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Sammanfattning

Trafik- och skadeutvecklingen

Sverige har idag en relation mellan omkomna och befolkningens storlek som
ar bland de mest gynnsamma i vérlden (ca 5,7 doda per 100.000 invanare).
Antal omkomna har minskat de senaste aren. Trafikokningen har samtidigt
varit betydande varfor riskerna att omkomma i forhallande till trafikarbetet har
sjunkit kraftigt.

Ar 1998 satte regeringen upp etappmal som innebir en halvering av antalet
dodade och antalet allvarligt skadade fran 1996 ars niva till 2007 (hogst 270
dodade). Takten i forbéttringen i relation till etappmalet har emellertid inte
varit tillfredsstillande. Ar 2003 omkom 519 personer i trafiken enligt
prelimindra uppgifter. Trots att decembertrafiken tyvérr inneburit en kraftig
okning i antalet dodade dr utfallet for hela aret mer gynnsamt @n den prognos
som gjordes 1 anslutning till den Nationella Planen for Végtransportsystemet
som ldmnades till regeringen i1 augusti 2003.

Nollvisionen och etappmalet 2007

Nollvisionen som ny inriktning av sdkerhetsarbetet har haft stort genomslag
bland de aktorer som har till uppgift att utforma végtransportsystemet och
resultatet av det arbete som aktorerna har genomfort tyder pa en god
langsiktigt hallbar sdkerhetseffekt. Detta arbete maste fortsitta och utvecklas.

I forhéllande till bedomningarna om framtiden som gjordes i den Nationella
Planen for Vigtransportsystemet har vi ett béttre utgangsldge, mer erfarenhet
av de atgirder som hittills vidtagits och foreslar nu ett antal ytterligare
insatser. De nya metoder som kommit till anvédndning for att 6ka sidkerheten pé
det statliga vignétet, frimst motesseparering, har visat sig mer effektivt och
kan genomforas till 14gre kostnader &n vad som tidigare bedomts.
Kommunernas forbéttring av titortsmiljoerna har ocksa skett pa ett mycket
effektivt sitt.

Fordonens sdkerhet har forbéttrats mer 4n tidigare bedomningar, i vilket fall
vad avser krocksédkerhet och vissa aktiva system (ex ESP). Det finns
ytterligare potential i och med att bilparken byts ut.

I dagslédget gors beddmningen att det som forvéntas bli genomfort pa det
statliga och kommunala végnitet och den utvecklingen som sker nér det géller
den generella fordonssdkerheten kommer att ge ett vésentligt bidrag till
etappmalet 2007 och till ett langsiktigt hallbart vigtransportsystem. Dessa
forbattringar dr dock langt ifran tillrdckliga for att nd etappmalet.
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For att nd malet krdvs darfor dessutom en betydligt béttre regelefterlevnad 1
trafiken avseende nykterhet, anvéindning av skyddsutrustning och
hastighetsgranser. Dessa forbattringar utgor pa kort sikt huvudparten av
maluppfyllelsen.

Trafiknykterhet

Sverige har i forhéllande till manga andra lander en god trafiknykterhet.
Alkoholkonsumtionen i landet 6kar dock kraftigt. Det finns en pataglig risk att
ocksé rattfylleriet 6kar och ungdomarnas instillning till alkohol i samband
med bilkodrning borjar luckras upp. I var fjarde dédsolycka ar alkohol eller
andra droger med i bilden. Fler viktiga samhallsaktorer méste darfor engageras
1 arbetet med att forhindra att den 6kade alkoholkonsumtionen leder till en allt
samre trafiknykterhet. Vigverket foreslar:

- att en gemensam nationell strategi for att minska rattonykterhet tas
fram i bred samverkan mellan olika samhallsaktorer, inkluderat
handeln, sociala och riattsvardande instanser

- en bred uppgorelse mellan staten och marknadens aktorer for att
introducera teknik for att forhindra onykter korning. Bade organiserade
kdpare och bilhandeln dr viktiga aktorer for att f2 till stand en 6kad
anviandning av ny teknik

- bittre rehabilitering av rattfyllerister

- Atgérder for att paverka ungdomars kunskaper och attityder bland annat
i form av riskutbildning i kdrkortsutbildningen

- utokade poliskontroller. Det skulle behdvas minst 2 miljoner
alkoholutandningsprov per ar

- skérpta sanktioner, exempelvis storre mdjligheter att beslagta fordon
eller géra dem obrukbara

Skyddsutrustning
Sverige har ocksd 1 forhallande till ménga andra ldnder en hog anvéndning av
skyddsutrustning. Trots detta finns det fortfarande stor forbéttringspotential
nér det giller anvindning av bilbilten frimst i tdtortstrafiken och i den
yrkesmissiga trafiken. Dessutom maste cykelhjdlmsanvéndningen dka.
Vigverket foreslar:
- atgérder for att 0ka kunskapen och forstaelsen for att anvinda
skyddsutrustning
- utveckling och introduktion av ny teknik som forhindrar obiltad
korning inklusive marknadsstimulans i form av krav i offentliga
upphandlingar av transporter
- Okade poliskontroller och undersdka mojligheten att anvdnda
automatisk dvervakning
- skérpta sanktioner
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Hastigheter

Det enskilt storsta bidraget till méluppfyllelse 2007 kan vi i Sverige fa genom
att 4stadkomma en ligre medelhastighet i vagtransportsystemet. Légre
medelhastigheter kan uppnas genom sénkta hastighetsgrianser eller genom
battre efterlevnad av befintliga hastighetsgréinser.

