av detta. Dock behdver ytterligare drygt 10 liv raddas for att intentionerna i halveringsmalet
ska kunna nas. Det betyder att det totalt, utéver redan planerade atgérder, kravs ytterligare atgarder
som reducerar antalet dodade i vagtrafiken med cirka 20 personer.

For att malet om max 4 100 allvarligt skadade i trafikolyckor ar 2020 ska nas kravs atgarder for att
forebygga ytterligare 550 allvarliga skador. En viss avrundning har dock skett pa grund av fel-
marginalen for antalet allvarligt skadade.

Tabell 3. Prognos for allvarligt skadade i trafikolyckor (exklusive fallolyckor) 2020.

Antalet allvarligt skadade 2014 (exklusive fallolyckor) 4900
Effekter av planerade precisa atgarder -348
Effekter av generella atgarder -39
Tillvaxt 1 procent per ar +138
Prognos ar 2020 Ca 4 650
Kvar att atgarda for att nd max 4 100 550

5.2.3. Jamférelse av prognos 2020 gjorda 2012 och 2016

Prognosen for trafiksakerhetsutvecklingen bor tolkas med viss forsiktighet, eftersom den &r férenad
med ett antal osékerhetsfaktorer. Nagra av dessa ar omvarldsférandringar som ekonomisk utveckling,
vaderforhallanden och demografisk utveckling. Men dven antaganden om genomférande av trafik-
sakerhetsatgarder kan vara utmanande. Representativiteten i det basar prognosen utgar ifran har ocksa
betydelse.

De prognoser som gjordes i etappmalséversynen for 2012 antog att malet 2020 skulle nas med en
marginal pa cirka 20 omkomna, medan nuvarande prognos hamnar pa cirka 30 fler omkomna. For
allvarligt skadade ar skillnaden drygt 400.

De storsta anledningarna till skillnaderna i de olika framskrivningarna ar att antalet omkomna i basaret
2010 var onormalt lagt samt antagande av framskrivna atgarder. | forsta hand handlar det om fordons-
sakerhetsatgarder vars genomforande har drojt langre an forvantat. For att minska risken for fel-
skattningar, och for att i forhand bedéma storleken pa eventuella felskattningar, har kanslighets-
analyser genomfort pa prognoserna till bade 2020 och 2030.

5.2.4. Kanslighetsanalys av prognos 2020

| syfte att underséka prognosens beroende av de antaganden som gjorts, genomfordes en kénslighets-
analys med ett antal scenarier utéver den befintliga prognosen. For djupstudieanalysen med omkomna
antogs ett positivt scenario med ett tidigarelagt inférande av fordonssakerhetssystem pa fem ar, samt
ett konservativt scenario dar ATK, hastighetsgrdnsandringar och mittseparation inte genomfors i den
omfattning som planeras och att effekten darfor blir reducerad med 50 procent. Aven for allvarligt
skadade gjordes tva extra scenarier. | det ena, som ar mycket konservativt, antogs utover de forsenade
vagatgarderna att aven alla fordonssakerhetssystem infors fem ar senare &n den befintliga prognosen
samt att effekten av systemet dr 50 procent lagre. | det andra mer positiva scenariot antogs ett fem ar
tidigare genomforande av fordonssékerhetsatgarder och en 50 procent hogre effekt.
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Det mer konservativa scenariot ger 10 fler omkomna och 54 fler allvarligt skadade till 2020. Det
innebar en variation pa 4-5 procent for omkomna och +1-2 procent mellan den befintliga prognosen
och de tva andra scenarierna. Storst ar variationen bland personbilsakande.

Ytterligare en osakerhetsfaktor ar nivan pa Polisens alkoholutandningsprov. Under 2014 utférdes ca 2
miljoner utandningsprov och bedémningar visar att en sdnkning till 1 miljon prov, allt annat lika,
skulle medfdra cirka 11 fler omkomna pa arsbasis. Det konservativa scenariot ovan, tillsammans med
en effekt av Polisens dvervakning motsvarande 1 miljon utandningsprov, skulle medféra cirka 20 fler
omkomna jamfort med resultatet av den ursprungliga prognosen.

5.3. Analys 2020 — kvarvarande omkomna och allvarligt skadade

Atgardsgrupp 3 bestér av exempel pa berakningsbara &tgarder till 2020 utéver de redan planerade
atgarder och som kravs for att na malet 2020, bade med avseende pa omkomna och allvarligt skadade.
Vissa atgarder ar mer forutsattningsskapande. Andra ar mer konkreta, och deras effekter &r darmed
mojliga att kvantifiera.

5.3.1. Atgirdsscenarier for att na max 220 omkomna och max 4 100 allvarligt skadade

Av tabell 4, nedan, framgar de atgarder som ingar i ett scenario som beskriver den teoretiska
potentialen av atgardsgrupp 3 till 2020. | tabellen redovisas varje atgards enskilda potential.
Atgérderna ar hamtade fran de inspel till atgarder som skett i samband med de workshoppar som
genomforts inom ramen for projektet. De effektberaknade atgarderna ar inte forslag till atgéarder, utan
endast underlag for en teoretisk analys av vilka effekter som &r mojliga att uppna till ar 2020. Arbetet
med att ta fram skarpa forslag till tgarder och att konsekvensbeskriva dessa atgarder blir en viktig
uppgift for det fortsatta partsgemensamma arbetet.

Vid de workshoppar som genomforts inom ramen for 6versynsprojektet har betydligt fler atgérds-
forslag kommit fram an de som redovisas i tabell 4, nedan. For vissa konkreta atgarder saknas kunskap
om forvantade effekter, och de har darfor inte tagits med i tabellen. Andra atgardsforslag ar mer
forutsattningsskapande. Dessa atgarder kan vara helt avgorande for att trafiksakerhetsarbetet ska fa det
genomslag som kravs. Hit hor bland annat tydliga mal, tydlig ansvarsfordelning, ekonomiska
styrmedel och tillsyn, tillstand och regelgivning. Effekter av forutsattningsskapande atgarder har inte
varit mojliga att berdkna heltackande inom detta projekt. Vissa av dem ingar dock indirekt i effekterna
nedan, eftersom de skapar forutsattningar for dessa atgarders effekter snarare an att de sjalva ger
effekter.
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Tabell 4. Rdkneexempel pa olika dtgdrders och insatsers potentiella effekter till 2020.

Tillstand Atgiérd Effekt
Farre om- Farre allvarligt
komna pa skadade pa
arsbasis arsbasis
. En fjardedel av trafiken anvander stédjande system for ratt
Hastighetsefterlevnad . 4 28
hastighet
Utandningsprov som motsvarar effekten av minst 2 miljoner
Nykter och narkotikafri trafik . 5P . ] 0 0
slumpvisa prov (samma niva som 2014)
. Halften av alla bussar far eftermonterad kollisionsvarning fér
Sékra motorfordon . 1 5
oskyddade och upphinnande
Sdkra motorfordon Alla tjanstebilar far tillvalsutrustning for sakerhet 5 45
Sékra statliga vagar Olycksdrabbade 70-strackor sénks till 60 km/tim 1 3
Sakra statliga vagar Var tionde GCM-passage pa statligt vagnat atgardas 3 7
. i . Fler racken forses med underglidningsskydd och slat utformning
Sakra statliga vagar . 1 0
for me
Sékra statliga vagar Véagbanor med godkand friktion, fri fran rullgrus 0 20
. 40 km/tim ersatter 50 km/tim som bashastighet inom tattbebyggt
Sdkra kommunala gator . 6 48
omrade
Sakra kommunala gator Fordubblad utbyggnad av sakra passager pa kommunala gator 6 26
. i Nya foreskrifter och utformningskrav for utformning och skétsel
Saker cykelinfrastruktur . X 1 78
av saker cykelinfrastruktur
Skarpta standardkrav och béattre uppfdljning av vintervaghallnin
Saker cykelinfrastruktur . P . ppicining g e 0 38
for cyklister
L . . 20 kommuner genomfor riktade och koordinerade aktiviteter fér
Okad cykelhjalms-anvandning . - - 1 5
okad, frivillig cykelhjalmsanvandning
N Hjalmkrav, alderskrav och hastighetsgrans infors fér nyttjande av
Okad cykelhjalms-anvandning ! . & & vy 1 8
snabbcykelvagar

En summering av den sammanlagda potentialen skulle innebéra en dubbelrédkning av antalet rdddade
liv eftersom flera atgarder riktas mot samma dodsfall. | tabell 5, nedan, har hansyn tagits till dubbel-
rakning i mojligaste man, och dar redovisas effekten per trafikantkategori och totalt sett. Sammantaget
innebdr scenariot att ytterligare 29 omkomna och knappt 300 allvarligt skadade skulle kunna fér-
hindras.

Tabell 5. Bedémd effekt av Gtgdrdsscenario 2020, baserat pd potentialen av dtgdrdsgrupp 3 till 2020.

Omkomna | Allvarligt skadade
Bil 15 111
Cykel/gaende 13 164
MC 1 20
Totalt 29 294

34



5.3.2. Analysens resultat — diskussion

Framskrivningen av trafiksakerhetsutvecklingen till 2020 utifran nuvarande trend och planerade
atgarder visar att det kan vara mojligt att nd malet om max 220 omkomna 2020. Prognosen pekar pa
ett forvantat utfall pa 230 omkomna, vilket alltsa kraver atgarder for att radda ytterligare 10 liv. Om
man dessutom ska ta hojd for den osakerhetsfaktor som tidigare ndmnts, bor man ta hojd for ytterligare
20 liv, alltsa 30 totalt. Analysen av atgardsomrade 3, atgardsscenario for maluppfyllelse, visar att det
kan vara mojligt.

I fragan om majlig maluppfyllelse till 2020 bor man dven ta hansyn till den stagnation av minskningen
av antalet omkomna som kan observeras de senaste aren. Majliga orsaker, sasom konjunkturlage,
medelhastighetsforandringar och 6vervakningsnivaer, ar generella faktorer som i prognosen antagits
vara oforandrade. Om dessa faktorer forandras och darfor inte pa samma satt som tidigare bidrar till en
positiv trafiksakerhetsutveckling, ar det nagot som kommer bidra till en annu sémre maluppfyllelse &n
den prognostiserade. Darfor bor dessa faktorer foljas extra noga.

EU-malet om max 133 omkomna 2020 kommer med all sannolikhet inte att nas, eftersom det kravs
atgarder som raddar 95 liv utdver forvantat utfall 2020. Denna potential finns inte inom det
atgardsscenario som tagits fram, utan kraver extraordinéra insatser.

Nar det galler allvarligt skadade nas sannolikt inte malet om max 4 100 allvarligt skadade till 2020
med nuvarande takt. Det forvantade utfallet 2020 beraknas vara 4 650, alltsd 550 6ver malnivan. En
sadan reduktion av allvarligt skadade skulle vara ett trendbrott som kraver mer an de sammanlagda
effekterna av atgardsscenariot som berdknas kunna bidra med att férebygga cirka 300 allvarliga
skador.

5.4. Overvigande om nuvarande malstyrning till 2020

5.4.1. Nuvarande malstyrningsmodell

For att det partsgemensamma trafiksakerhetsarbetet sa effektivt som mojligt ska bidra till Nollvisionen
och gallande etappmal, anvéands en modell for malstyrning av arbetet. Syftet med detta arbetssétt ar att
skapa langsiktighet och systematik i trafiksakerhetsarbetet, dar en central del &r att inrikta arbetet mot
ett antal trafiksékerhetsindikatorer.

Den malstyrningsmodell som anvands inom etappmalsarbetet illustreras i figur 9, nedan, och bestar av
foljande fyra steg:

1. Satta mal pa ett antal sakerhetsrelaterade nationella indikatorer i vagtrafiksystemet

2. Folja och analysera dessa indikatorers utveckling

3. Sprida information och diskutera dessa analysresultat

4

Varje aktor kan hamta kraft fran den nationella uppféljningen och den dialog som férs inom
ramen for malstyrningen (involvering) och utifran det utforma och genomféra egna atgarder
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Analysrapport

Aktdrernas enskilda Gemensamt
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stallningstagande

Figur 9. Den sa kallade drsklockan for den aktérsgemensamma mdlstyrningen.

Ar 2008, nér de nya etappmalen och méalstyrningen for trafiksakerheten formades, var en viktig
utgangspunkt for mojligheten att kunna mata och folja upp det arbete som genomfoérdes av berérda
aktorer. "Det som mats blir gjort”, var devisen. Mer "atgardsnara” etappmal 6nskades, som alla
aktérer skulle kunna relatera till i sin operativa planering. Atgardsnéra tillstdnd togs fram, som sedan
blev till utpekade indikatorer. Det sattes sedan upp mal for indikatorerna utifran principen att om
malnivaerna nas for samtliga indikatorer, sa ska aven etappmalet 2020 kunna nas. Vissa indikatorer
visade sig ha begransade mojligheter att matas och var darmed inte heller mgjliga att séatta upp mal for.
I samband med féregaende etappmalséversyn ar 2012 fornyades indikatorsammanséattningen i vissa
delar.

Varje indikator ar tankt att vara ett matt pa ett tillstand i trafiken. For varje tillstdnd finns en rad olika
atgarder som paverkar utvecklingen av de utpekade tillstanden/indikatorerna. For att tgarderna ska
komma till stand finns olika styrmedel i form av bland annat forutsattningsskapande beslut, eko-
nomiska ramar och lagstiftning. Detta sammanfattas i den sa kallade foradlingskedjan, se figur 10,
nedan.

Verkstad! Onskvard paverkan!
A
| N \
Styrmedel Atgirder Tillstand Effekter

- Regelgivning - Sopsaltning - Andel kommuner som - Allvarligt skadade
- Finansiering - Sopning av |&sgrus har hégsta kvalitet pa - Aktivt resande
- Organisering - Laga hal drift och underhall inom - Anvandbart for alla
- osv - osv sitt prioriterade - Osv

cykelvagnat.

Mal: 70% 2020, 90%

2030

Figur 10. Mdlstyrningens férddlingskedja, med ett exempel pa tillimpning.
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I den Gversyn som genomfordes ar 2012 definierades foljande krav pa indikatorer i det nationella
trafiksékerhetsarbetet:

1. Indikatorn ska ha god validitet. Det ska finnas kanda effektsamband mellan indikatorns
utveckling och antalet dédade och/eller allvarligt skadade.

2. Indikatorn ska vara palitlig. Den ska kunna matas och féljas upp pa samma satt varje ar. Det ar
viktigare att indikatorn ar palitlig — och méts pa ett konsekvent sétt — an att den mats pa ett
fullsténdigt representativt satt for hela landet.

3. Indikatorn ska vara enkel att méta, sa att inte arbetet med matning blir alltfér omfattande,
resurskrdvande och komplicerat.

4. Indikatorerna bor vara samma fran ar till ar sa att utvecklingen for utvalda indikatorer kan
foljas 16pande.

Dessa krav pa en indikator bor fortsatt galla vid eventuella justeringar av nuvarande indikatorer.

5.4.2. Utvecklad malstyrning till ar 2020

Varken nuvarande malstyrningsmodell eller nuvarande indikatorer bér genomga nagon storre
strukturell forandring infor etappmalet 2020. En mer omfattande 6versyn av indikatorsamman-
sattningen skedde vid 6versynen 2012. Daremot bor man dvervaga mindre justeringar av mal-
styrningen och indikatorerna mot 2020, for att 6ka trafiksakerhetsarbetets effektivitet.

Fram till i dag har de forsta tre stegen i malstyrningsmodellen fallit val ut. Det finns 10 malsatta
nationella indikatorer for vagtrafiken, vilka arligen foljs upp och sammanstélls i en nationell
analysrapport som redovisas vid en nationell resultatkonferens. Den arliga resultatkonferensen har
fatt ett brett genomslag och analysrapporten sprids bland manga aktorer. Men dven om modellen i
stora delar har bidragit till att involvera och engagera fler aktorer i arbetet med att na géllande
etappmal, sa finns flera mojligheter till forbattringar.

Det ar i dag oklart hur den information och kunskap som analysrapporten och resultatkonferenserna
resulterat i, tas om hand av ber6rda aktorer och i vilken grad det leder till konkreta och effektiva
atgarder. Annu fler och effektiva atgarder behdver komma till stand for att nuvarande etappmal ska
kunna nas. Involveringen av olika aktorer och genomférandet av atgarder behover darfor starkas. De
nationella analyserna och prioriteringarna ar ett bra underlag, men det kan krévas en mer aktérsnara
styrning mot effektiva atgarder for att malstyrningen ska ga fran ord till handling.

Det finns en efterfragan bland berérda aktorer pa mer kunskap om insatser och atgarder som aktorerna
kan vidta for att bidra till forbattringar av olika tillstand i trafiken. Det finns med andra ord ett glapp i
kopplingen mellan den kunskap som finns pa nationell niva om trafiksakerhetslaget och vad som
behdver goras och de atgarder som aktorer sedan vidtar pa saval nationell, regionala som lokal niva.
Den nationella malstyrningen, och det underlag som lamnas genom den arliga analysrapporten, bor
darfor utvidgas till att a&ven ge en tydligare aktérsnara atgardsstyrning av olika aktorers
prioriteringar och atgarder. Styrkan i arbetssattet ska vara att fa ratt saker genomforda — inte att bara
méta véldigt bra.

GNS Vag beslutar i dag en inriktning for det gemensamma trafiksékerhetsarbetet genom att anta en
vagledning for verksamhetsplaneringen till nastkommande ar. Denna végledning ar sannolikt viktig
for att samla olika aktorer kring ratt atgarder. Da det ar manga olika typer av aktérer som kan bidra till
okad sakerhet inom sina respektive ansvarsomrade, bor dvervagas om inte fler omraden bor pekas ut i
denna inriktning sa att fler aktorer ser sin roll i det I6pande trafiksakerhetsarbetet.

37



En mojlig vag till forbattring ar ocksa att sakerstalla en tydligare koppling mellan analysrapporten och
de gemensamma inriktningar for séker trafik (tidigare kallat strategier) som olika samverkans-
grupper (tidigare kallat expertgrupper) inom GNS Vdg tar fram for olika trafikantgrupper. Det &r
viktigt att dessa inriktningsdokument tydligt pekar ut prioriterade insatsomraden och frivilliga
ataganden pa aktorsniva, vilka sedan foljs upp som en del av arbetet i samverkansgruppen. Pa sa satt
kan aktorerna stodjas till att genomfora utpekade atgarder i sin egen verksamhet. Inom ramen for det
nationella analysarbetet sker ingen insamling eller uppféljning av genomférda atgarder hos olika
aktorer. Att folja upp aktdrernas ataganden och atgarder kommer dock att bli en tydligare del av
samverkansgruppernas arbete utifran de gemensamma inriktningar som aktorerna tar fram till-
sammans. Detta bor i sin tur leda till att analysen av den arliga maluppfyllelsen far battre underlag
genom nya fakta om genomférda insatser och atgarder.

Regionala atgardskonferenser ar nagot som tidigare har diskuterats i samband med 6versynen 2012
men som hittills inte kommit till stand. Tanken med regionala atgardskonferenser skulle vara dels att
de &r just regionala, inte nationella, i sin karaktar, dels att de satter fokus pa det som ska goras och de
resultat som maste uppnas. Konferenserna skulle vara ett led i att forstarka kopplingen mellan de
analyser som sker nationellt och de atgarder som vidtas regionalt och lokalt. Det ar viktigt att de
aktérer som har stor inverkan pa trafiksakerhetsutvecklingen regionalt och lokalt bjuds in att med-
verka, daribland kommuner, Polisen och lansplaneupprattare. De regionala atgardskonferenserna
skulle utga fran den nationella analysen, kompletterat med regionala underlag, men fokusera pa
atgarder som regionala och lokala aktorer bor vidta. Det bor racka med att denna typ av konferens
arrangeras vartannat ar inom respektive region. Det ar rimligt att Trafikverket tar ansvar for att
arrangera denna typ av regionala atgardskonferenser, mot bakgrund av det nya uppdrag som verket har
fatt: att sammankalla och fora en dialog med berorda myndigheter och aktorer.

Ett annat sétt att astadkomma en mer aktorsnara styrning av atgarder kan vara att synliggora goda
exempel pa initiativ och atgarder hos olika aktorer — exempel som ligger i linje med den analys och
inriktning som resultatkonferensen och GNS Vag pekar ut. Ett sddant synliggorande skulle kunna ske
genom att dela ut ett eller flera arliga pris for goda exempel pa effektiva atgarder utforda av enskilda
aktorer. Priset for ett visst ar skulle kunna premiera goda exempel pa styrmedel och atgarder inom en
eller flera av indikatorerna.

Den aktorssamverkan som ar grunden for malstyrningsprocessen saknar en tydlig process for att
identifiera nya aktorer. For att samverkan om Nollvisionen och géllande etappmal ska ge sa bra
resultat som mojligt behdver ratt samverkansparter delta. Med ett breddat trafiksakerhetsarbete mot
bade 2020 och 2030 behdver andra yrkesgrupper och aktorer delta, utdver de som redan i dag ar
engagerade i ambitionen att skapa ett sakert vagtransportsystem. Exempel pa andra yrkesgrupper och
aktorer ar fysiska planerare och arkitekter, tillverkare av automatiserade fordon och fordon for
oskyddade trafikanter samt klad- och skoindustrin. Arbetet behéver bedrivas sg, att andra hallbarhets-
perspektiv, sdsom halsa, tillganglighet och miljo, pa ett tydligare sétt kopplas ihop med denna sam-
verkan som sker med fokus pa Nollvisionen och trafiksakerhet.

5.4.3. Systematiskt trafiksdkerhetsarbete med st6d av 1ISO 39001

Ett effektivt trafiksdkerhetsarbete kraver en effektiv malstyrning pa nationell niva, vilket diskuteras i
foregaende avsnitt. Men vilket genomslag denna malstyrning far hos den enskilde aktoren paverkas i
hdg grad av hur systematiskt aktérens sakerhetsarbete ar. SIS har tillsammans med Trafikverket tagit
fram en ledningssystemsstandard for trafiksakerhet: ISO 39001. Standarden antogs i december 2012.
Syftet med standarden &r att organisationer ska kunna arbeta systematiskt med trafiksakerhet. Med en
internationell standard 6kar ocksa forutsattningarna for att basta tillgangliga teknik och praxis far en
Okad spridning.
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ISO 39001 berér och ar tillampbar pa alla organisationer som vill forbattra vagtrafiksakerheten,
oavsett typ, storlek och den produkt eller tjanst som de tillhandahaller. Standarden anger krav pa ett
ledningssystem for véagtrafiksékerhet som gor det mojligt fér en organisation som samverkar med
végtransportsystemet att minska antalet dodsfall och allvarliga personskador, kopplat till de trafik-
olyckor som organisationen kan paverka. Kraven i standarden innefattar att en lamplig trafiksakerhets-
policy ska utvecklas och inforas samt att mal och atgardsplaner for trafiksakerhet ska upprattas med
hé&nsyn tagen till lagkrav och andra krav som organisationen &r bunden av.

| arbetet med att definiera konkreta, uppféljningsbara mal och atgarder kan alla aktorer ta stod i och
utga fran indikatorerna inom etappmalsarbetet. Bade etappmalsarbetet och standardarbetet ar ocksa
systematiska arbetssatt med “plan, do, check, act” i en aterkommande cykel.

Bada systemen kraver pa sitt satt att en kontinuerlig gap-analys gors for att man ska fa en god 6ver-
blick 6ver vilka krav som stélls pa verksamheten, i forhallande till hur den nuvarande situationen ser
ut. Detta ger insikt om vilka omraden som behover forbattras, som en formell studie om vad som gors
just nu och var man vill befinna sig i framtiden utifran fragorna "var ar vi?” och "var vill vi vara?”.

5.4.4. Viktiga styrmedel for att fa atgarder pa plats

Generellt sett ar kunskapen om effektiva strategier for genomforande inom trafiksékerhetsomradet
relativt 1g, och det ar viktigt med forskningsinsatser for att oka denna kunskap. Det finns flera olika
teorier som ror implementering av atgarder (Nollvisionen — fran idé till genomférande, 2016). En teori
inom innovationsforskningen handlar om hur innovationer sprids. De kan spridas bade genom en
passiv process (diffusion) och en aktiv process (dissemination). Vid den passiva processen — "let it
happen” — sprids idéer och koncept inom ett socialt natverk av exempelvis experter. Den aktiva
processen — "make it happen” — handlar daremot om en mer planerad och aktiv process dar det
uttalade syftet ar att fa genomslag for exempelvis en idé eller ett koncept. Den aktiva processen kraver
mer tydliga stallningstaganden fran berorda beslutsfattare, bade politiker, chefstjansteman och
foretagsledare.

Fragan om battre drift och underhall av cykelvégar (indikator 10) kan vara ett exempel. Hittills har
kunskapen om hur viktig skotseln av cykelvagar ar for en séker cykling spridits mellan olika experter
och tjansteman genom den arliga analysrapporten och pa olika konferenser. Detta ar mest att betrakta
som en passiv process. Om man jamfor matningarna ar 2014 och 2016 av indikator 10 sa tyder de pa
att det i dag ar fler kommuner an tidigare som har en god kvalitet pa sin skotsel av cykelvégar.
Samtidigt patalar kommuner i samband med de workshoppar som anordnats att det ibland saknas en
tydlig politisk vilja att avsatta den budget som krévs for bra skotsel av cykelvégar. Det kan sannolikt
vara sa att om indikatorn ska fortsatta att utvecklas pa ett positivt satt, sa kravs nu en mer aktiv process
dar beslutsfattare tar ett tydligt ansvar for att sakerstalla att atgarder for en séker cykling verkligen
prioriteras och kommer pa plats.

Den sa kallade foradlingskedjan redovisas ovan, se figur 10. Av den framgar att de atgarder som vidtas
for att paverka olika tillstand i syfte att uppna onskvérda effekter, inte sker av sig sjalv. Det kravs
nagon form av styrmedel for att atgarden ska komma till stand. Nedan ges exempel pa viktiga styr-
medel som olika akt6rer inom samhallet kan anvéanda i en aktiv process for att nuvarande etappmal for
2020 ska kunna nas:

o regelgivning, tillstandsprovning och tillsyn
e systematiskt arbetssétt och egenkontroll
o forhandlingar och 6verenskommelser

e ekonomiska styrmedel
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o statlig medfinansiering

e mal- och resultatstyrning av myndigheter

o direktiv for infrastrukturplanering, fysisk planering och trafikplanering
o riktlinjer for manuell och automatisk trafikdvervakning

e regeringsuppdrag

e krav och uppféljning vid upphandling

e benchmarking och konsumentupplysning

e information och opinionsbildning

e forskning, utveckling och analyser.

For att na uppsatta mal maste ofta kombinationer av styrmedel prévas. De styrmedel som anvands
maste anpassas till forandringar i omvarlden sa att de inte forlorar sin styrande effekt. Ofta maste de
kombineras pa olika satt och 6ver tid for att ge storsta mojliga effekt. Valet av styrmedel bor baseras
pa noggranna analyser av vilka mekanismer som leder till en hég genomforande- och efterlevnadsgrad
av olika trafiksakerhetsatgarder.

5.5. Overviganden om nuvarande indikatorer till 4r 2020

Huvuduppgiften for indikatorerna ar att stodja malstyrningsarbetet sa att det kan bli padrivande for
effektiva atgarder i syfte att na gallande etappmal. Malnivaerna for indikatorerna maste vara bade
utmanande och realistiska. Nar det till exempel géller indikatorn ABS-bromsar for mc, har den redan
gett 6nskvard effekt och bedoms inte langre ge nagon ytterligare styrande effekt fram till 2020.
Indikatorerna maste dven vara latta att forsta och enkla att mata.

5.5.1. Vissa justeringar av indikatorer for 2020

Indikatorsammansattningen sags Gver sa sent som 2012 och den generella bilden &r att nuvarande
indikatorer i stort sett fungerar bra. Det ar dessutom relativt kort tid till malaret 2020, varfor endast
mindre forandringar kan bli aktuella.

Nedan redovisas de dvervaganden som skett inom ramen for 2016 ars éversyn av etappmalet 2020.
Det som beskrivs ska inte ses som fardiga forslag, utan snarare som en input till fortsatt samarbete
mellan berérda aktorer, for att ta fram ett slutligt forslag till justerade indikatorer. Forslaget bor
beslutas av GNS Vdg.

Till att borja med kan det finnas pedagogiska fordelar med att dela in indikatorerna i tre grupper,
beroende pa vilken typ av tillstand som indikatorn riktas mot:

o utfallsindikatorer
e séker anvandnings-indikatorer
e systemsdkerhetsindikatorer.

Utfallsindikatorerna &r helt enkelt utfallet i antal omkomna och allvarligt skadade inom véagtransport-
omradet. Dessa indikatorer anvands vid regeringens uppféljning av etappmalet, men de har inte nagon
direkt styrande roll for aktorernas trafiksakerhetsarbete. De Gvriga indikatorerna anvands som stod i
malstyrningsarbetet, och de ber6r antingen anvandningen eller utformningen av trafiksystemet.

Nuvarande indikator nummer 1: Vid de workshoppar som arrangerats inom ramen for éversynsarbetet
har flera papekande gjorts om behovet av att hantera problemet med felaktiga beteenden.
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Hastighetsefterlevnad har lange varit en helt central indikator. Indikatorn fér hastighetsefterlevnad
inom statligt vagnat bor kunna bli &n mer drivande om den inriktas pa att mata hastighetsefterlevnaden
pa ej motesseparerade vagar med hogre hastighetsgranser, forslagsvis 70-90-vagar.

Nuvarande indikator nummer 6: Malnivan for sakra statliga vagar bor skarpas fran 75 till 90 procent
da den skarpta malnivan finns inom rackhall utifran de atgarder som &r planerade. Matningarna for
indikatorn bor avgransas till alla statliga vagar med hastighetsgrans éver 80 km/tim.

Nuvarande indikator nummer 7: Indikatorn om ABS pa motorcyklar har varit véldigt framgangsrik
och tillstandet bor fortsatt foljas. Men eftersom genomslaget i nyforsaljningen ar massiv har denna
indikator en liten drivkraft och bor darfor utga som indikator. I stallet bor en ny indikator inforas for
ratt anvandning av mc. Fel anvandning av motorcyklar kan fa fatala konsekvenser. Djupstudieanalyser
visar att manga dodsfall sker nar motorcykeln har anvants patagligt felaktigt, ofta genom en kombi-
nation av flera felaktiga beteenden: hdg hastighet, bristande skyddsutrustning och avsaknad av
behdrighet. Allt detta kan inte métas i trafiken, men hastigheter och skyddsutrustning bor atminstone
till viss del ga att mata i trafiken.

Nuvarande indikator nummer 9: Indikatorn Sékra GCM-passager utvidgas till att &ven omfatta statligt
vagnat, och malnivan bor séattas till 35 procent ar 2020.

Ny indikator nummer 11: En ny indikator bor laggas till indikatorlistan i gruppen systemsakerhets-
indikatorer: Systematiskt trafiksékerhetsarbete i linje med 1SO 39001. Indikatorn bor kunna métas
genom en enkét bland utvalda aktérer.

Identifierade behov av justeringar vad galler uppsattning och malnivaer for trafiksakerhets-
indikatorerna till 2020, sammanfattas i tabell 6, nedan.