Vigverkets bedomning &r att acceptansen och forstéelsen for stora generella
hastighetsgranssankningar dr 1ag. Kortsiktigt kommer dérfor koncentrationen
att ligga pa att fa trafikanten att inte Gverskrida gillande hastighetsgrinser. Pa
det séttet undviks att trafikanter som idag foljer gillande regler drabbas av
stora framkomlighetsforluster som hade blivit fallet om en minskning av
medelhastigheten i forsta hand skulle nas via hastighetsgranssdnkningar.
Néringslivets transporter som sker inom ramen for tilldtna hastigheter
paverkas ocksa i ringa omfattning genom en séddan inriktning.

Det finns en bristande kunskap och forstaelse for hastighetens stora betydelse
for uppkomsten av allvarliga och dédande skador. Det behovs darfor

information om konsekvenserna av for hoga hastigheter. En vésentligt utbyggd

overvakning och skirpta toleranser méste ocksa kombineras med béttre
stodsystem for trafikanten. Vigverket, kommunerna och bilhandeln bor
gemensamt svara upp mot denna efterfragan. I annat fall riskerar manga
trafikanter att botfillas, vilket inte dr syftet med en skérpning.

Vigverkets avser ocksa att successivt knyta hastighetsgrianserna pa det statliga
végnitet, till vigens och fordonens sékerhet. Etableringen av denna princip
kommer dock att ta lang tid.

Vigverket foreslar:

- att hastigheterna i systemet sénks genom att trafikanterna forméas halla
dagens hastighetsgrinser

- forsoksverksamheten med automatisk hastighetsovervakning (ATK)
permanentas och byggs ut som ett effektivt verktyg i
trafiksékerhetsarbetet dven till det kommunala viagnitet

- att Végverket tar ett storre ansvar for uppbyggnaden och driften av
systemen

- polisen bor sénka sina toleransgrinser for vilka hastighetsdvertradelser
som tillats till en tekniskt motiverbar nivé

- en kraftfull satsning gors pa tekniska system som stddjer trafikanten att
folja gillande hastighetsgranser (variabla hastighetsgrinser och ISA-
system) bland annat ska forutsittningarna forbattras genom en
snabbare utbyggnad av den digitala infrastrukturen

- folkbildningsinsatser for att 6ka forstdelsen for sambandet mellan
hastighet och trafiksikerhet

- att hastighetsgranserna successivt anpassas till vigens och fordonens
standard
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Till ovanstaende insatser for att forbéttra regelefterlevnaden ska laggas de
vésentliga bidrag som kommer frin:

- loften som getts fran transportnéringen. Sdvil tung trafik som buss och
taxi har gjort utfistelser som leder till bittre regelefterlevnad. Ar 2007
ar malet att ingen nyttotrafik kors pé ett sddant sétt som bryter mot
vésentliga trafikregler

- stod till transportndringen for att den ska kunna sékerstilla de 16ften
om regelefterlevnad som ldmnats

- att trafiksdkerhet mer och mer borjar betraktas som en arbetsmiljéfriga
och ett utvidgat ansvar for arbetsgivaren

- forsdkringsbolagens bilforsdkringssystem exempelvis premiesittning

- riskutbildning for unga bilforare och handledare
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1. Uppdraget och arbetets uppliagg

1.1 Uppdraget

Enligt regeringens beslut skall Vagverket i samrdd med berérda myndigheter
lamna en samlad redovisning av trafiksdkerhetsarbetet mm. Redovisningen
skall innehélla:

- En Overgripande beskrivning av erfarenheterna av
végtrafiksdkerhetsarbetet och framtida inriktning.

- En beskrivning av hur sdkerheten skall 6ka i utsatta trafikmiljoer

- En beskrivning av hur nya tekniska 16sningar for 6kad
vagtrafiksdkerhet kan utvecklas till fardiga produkter och
marknadsintroduceras.

- En beskrivning av hur arbetet med transportkvalitet kan spridas och
utvecklas.

- En beskrivning av korkort med begrinsad behdrighet for vissa forare,
t.ex. dldre.

- Krav pa sérskild skylt pa nya korkortshavares fordon.

- Kirav pa trafiklarare 1 trafikskola.

- Tillgéng till korkortsregistret gdllande information om indraget korkort
samt rapport om trafikforseelse och dess relation till
yrkestrafiktillstand.

Uppdraget skulle avrapporteras senast den 1 januari.

1.2 Arbetets uppligg

Regeringen har dtminstone i fyra olika policydokument uttryckt att
nollvisionen skall vara styrande for inriktning av sikerhetsarbetet i
végtransportsektorn.

- Véren 1997 Prop. 1996/97:53 Infrastruktur inriktning for framtida
transporter

- Hosten 1997 Prop. 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksdkra samhillet
- Varen 1998 Prop. 1997/98:56 Transportpolitik for en hallbar utveckling

- Véren 1999 Elva punktersprogram for 6kad trafiksékerhet

- Hosten 2001 Prop. 2001/02:20 Infrastruktur for ett langsiktigt hillbart
transportsystem

I denna promemoria redovisas:
- analys av skadeutvecklingen och hur viktiga tillstdnd 1 végtransportsystemet
har fordndrats, framfor allt under perioden 1998-2003.
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- Overgripande slutsatser om nollvisionens genomslag i arbetet med att
utforma végtransportsystemet.

- viktiga bedomningar och forslag till en 6vergripande inriktning av
trafiksékerhetsarbetet for den nirmsta framtiden dir malet 2007 utgor en
viktig milstolpe.

- viktiga beddmningar och forslag i enskilda fragor

Till denna promemoria bifogas ocksa ett antal underlagsrapporter som
behandlar de olika fragestéllningarna i uppdraget mer i detalj. Dessa
sjdlvstandiga rapporter har givit vardefullt bidrag till den analys som redovisas
i denna rapport. Deras innehall i detalj dr dock inte forankrat i Vigverkets
ledning eller hos ndgon annan aktor i samhallet.

Regionala och centrala enheter i Vigverket har varit delaktiga i1 arbetet med att
ta fram underlag for uppdraget. Vagverket har ocksa tagit hjalp av konsulter
som Trivector och Transek for att ta fram underlagsmaterial. Aktérer inom
fordonsindustrin har ocksa bidragit med underlag.

Diskussioner har i1 viss méan forts med olika aktdrer inom végtransportsektorn.
Bland annat har aktorerna i Gruppen for Nationell Samverkan (NTF, Svenska
Kommunforbundet, Landstingsforbundet, Rikspolisstyrelsen, Géteborgs
kommun, Végverket centralt och regionalt) haft ett sirskilt mote med
anledning av uppdraget. Tiden har dock inte réackt till for formella samrad.

I sjdlva analysarbetet har foljande modell varit utgdngspunkt for att sortera det
material som tagits fram. I redovisningen borjar vi med att analysera
utvecklingen av dodade och allvarligt skadade. Darefter kommer en kort
analys hur sjdlva vigtransportsystemet har utvecklats.

Eftersom sex ar ar relativt kort tid for att atgirder skall fa fullt genomslag ute 1
trafiken har vi ocksé forsokt att fanga in hur policyfordndringen mot
nollvisionen har paverkat aktorer, beslutsprocesser och val av metoder och
atgérder.

Foéraéndringar av
olika tillstand

Beslut/ Metoder/ -Infrastruktur Ddédade och
Aktorer |—» —> oy = —> - Trafikregler —» allvarligt
processer atgarder - Fordon skadade

- Anvandning
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2. Trafiksidkerhetsproblemet och viktiga
tillstindsforandringar

2.1 Trafikskadeproblematiken

Antalet omkomna har minskat under de senaste aren. Nedgangen har framfor
allt skett bland oskyddade trafikanter i tatort. Samtidigt har trafikokningen
varit betydande, varfor riskerna att omkomma i forhéllande till trafikarbetet
sjunkit kraftigt. For nirvarande ar relationen mellan omkomna och
befolkningens storlek bland den mest gynnsamma i viarlden. Antalet omkomna
i gruppen 18-24 ér har dock 6kat och andelen drogrelaterade olyckor 6kar dver
tiden. Utvecklingen av antalet svért skadade enligt officiell
vagtrafiksolycksstatistik visar en nedatgédende trend, med undantag for &r 2002
d4 en kraftig 6kning skett. Okningen beror sannolikt p4 dndrade
rapporteringsrutiner. Enligt uppgifter fran sjukvarden 6ver skador som lett till
sluten vard, har en 6kning skett av skadade bildkande, medan det finns en
nedatgaende tendens bland cyklister som skadats i kollision med motorfordon.
Antalet varddagar till f6ljd av trafikolyckor har successivt minskat. Aldre
trafikanter r utsatta for manga och svéra skador. Barn som omkommer &r
framfor allt passagerare 1 bil.

I den officiella trafikskadestatistiken som Statens Institut for
Kommunikationsanalys ansvarar for har man under perioden 1994 och framét
inkluderat de personer som kan ha avlidit av sjukdom i samband med olyckan.
Under dren 1993-2000 uppgick dessa till ca 25 per ar. Viagverket har dock fran
2001 med stod frén av fakta fran Vagverkets djupstudieverksamhet och i
enlighet med internationella konventioner om trafikskadestatistik valt att frdn
ar 2001 exkludera dodsfall pa grund av sjukdom. Ménga lédnder inkluderar inte
heller sjalvmord i den officiella statistiken, vilket Sverige gor sedan 1994.
Dessa uppgar enligt tidigare studier till ca 5 % av samtliga dodsfall i
vagtrafikolyckor. Jimforbarheten med andra lander ar déarfor inte helt
rittvisande och Sveriges ldge i forhéllande till andra ldnder dr darfor battre dn
vad som framgar av internationella jaimforelser.

Antalet omkomna har under den senare halvan av 90 — talet legat mellan ca
530 och 590. Under de senaste aren har en nedgang skett och under ar 2003
berdknas ca 519 personer ha omkommit. Detta trots att trafikarbetet har okat.
Under femarsperioden januari 1998 till januari 2003 6kade trafikarbetet pa
landets vigar med ndrmare 11 procent, varav personbilstrafiken 6kade med
drygt 10 procent och trafiken med lastbilar med 20 procent. Nedgangen under
de senaste aren har framfor allt skett bland oskyddade trafikanter i titort.
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For att 6ka kunskapen om vad som leder till dodliga skador undersoker
Vigverket alla dodsolyckor 1 végtrafiken. Undersokningarna kallas for
djupstudier och har utforts sedan1997. 2003 publicerade Vagverket en rapport
med sammanfattande analyser av dédsolyckorna i trafiken under 1997-2002 1
sddra Sverige, som omfattar linen Virmland, Vistra Gotaland, Ostergotland,
Jonkdping, Kalmar, Halland, Kronoberg, Blekinge och Skéne.

Under perioden 1997-2002 omkom 1 807 personer i 1 629 olyckor pa vigarna
1 sodra Sverige. Nér naturliga dodsfall och missténkta sjalvmord tagits bort
visar genomforda djupstudier bland annat f6ljande:

- P4 det kommunala végnétet har en kraftig minskning av antalet omkomna
oskyddade trafikanter skett.

- Antalet omkomna i1 gruppen 18-24 ar har 6kat medan antalet dodade i
gruppen dldre dn 65 &r har minskat.

- 8 av 10 omkomna cyklister har inte anvéint hjdlm. Ndstan hilften av de
omkomna cyklisterna utan hjdlm skulle troligen ha 6verlevt med hjalm.