Indikator Utgangslige Nulage Mal
2015 2020

Antalet omkomna i trafiken
ﬁ —_—
“5_ Antalet allvarligt skadade i trafiken 5470 - _
™ Andel trafikarbete inom hastighetsgrins,
statligt vignat (70 km/tim — 90 km/tim) {85) 86}
Andel trafikar“bet? inom hastighetsgriins, 64% (2012)
kommunalt vignét
Andel trafikarbete med nyktra férare 99,71% _
o
E Andel biltade i framsitet i personbil 96%
T —
:g Hjélmanvandning:
< Andel cyklister med hj&lm 27% 38% _
Andel mopedister med rétt anvénd hjalm 96% (2012) 97%
R&tt anvéndning av motoreykel - -
' Andel personbilar i nybilsférsaljningen med hégsta
Euro NCAP-klass g e
- ?ndeltraflka.rhete pa \:agar med h.astlghetsgmns 50% 73%
D &ver 80 km/tim och m&tesseparering
4=
% Andel sikra gang-, cykel och mopedpassager (19% , 2013} [25%)
:I'J'.l —_ = . 2 =
= Andtil av vaghallareﬂmed god kvalitet pa underhall 18% (2013)
o av gang- och cykelvigar
-
g‘ Systematiskt trafiksikerhetsarbete i linje med
2 150 33001 -

Tabellhg. Underlag fér justerad uppsdttning av trafiksédkerhetsindikatorer och malnivaer till 2020
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5.5.2. Ratt anvandning av motorcykel

En del av dodsolyckorna med mc sker med motorcyklister som inte har gjort medvetna fel och som
foljt alla regler. Men en stor andel av dédsolyckor med mc (67 procent) ar forknippade med
anvandning utanfor de begransningar som galler for anvandningen av végtransportsystemet. Det ror
sig oftast om en kombination av felbeteende; ofta férekommer kombinationer av hastigheter langt 6ver
hastighetsbegransningen, avsaknad av ratt behorighet, drogpaverkan (alkohol eller narkotika) och fel
skyddsutrustning.

Man kan anta att en del av felbeteendena hanger ihop. Drogpaverkan kan till exempel spela en viktig
roll for att man utan korkort och ratt skyddsutrustning lanar en mc och aven i 6vrigt kor olagligt. De
flesta av dessa riskfaktorer &r ytterst svara att mata, medan andra ar enklare att mata. Uppenbara
brister i skyddsutrustning och tydliga dvertradelser av hastighetsbegrénsningen eller andra trafikregler
borde kunna observeras. Att hitta praktiska och stabila definitioner av rétt anvandning” eller
atminstone avsaknad av uppenbara felbeteenden &r inte helt enkelt. Det bor dock ga att hitta en upp-
séttning av observerbara riskbeteenden som faller inom ramen for "anvéndning utanfor system-
begransningarna”. Har ar det viktigt att saval forskare som anvéandare utnyttjas for att valja ut och
definiera handelser som kan indikera de grova felbeteenden som ingar i olycksgruppen "utanfor
systembegrénsningarna”.

En ny indikator for ratt anvandning av mc bor prévas gentemot de krav som stélls pa indikatorer.
1. Validitet: Det grundproblem som benamns “extremt beteende” har god validitet gentemot
personskador fér mc.

2. Palitlig: Har blir det viktigt att matmetoderna och rutinerna for méatning blir sa robusta att
forandringar fran ar till ar inte beror pa vem, var eller nar observationerna genomfors.

3. Enkel: Att i falt registrera mc utifran nagra véldefinierade kriterier bor vara jamforbart med
métning av hjalmanvandning — nagot som skett under manga ar.

4. Of6randrad ar fran ar: Det ar viktigt att matmetoden &r val testad innan den anvands i ett
skarpt lage, sa att matningarna kan ge indikation pa underliggande forandringar i trafiken och
inte forandringar i matproceduren.

5.5.3. Sakra GCM-passager

Vi har nu méatningar av GCM-passager nér det galler sakerheten for korsande oskyddade trafikanter i
manga tatorter. Eftersom denna métning inte endast avser kommunala gator utan aven statliga vagar i
tatorter, bor indikatorn utvidgas till att &ven omfatta GCM-passager pa statliga vagar utanfor storre
tatorter. Rent praktiskt betyder det att tillagget "tatbebyggt omrade” tas bort fran indikatorn, eftersom
dven passager Over statliga vagar ingar. Fokus kommer dock aven fortsattningsvis vara passager i
tatort eller ndra tétort.

5.5.4. Systematiskt trafiksdkerhetsarbete

Hela arbetet med genomforandet av Nollvisionen och arbetet med malstyrning och indikatorer kan
beskrivas som ett systematiskt arbete. | och med att 1ISO 39001 nu &r etablerad bor det vara mojligt att
mer konkret folja upp hur det systematiska trafiksékerhetsarbetet utvecklas inom enskilda aktorers
verksamhet. Att endast méata pa antalet organisationer som ar certifierade enligt ISO 39001 kan bli
missvisande eftersom flera organisationer valt att folja ISO 39001 utan att genomga den formella
certifieringen. Av den anledningen bdr matningen avse den andel organisationer som foljer inten-
tionerna i 1ISO 39001, antingen de ar certifierade eller inte. Matningen sker lampligen genom en enkat.
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5.6. Overviganden om olycks- och skadedata i Strada

Tillforlitlig och stabil information om de olyckor med personskador som sker i vagtrafiken &r av-
gorande for att Sverige ska kunna bedriva ett fungerade trafiksakerhetsarbete. Sedan borjan av ar 2000
finns ett nationellt informationssystem for data om skador och olyckor i hela végtransportsystemet,
Strada. Innehallet i Strada bidrar till myndigheters och kommuners uppféljning och beslutsunderlag
inom trafiksakerhetsomradet, och innehallet ar ockséa avgdrande for mycket av den forskning som
bedrivs. Informationen anvands pa saval nationell som regional och lokal niva. Om denna kalla till
information inte fungerar tillfredsstallande forloras ett viktigt underlag for landets trafiksakerhets-
arbete. Tillgangen till data fran Strada innebar ocksa att Sverige kan tillféra unik kunskap om person-
skador vid trafikolyckor och fallolyckor i ett internationellt perspektiv.

5.6.1. Polisens rapportering

Registreringen i Strada bygger pa en rapportering av trafikolyckor med personskada, dels fran
Polismyndigheten, dels fran akutsjukhusen. Polisens rapportering av olyckor med personskada
regleras enligt kungorelse (1965:561) om statistiska uppgifter angaende vagtrafikolyckor. Trots att
Polisen har formella skyldigheter att registrera trafikolyckor enligt kungorelsen, finns sedan 2013 vissa
brister bade i inrapporteringen och kvaliteten pa informationen om olyckor med svar och lindrig skada.
Orsaken till bortfallet, som gjorde sig tydligt under 2013, var att Polisen inforde ett nytt utrednings-
stod: PUST-Sibel. Systemet orsakade svarigheter inom ett flertal omraden, daribland avrapporteringen
av trafikolyckor. Trots att PUST lades ned i borjan av ar 2014 aterhamtade sig inte olycks-
rapporteringen, eftersom det skapades nya forutsattningar for hur trafikolyckor skulle rapporteras, och
dar saknades tydliga rutiner. Transportstyrelsen, som &r huvudman for Strada, har sedan 2013 fort
diskussioner med Polismyndigheten om bortfallsproblematiken, men problemen kvarstar i viss man
annu. Polisens omorganisation och hart ansatta arbetssituation under 2015 och 2016 har ytterligare
forsvarat mojligheterna att helt komma till ratta med bortfallen. Under 2016 har Polismyndigheten
aviserat att polisens narvaro vid trafikolyckor har nedprioriterats till fordel for andra uppgifter, vilket
far konsekvenser for inrapporteringen. Sammantaget har de problem som drabbat Polisen sedan 2013
inneburit att den officiella statistiken éver trafikolyckor med personskada, som Transportstyrelsen har
till uppgift att samla in och leverera, sedan 2013 inte kan anses vara helt tillforlitlig. Det &r viktigt att
podngtera att bortfallen ror svart och lindrigt skadade. Rapporteringen av antalet omkomna har inte
nagra bortfall.

Polisens rapportering av trafikolyckor kan férenklas, bland annat genom att ta fram en andamalsenlig
teknisk I6sning i form av en app som Polisen kan rapportera olyckorna i. Polismyndigheten och
Transportstyrelsen har paborijat ett arbete for att utreda maojligheterna for detta. Tekniska l6sningar for
att underlétta sjalva rapporteringen kommer dock inte att 16sa problemet med att Polisens nérvaro vid
trafikolyckor nedprioriteras.

5.6.2. Sjukvardens rapportering

Sjukvardens rapportering i Strada ar inte tvingande, utan bygger pa frivilliga avtal mellan
Transportstyrelsen och respektive sjukhus eller landsting. Rapporteringen omfattar sedan 2016 alla
akutsjukhus i landet, och informationen fran sjukvarden &r helt avgorande for att man ska fa korrekt
information om skadebilden hos de personer som skadats i véagtrafikolyckor och dessa personers risk
for nagon form av medicinsk invaliditet till féljd av olyckan. Informationen &r ocksa avgorande for att
man ska fa kunskap om de olyckor som sker med oskyddade trafikanter dar inget motorfordon varit
inblandat. Registreringen bygger pa informerat samtycke fran patienten. De personer som inte gett sitt
samtycke blir saledes inte registrerade, och dessa olyckor blir ett bortfall i registreringen. Bortfallen
varierar 6ver tid och ocksa mellan sjukhusen. Under ar 2014 antog Transportstyrelsen en mer strikt
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tolkning av vad ett informerat samtycke innebér, vilket ledde till ett 6kat bortfall av antalet skadade.
Forutom att de fordndrade rutinerna orsakat bortfall i rapporteringen sedan januari 2015, har akut-
sjukvardens anstrangda arbetssituation under de senaste aren haft en negativ inverkan pa deras
mojlighet att prioritera Strada-arbetet.

5.6.3. Sakerstilla tillforlitliga Strada-data — diskussion

Sammanfattningsvis kan konstateras att rapporteringen i Strada i dagsléget inte fungerar helt tillfred-
stallande, vilket far konsekvenser for trafiksakerhetsarbetet pa bade nationell och lokal niva. Det
innebar osdkerhet i jamforelser bakat i tiden, uppfoljningen av etappmalet allvarligt skadade forsvaras
och beslutsunderlag hos myndigheter, kommuner och inom forskning kan riskera att bli missvisande.
Uppgifterna ar aven en kalla for medias rapportering av trafikolyckor, som darmed ocksa paverkas
negativt.

For Polismyndighetens del &r de stora problemen att det saknas tydliga rutiner for hur trafikolyckor

ska rapporteras och att de nedprioriterar sina insatser inom trafikomradet. Nedprioriteringen &r gjord
trots att Polisen har ett formellt krav att folja. Sjukvardens bortfall handlar till stor del om kravet pa

samtycke samt akutsjukvardens allmanna hoga arbetsbelastning.

Naringsdepartementet har bland annat utrett frigan om behovet av ett tydligare lagstod som reglerar
registreringen for saval Polisen som sjukvarden (Strada — Transportstyrelsens olycksdatabas, 2016).
Forhoppningen &r att ett lagstdd ska innebéra béttre forutsattningar for en fungerande registrering.
Transportstyrelsen arbetar for att bade internt och tillsammans med polis och sjukvard hitta I6sningar
pa tidigare namnda problem. Ett internt arbete pagar ocksa for att analysera bortfallet och hitta
metoder for upprakningar av allvarligt skadade pa nationell niva. Ett intensivt arbete inom
Transportstyrelsens Strada-verksamhet racker dock formodligen inte for att vénda den negativa trend
som gjort sig synlig under de senaste aren. En stabil och tillforlitlig olycksstatistik ar en central fraga
for Sveriges fortsatta trafiksakerhetsarbete, och det ar av storsta vikt att denna fraga lyfts upp pa
agendan och tas om hand pa lamplig niva.

44



6. Analys av nytt etappmal 2030

6.1. Prognos 2030 for omkomna och allvarligt skadade

6.1.1. Atgardsgrupp 1 och 2

Prognosen for 2030 baseras pa atgarder som redan i dag ar planerade, som for den statliga infra-
strukturplaneringen endast stracker sig till ar 2025. Prognosen visar att antalet omkomna 2030
forvéntas vara cirka 200 (197) och antalet allvarligt skadade cirka 4 350. | figur 11 redovisas prognos
for omkomna till 2030 per trafikantkategori. Den historiska trenden med en stérre minskning av

omkomna i bil &n utanfor bil beréknas fortsétta dven till 2030.
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Figur 11. Prognos dddade i vigtrafikolyckor per trafikantkategori 2030.

For allvarligt skadade ar prognosen for 2030 snarlik den for 2020 men med en nagot stérre minskning
av allvarligt skadade i personbil, se figur 12, nedan. Den storsta procentuella minskningen aterfinns

bland motorcyklister.
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Figur 12. Prognos allvarligt skadade (RPMI 1%+) i vdgtrafikolyckor per trafikantkategori 2030.
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Det forvantade antalet mycket allvarligt skadade (RPMI110%-+) for 2030 &r knappt 600 (592). Det &r en
nedgang med 17 procent jamfort med 2014 och med 10 procent jamfaért med det forvantade antalet
2020. Aven for mycket allvarligt skadade forvintas den storsta minskningen ske bland skadade i bil
och pa motorcykel, se figur 13, nedan.
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Figur 13. Prognos mycket allvarligt skadade (RPMI 10%+) i végtrafikolyckor 2030.
6.1.2. Kanslighetsanalys av prognos 2030

Kdnslighetsanalys av prognos foér dédade och allvarligt skadade 2030

P& samma satt som for prognosen till 2020 har en kanslighetsanalys genomforts for prognosen till
2030. Antalet omkomna varierar beroende pa genomforandetakt i storleksordningen 15-20 procent.
For allvarligt skadade ges en variation pa +10 procent mellan den befintliga prognosen och de tva
andra scenarierna. Variationen ar som storst bland personbilsakande.

Trafikférédndringar mot ett 6kat aktivt resande

I prognoserna som ligger till grund for det forvantade antalet omkomna och allvarligt skadade till 2020
och 2030 antas en arlig trafiktillvaxt for biltrafiken pa 1 procent, vilket &r ett vedertaget antagande for
trafikprognoser. | prognosen ingdr inte nagra antaganden om okat aktivt resande. Det finns dock
ambitioner inom samhallet att 6ka det aktiva resandet med cykel och till fots. Diagram 14, nedan, visar
den forvantade utvecklingen forutsatt det klimatscenario som innebadr att cyklingen 6kar med exempel-
vis 260 procent och motortrafiken minskar med 30 procent utan att man planerar for ytterligare trafik-
sakerhetsatgarder. Ett sddant scenario skulle kunna medféra mer an en fordubbling av antalet allvarligt
skadade cyklister, till mellan 4 000 och 5 000 allvarligt skadade cyklister pa arsbasis.
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Figur 14. Prognos fér allvarligt skadade (RPMI 1%+) med klimatscenario 2030.

Prognos 2030 inklusive fallolyckor och sjdlvmord

I de tidigare redovisade prognoserna ingar inte fallolyckor (singelolyckor med fotgangare) eftersom de
i dagslaget inte inkluderas i definitionen av en vagtrafikolycka. De antas anda inga i ett ”hela-resan-
perspektiv” och i figur 15, nedan, redovisas darfor prognosresultat for 2030 dér de inkluderats. | denna
prognos star fallolyckor for den stérsta andelen av allvarligt skadade, och antalet antas inte minska
varken till 2020 eller 2030. Det beror pa att inga av de planerade atgarderna inriktas mot denna skade-
handelse.
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Figur 15. Prognos allvarligt skadade (RPMI 1%+) i védgtrafikolyckor och fallolyckor 2030.