- Mer 4n hélften av alla omkomna fotgéngare, cyklister och mopedister dr 65
ar eller éldre.

- Antalet omkomna personbilspassagerare okar.

-4 av 10 omkomna 1 bil har inte anvéant bilte. Hilften av dessa hade sannolikt
Overlevt med bilte.

- 1 av 3 som dor i viagens sidoomrade dor i voltolyckor. I dessa olyckor har 8
av 10 inte anvént bilbélte och merparten skulle ha 6verlevt om bilbalte
anvants.

- I var fjarde dodsolycka finns alkohol eller andra droger med i bilden.

- I singelolyckorna med dodlig utgang ar ndrmare hilften av forarna paverkade
av alkohol eller andra droger.

- Andelen drogrelaterade olyckor dkar dver tiden.

- Fler &n var tredje forolyckad bilist i aldersgruppen 18-24 ar har varit
paverkad eller akt med en paverkad forare.

- Majoriteten av de omkomna i bil med paverkad forare har ej anvént bélte.

- Pa senare ar har en kraftig minskning av antalet omkomna i frontalkollisioner
pa breda (11,5 m och bredare) landsvégar intriffat.
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Det kan antas att dessa slutsatser ocksa giller for ovriga Sverige.

Sverige har en mycket hog trafiksdkerhet internationellt sett. Om man relaterar
antalet dodade i vigtrafiken i forhallande till antal invénare i respektive land
har Sverige tillsammans med Norge, Storbritannien och Nederldnderna de
lagsta virdena. Sverige ligger idag pé storleksordningen ca 5,7 dédade per 100
000. Inom hela EU har de senaste d&ren omkommit drygt 10 personer per 100
000 invénare.

Utvecklingen av svért skadade, enligt polisens bedomning i de olyckor som
kommit till deras kéinnedom, har under perioden 1980-2003 visat en
nedatgdende trend med undantag for &r 2002 da en kraftig 6kning skett.
Okning beror sannolikt p4 att polisen i ndgra lin indrat praxis p4 vilka skador
som skall betraktas som svara. Det dr framfor allt i Stockholms 1dn som
okningen skett. Eftersom polisen inte far vetskap om alla olyckor som
medfort personskada sa dr det svért att bedoma den verkliga utvecklingen av
svart skadade.

Under perioden 1997-2001 kan noteras en 0kning av antal sjukhusvardade
bilister framst 1 dldersgruppen 15- 44 ar, medan en nedatgdende tendens kan
noteras bland cyklister som skadats i kollision med motorfordon. Bland de
skadade cyklisterna i singelolyckor utgdr barn yngre dn 15 ar en stor grupp —
ca 30 %. Fran 1999 kan noteras en minskning av antal inlagda i denna grupp.
Aven bland de svért skadade har nedgéngen varit storst bland cyklister och
giende, medan en 6kning skett bland mopedister och motorcyklister vilket
framst kan forklaras av ett 0kat trafikarbete for dessa fordonsslag.

Ar 2002 omkom 532 personer i vigtrafiken. Av dessa var 23 % 65 ar eller
dldre. Av de 4592 svart skadade var ca 10 % av trafikanterna dldre ménniskor.
De flesta dldre som omkommer 1 trafiken dr fotgéingare. Under forra aret var
drygt hilften av de omkomna fotgéingarna 65 4r eller #ldre. Aven som cyklister
4r de #ldre utsatta. Ar 2002 var ungefir en tredjedel av de dodade cyklisterna
65 ér eller dldre. Det finns bedomningar som pekar pa att i dldersgruppen 75 ar
och dldre dodas drygt 30 procent fler 1 trafiken &n vad som kan forvintas med
hénsyn till deras andel av befolkningen.

Antalet trafikdodade barn har under aren 1997-2002 uppgatt till i genomsnitt
40 per dr. Under de senaste aren har ungefér hilften varit i aldern 15-17 och
da frimst som passagerare men dven som forare av bil. I genomsnitt har 5 barn
yngre dn 7 ar omkommit, till storsta delen bilpassagerare.

Ca 10 barn om aret har omkommit som gaende eller cyklist. Endast ett fital
har fardats pa Mc men en 0kning har skett de senaste aren av omkomna
mopedister i dldern 14-17 ar.
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2.2 Foriandringar av vagtransportsystemet

2.2.1 Infrastruktur och hastigheter

Betydande infrastrukturinvesteringar har gjorts pd landsbygden for att
forbittra sikerheten. Atgéirder har gjorts for att i en bittre anpassning mellan
vigens sdkerhetsstandard och hogsta tilldtna hastighet. Médnga kommuner har
genomfort omfattande fordndringar av trafikmiljon och ocksé sénkt hogsta
tilldtna hastighet till 30 km/h. Dessa &tgdrder har sammantaget lett till stora
och uthalliga sdkerhetsforbéttringar.

De frimsta fordndringarna av den fysiska vagutformningen pa landsbygden de
senaste fem dren dr de motesfria vigarna. 1997 startade Végverket ett
utvecklingsprojekt, dar korbanan delas upp 1 tre korfalt, tva i ena riktningen
och ett i den andra. Den tvéfiltiga delen dr 1-2,5 km ldng och vixlar mellan
korriktningarna. Samtidigt sétts ett mittracke upp for att forhindra att fordon
kommer Over i motriktad kdrbana. Det forsta projektet omfattade omkring 150
km fordelat pa sex viagavsnitt. Den forsta ombyggnaden var av E4 norr om
Givle, ddr 1 genomsnitt mer dn tva trafikanter dodats per ar. Forsoket var
framgangsrikt, och efter ombyggnaden eliminerades flertalet dodsolyckor
samtidigt som antalet olyckor med svart skadade halverades. Samtidigt 6kade
framkomligheten ndgot pd vigstrackan genom hogre medelhastighet. Flera av
de motesfria vigarna har motortrafikledsstandard vilket innebér att
korsningarna dr planskilda och att langsamgaende trafik och gang- och
cykeltrafik inte forekommer. Losningen med trefaltig motesfri vag dr unik for
Sverige, och mycket kostnadseffektiv.