Inte heller sjalvmord inkluderas i begreppet trafikolycka. Om sjalvmorden inkluderas &r antalet
omkomna i véagtrafiken 295 ar 2014 i stallet for 270. Det forvantade vardet ar 2030 blir 217 i stallet for
197. Av de 25 sjalvmord som skedde 2014 antas alltsa fem kunna forebyggas med planerade infra-
strukturatgarder. Det ar dock ett relativt osakert antagande eftersom effektsambanden for dessa
atgarder ar oséakra nar det galler sjalvmord.
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6.2. Analys 2030 - kvarvarande omkomna och allvarligt skadade

Atgardsgrupp 3 bestar av exempel pa berdkningsbara atgarder till 2030 utéver redan planerade
atgarder. Vissa atgarder ar mer forutsattningsskapande medan andra & mer konkreta och ger effekter
som dr majliga att kvantifiera. Foljande analys utgar endast fran atgarder vars effekt gar att kvantifiera.
Den visar hur manga omkomna och allvarligt skadade som dessa atgarder forvantas kunna forhindra
och vad som eventuellt ytterligare kravs for att na en halvering av omkomna och 25 procents
minskning av allvarligt skadade till 2030.

6.2.1. Atgirdsscenarier for att na en halvering av omkomna och en minskning av allvarligt skadade
till 2030

Av tabell 7, nedan, framgar de atgarder som ingar i ett scenario som beskriver den teoretiska
potentialen av atgardsgrupp 3 till 2030. | tabellen redovisas varje atgards enskilda potential.
Atgarderna ar hamtade frén de inspel till tgarder som skett i samband med de workshoppar som
genomforts inom ramen for projektet. De effektberaknade atgarderna ar inte forslag till atgarder, utan
endast underlag for en teoretisk analys av vilka effekter som &r mojliga att uppna till ar 2030. Arbetet
med att ta fram skarpa forslag till atgéarder och att konsekvensbeskriva dessa atgarder blir en viktig
uppgift for det fortsatta partsgemensamma arbetet.

Vid de workshoppar som genomforts inom ramen for Gversynsprojektet har betydligt fler atgérds-
forslag kommit fram an de som redovisas i tabell 7, nedan. For vissa konkreta atgarder saknas kunskap
om forvantade effekter, och de har darfor inte tagits med i tabellen. Andra atgardsforslag ar mer forut-
sattningsskapande. Dessa atgarder kan vara helt avgérande for att trafiksakerhetsarbetet ska fa det
genomslag som kravs. Hit hor bland annat tydliga mal, tydlig ansvarsférdelning, ekonomiska styr-
medel och tillsyn, tillstand och regelgivning. Effekter av forutsattningsskapande atgarder har inte varit
mojliga att berakna heltackande inom ramen for detta projekt. Vissa av dem ingér anda indirekt i
effekterna nedan eftersom de skapar forutsattningar for dessa atgarders effekter snarare én att de sjélva
ger effekter.

48



Tabell 7. Rdkneexempel pa olika dtgdrders och insatsers potentiella effekter till 2030.

Tillstand

Atgird

Effekt

Farre omkomna
pa arsbasis

Farre allvarligt
skadade pa

arsbasis

Hastighetsefterlevnad 90 pr‘ocent a.v trafikarbetet utfors med stodjande system 12 %0
for ratt hastighet

Hastighetsefterlevnad Forandringar sker sa att mc kan lagféras med ATK 4 20

Hastighetsefterlevnad Utbyggnad av AT!( pa statligt vagnat motsvarande effekten 1 43
av 150 kameror/ar

Hastighetsefterlevnad Utbyggnad av ATK pa kommunalt vagnat i ett stort antal 3 50
kommuner

Nykter och narkotikafri trafik Ut.a.ndnlngsprov'som motsvarar effekten av minst 3 5 )
miljoner slumpvisa prov

Nykter och narkotikafri trafik Krlmlrla!'léera onykterhet pa cykel med lamplig 6vervakning 3 )
och pafoljder

Sakra motorfordon Utskrotning 2018 av bilar som saknar antisladdsystem 5 50

Sdkra motorfordon Halften av alla tjdnstebilar far tillvalsutrustning for sakerhet | 5 100

Sskra motorfordon Alla bussar har eftermonterad kollisionsvarning for ) 10
oskyddade och upphinnande

Sakra statliga vagar Dynamiska hastighetsgranser i korsningar 2 14

Skra statliga vagar Sidoomraden och qusnmgar atgdrdas pa 80- och 100-vagar 4 50
med betydande trafik

Sékra statliga vagar 200 GCM-passager hastighetssakras pa statliga vagar 2 0

Sakra statliga vagar Alla olycksdrabbade 70-strackor har sankts till 60 km/tim 1 2

Skra statliga vagar Ytterllga.re rachen forses med under-glidningsskydd och slat 1 0
utformning for mc
Fo | | sak M- a k |

Sikra kommunala gator ?rdebb ad andel sdkra GCM-passager pa kommunalt 4 25
vagnat

- Gaendes och cyklisters sakerhet prioriteras i

Sakra kommunala gator konfliktpunkter med kollektivtrafiken 3 16

Extrema beteenden Startsparr pa mc 4 -

Sakra cyklar Soakr.are el.cyklar med belysning, stabilisering och 1 35
lasningsfria bromsar

Sikra cyklar Fler .sakrart? vanliga cyklar som &r servade utan allvarliga 1 85
tekniska brister

Sakra cyklar Vlnd nastan halften av all vintercykling anvands vinterdack 0 76
pa cykeln

Siker cykelinfrastruktur Skarptaosta‘r?dardlfrav och bﬂattre uppfoéljning av drift och 0 206
underhall for cyklister utifran ny kunskap

Siker cykelinfrastruktur Stotugptagande underlag pa de mest trafikerade 0 170
cykelvdgarna

Okad cykelhjalmsanvandning 95 procen:cs“hjélmanvan(‘i‘nlng pa snabb-cykelvédgar och 70 1 104
procent pa 6vriga cykelvagar

Okad cykelhjalmsanvindning Okad anvindning av krockkuddshjalmar for cykel 11 139
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Pa samma satt som for scenariot till 2020 har hansyn tagits till dubbelrdkning i mojligaste man och i
tabell 8, nedan, redovisas effekten per trafikantkategori och totalt sett. Utgangspunkten ar att malet om
220 omkomna nas 2020 men att antalet allvarligt skadade 2020 ligger pa det forvéantade antalet 4 650.
Sammantaget innebér scenariot att utéver prognosen till 2030 skulle ytterligare 77 omkomna och 965
allvarligt skadade kunna forhindras om samtliga atgarder genomfors.

Tabell 8. Bedémd effekt av atgdrdsscenario 2030, baserat pd potentialen av dtgdrdsgrupp 3 till 2030.

Omkomna | Allvarligt skadade
Bil 43 379
Cykel/gang 25 566
MC 9 20
Totalt 77 965

6.2.2. Analysens resultat — diskussion

Det finns i nuldget ingen antagen malniva for omkomna eller allvarligt skadade for 2030. | figur 16,
nedan, kan man dock jamfdra den historiska trenden med prognosen samt en eventuell halvering av
antalet omkomna mellan 2020 och 2030. Historiskt har antalet omkomna minskat med 3,5 procent per
ar. Givet att denna trend fortsatter skulle det ge cirka 150 omkomna 2030. De atgarder som samhallet
planerar fram till 2030 ar alltsa inte tillrackliga for att uppratthalla den positiva trafiksakerhets-
utvecklingen fran tidigare ar. For att gora detta kréavs atgarder for att radda ytterligare 50 liv till 2030.
For att na en halvering mellan 2020 och 2030, givet att malet om max 220 omkomna nas, kravs
atgarder for att radda 90 liv utéver prognosen.
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Figur 16. Historisk utveckling av antal déda inom vdgtransportomradet jimfor med prognos och en
eventuell halvering mellan 2020 och 2030.

Atgardsscenariot for att n& en halvering av omkomna och 25 procents minskning av allvarligt skadade
vid trafikolyckor till ar 2030 visar att atgarderna forvantas bidra med en minskning av 77 omkomna
och 965 allvarligt skadade. For att na en halvering av omkomna mellan 2020 och 2030 krévs att man
raddar ytterligare 13 liv, medan den 25-procentiga minskningen uppnas i detta scenario.
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6.3. Overviganden om Nollvisionen i ett 2030-perspektiv

6.3.1. Tillganglighet inom hallbarhetens ramar

Med utgangspunkt i nuvarande transportpolitiska mal och de framtida utmaningar som samhéllet star
infor, bor ambitionen vara att skapa en 6kad tillganglighet inom ramen for en langsiktigt hallbar
utveckling. For att detta ska vara mojligt behéver man definiera granssnitten mellan tillganglighet och
olika hallbarhetsdimensioner, sdsom 6kad halsa, 6kad sakerhet och minskat buller. De olika
hallbarhetsdimensionerna kan darfor inte hanteras var for sig utan maste ses som en helhet. Att
beskriva och hantera denna helhet &r inget som kan ske inom ramen for detta arbete. Daremot kan
konstateras att Nollvisionen tydligare bor integreras i arbetet for ett hallbart samhélle med hallbara
transporter och att ett langsiktigt hallbart vagtransportsystem forutsatter en séker vagtrafik och att
trafiksakerhet darfor ar en viktig del av andra hallbarhetsprocesser.

En stor del av de framtida trafiksdkerhetsutmaningarna som finns i ett 2030-perspektiv finns i stader
och tatorter. I manga kommuner finns en uttalad ambition att trafiken i tatorterna ska dimensioneras
utifran gangtrafikens, cykeltrafikens och kollektivtrafikens behov och krav. Det bor bland annat
innebara att oskyddade trafikanters biomekaniska toleranser maste bli dimensionerande for vag-
transportsystemets utformning, funktion och anvéndning i tatorterna.

Det &r viktigt att konstatera att Nollvisionens sdkerhetsfilosofi ligger fast som ett grundldggande
kvalitetskrav for utvecklingen av ett hallbart vagtransportsystem. Ett satt att tydliggora de sakerhets-
krav som Nollvisionen staller pa vagtransportsystemets utveckling, ar att ta fram modeller for
exempelvis saker gangtrafik, saker cykling, séker motorcykeltrafik och saker biltrafik. Ett sadant
arbete bor lampligen initieras av Trafikverket utifran verkets nya uppgift att forvalta, utveckla och
sprida kunskap om Nollvisionen som sakerhetsfilosofi.

6.3.2. Sakerhetsutmaningen - inte bara trafikolyckor

1997 ars beslut om Nollvisionen innebar en fokusforskjutning for trafiksakerhetsarbetet, fran att
olyckorna var problemet till att problemet definieras av de allvarliga skadehéndelser som trafik-
olyckorna fororsakar. Beslutet innebar aven att fokus flyttades fran anvandarnas ansvar och beteende
till systemutformarnas dito. Men fram till i dag har arbetet i princip endast inriktats pa att forhindra de
negativa konsekvenser som fororsakas av vagtrafikolyckor. Detta da bade Nollvisionen och gallande
etappmal har inriktats och utvarderats med avseende pa just vagtrafikolyckor.

I den nya kontext som Nollvisionen ska verka skulle nasta steg kunna vara att utvidga Nollvisionen till
att dven inkludera andra allvarliga skadehandelser som uppstar inom vagtransportomradet, men som
inte definieras som en végtrafikolycka. De allvarliga skadehandelser som bor ges ett dkat fokus ar
sjalvmord och fallolyckor inom végtransportomradet. Med en sadan utgangspunkt ar det dven lampligt
att ett nytt etappmal for 2030 inkluderar mal for minskat antal sjalvmord och fallolyckor.

Motiven till att inkludera sjalvmord i Nollvisionsarbetet &r flera. Aven om sjalvmord kan anses vara en
medveten handling snarare an en olycka sa ar det val kéant att manga av dessa handelser kan undvikas
om man eliminerar mojligheten att bega sjalvmord. Det ar darfor rimligt att det ligger inom system-
utformaransvaret att motverka mojligheten att bega sjalvmord. Dessutom har regeringen antagit en
overgripande vision om att ingen ska behdva ta sitt liv, varfor det behdvs ett sjalvmordsférebyggande
arbete pa alla samhallsnivaer. Inom jarnvéagen &r det i dag sjalvklart att hitta Iésningar for att motverka
sjalvmord — ett arbete som &ven bér omfatta véagtrafiken.

Fotgangares singelolyckor, sa kallade fallolyckor, ingar inte i gruppen trafikolyckor eftersom
definitionen av en trafikolycka &r att ett fordon ska vara inblandat. Inte desto mindre utgér fallolyckor
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en betydande del av det trafiksakerhetsproblem som maste hanteras i ett hela-resan-perspektiv. For att
vagtransportsystemet ska bli mer hallbart och halsosamt kravs en 6kad gangtrafik. Men for att gang-
trafiken ska kunna bli langsiktigt hallbar behéver den vara saker, vilket i hog grad kraver 6kat fokus pa
att motverka allvarliga skador i samband med fallolyckor. Fallolyckor inom végtransportomradet utgor
en vasentlig del av de fallolyckor som sker i samhallet. Regeringen har som malsattning att halvera
antalet fallolyckor bland bade kvinnor och méan (Uppdrag att ... forebygga fallolyckor, 2015), vilket
understryker vikten av att arbeta med dessa fragor dven som en del av sékerhetsarbetet inom
vagtransportomradet.

Genom att inkludera bade sjalvmord och allvarligt skadade till f6ljd av fallolyckor i ett breddat
Nollvisionsarbete, sker en ytterligare fokusforskjutning i sakerhetsarbetet: fran dagens syn pa att
problemet endast bestar av de som skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor till att det ar ytterligare
typer av allvarliga skadehéndelser som ska elimineras. Dessutom sker en tydligare forskjutning mot att
det &r systemutformarnas ansvar att forebygga dessa skadeh&ndelser. Nar det géller till exempel upp-
giften att forebygga sjalvmord inom végtransportsystemet blir infrastrukturhallarens roll sarskilt
viktig. Nar det géller gruppen fotgangare sa ar det sjalvklart for ett Gppet samhalle att alla medborgare
ska kunna ga och vistas ute i trafikmiljon utan sérskilda krav och begransningar kopplat till alder,
utbildning, formaga med mera. Det gor att systemutformaren far ett an tydligare ansvar for uppgiften
att forebygga allvarliga skadeh&ndelser nér fallolyckor inkluderas i problembilden.

Det finns alltsa flera skal till att bredda trafiksékerhetsarbetet inom vagtransportomradet till att dven
inkludera ett arbete med att férebygga dodsfall till foljd av sjalvmord och allvarliga personskador till
foljd av fallolyckor. Men det &r for den skull inte sjélvklart att detta arbete ska inkluderas i en breddad
definition av Nollvisionen. Man skulle kunna se det som angeldgna uppgifter utan att inkludera
sjalvmord och fallolyckor i en utvidgad definition av Nollvisionen. Men de senare arens politiska
beslut skulle kunna tolkas som att samhallets ambition redan har utvidgats till att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt inom végtransportomradet — oavsett fardsatt eller om det & medvetna eller
omedvetna skador. Om Nollvisionen ska breddas till att inkludera &ven sjalvmord och fallolyckor sa
bor detta dock tydliggéras av statsmakterna.

6.3.3. Minskat antal sjalvmord inom végtransportomradet

Hosten 2010 fick Trafikanalys i uppdrag av regeringen att fran och med ar 2010 sarredovisa
sjalvmordsfall i vagtrafiken i enlighet med vad som galler for andra trafikslag och i manga andra
lander i Europa. For att kunna genomfdra detta har en metod for klassificering av dodsfall i trafiken
tagits fram av en arbetsgrupp bestaende av representanter fran Trafikverket, Transportstyrelsen och
Rattsmedicinalverket. Sedan 2012 har metoden inkluderat ett systematiskt arbete med att samla in
psykosociala bakgrundsfaktorer dér det finns misstanke om sjalvmord.

Om sjalvmordsfallen inkluderas omkom arligen cirka 300 personer i vagtrafiken mellan ar 2012 och
2014. Andelen dodsfall till foljd av sjalvmord inom véagtrafiken varierade mellan 8 och 11 procent pa
arsbasis under denna period. Till detta kommer personer som hoppar fran broar. Det saknas till-
forlitliga uppgifter 6ver hur manga dodsfall som sker till foljd av hopp fran broar, men vid en Gversyn
av hopp fran broar som Vagverket gjorde for tio ar sedan bedomdes att 40-50 dodsfall intraffade
arligen. Flera hoga broar har darefter atgardats.

Tre Kkollisionstyper utmérker sig nar det galler sjalvmord: singelkollisioner, moéteskollisioner och
fotgangare i kollision med motorfordon. Dessa tre typer star for 96 procent av sjalvmordsfallen,
exklusive hopp fran broar. Aven bland dodsfall i trafikolyckor var dessa kollisionstyper vanligast
férekommande och utgér 68 procent av olycksfallen.

52



Vissa atgarder som syftar till att minska antalet olycksfall inom vagtrafiken ar sannolikt effektiva aven
for att forhindra sjalvmordshandlingar. Hit hor bland annat mittseparering, rensning av fasta objekt i
vagarnas sidoomraden samt vissa korsningsatgarder. Utover detta behover riktade atgarder vidtas,
bland annat stangsling och andra atgarder for att forhindra sjalvmord vid hoga broar och pa utvalda
platser utmed hoghastighetsvagar.

Vilken minskningstakt som kan vara rimlig for sjalvmord till ar 2030 behéver analyseras narmare.
Ovan antas att cirka 5 av 25 arliga dodsfall till foljd av sjalvmord kan férebyggas med hjélp av
trafiksakerhetsatgarder som framst vidtas av andra skal an att eliminera sjalvmord. Om &aven hopp fran
broar inkluderas i underlaget, och om riktade atgérder vidtas for att forhindra sjalvmord vid bland
annat broar och hdoghastighetsvégar, bor det inte vara orimligt att kunna nérma sig en halvering av
antalet omkomna i sjalvmord till ar 2030. Det kan dessutom vara énskvart att ha samma ambitionsniva
for minskningen av sjalvmord inom végtrafiken som inom jarnvégstrafiken, liksom for minskningen
av dodsfall till foljd av végtrafikolyckor.

Folkhalsomyndigheten har fatt regeringens uppdrag att samordna det nationella
sjalvmordsforebyggande arbetet i landet (Uppdrag att samordna det nationella suicidférebyggande
arbetet, 2015). Det blir darfor viktigt att insatser och ny kunskap for att motverka sjalvmord inom
vagtransportomradet koordineras med Folkhalsomyndighetens arbete.

6.3.4. Minskat antal fallolyckor inom vagtransportomradet

Fallolyckor i trafikmiljon medfor bade dodsfall och allvarliga skadefall. Enligt Socialstyrelsen dor i
dag 6ver 1000 personer vid fallolyckor, vilket &r en fordubbling sedan ar 2000 (Fler dor av fallolyckor,
2016). Hur manga av dessa dodsfall som intraffar i trafikmiljon ar oklart. For trafikolyckor &r defini-
tionen av en dodsolycka avgransad till att personen avlider inom 30 dagar till foljd av olyckan. Manga
av de som dor till f6ljd av en fallolycka dor efter 30 dagar men inom cirka ett ar efter olyckan.
Nuvarande uppgifter om antal dodsfall till foljd av fallolyckor i trafikmiljon ar alltsa bade osakra och
inte heller jamférbara med dodsfall till foljd av vagtrafikolyckor. Bedémningen ar darfor att det for
narvarande inte gar att satta ett mal for farre dodade till foljd av fallolyckor. Fragan behéver dock
studeras vidare for att fa till en stabil definition och rapportering av fallolyckor inom vagtransport-
omradet.

Nar det géller allvarligt skadade vid fallolyckor sa géller samma definition som for allvarligt skadade
till foljd av vagtrafikolyckor. Fallolyckor &r den enskilt storsta gruppen allvarligt skadade inom
vagtransportomradet, se figur 17, nedan.

Fotgdngare W Buss

m Cykel M Sparbundna fordon
Moped W Traktor
o)
4A’ Motorcykel M Snoskoter/terrangskoter
3% M Personbil M Ovrigt
M Lastbil

Figur 17: Allvarligt skadade (RPMI 1%+) inklusive fallolyckor inom vdgtransportomradet ér
2012 - 2014.
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Enligt prognosen for antalet allvarligt skadade ar 2030 utgor fallolyckor fortsatt den storta gruppen
bland allvarligt skadade, se figur 15, avsnitt 6.1 ovan. Antalet allvarligt skadade till f6ljd av fall-
olyckor antas inte minska varken till 2020 eller 2030. Skalet till att ingen minskning prognostiseras
fram till 2030 &r att det i dag inte finns nagra planerade atgarder som tydligt inriktas mot denna
skadehéndelse.

Men redan nu pagar ett partsgemensamt arbete med en bred atgardsarsenal for att minska antalet all-
varligt skadade till foljd av fallolyckor. En gemensam inriktning for saker gangtrafik haller pa att tas
fram. Har pekas flera viktiga insatsomraden ut, som bland annat rér drift och underhall av gangytor,
séker utformning for fotgdngare samt utveckling av béttre vinterskor, eftergivliga markmaterial samt
effektiva skydd. Flera forskningsprojekt pagar inom omradet och ytterligare forsknings- och demo-
projekt kommer att initieras de narmaste aren.

Aven om det hittills inte har gjorts eller planerats s& mycket for att minska antalet allvarligt skadade
vid fallolyckor, gor de initiativ som nu tas fran manga aktérer i samhallet, inte minst fran flera av
landets kommuner, att det i dag finns goda skal att anta att antalet allvarligt skadade vid fallolyckor
kommer att kunna minskas i ett 2030-perspektiv. Eftersom effektsamband for olika atgarder inte ar
kénda pa samma sétt som for andra trafiksakerhetsatgarder, gar det inte att i dag berdkna forvantade
effekter av ett okat fokus pa att minska antalet fallolyckor. Det forefaller dock rimligt att ha samma
ambitionsniva for minskningen av allvarligt skadade vid fallolyckor som fér minskningen av allvarligt
skadade vid trafikolyckor.

Socialstyrelsen har fatt regeringens uppdrag att férebygga fallolyckor i landet (Uppdrag att ...
forebygga fallolyckor, 2015). Det blir darfor viktigt att insatser och ny kunskap for att motverka
allvarliga skador till foljd av fallolyckor inom vagtransportomradet koordineras med Socialstyrelsens
arbete.

6.4. Overvigande om mattet allvarlig skada

Som allvarligt skadad definieras i dag den som i samband med en végtrafikolycka fatt en skada som
ger minst 1 procents medicinsk invaliditet (RPMI 1%+). Medicinsk invaliditet &r ett begrepp som
anvands av forsakringsbolagen for att vardera funktionsnedsattningar oberoende av orsak. Ett problem
med att anvanda mattet medicinsk invaliditet ar dock att det ofta gar Iang tid mellan skada och
konstaterad invaliditet. Darfor anvands en metod (Berg m.fl, 2016) som gor att antalet personer med
medicinsk invaliditet prognostiseras. Prognosen baseras pa en riskmatris utvecklad av Folksam déar
risken for invaliditet skattas utifran skadans placering och allvarlighetsgrad, enligt registreringen i
Strada (Malm m.fl, 2008).

Skademattet allvarlig skada ar vérldsunikt, inte minst for att det utgar ifran en nastan heltackande
rapportering fran Sveriges akutsjukhus. Det innebér att de trafikantgrupper, speciellt cyklister, som
tidigare varit underrapporterade i polisens rapportering, pa senare ar har fatt en mer rattvisande
rapportering. En annan skillnad fran den traditionella skaderapporteringen &r att fokus inte bara
hamnar pa de skador som ger en hog dddsrisk utan aven pa de som ger langvariga problem utan att
utgdra en fara for livet, exempelvis pisksnartskador och olika typer av frakturer.

Under 2014 prognostiserades cirka 4 900 personer fa en allvarlig skada till f6ljd av en trafikolycka.
Utover det prognostiseras cirka 2 500 fotgangare fa en allvarlig skada till foljd av en fallolycka i
transportsystemet. Trots att dessa cirka 7 500 personer beraknas fa nagon form av funktions-
nedsattning, ar det troligtvis manga av dem som inte raknar sig sjalva som allvarligt skadade. Detta
eftersom skadan ar sa pass lindrig att den inte utgor nagon avgorande livskvalitetsforlust ur ett halso-
perspektiv. Darmed bor de kunna accepteras ur ett Nollvisionsperspektiv.
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Nuvarande skadematt som inkluderar samtliga funktionsnedsattningar resulterar i ett antal svarigheter.
Dels &r det svart att sortera ut de allvarligaste skadorna, vilka man normalt vill prioritera i det
preventiva arbetet. Dels ger det omotiverat stora inskrankningar pa mobilitet och tillganglighet om
randvillkoret for mobilitet &r att inga som helst funktionsnedséattningar kan tillatas. Det kan ocksa
finnas skador som ger hélsorelaterade livskvalitetsforluster som inte fangas pa ett tillfredstallande satt
av dagens matt, som fokuserar pa funktionsnedsattning. Inte heller gar det i dag att med tillracklig
sakerhet prognostisera allvarligt skadade utifran kon och alder.

Det behovs alltsa en tydligare och mer precis definition av vad som &r en allvarlig skada ur ett
Nollvisionsperspektiv. | den expertworkshop som genomfordes inom ramen for denna éversyn
framkom ett antal punkter som bor beaktas vid framtagandet av ett nytt skadematt:

e Det nuvarande mattet "risk for medicinsk invaliditet” &r en bra grund att utga ifran. En
kontinuerlig och heltackande skaderapportering av hog kvalitet fran akutsjukhusen &r darfor
helt avgdrande.

e Alla skador som ger en medicinsk invaliditet pa 10 procent eller mer (RPMI110%-+) bor
betraktas som allvarliga. Detta oavsett nivan pa den sjalvupplevda livskvaliteten.

e Vissa skador, men inte alla, som ger en medicinsk invaliditet pa 1-10 procent bor klassas som
allvarliga.

e Det kan finnas skador som i dag inte klassas som allvarliga, men som anda bor betraktas som
allvarliga, bland annat pa grund av smarttillstdnd och psykiskt lidande som inte fangas av
RPMI pa ett tillfredsstallande sétt.

o Sjalvupplevd livskvalitetsforlust ur ett halsoperspektiv bor fa en storre betydelse vid
sorteringen av skadornas allvarlighetsgrad samt som stdd till samhéallsekonomiska
berakningar.

En utredning bor tillsattas med uppdrag att tydligare definiera vad som ar en allvarlig skada utifran ett
Nollvisionsperspektiv. Utredningen bor &ven beakta behov och mojlighet att ta fram kompletterande
riskmatriser som relaterar till skador hos oskyddade trafikanter och differentierade aldersgrupper.

6.5. Overvigande om framtida malstyrningsprocess

Hur den framtida mal- och resultatstyrningen av trafiksakerhetsarbetet ska se ut efter ar 2020 bor
utredas separat. En sadan utredning bor lampligen inledas med en utvardering av dagens mal-
styrningsarbete. En dversyn behdver goras for att se om de métningar och utvarderingar som har
genomforts inom malstyrningsarbetet har lett till att fler trafiksakerhetsatgarder har formats och
genomforts, eller om de skulle ha blivit till &nda. Blir det med tiden en stagnation i analyserna? Missar
vi information nar vi 6ver lang tid féljer upp samma matt och inte varierar for att hitta information
som inte syns i just de indikatorer som har valts? Ska vi ga fran nationell malstyrning till mer
atgardsnara styrning pa aktorsniva, dar fokus ligger pa att fa saker att handa, bade hos oss sjélva och
andra berdrda aktorer, med uppféljning av atgarderna? Eller ser vi helt nya former av styrning i
framtiden? Manga fragor behdver besvaras for att fa vagledning om hur det framtida arbetet bést kan
formas.

En utredning av den framtida mal- och resultatstyrningen bor beakta de tydliga kopplingar som finns
till sdval 1SO 39001 som till de globala hallbarhetsmalen. Inspiration bor hamtas fran bade nationella
och internationella exempel.
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En mycket viktig del i en sadan utredning ar att klarlagga hur mal- och resultatstyrningen for
Nollvisionen ska hanga ihop med motsvarande styrning mot andra hallbarhetsaspekter. Det kommer
delvis att avgoras av om riksdagen och regeringen kommer att férandra nuvarande transportpolitiska
mal, vilka naturligtvis utgér grunden for malstyrningsprocessen inom trafiksakerhetsomradet. Men
trots detta finns det en rad synergieffekter och nagra potentiella malkonflikter mellan trafiksakerhet
och andra hallbarhetsdimensioner som en ny malstyrningsprocess behdver fanga upp och hantera.

6.6. Overviganden om ett nytt etappmal for 2030

I avsnitt 6.2, ovan, redovisas en analys av mdjligheten att na en halvering av antalet omkomna och en
minskning av antal allvarligt skadade med en fjardedel mellan &r 2020 och 2030. Analysen pekar pa
att dessa malnivaer bor vara méjliga att uppna, d&ven om det i dag inte &r klarlagt exakt hur detta ska
astadkommas. Med dessa malnivaer bedéms ett nytt etappmal bli bade utmanande och realistiskt.

Nedan redovisas projektets 6vervagande om formulering och kvantifiering av ett nytt etappmal for
sakerhet pa vag till ar 2030. | det redovisade etappmalet ingar dven en kvantifiering av ambitionen att
minska antalet allvarligt skadade till féljd av fallolyckor bland fotgéngare och att minska antalet
dodsfall till foljd av sjalvmord inom véagtransportomradet. Dessutom betonas vikten av att sakerheten
for oskyddade trafikanter prioriteras. | detta inkluderas de mest utsatta grupperna, sdsom barn och
aldre. Genom att sarskilt lyfta fram oskyddade trafikanter och fallolyckor bidrar detta till en tkad
jamstalldhet, eftersom kvinnor i storre utstradckning &n man fardas som oskyddade trafikanter och i
betydligt hogre grad rakar ut for fallolyckor i trafikmiljon.

Malet for sakerheten inom vagtransportomradet preciseras som ett etappmal for ar 2020 — 2030:

e Antalet omkomna i trafikolyckor ska minska med minst 50 procent. Atgarder som syftar till att
minska dddsfall bland oskyddade trafikanter bor prioriteras.

e Antalet omkomna i sjalvmord inom végtransportomradet ska minska med minst 50 procent.

o Antalet allvarligt skadade i trafikolyckor ska minska med minst 25 procent. Atgérder som
syftar till att minska allvarligt skadade bland oskyddade trafikanter bor prioriteras.

o Antalet allvarligt skadade i fallolyckor ska minska med minst 25 procent.

Om ett nytt etappmal infors till ar 2030, bor vérdet for basaret 2020 beraknas genom att ta medelvardet
for ar 2018 — 2020. Det kanske mest naturliga vore att berakna ett 3-arigt medelvarde for perioden
2019 - 2021. Problemet med denna period &r att regeringen och alla berdrda aktérer inte vet vilken
kvantifierad malniva som galler for 2030 forran i borjan av ar 2022. Genom att berakna vardet for
basaret utifran ett snitt for perioden 2018-2020, blir det kvantifierade malet for 2030 kant redan i
borjan av 2021 for alla aktorer, vilket underlattar en effektiv styrning mot det nya etappmalet.