Totalt finns ungeféar 3 700 km 13-metersvégar och motortrafikleder. Dessa
végar star for ungefér 14 procent av det totala vignétet, men cirka 25 procent
av trafikarbetet. P4 de statliga 13-metersvdgarna omkom cirka 60 personer och
pa motortrafiklederna ungefar 10 personer per ar under 90-talet i métes- och
omkdrningsolyckor. Dartill omkom omkring 20 personer i singelolyckor.

Sedan den forsta viagen byggdes om, har nu 6ver 1000 km vag forédndrats pa
ett liknande sétt. Resultatet &r mycket gott — antalet dodade och allvarligt
skadade har halverats jamfort med innan mittracket sattes upp. Pé de strickor
dér mittrécke satts upp och som hittills {6ljts upp skulle statistiskt sett ca 50
dodsolyckor ha intréffat om inte atgérder vidtagits. 6 dodsolyckor har intréffat.

Manga fyrvigskorsningar har det senaste decenniet byggts om till
cirkulationsplatser dér trafiksdkerheten dr hogre eftersom hastigheterna
vanligtvis dr lagre och kollisionsvinklarna mer gynnsamma &n i en traditionell
korsning. De totala olyckorna okar troligtvis vid en ombyggnad, men det blir
farre allvarliga personskador. Sedan 1998 bedoms ca 500 cirkulationsplatser
ha byggts och som berdknas ha bidragit till ett 10 tal firre dodade.
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Vad som hénder vid en avkorningsolycka beror till stor del pd sidoomradets
utformning. For bilister dr i allménhet sidordcken mer trafiksdkra &dn andra
sidoomraden. Nackdelen med sidordckena dr att motorcyklister 16per hogre
skaderisk och att rickesavslutningarna ar mycket mer trafikfarliga 4n 6vriga
delar av vigriacket. Ungefdr 5 procent av alla rdckespdkdrningarna sker mot
avsluten, och dessa olyckor svarar for ungefér 3 dodsolyckor per ar. Det skall
dock ndmnas att de som dott eller skadats svért inte bara gjort det pa grund av
rackesavslutningen, utan vanligtvis ocksé kolliderat med nédgonting bakom
racket. Studier har visat att det inte finns ndgon signifikant skillnad mellan att
kora pa en tvir eller nedsankt rackesavslutning. For att minska risken for svéara
olyckor vid riackesavslut utvinklas dessa eller s installeras energiabsorberande
rickesavslut. Ar 1998 installerades ungefir 400, for att 6ka till 3000 per &r
2001. Jamfort med 1994 berdknas detta minska antal ddda med 0,4 per &r.

Det ar frimst sidordcken i form av vajerrdcken som har dkat de senaste aren.
1998 monterades ungefir 450 km vajerricken, ar 2001 hade siffran stigit till
900 km. Ar 2001 fanns det totalt 8000 km riicken i Sverige.

Forutom att infora vagracken langs fler trafikstrickor sé har stenblock, stolpar,
trdd och stubbar undanrgjts fran sidoomradena. Detta for att minska risken att
en bil kor pa ett storre fast foremal vid en dikeskorning.

Under perioden 1998-2002 har hastigheten sénkts frdn 110 km/h till 90 km/h
pa 982 km statlig vag. Dessutom har hastigheten sinkts fran 90 km/h till
70km/h pa 1882 km statlig vig.

Vig och transportinstitutet VTT har 1998 och 1999 genomfort
enkitundersokningar med malsdttningen att samla in information om det
kommunala vig- och gatuniitet. Aven om det finns stor osékerhet kring
datamaterialet konstaterar VTI att det skett fordndringar av den kommunala
trafikmiljon som har betydelse for trafiksdkerheten mellan aren 1998-1999.

- Andelen kommunalt vignit med hastighetsgrans 30 kilometer/timme har
okat med 15 %

- Den totala langden av gang-/och cykelvigar har 6kat med ca 3 %

- Antalet cirkulationsplatser har 6kat med ca 7 %

- Antalet gdng- och cykeltunnlar/broar har 6kat med ca 0.5 %

- Antalet sdkra gangpassager har 6kat med ca 30 %

VTI har ocksa undersokt sikerhetseffekter av de dtgiarder som genomforts pa
det kommunala végnétet i fem titorter. Dér fysiska atgérder har vidtagits har
dods- eller skaderisken minskat med i storleksordningen 40-80 %
Trafikanterna har varit positiva och paverkan pa utslappen har fordndrats
marginellt. For ndrvarande pagar ocksé en utvirdering av det kommunala
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sikerhetsarbete som genomforts i Goteborgs kommun, dér dodsfall och svara
skador pa en tioarsperiod minskat med ca 60 %.

2.2.2 Fordonsutveckling

Krocksidkerheten 1 nytillverkade bilar har forbattrats betydligt under senare ar,
inte minst som en foljd av 6kad efterfrdgan pé sdkerhet. Ett fortfarande
begrinsat men 6kande antal fordon 1 trafik har sékerhetssystem for att 6ka
anvindningen av bilbilte, forhindra onykter korning samt for att forbattra
anpassning av hastighet till rddande hastighetsgrins.