Om ett nytt etappmal for 2030 beslutas for vagtransportomradet ar det rimligt att en dversyn sker av
bade malnivaer och indikatorer med anledning av detta. Det forsta steget bor tas direkt i anslutning till
ett sadant beslut genom att identifiera lampliga indikatorer for det nya etappmalet. Det bedoms &ven
vara lampligt att se 6ver bade malnivaer och indikatorer vid ett par tillfallen under den tid som etapp-
malet galler. En éversyn bor bland annat ske utifran ny kunskap som kan komma fram vad géller
maojligheten att minska antal omkomna till foljd av sjdlvmord och antal allvarligt skadade till foljd av
fallolyckor och cykelsingel. En ny definition av allvarlig personskada kan ocksa medféra behov av att
se over malnivaerna for antalet allvarligt skadade till 2030. Forutsatt att ett nytt etappmal beslutas
infor kommande planperiod 2018 — 2029, kan det vara lampligt att géra tva éversyner under perioden,
exempelvis ar 2021 och 2025.
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7. En utblick mot 2050

7.1. Varfor en utblick mot 2050?

Denna rapport har sitt huvudsakliga fokus pa trafiksakerhetsutvecklingen fram till ar 2020 och 2030.
En viktig forutsattning for de prognoser och scenarier som tagits fram med detta tidsperspektiv ar att
man kan identifiera mojliga atgarder och skatta effekterna av deras genomslag i praktiken. Det finns
dock en risk att detta ger ett alltfor stort fokus pa de sma stegen mot Nollvisionens forverkligande
genom atgarder som leder till stegvisa forbattringar. For att lyfta blicken och ta sikte pa de system-
forandringar som kommer att kravas for att pa sikt uppna Nollvisionen, har aven en utblick skett mot
ar 2050 (Utblick 2050, 2016). Utblicken ar framtagen inom ramen for etappmals6versynen, som ett
separat arbete pa konsultbasis. Nedan redogérs endast for delar av den utblicken.

Oavsett om en bild av framtiden bygger pa forhoppningar, trendframskrivningar, rena gissningar eller
en blandning av dessa, sa ar det viktigt att forsta hur dagens handlande paverkar morgondagens
transportsystem. Kanske kan det som sker de narmaste aren vara avgorande for skeendet manga
artionden bort. En sakerhetsanalys baserad pa en bild av det framtida transportsystemet ar inte sa svar
sa lange man haller sig pa en konceptuell niva. Legitima avsandare, sdsom EU-parlamentet, uttrycker
att EU ar 2050 bor ha narmat sig ett sékert vagtransportsystem utan dédsfall och (allvarliga) skador.
Andra uttrycker sig an mer radikalt och som pekar mot ett olycksfritt system i framtiden (Volvo AB,
Daimler med flera). Den gemensamma namnaren &r utgangspunkten att vagtransportsystemet pa lang
sikt inte ska fororsaka att manniskor omkommer eller skadas allvarligt. | det inbegrips dven att
fotgangare som ror sig i vagtransportsystemet inte ska skadas allvarligt till foljd av fallolycka. Fran
denna utgangspunkt kan en sa kallad back casting ske genom att studera de forutsattningar som &r
nodvandiga for att pa sikt na resultatet noll dodade och noll allvarligt skadade inom végtransport-
omradet.

7.2. Pavag mot ett sikert system ar 2050

Enligt EU-kommissionens vitbok fran 2011 — "Roadmap to a Single European Transport Area” (EU:s
Vitbok, 2011), bér Europa kunna ndrma sig noll dédade i vagtransportsystemet till 2050. Om detta ska
vara mojligt kravs ett systematiskt sakerhetsarbete baserat pa en tydlig sékerhetsfilosofi.

Den sa kallade handelsekedjan, se figur 18 nedan, anvands i dag genomgaende i den Gvergripande
planeringen av trafiksakerhet i Sverige, hos fordonstillverkare och i ndgon man av andra i transport-
systemet. Den har fordelen att det gar att se hur man skapar sakerhet genom kombinationer av teknik,
kombinationen av olika komponenter i vagtransportsystemet och hur de samverkar och skapar forut-
sattningar for varandra. Handelsekedjan har ocksa anvénts for analys av etappmalet 2020, bade 2012
och i den nuvarande dversynen.
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Figur 18. Héindelsekedjan (Fran Rizzi 2014)

Utifran handelsekedjan kan man identifiera ett antal skyddsfilter”, fran normal kérning till att sjélva
kraschen &r oundviklig, vilka tillsammans pa sikt bor skapa ett sakert vagtransportsystem utan dodsfall
och allvarliga personskador. I princip handlar det om vilken hastighet som kan tillatas i systemet, givet
skyddssystem och korrigerande system av olika slag. Med exempelvis separerade korriktningar, kan
hogre hastigheter tillatas, medan narvaron av oskyddade trafikanter i trafikmiljon gor att mycket lagre
hastigheter kréavs. Darfor finns en tydlig koppling mellan innehallet i begreppet normal kérning och
utfallet av en krasch. Denna koppling utgor dimensioneringen av transportsystemets sékerhetsformaga.

Nedan beskrivs tva synsatt pa handelsekedjan i ett 2050-perspektiv: ett for biltrafiken och ett annat for
oskyddade trafikanter.

7.2.1. Handelsekedja for biltrafiken i ett 2050-perspektiv

Fram till i dag har mycket av sakerhetsarbetet for biltrafiken inriktats mot att forbattra biltrafikens
skydd for forare och passagerare i handelse av en krasch. Aven om ytterligare steg behover tas for
béade personbilars och tunga fordons passiva skydd, kan en hog standard for bilars krocksakerhet
snarare anses vara en grundlaggande forutsattning an att vara dimensionerande for biltrafikens
sdkerhet i framtidens sékra vagtransportsystem.

Utgangspunkten infor 2050 bor vara att all biltrafik som tillats i framfor allt tatbebyggda omraden ar
utvecklad for att inte ens orsaka konflikter. Denna utgangspunkt ar inte speciellt kontroversiell utan
bygger helt enkelt pa att en maskin konstruerad av manniskor forutsatts vara helt ofarlig. Den bor till
och med uppfattas som helt trygg dven vid ovanliga handelser. Det finns otaliga exempel pa sadana
produkter och system omkring oss. Personhissar, robotgréasklippare, robotar i industriproduktion,
forarlosa tag, elenergidistribution med flera tekniska system ar designade utifran en genomtéankt
sakerhetsfilosofi for att vara olycksfria och ofarliga.

Om resonemanget tolkas med hjalp av handelsekedjan innebér det att ett framtida sakert system for
biltrafiken sannolikt kommer att dimensioneras av handelser langst till vanster i handelsekedjan, se
figur 19 nedan. Detta da ett automatiserat system maste anpassas till handelser som paverkar normal
kdrning. Situationer dar man ror sig bortom normal kérning, mot situationer som narmar sig sjalva
kraschen, maste i ett automatiserat system bli valdigt ovanliga. Samtidigt ar det svart att tanka sig att
man i framtiden inte kommer behdva bryta olycksforloppet senare i hédndelsekedjan for biltrafiken,
aven om de situationerna sannolikt kommer att uppsta oerhort sallan. Detta 6kar likheten med de
sakerhetssystem som redan finns inom luftfarten och spartrafiken, dar man ytterligt sallan behover
aktivera system som ingriper nér sjalva kraschen narmar sig eller intréffar.
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Figur 19. Héndelsekedjan fér biltrafiken 2050 — férskjutning av fokus till vénster i héndelsekedjan.

Detta leder fram till tva viktiga slutsatser: Man maste definiera vad som ar normal korning pa ett nytt
satt. Om utvecklingen ska ga fran "éverlevnadsbara krascher” till ”inga konflikter” sa far det givetvis
konsekvenser for vilken form av normal kdrning som kan tillatas. For det andra maste man fa en bild
av hur detta ska astadkommas, aven i de fall ett fordon kérs av en manniska. Den bild som redan nu
framtrader &r att det inte ar sjalvkérande fordon som ska kéra som manniskor, utan manniskor som ska
kora som sjalvkérande fordon, eftersom spelreglerna maste vara annorlunda i ett konfliktfritt system.
Automatiserad korning i komplexa trafikmiljoer kommer darfor sannolikt medfora att forarens
mojlighet att valja korsétt begrénsas, medan frihetsgraderna kan komma att 6ka for foraren i trafik-
miljoer med férre interaktioner.

7.2.2. Hiandelsekedja for oskyddade trafikanter i ett 2050-perspektiv

Fram till i dag har mycket av sakerhetsarbetet for oskyddade trafikanter inriktats mot sakrare ut-
formning av gator och végar och anpassning av hastigheter for biltrafiken. Dessa insatser har dock inte
varit tillrackliga. Ytterligare steg behover tas for bade infrastrukturens utformning och skotsel, for att
minska risken for avvikelser fran normal korning eller normalt cyklande och gaende. Att sakerstalla att
infrastrukturens utformning och skétsel svarar upp mot krav pa en saker fard for oskyddade trafikanter
ar snarare en grundlaggande forutsattning &n en central insats for att skapa framtidens sékra
vagtransportsystem for oskyddade trafikanter.

Utgangspunkten ar att sékerheten for oskyddade trafikanter, det vill saga fotgangare, cyklister,
mopedister och motorcyklister, bér normeras utifran att man vid ett fall eller en singelolycka inte ska
skadas allvarligt. Den sakerhetsfilosofi som bor tillampas for oskyddade trafikanter kan inte utga fran
konfliktloshet; det forefaller just nu orimligt. Tvartom bor sakerhetsfilosofin utga fran att manniskor
kommer att fortsatta falla eller kéra omkull (singelolyckor), &ven om systemets utformning och skotsel
uppfyller grundldggande sakerhetskrav, se figur 20 nedan. Visserligen finns det teknik som gor att
man inte faller, men man kan knappast utga ifran att den skulle kunna galla alla som gar, cyklar, aker
moped och aker motorcykel ens ar 2050.
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Figur 20. Héndelsekedjan fér oskyddade trafikanter 2050 — férskjutning av fokus till héger i héindelse-
kedjan.

7.2.3. Framtida sdkerhetsstrategi for skyddade och oskyddade trafikanter

Sammantaget mynnar ovanstaende resonemang ut i att den framtida sakerhetsstrategin for skyddade
och oskyddade trafikanter delvis kommer att skilja sig at om man ser till var utmed handelsekedjan
som de stora sakerhetsvinsterna sannolikt kommer att ske. De viktigaste landvinningarna for bil-
trafikens sakerhet ligger till vanster i handelsekedjan, extremt langt till vanster. Det betyder att ut-
vecklingen for biltrafikens sékerhet gar i riktning mot ett konfliktfritt system.

For oskyddade trafikanter: fotgangare, cyklister, mopedister och motorcyklister, gar utveckling snarare
langst ut till hoger i hédndelsekedjan, det vill sdga att om man faller mot markytan, gatan eller vagens
sidoomrade ska det inte leda till allvarliga skador. Det i sin tur kommer att kréava att islagsytorna &r
“forlatande” men aven att olika former av smarta skydd dampar islaget. Arbetet kommer forvisso aven
i framtiden att handla mycket om att férebygga fallolyckor och singelolyckor bland oskyddade
trafikanter (atgarder som ligger till vanster i handelsekedjan), men detta kommer inte att vara den
huvudsakliga strategin for att skapa ett sékert system for oskyddade.

I bada dessa fall kommer hastigheten fortsatt vara den reglerande faktorn. Den hastighet man kan ta ut
i systemet kommer vara beroende av hur val man lyckas med den tekniska utformningen av bade ett
konfliktfritt system for biltrafiken och ett skadepreventivt system for oskyddade trafikanter.

Den svaraste fragan ar hur trafikmiljon bor se ut och fungera for att ovanstaende utveckling ska dga
rum. Den minst komplexa miljon for framtidens sékerhetsutmaningar ar rimligen en motorvég med
enbart motorfordon som kors mer eller mindre automatiskt. Har finns tekniken i princip redan framme
och lagstiftningen haller pa att ses dver. Mest komplex &r rimligen den milj6 dar fotgangare, cyklister
och motorfordon av olika slag ska samsas i stader och tétorter.

Den utveckling som ligger framfor oss kommer sannolikt att innebéra ganska stora fordndringar av
gestaltning, juridiska spelregler och anpassning till grundlaggande krav pa trygghet, tillganglighet och
sdkerhet for oskyddade trafikanter. Om till exempel fotgéngare ska kunna rora sig tryggt och sékert
helt fritt, bade langs och tvars gaturummet, bor fordonens hastighet vara i storleksordningen max 20
km/tim. Det innebér att ett motorfordon kan nddbromsa och stanna pa en mycket kort stracka. Det
finns exempel pa sadana trafikmiljoer redan i dag, men de ar knappast anpassade till framtidens alla
krav. Det forefaller givet att enbart fordon som ar tekniskt begrénsade till hogst 20 km/tim och med
teknik for att upptacka och anpassa sig till fotgangare kan tillatas i en sadan miljo.

Dar man vill fa ett snabbare eller mer obrutet och sakert fordonsfldde maste man separera fran andra
trafikantgrupper, helt eller delvis. Det kan gélla bade inom gang- och cykelinfrastrukturen och system
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for kollektivtrafik. En viktig framtida utmaning dr att skapa ett sakert samspel mellan kollektiv-
trafiken, cykeltrafiken och gangtrafiken, samtidigt som tillgangligheten inte begransas i onédan for
dessa héllbara fardsatt. Utvecklingen kommer att stalla krav pa mer flexibla gaturum som 6ver tid kan
anpassas till olika funktionella krav for biltrafik, kollektivtrafik, cykeltrafik och gangtrafik.

7.3. Paverka och paverkas av utvecklingen fram till 2050

7.3.1. Néra noll omkomna fullt majligt till ar 2050

Det ar fullt mojligt att rakna upp ett antal steg som teoretiskt skulle kunna tas under de narmaste aren
for att bereda vagen for en successiv halvering av antalet dédade varje artionde och ett framtida sakert
vagtransportsystem. Om detta lyckas sa bor det vara méjligt att narma sig noll omkomna ar 2050,
nagot som for ett par decennier sedan sags som en fullstandig utopi.

Men aven om en sadan utveckling &r teoretiskt fullt mojlig sa ar det sjalvklart mer komplext att uppna
i verkligheten, sérskilt eftersom en sadan utveckling kan komma att utmana en rad varderingsfragor,
integritetsfragor och forestallningar om vad som ar livskvalitet. Det star inte heller klart vad som
egentligen kommer att driva pa utvecklingen — om det ar teknikutveckling och vad som ar majligt att
gora, eller om det drivs fram av en verklighet som tvingar fram forandringar. Ofta ar det manga olika
fordndringar som skapar utveckling, och de kan komma snabbt.

Delvis sjalvkorande bilar &r redan en vanlig foreteelse, och kommer att séljas i stora volymer. Det ar
dock forst nar man borjar att utnyttja de sjalvkorande och forarlosa fordonen for att astadkomma ett
forandrat vagtransportsystem som de stora stegen tas. Det &r svart att forutse nar det kommer att ske,
och om det kommer att ske spontant och i vilken takt. Det kommer dock att krdva en dversyn av saval
infrastruktur som lagstiftning. Darfor ar det viktigt att 4gna bade forskning och demonstration at dessa
kommande forandringar. Och eftersom de till sin karaktar ar positiva, kommer manga att vilja ga fore
(lander, stader, foretag, organisationer).

Samtidigt verkar det finnas stravanden fran samhallets sida att gangtrafiken, cyklingen och kollektiv-
resandet ska Oka. Det ar sarskilt inom dessa omraden som det i dag saknas kunskap om effektiva
atgarder for en saker trafik. Samtidigt ar det naturligt att det ar i den fysiska miljon som de storsta
forandringarna maste dga rum i det korta perspektivet. | det nagot langre perspektivet bor det vara
mojligt att utveckla skydd och klader i nya effektiva material som skyddar vid ett fall, men har aterstar
ett omfattande arbete med att fa dessa anpassade och accepterade i anvandarledet. For oskyddade
trafikanter finns med andra ord betydande behov av ny forskning, utveckling och demonstration, som
tacker in hela h&ndelsekedjan.

7.3.2. Saker hallbarhet — en del av helheten

Av FN:s mal for hallbar utveckling framgar med all 6nskvérd tydlighet att en hallbar utveckling
forutsatter en séker trafik. Omvant kan inte végtransportsystemets sakerhet utvecklas oberoende av
andra hallbarhetsaspekter, sasom okad fysisk aktivitet och 6kat kollektivtrafikresande. Arbetet for
Nollvisionen maste med andra ord fullt ut integreras med arbetet for ett hallbart transportsystem — en
saker hallbarhet.

Detta gor att sakerhetsfragorna varken kan eller bor vara en isolerad del i det framtida samhallsbygget.
Sannolikt ar det basta forhallningssattet att faststalla hallbara kvalitetskrav pa transportsystemet,
utifran samtliga transportpolitiska mal. De kvalitetskrav som Nollvisionen innebér blir da, tillsammans
med en rad andra krav, randvillkor for transportsystemets utformning, funktion och anvandning.
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Om man utgar fran den sa kallade foradlingskedjan, se figur 10 i avsnitt 5.4 ovan, kan man konstatera
att det gar att satta mal for olika hallbarhetsaspekter, daribland ett etappmal for sakerhet pa vag, utan
att det strider mot tanken om att integrera flera hallbarhetsaspekter. Det viktiga ar att man identifierar
och mater tillstand i trafiken och vidtar atgarder som tar syfte pa flera olika hallbarhetsmal samtidigt. |
figur 10 illustreras detta med tillstandet hog kvalitet for drift och underhall av cykelvagar och atgarder
sdsom sopsaltning. Samtidigt som detta leder till en sékrare vagtrafik genom farre allvarligt skadade,
bidrar det till mal om bland annat ett 6kat aktivt resande, ett transportsystem anvéandbart for alla och en
Okad jamstalldhet.

7.4. Utblick 2050 — diskussion

Pa lang sikt maste véagtransportsystemet betraktas med nya 6gon, dar trafiksakerhet ar en viktig
kvalitetsaspekt i flera andra processer, egenskaper och dimensioner som ska uppfyllas. FN:s globala
mal for hallbar utveckling, som presenterades i slutet av 2015, markerar detta mycket tydligt. Det
tidigare forhallningssattet, dar trafiksékerheten utvecklades inom sina egna processer utan storre sam-
ordning mot andra samhallsmal, byts mot ett synsatt dar trafiksékerhet blir en integrerad del av ut-
vecklingen mot ett hallbart transportsystem.

De stora utmaningar som transportsystemet star infor nar det galler sakerhet, trygghet, fysisk aktivitet,
klimatpaverkan och halsa, l6ses inte genom nya avvagningar av samma egenskaper som forr. Det 10ses
inte heller av att minska tillgangligheten for att na miljomal eller trafiksakerhetsmal. Malkonflikter ma
finnas, men det ar i smarta losningarna som de kan forsvinna. Planeringen maste da inriktas pa att
definiera vad samhaéllet vill, vad det far kosta och hur det ska fungera — snarare an att vidmakthalla
gamla l6sningar enbart darfor att de &r kdnda och dérfor beprévade. Det finns dessutom mycket som
talar for att utvecklingen av det hallbara resandet snarare bestar av manga maéjliga synergieffekter an
olosliga malkonflikter.

FN:s malformuleringar handlar inte langre om vad man bor ta hansyn till eller vad man bor avvaga
emot. Fossilfrihet, sakerhet och tillganglighet befinner sig pa samma niva och ar absoluta begrepp.
Och inom ramen for begreppet hallbarhet finns en rad olika, fundamentala egenskaper och rattigheter
som medborgare ska forvanta sig av transportsystemet och dess effekter. Halsa, ren luft, bullerfrihet ar
nagra, liksom ekonomisk tillganglighet for alla.

Nér det géller sakerhet far man rakna med att begreppet nu dven kommer att inkludera trygghet, det
vill séga att sdkerhet i termer av frihet fran dodsfall och allvarliga skador bor ga hand i hand med en
upplevelse av sdkerhet som gar utéver den gangse definitionen av sakerhet. Det finns flera skal till
detta, men ett av de viktigaste &r att de delar av befolkningen som tidigare inte har haft en sdker och
trygg plats i transportsystemet nu kommer att fa det. Barn, kanske i 8—10-arsaldern och &ldre maste
kunna réra sig tryggt och sékert pa egen hand i transportsystemet. Detsamma géller personer med
funktionsnedsattning och grupper som saknar korkort.

Mycket av transportarbetet kommer att automatiseras. Det lar inte finnas nagon som tycker att
automatiserade, forarlosa fordon kan fa skramma, krocka med och skada nagon. | stallet kommer
kraven att vara att dessa fordon inte ska kannas hotfulla i ndgon situation. Darfor handlar det inte pa
sikt om att forarlgsa fordon kor som méanniskor kor i dag. | stallet l&r logiken i transportsystemet
forandras i grunden, till att inte langre dominera den bebyggda delen av vart land. Det korsatt som
forarlosa fordon maste tillampa for att inte skapa konflikter och for att vara trygga, ar den framtida
normen ocksa for fordon som framfors “manuellt”. Inte tvartom!
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I och med den forandrade logiken maste ocksa sattet att skapa sakerhet kraftigt forandras. Att ga fran
"sakra krascher” till ”inga krascher alls, inte ens i narheten” ar ett valdigt stort och nytt steg. Det
innebdr att synen pa vad som ar "normal korning” kommer att forandras till ndgot langt mer defensivt
&n i dag, speciellt i komplexa trafikmiljoer. | blandtrafik, det som kan kallas flexibla gaturum, ar 20
km/tim den troligtvis hogsta mojliga hastigheten — en hastighet som maste garanteras. Det bor
rimligen inte ens vara mojligt att kora fortare an den hastighet som gaturummet har dimensionerats
for. Detta ar givetvis nagot som kréver en lang tid av anpassning, bade fysiskt och mentalt. En del
kommer till och med att finna en sadan reform integritetskrankande eftersom det innebér att en del av
de beslut en enskild forare i dag kan fatta 6verfors till tekniska och automatiska systembeslut.

Oskyddade trafikanter kommer att utgora den storsta sékerhetsutmaningen. Denna utmaning uppstar
inte bara dér det finns motordrivna fordon, utan dven de stora negativa konsekvenserna av fallolyckor
bland gaende och singelolyckor bland cyklister blir centrala fragor att hantera. Lésningarna ligger inte
bara i utformningen och skotseln av infrastrukturen, utan framst i att designa utemiljoerna sa att de blir
mer fallvanliga. Utover detta behover skydd utvecklas som effektivt motverkar att allvarliga skador
uppstar vid fall och singelolyckor.

De narmaste aren kan mycket goras som en forberedelse infor de stora forandringar som transport-
systemet star infor. Forst och framst beh6vs en statlig styrning av malet for transportpolitiken utifran
ett hallbarhetsperspektiv, dar séker hallbarhet ar en viktig del. Det beh6vs ocksa en Gversyn av vilka
regelverk som behdver forandras, tas bort eller laggas till for att skapa ett hallbart transportsystem med
ny gatu- och vagutformning, nya fordon och nya tillganglighets- och transporttjanster. Dessutom
behovs det demonstrationsprojekt dar nya samspel kan studeras och skapas. Slutligen behdvs en dialog
med stader, nya tjansteleverantorer och myndigheter om hur det hallbara transportsystemet bor fa véxa
fram. Ingen av dessa kan skapa systemet pa egen hand, men alla ar viktiga i dialogen.
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8. Forutsattningar for att na etappmal 2020
och 2030

8.1. Forutsattningar for att na etappmalet 2020

8.1.1. Etappmalet om max 220 omkomna

Utvecklingen av antalet omkomna i vagtrafiken hade en positiv utveckling fram till 2010 men har
darefter stagnerat. Det ar skyddade trafikanter som har haft den bésta utvecklingen historiskt, nér det
géller omkomna, men det ar samtidigt for denna grupp som minskningen i antalet omkomna stannat
upp de senaste aren. Det &r inte manga ar kvar till 2020 och manga effektiva atgarder har en lang
genomforandetid. Med de atgarder som redan finns planerade, tillsammans med forvéantade for-
andringar inom fordonsparken, pekar pa att nuvarande etappmal om max 220 dddade i véagtrafiken ar
2020 fortfarande kan vara mojligt att na.

Men for att etappmalet for antalet omkomna ska kunna nas till 2020 kréavs att atgéarder sasom ut-
byggnad av ATK, ombyggnad till motesfrihet och anpassning av hastighetsgranser till végens
sakerhetsstandard genomfars som planerat. Men det racker inte for att malet ska nas. Det kravs
ytterligare atgarder, och de viktigaste omradena &r hastighetsefterlevnad, nykterhet och dédsolyckor
bland gaende och cyklister. Bland annat bor det prévas om nagra av de planerade atgarderna kan
genomforas i 0kad takt eller i 6kad omfattning fram till 2020.

Den upplevda upptacktsrisken ar central for att skapa en god regelefterlevnad i trafiken. Overvakning
och de pafoljder 6vervakningen leder till & normskapande, eftersom det sander signaler om vad som
inte &r accepterat beteende i trafiken. Dessutom &r det trafiksakerhetsarbete som bedrivs genom
Transportstyrelsens korkortsingripanden helt beroende av Polisens trafikdvervakning. Polisens trafik-
Overvakning sker dels automatiserat, framst genom ATK, dels manuellt genom polisiéra insatser i
trafiken.

Polisens samlade trafikdvervakning behéver ligga pa en hog niva om nuvarande etappmal ska kunna
nas. Det finns en sarskilt tydlig koppling mellan antalet dédade i trafikolyckor och Polisens hastighets-
overvakning och nykterhetskontroller. Men Polisens arsredovisning 2015 kan tolkas som att Polisens
trafikdvervakning har minskat under senare ar, vilket kan vara en av flera forklaringar till den
stagnation i nedgangen av antalet dodade inom 70-90-véagnatet som kan konstateras.

Slutligen behover flera forutsattningsskapande atgarder och beslut komma pa plats. Det handlar bland
annat om att tydliggora ansvaret for att koordinera och driva pa trafiksakerhetsarbetet, men ocksa om
regelgivning och utokad tillsyn samt om statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur. Genom
regeringens beslut om Nystart for Nollvisionen och efterfljande beslut, har kraftfulla steg tagits i
denna riktning.

8.1.2. Etappmalet om max 4 100 allvarligt skadade

Oversynen visar att malet for allvarligt skadade med all sannolikhet inte kommer att nas till 2020.
Eftersom cyklisters skador &r sa dominerande kravs radikalt storre insatser for att kraftfullt reducera
cyklisters skador, inte minst i samband med singelolyckor. Atgarder som har stor potential &r bland
annat okad anvandning av cykelhjalm, 6kad andel sékra cykelpassager och battre drift och underhall
av cykelvdgar. Forhoppningen &r &ven att teknikutvecklingen ska kunna erbjuda nya typer av
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skyddsutrustning med battre skyddseffekt, men effekter av denna typ av atgarder faller sannolikt ut
forst efter ar 2020.

8.1.3. Behov av effektiv mal- och atgardsstyrning

For att ratt saker ska ske i ratt tid ar det viktigt att malstyrningen mot 2020 blir mer effektiv och
atgardsinriktad. De indikatorer som utgor grunden for denna malstyrning bor justeras i vissa delar
infor 2020. Det ar viktigt att de delmoment som fungerat bra inom malstyrningen far fortsatta, till
exempel arliga analysrapporter och resultatkonferenser.

Men kopplingen mellan dessa analyser och de atgarder som berdrda aktérer planerar och genomfor
behover bli tydligare. Hur olika aktérer, sasom Polisen, Trafikverket, Transportstyrelsen, kommunerna
och lansplaneuppréttarna, valjer att agera kommer att ha stor betydelse for mojligheten att na etapp-
malet ar 2020. Flera av de berdrda aktorerna maste sékerstalla att planerade atgarder verkligen genom-
fors och samtidigt ta initiativ till ytterligare atgéarder. For detta kravs en aktiv process med mer tydliga
stallningstaganden fran berdrda beslutsfattare, bade politiker, chefstjansteman och foretagsledare.

For att skapa ett kraftfullare tryck pa atgarder i det korta perspektivet, behéver den analys och de
slutsatser som redovisas i denna rapport féljas upp med ett partsgemensamt arbete som syftar till att
foresla konkreta atgarder. Ett sddant arbete skulle kunna omfatta foljande delar i ett 2020-perspektiv:

o Sakerstall och om mojligt forbattra och intensifiera redan planerade atgarder med god
trafiksakerhetseffekt.

e Foresla ytterligare atgarder med god trafiksakerhetseffekt.
o Identifiera viktiga styrmedel for att atgarder ska genomforas i praktiken.
e Tafram en eller flera olika handlingsplaner med férdelning av roller och ansvar.

o Konsekvensbeskriv och effektberdkna foreslagna atgarder.

8.1.4. Tillforlitliga olycks- och skadedata

Tillforlitlig och stabil information om de olyckor med personskador som sker i véagtrafiken, &r
avgorande for att Sverige ska kunna bedriva ett fungerade trafiksakerhetsarbete. Rapporteringen i
Strada fungerar i dagslaget inte helt tillfredsstallande, vilket far konsekvenser for trafiksakerhets-
arbetet pa bade nationell och lokal niva. Det innebér att i jamforelser bakat i tiden blir osakra,
uppfoljningen av etappmalet allvarligt skadade forsvaras och beslutsunderlag hos myndigheter,
kommuner och inom forskning riskerar att bli missvisande.

En utredning om behovet av ett tydligare lagstod som reglerar registreringen for saval Polisen som
sjukvarden pagar inom Naringsdepartementet. Forhoppningen &r att ett lagstdd ska innebéara béttre
forutsattningar for en fungerande registrering. Transportstyrelsen arbetar ocksa tillsammans med
Polisen och sjukvarden, for att hitta I6sningar pa de brister som identifierats. Dessutom pagar ett
internt arbete inom Transportstyrelsen for att analysera bortfallen och hitta metoder for uppréakningar
av allvarligt skadade pa nationell niva.

Detta racker dock sannolikt inte for att helt vdnda den negativa trend som gjort sig synlig under de
senaste aren nar det géller Polisens och sjukvardens rapportering till Strada. En stabil och tillforlitlig
olycksstatistik ar en central fraga for Sveriges fortsatta trafiksakerhetsarbete, och det ar av storsta vikt
att fragan far sin l6sning inom en snar framtid.
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8.2. Forutsattningar att na ett nytt etappmal 2030

| perspektivet 2030 Gppnas mojligheter till betydligt fler och mera langsiktiga atgarder. FN:s
héllbarhetsmal visar ocksa pa en god helhetssyn och att Nollvisionen har fatt genomslag globalt. Det
blir dock valdigt viktigt att Sverige satter konkreta och utmanande men realistiska mal for 2030. Ett
framtida mal bor sarskilt lyfta fram oskyddade trafikanters sékerhet, sa att denna grupp inte fortsatter
att langsiktigt ha en mindre gynnsam utveckling an de som sitter skyddade i bil. | avsnitt 6.6 redovisas
ett underlag till formulering och kvantifiering av ett nytt etappmal till 2030.

Malstyrningsarbetet maste fortsatta att utvecklas och stodja ett systematiskt trafiksakerhetsarbete hos
alla berorda aktorer. Styrkan sa har langt ligger bland annat i bra indikatorer och regelbundna, kvali-
ficerade, nationella uppféljningar av trafiksédkerhetsarbetet. Infér nasta period behdver uppféljning och
resultatredovisning breddas sa att detta &ven sker pa regional och lokal niva. Hur mal- och resultat-
styrningen av trafiksakerhetsarbetet ska se ut efter ar 2020 bor utredas separat, dar inspiration aven
hamtas fran bade nationella och internationella exempel.

Saval etappmalets formulering som trafiksakerhetsarbetets inriktning behover breddas sa att det
hanterar alla dodsfall och allvarliga skadefall som uppkommer inom végtransportomradet. Darfor
behdver mal anges dven for minskningen av sjalvmord och allvarliga skador till foljd av fallolyckor
inom vagtransportomradet.

Forutsatt att ambitionsnivan inte kommer att sankas fram till 2030 ar det uppenbart att nya och innova-
tiva atgarder behover identifieras. En gynnsam forutsattning for nya innovativa losningar &r att stora
forandringar kan forvantas inom flera omraden. Detta galler inte minst automation av kéruppgifter,
stora satsningar inom kollektivtrafikomradet och stora forvantningar pa 6kad och saker cykeltrafik.
Detta borde skapa mojligheter for innovativa losningar som sker med sékerhet och hallbarhet som
sjalvklara kvalitetskrav.