Bilarna som tillverkas idag dr mycket sékrare 4n de som tillverkades for 10 ar
sedan. Ett exempel ar krockkuddar i personbilar, som blev mer vanliga under
90-talet. 1995 uppskattades att 15 % av det totala trafikarbetet med personbil
skedde med bilar som var utrustade med airbag. Ar 2002 hade andelen 6kat till
67 %. Denna forbéttring raddar livet pa 35 personer pa dr och okar 1 takt med
att allt fler bilar far krockkudde.

Studier har visat att endast 0,2 % av alla bilister dr direkt motstidndare till att
anvinda bilbilte. De som inte anvédnder bilbilte 1ater nistan alltid bli pa grund
av stress, glomska, oforsiktighet eller for att de bara skall kora en kort stracka,
inte for pa att de inte vill anvédnda bilbélte. Sdledes dr det positivt att fler och
fler biltillverkare har infort baltespdminnare som standard i bilarna. I och med
att Euro NCAP har infort extra poéng vid krocktester for bilar med
baltespaminnare ar det rimligt att anta att andelen nybilar med
béltespaminnare kommer att 6ka snabbt de ndrmaste aren. Systemen blir mer
och mer avancerade jaimfort med de forsta systemen med ett tickande ljud och
blinkande lampor. Dagens mest avancerade system tillater foraren att kora
sakta utan att varnaren aktiveras, men vid viss hastighet kommer det en
varningssignal som sedan stegras.

Under 1999 paborjades ett forsok dér alkolés installerades 1 100 fordon hos ett
bussbolag, ett taxiforetag och en dkericentral. Dessutom pébdrjades mindre
forsok 1 olika delar av landet. Forsoken utvidgades, och &r 2002 hade 1 600
yrkesfordon utrustats med alkolés. Under 1999 inleddes dven forsok i tre 14n
med att installera alkolds 1 personbilar for forare som domts for rattfylleri.
Boter och eventuellt fangelsestraff domdes ut men istallet for indraget korkort
fanns en mojlighet att vilja att pd egen bekostnad (omkring 40 000 - 45 000
kronor) installera ett alkolas i bilen. Dels maste alkolaset anvéindas for att
starta motorn, dels forekommer slumpmaéssa kontroller under fard. Om det da
finns alkohol i utandningsluften registreras det i alkoldsets minnesfunktion.
Dessutom gors medicinska kontroller med jimna mellanrum. Om alla villkor
under forsoksperioden varit uppfyllda, utfardas ett nytt korkort. Forsoket har
under 2002 utvidgats till hela landet och dven till att omfatta litt och tung
lastbil samt buss.
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Under aren 1999 till 2001 har Vagverket genomfort storskaliga forsok med
intelligent stod for anpassning av hastighet (ISA) 1 titort. Totalt utrustades 5
000 fordon med system som stddjer och informerar foraren i syfte att hjilpa
denne att halla hastighetsgranserna. Systemen som testades var dels varnande
eller informerande (ljud- och ljussignal), dels stodjande (aktiv gaspedal).
Béde privatbilister och yrkesforare deltog 1 projektet och olika tekniska
l16sningar testades. Forsoket genomfordes i samarbete med kommunerna i
Borldnge, Lidkoping, Lund och Umea.

Emellertid pagar ocksé en teknisk utveckling som har bade positiva och
negativa effekter for trafiksikerheten. Exempel pé detta ér forarstodsystem
(s.k. ADAS, Advanced Driver Assistance System) som hjdlper foraren i den
priméra koruppgiften samtidigt som utvecklingen av s.k. ”infotainment” (TV,
DVD, PC) kan orsaka betydande distraktion under korning.

2.2.3 Trafikanternas beteende

Den generella bilbdltesanviandningen har legat pa en relativt hog niva och
langsamt stigit. Bilbdltesanvindningen for taxiforare har 6kat kraftigt, for
forare av tunga fordon har 6kningen varit mindre.

En mycket stor andel av trafikarbetet sker over gillande
hastighetsbegransning, sirskilt pd det statliga vignétet och ingen generell
forbattring har skett. Forsoken med automatisk 6vervakning har dock visat pa
betydande effekter.

Andelen cyklister som anvinder cykelhjdlm har varit konstant, med stora
lokala variationer.

Antalet rapporterade drograttfyllerister har 6kat kraftigt medan rattfylleriet
inte minskat i omfattning.

Med undantag for vuxna passagerare i baksétet, har bilbéltesanvindningen i
personbilar legat pd en hog och jdmn nivd sedan 1998. I framsitet anvinder
over 90 procent bilbilte, i baksétet omkring 90 procent av alla barn och 75
procent av de vuxna. Aven om biltesanviindningen #r hdg, finns det utrymme
for forbattringar sirskilt i titortstrafik och bland den yrkesmaissiga trafiken.
Ordningsboten hojdes 1 november 2002 frin 300 till 600 kr. Alltsedan dess har
polisen koncentrerat sin biltesovervakning i titorter till vissa veckor och NTF
har informerat om vikten att anvénda bélten och om polisdvervakningen.
Samtidigt har baltesmétningar skett i ett stort antal kommuner och resultaten
visar att biltesanvindningen 6kat kontinuerligt under det gdngna aret fran 79
procent till 84 procent.
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Vigverket uppskattar att av alla dodsfall 1 bil saknade 40 procent bélte. Det
innebér att om alla anvinde bilbélte, skulle antalet doda minska med 80
personer per ar. Yrkestrafikanterna anvinder bilbélte i mindre utstrackning dn
privatbilisterna. Daremot s& har andelen 0kat signifikant de senaste 5 aren, till
exempel har bilbéltesanvandningen for taxiforare okat fran 20 till ver 70
procent.