Ett nytt etappmal for allvarligt skadade forutsatter ocksa en tillforlitlig och stabil rapportering av
trafikolyckor med personskada till Strada. For att sékerstélla detta krévs bland annat tydligt lagstod for
bade Polisens och sjukvardens rapportering.

8.3. Behov av ny kunskap och fortsatt arbete

Det finns i dag stora kunskapsluckor inom flera omraden dar man kan forvanta sig stora forandringar
till 2030. Forskning om automation inom fordonsparken &r ett sadant exempel, och det ar ett omrade
dar det blir viktigt att sakerstalla en tydlig involvering fran infrastrukturansvariga och regelgivare.
Aven forskning om sjalvmord inom vagtransportomradet blir viktigt att sakerstélla i ett 2030-
perspektiv. Modeller for séker biltrafik, saker mc-trafik, saker cykling och saker gangtrafik behdver
tas fram som grund for det fortsatta arbetet mot Nollvisionen. Definitionen av allvarlig skada behdver
ocksa utredas for att den endast ska fanga skador som kan anses vara oacceptabla hélsoforluster i ett
Nollvisionsperspektiv.

Nér det galler cyklisters trafiksékerhet racker det inte att bara géra mer av det som hittills gjorts.
Behovet av forskning och innovation med tillhérande demoprojekt och forskning om genomforande &r
stort. Det finns goda erfarenheter av historiska satsningar inom omradet bilsakerhet. Liknande
forskningssatsningar for framst gaendes och cyklisters sakerhet bor kunna ge motsvarande goda
resultat. Men for att detta ska kunna ske fullt ut behdver det skapas kompetenscentrum for oskyddade
trafikanters sékerhet. FOr att skapa forutsattningar for ny forskning om oskyddade trafikanters
sakerhet, ar det helt nddvandigt att bade varna och utveckla var varldsunika databas Strada.
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Bilaga 1:
Antagande och effektsamband i prognosen

Tabell 1. Inférandetakt for atgdrdsgrupp 1 fér prognos omkomna.

Fullt genom-
Atgérd/system Olyckor och skador som paverkas forande pa
nya bilar
Baltespaminnare (SBR) Obaltade som skulle 6verlevt med bilte. 2020
Antisladdsystem (ESC) Kontrollférlust med 6verstyrning, exkl extrem hastighet. 2020
Lastbil e . Avdrift med synliga linjer, medveten forare, exkl extrem
Filhallningsassistans (LKA) . 2020
hastighet.
Autobroms (AEB) Upphinnande 2020
Baltespaminnare (SBR) Obaéltade som skulle 6verlevt med balte. 2009
Antisladdsystem (ESC) Kontrollférlust med 6verstyrning, exkl extrem hastighet. 2008
e . Avdrift med synliga linjer, medveten forare, exkl extrem
Filhallningsassistans (LKA) . 2025
hastighet.
Krocksakerhet (front och sida) Frontal och sidokollisioner. -
. Alla olyckstyper med utrymme att forflytta bilen ca 1 m,
Autostyrning (AES) . 2030
exkl extrem hastighet.
Upphinnande upp till och med 50 km/h skyltad hastighet,
Autobroms lagfart (AEB low) PP p.p /h sky & 2020
Personbil exkl extrem hastighet.
Upphinnande och vilt 6ver 70 km/tim, exkl stillastaende
Autobroms hogfart inkl vilt (AEB high) p.p . / 2030
objekt och extrem hastighet.
Autobroms korsning (AEB crossing) Avsvangande och korsande kurs, exkl extrem hastighet. 2030
Fotgédngare och cyklister, exkl backning samt specifika
Autobroms oskyddade (AEB VRU) . . 2020
svara fall pga skymd sikt etc.
Backningssystem inkl autobroms, kamera, R
. Pabackade personer. 2030
varning (AEB rear)
Ecall/AACN Olyckor med sen inlarmning utan direkt dodsfall. 2025
Traction control (TC) Sladd pga gaspadrag. 2025
Mc
Lasningsfria bromsar (ABS) Olyckor dar man bromsat omkull. 2016
. . Ombyggnad enligt hastighetsgransoéversyn, enskild
Mittseparation P -
fallbedomning
Méte och singel med avdrift, medveten forare. Vagbredd
Mittrafflor >7,5 m och fléde >2000 ADT samt 80 km/tim, €] -
motesfritt.
. X R . Singelolyckor pa vagar >=80 km/h med fasta krockobjekt,
Vig Battre sidoomrade landsvag -

enskild fallbedémning.

Cirkulation

Motorfordon i korsningsolyckor i tatort, exkl extrem
hastighet, enskild fallbedomning.

Hastighetssdakrade GCM-passager

Pakorda F+C pa GC-passager och 6vergangsstille ej
hastighetssakrade, exkl extrem hastighet, enskild
fallbedémning.
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Tabell 2. Genomférandetakt fér fordonssdkerhetssystem i atgdrdsgrupp 1 for prognos allvarlig skada.

Tunga fordon Personbil Motorcyklar
ESC SBR AEB LKA ESC SBR LKA AES AEBlow  AEB high AEB  AfBrear AEBVRU PeOSSTAIn| g T
speed speed crossing protection

1999 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
2000 0% 0% 0% 0% 6% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0%
2001 0% 0% 0% 0% 9% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0%
2002 0% 0% 0% 0% 12% 15% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0%
2003 0% 0% 0% 0% 15% 36% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 0%
2004 0% 0% 0% 0% 69% 58% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 10% 10% 0%
2005 0% 0% 0% 0% 85% 80% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 13% 15% 3%
2006 0% 0% 0% 0% 91% 78% 2% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 15% 15% 5%
2007 0% 0% 0% 0% 96% 79% 3% 0% 1% 0% 0% 0% 0% 19% 15% 10%
2008 0% 0% 0% 0% 98% 84% 4% 0% 2% 0% 0% 0% 0% 25% 15% 15%
2009 0% 0% 0% 0% 99% 96% 5% 0% 5% 0% 0% 0% 2% 30% 30% 20%
2010 0% 5% 5% 0% 99% 95% 6% 0% 7% 0% 0% 0% 4% 40% 60% 25%
2011 0% 10% 10% 0% 99% 94% 7% 0% 10% 0% 0% 0% 6% 75% 62% 30%
2012 20% 20% 20% 0% 99% 98% 8% 0% 20% 0% 0% 0% 8% 85% 70% 35%
2013 50% 30% 35% 5% 99% 99% 9% 0% 30% 0% 0% 0% 10% 91% 78% 40%
2014 75% 40% 50% 10% 100% 99% 10% 0% 40% 0% 0% 0% 15% 95% 84% 45%
2015 100% 50% 75% 20% 100% 100% 12% 0% 50% 0% 0% 0% 20% 100% 90% 50%
2016 100% 60% 100% 100% 100% 100% 14% 0% 60% 3% 0% 0% 25% 100% 90% 55%
2017 100% 70% 100% 100% 100% 100% 16% 0% 70% 5% 0% 0% 30% 100% 100% 60%
2018 100% 80% 100% 100% 100% 100% 18% 0% 80% 7% 0% 0% 35% 100% 100% 65%
2019 100% 90% 100% 100% 100% 100% 20% 0% 90% 10% 0% 0% 40% 100% 100% 70%
2020 100% 100% 100% 100% 100% 100% 24% 5% 100% 10% 5% 5% 45% 100% 100% 75%
2021 100% 100% 100% 100% 100% 100% 28% 10% 100% 10% 10% 10% 50% 100% 100% 80%
2022 100% 100% 100% 100% 100% 100% 32% 20% 100% 20% 20% 20% 55% 100% 100% 85%
2023 100% 100% 100% 100% 100% 100% 36% 30% 100% 30% 30% 30% 60% 100% 100% 90%
2024 100% 100% 100% 100% 100% 100% 40% 40% 100% 40% 40% 40% 65% 100% 100% 95%
2025 100% 100% 100% 100% 100% 100% 50% 50% 100% 50% 50% 50% 70% 100% 100% 100%
2026 100% 100% 100% 100% 100% 100% 60% 60% 100% 60% 60% 60% 75% 100% 100% 100%
2027 100% 100% 100% 100% 100% 100% 70% 70% 100% 70% 70% 70% 80% 100% 100% 100%
2028 100% 100% 100% 100% 100% 100% 80% 80% 100% 80% 80% 80% 85% 100% 100% 100%
2029 100% 100% 100% 100% 100% 100% 90% 90% 100% 90% 90% 90% 90% 100% 100% 100%
2030 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100% 100%
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Tabell 3. Effektsamband i prognosberékningar fér allvarlig skada

Atgard Riskminskning
RPMI1% RPMI10%
Lastbil
SBR 0.368 0.48
AEB high speed 0.5 0.5

ESC 1 (fallbedémning) 1 (fallbedémning)
LKA 1 (fallbedomning) 1 (fallbedémning)
Personbil

SBR 0.368 0.48

ESC 0.3 0.3

ESC 0.06 0.06
Krocksakerhet 0.99 per ar 0.9875 per ar
LKA 0.5 0.5

AES 0.5 0.5

AEB low speed 0.2 0.2

AEB high speed 0.25 0.25

AEB crossing 0.25 0.25

AEB reversing 0.5 0.5

AEB VRU 0.7 0.7

Fotgangarskydd (21 p)

0.02 per podng

0.04 per podng

Motorcykel

TC 1 (fallbedémning) 1 (fallbedémning)
ABS 0.55 0.65
Vigdtgdrder

Mittseparation 0.75 0.75

Mittrafflor 0.15 0.15
Hastighetssakrade GCM-passager 0.5 0.8

71




TRAFIKVERKET. PUBLIKATION: 2016:109. ISBN: 978-91-7467-995-3. DECEMBER 2016. PRODUKTION: FORM OCH EVENT, TRAFIKVERKET. OMSLAGSFOTO: BO MALTANSKI, ULF PALM OCH MIKAEL DAMKIER.

@in TRANSPORT
s TRAFIKVERKET N

Trafikverket, 78189 Borlénge. Besdksadress: Roda vagen 1. WWW.Trans portst)rrelsan se

Telefon: 0771-921921. Texttelefon: 010-123 50 00.
Telefon 0771-503 503

www.trafikverket.se




	Förord
	Sammanfattning
	Innehåll
	Läsanvisningar
	1.  Förutsättningar för översynen
	1.1. Syfte med översynen
	1.2. Översynens omfattning
	1.3. Målgrupp och förväntad nytta
	1.4. Översynens genomförande

	2.  Bakgrund
	2.1. Nationella beslut
	2.2. Internationella ställningstaganden
	2.3. Utblick mot 2050

	3.  Nuläge och gällande mål och indikatorer
	3.1. Trafiksäkerhetsutvecklingen mellan 2010 och 2016
	3.1.1. Faktorer som påverkar utvecklingen
	3.1.2. Stagnation för antal omkomna sedan 2010
	3.1.3. Möjliga förklaringar till stagnationen sedan 2010
	3.1.4. Slutsatser om trafiksäkerhetsutvecklingen mellan 2010 och 2016

	3.2. Nuläget i ett internationellt perspektiv
	3.3. FN:s globala mål för en hållbar utveckling
	3.4. Nollvisionen – det långsiktiga målet för en säker trafik
	3.5. Nuvarande nationella etappmål
	3.6. Beräkning av målnivå och måluppfyllelse för gällande etappmål
	3.7. Nuvarande trafiksäkerhetsindikatorer och dess målnivåer

	4. Metod för framtagande av prognos  och scenarier till 2020 och 2030
	4.1. Prognos för antal omkomna och allvarligt skadade till år 2020 och 2030
	4.1.1. Antal omkomna i prognosen
	4.1.2. Antal allvarligt skadade i prognosen

	4.2. Scenarier med ytterligare åtgärder för färre omkomna och allvarligt skadade

	5. Analys av etappmålet 2020
	5.1. Trafiksäkerhetsläget 2015
	5.1.1. Omkomna och allvarligt skadade
	5.1.2. Indikatorernas utveckling
	5.1.3. Utgångsåret 2014

	5.2. Prognos 2020 för omkomna och allvarligt skadade
	5.2.1. Åtgärdsgrupp 1 och 2
	5.2.2. Sammanfattning av prognos 2020 och kvar att åtgärda till 2020
	5.2.3. Jämförelse av prognos 2020 gjorda 2012 och 2016
	5.2.4. Känslighetsanalys av prognos 2020

	5.3. Analys 2020 – kvarvarande omkomna och allvarligt skadade
	5.3.1. Åtgärdsscenarier för att nå max 220 omkomna och max 4 100 allvarligt skadade
	5.3.2. Analysens resultat – diskussion

	5.4. Övervägande om nuvarande målstyrning till 2020
	5.4.1. Nuvarande målstyrningsmodell
	5.4.2. Utvecklad målstyrning till år 2020
	5.4.3. Systematiskt trafiksäkerhetsarbete med stöd av ISO 39001
	5.4.4. Viktiga styrmedel för att få åtgärder på plats

	5.5. Överväganden om nuvarande indikatorer till år 2020
	5.5.1. Vissa justeringar av indikatorer för 2020
	5.5.2. Rätt användning av motorcykel
	5.5.3. Säkra GCM-passager
	5.5.4. Systematiskt trafiksäkerhetsarbete

	5.6. Överväganden om olycks- och skadedata i Strada
	5.6.1. Polisens rapportering
	5.6.2. Sjukvårdens rapportering
	5.6.3. Säkerställa tillförlitliga Strada-data – diskussion


	6. Analys av nytt etappmål 2030
	6.1. Prognos 2030 för omkomna och allvarligt skadade
	6.1.1. Åtgärdsgrupp 1 och 2
	6.1.2. Känslighetsanalys av prognos 2030

	6.2. Analys 2030 – kvarvarande omkomna och allvarligt skadade
	6.2.1. Åtgärdsscenarier för att nå en halvering av omkomna och en minskning av allvarligt skadade till 2030
	6.2.2. Analysens resultat – diskussion

	6.3. Överväganden om Nollvisionen i ett 2030-perspektiv
	6.3.1. Tillgänglighet inom hållbarhetens ramar
	6.3.2. Säkerhetsutmaningen – inte bara trafikolyckor
	6.3.3. Minskat antal självmord inom vägtransportområdet
	6.3.4. Minskat antal fallolyckor inom vägtransportområdet

	6.4. Övervägande om måttet allvarlig skada
	6.5. Övervägande om framtida målstyrningsprocess
	6.6. Överväganden om ett nytt etappmål för 2030

	7. En utblick mot 2050
	7.1. Varför en utblick mot 2050?
	7.2. På väg mot ett säkert system år 2050
	7.2.1. Händelsekedja för biltrafiken i ett 2050-perspektiv
	7.2.2. Händelsekedja för oskyddade trafikanter i ett 2050-perspektiv
	7.2.3. Framtida säkerhetsstrategi för skyddade och oskyddade trafikanter

	7.3. Påverka och påverkas av utvecklingen fram till 2050
	7.3.1. Nära noll omkomna fullt möjligt till år 2050
	7.3.2. Säker hållbarhet – en del av helheten

	7.4. Utblick 2050 – diskussion

	8. Förutsättningar för att nå etappmål 2020  och 2030
	8.1. Förutsättningar för att nå etappmålet 2020
	8.1.1. Etappmålet om max 220 omkomna
	8.1.2. Etappmålet om max 4 100 allvarligt skadade
	8.1.3. Behov av effektiv mål- och åtgärdsstyrning
	8.1.4. Tillförlitliga olycks- och skadedata

	8.2. Förutsättningar att nå ett nytt etappmål 2030
	8.3. Behov av ny kunskap och fortsatt arbete

	9. Referenser
	Bilaga 1:  Antagande och effektsamband i prognosen