Aven om medelhastigheterna i huvudsak ligger under den skyltade
hastigheten, sker en mycket stor del av det totala trafikarbetet dver géllande
hastighetsbegrinsning. Automatiska hastighetsévervakningskameror inférdes
pa forsok pa 16 vigstrackor med en sammanlagd langd av 270 km under 1999-
2000. De mottes av skarpa protester och juridiska problem under de forsta
aren, men forsoket fortsatte och antalet vigar med kameror har sedan dess
okat. Nér forsoket utvirderades 2002 konstaterades att bdde hastigheten och
antalet olyckor med personskador hade minskat pa de aktuella végstrackorna
trots att det totala trafikarbetet dkat.

Andelen cyklister som anvidnder cykelhjdlm har varit ganska konstant och har
pendlat mellan 15 och 18 procent under perioden 1998 - 2002. Anvandandet
av cykelhjdlm &r vanligast bland barn under 10 ar, dir omkring 50 procent av
cyklisterna anvénder hjdlm. Vuxna anvénder ddremot inte hjdlm i lika stor
utstrackning, knappt 15 procent. Det finns dock stora lokala variationer. |
storre orter 4r anvandningen over 20 %.

Antalet drogfylleribrott har kat de senaste dren. Man skall dock vara
medveten om att antalet anmélda ratt- och drogfylleribrott till stor del &r
relaterat till antalet alkoholutandningsprov som genomforts. Polisen har sedan
1999, dé en nollgrins for narkotikaklassade substanser i blod vid framférande
av motordrivet fordon infordes, getts mojligheter att pa ett battre sitt agera
mot de forare som anvinder droger i trafiken. Aret fore lagéindringen uppgick
antalet misstiankta drogpaverkade forare till ca 700, motsvarande siffra for ar
2002 &r 5072. Vigverket bedomer att det sker cirka 14 000 bilresor varje dag
med en alkoholpaverkad forare. 14 000 resor &r en liten del av det totala
antalet resor som gors varje dag, men uppfoljning av trafikolyckor har visat att
hela 24 procent av de fordonsforare som omkom i trafiken var
alkoholpaverkade och 3-4 procent av samtliga olycksdelaktiga forare. Av dem
som missténkts for rattfylleri 4r ungefar 90 procent min och 10 procent
kvinnor.

2.2.4 Trafikreglerna

Den 1 oktober 1999 tradde en ny trafikférordning i kraft. I den finns en hel del
andringar i syfte att skapa storre hansyn mellan trafikanter och 6ka sikerheten.

Genom trafikférordningen infordes regler bade i syfte att 6ka hénsynstagandet
till sarskilt utsatta trafikantgrupper och 6ka sidkerheten. Bland de
sakerhetshdjande dtgidrderna kan ndmnas utvidgat krav pa anvdndande av
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bilbélte, utokat krav pa anvéindande av hjdlm vid fird pad motorcykel och
moped samt krav pa vinterddck. Bland dtgarder for 6kad hédnsyn till utsatta
trafikantgrupper kan nidmnas krav pa vijningsplikt vid 6vergingsstéllen (som
tradde 1 kraft 1 maj 2000)

3. Nollvisionens genomslag i
trafiksikerhetsarbetet under perioden 1998-
2003

Nollvisionen som ny inriktning av trafiksékerhetsarbetet har ftt stort
genomslag bland systemutformarna. Djupstudier och den sé kallade OLA -
processen dr viktiga instrument fOr att integrera olika systemutformares arbete
med att forbéttra trafiksékerheten. Ett storre ansvarstagande hos
systemutformarna for en sidker trafik har astadkommits.

Nollvisionen har inneburit att nya aktorer pa ett tydligt sitt har involverats 1
arbetet med att skapa ett sdkert vigtransportsystem. Trafiksdkerhet dr inte bara
en fraga for sirskilda trafiksdkerhetsarbetare. Aktorerna, de sa kallade
systemutformarna, har involverats i arbetet. En systemutformares verksamhet
syftar séllan till att uppna enbart ett mal. Oftast skall olika intressen och krav
tillgodoses pa en och samma géng.

Dérfor fanns det till en borjan en tveksamhet bland en del av aktorerna till
nollvisionens realism i vagtransportsektorn. Ménga betonade de malkonflikter
som eventuellt kan finnas. Successivt har fler och fler accepterat nollvisionen
och sikerhet som en fradga om kvalitet och mer sdllan diskuterat visionens vara
eller icke vara. Nollvisionen som ny policy har fatt stor inverkan pé de aktorer
som &r verksamma inom végtransportsektorn. Den statliga vighéllningen,
kommunernas arbete, transportniringen, fordonsindustrin har alla de pdverkats
av nollvisionen.

Framfor allt 4r det ledarskapet bland systemutformarna som kommit till insikt
om behovet av att integrera sékerhet i de processer som de ansvarar f6r. Fokus
idag &r mer hur man praktiskt kan genomfora 6vergripande sakerhetsprinciper
1 synergi med andra behov och mél. Exempelvis har nollvisionen integrerats
till begrepp som den goda staden och den goda resan. Regeringens 11-
punkters-program for trafiksdkerhet 1999 har haft en stor betydelse i att 4 till
stand ett praktiskt genomforande av nollvisionens dvergripande principer.

Nollvisionen har skapat ett behov av att utveckla nya kvalitetssakringssystem.
Ar 1997 borjade Vigverket genomfora djupstudier av alla dddsolyckor som
sker. Detta for att fa en béttre forstdelse och kunskap om hur olyckan skedde,
och om mojligt vad som skulle ha kunnat forhindra den. Eftersom det ofta
finns mer @n en orsak till olyckan, studeras ocksa handelsekedjan. Till
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exempel kan en dodsolycka ske pa grund av en kombination av vigens
utformning, fordonets hastighet, skyddsutrustningen i fordonet,
rdddningsinsatsen och varden efter olyckan.

Denna verksambhet har varit viktig for att kvalitetssédkra Vigverkets
verksamhet ur sdkerhetssynpunkt och dessutom varit ett viktigt underlag for
Vigverkets sektorsarbete som syftar till att paverka andra aktorer.

Sedan 2002 skall Vigverket enligt instruktion samordna och genomftra
djupstudier av samtliga vagtrafikolyckor som har medfort att ndgon har avlidit.
Denna forandring har inneburit att Vigverket tagit initiativ till att tréffa
berdrda systemutforare pa lokal niva for att gemensamt diskutera och
undersdka om det allvarliga utfallet av olyckan kunnat undvikas om kedjan av
héndelser brutits ndgonstans. Efter utredningen gor systemutformarna en
avsiktsforklaring dir man talar om vilka dtgdrder som kommer att vidtas med
anledning av olyckan. Detta arbetssitt, det sa kallade OLA-arbetet (Objektiva
fakta, Losningar, Avsikter), har fitt ett mycket positivt bemétande av
systemutformarna. Det sker dven arbete pa den nationella nivén, si kallade
temastudier. Dessa liknar de lokala systemutformare traffas for att diskutera ett
trafiksékerhetsproblem med utgdngspunkt fran djupstudiematerialet. Detta
arbete dr viktigt for att kvalitetssikra de olika systemutformarnas verksamhet
ur sdkerhetssynpunkt. Nagra centrala temastudier som genomforts och som
kan ndmnas dr Moped-OLA, Buss-OLA, Tung-OLA.

Vigverkets rdd Vagutformning 94 har under perioden successivt reviderats
mot bakgrund av satsningen pa trafiksidkerhet. Bland annat har supplement
med utformningsrad for motesfria végar, alternativ fyrfaltsvig, fartdimpande
atgarder, cirkulationsplatser, gdng- och cykeltrafikanldggningar givits ut. For
ndrvarande pagér ett stort arbete med att ta fram gemensamma utformningsrad
for statliga och kommunala vigar som man planerar att ge ut under forsta
halvaret 2004. Samtidigt ger Vagverket ut en handbok om trafikplanering —
Trafik for en attraktiv stad TRAST — 1 samarbete med Kommunforbundet,
Banverket och Boverket.

Nollvisionen har inneburit att nya atgirder och metoder har utvecklats och
genomforts inom en rad olika omraden. Trots en kraftig trafikokning de senare
aren har darfor risken for att dodas inte dkat utan snarare minskat, sarskilt pa
det kommunala vagnitet.

Insatserna har dock hittills varit for sma for att fa ett tydligt genomslag pa
trafikskadestatistiken. Dédr dtgédrder har genomforts har det fatt tydliga
sakerhetseffekter. Att forandra hela véigtransportsystemet i linje med
nollvisionen gors emellertid inte 6ver en natt. Det dr en 1dngsiktig process som
har inletts och det kan ta tid innan dessa atgarder far stort genomslag ocksa pa
trafikskadestatistiken. Nollvisionen har skapat ett behov av att utveckla nya
smarta 16sningar och darfor har nollvisionen skapat tryck pa en omfattande
utvecklings- och forsoksverksamhet.
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Nollvisionen har ocksa paverkat det arbetet med att astadkomma en séker
anviandning av végtransportsystemet. Exempelvis har Rikspolisstyrelsen pa
regeringens uppdrag utarbetat en nationell strategi for polisens dvervakning.
Med den flora av regler som finns for trafiken och vars efterlevnad polisen
skall kontrollera med begrinsade resurser dr polisen tvungen att prioritera. |
denna prioritering har nollvisionens fokus pa allvarliga skador varit
avgorande. Polisen koncentrerar darfor sina insatser mot
hastighetsdvertradelser, trafiknykterhet och bilbdltesanvéndning det vill séga
sadana felbeteenden som erfarenhetsmassigt leder till svara olyckor.

Den nationella samlingen for trafiksikerhet som fore detta naringsministern
Bjorn Rosengren initierade augusti 2002 &r ett ytterligare steg for att
astadkomma en sékrare anvandning av véigtransportsystemet. Den nationella
samlingen for trafiksékerhet syftar till att skapa béttre samordnade insatser.
Den nationella samlingen for trafiksikerhet fokuserar pa omradena
hastigheter/skyddsutrustning, nykterhet samt barn och ungdomar. Operativt
har den nationella samlingen for trafiksdkerhet bland annat resulterat i
gemensamma anstringningar bland flera aktorer for att 6ka anvandningen av
bilbilte. Parallellt med arbetet pa rent beteendepéverkande atgérder har arbetet
med att utveckla tekniska losningar som stod for ett trafiksdkert beteende
utvecklats. Den nationella samlingen har medfort att flera aktdrer har gjort
langtgdende utfastelser och for narvarande genomfors ocksa regionala
samlingar for o6kad trafiksdkerhet.

Nollvisionen har ocksa inneburit férdndring av frivilligorganisationernas
verksamhet

Nollvisionen har starkt pdverkat NTF:s trafiksdkerhetsarbete. Nollvisionens
utgdngspunkt, att vigtrafiksystemet ska utformas sé sékert att trafikanter som
haller sig till systemets viktigaste spelregler och endast begar normala
méinskliga misstag inte ska behdva betala med sitt liv eller sin hélsa, dr en
sjalvklar utgangspunkt for en trafiksdkerhetsorganisation. Att utgé fran
sakerheten och tilldta den framkomlighet som ger minimala dods- och
skaderisker gor varje trafiksdkerhetsinvestering i Nollvisionens anda till en
investering 1 framkomlighet. Dvs. vi tillater i princip bara en framkomlighet fri
frdn dodade och allvarligt skadade. Inforandet och accepterandet av
Nollvisionen grundprinciper hos de trafiksdkerhetsaktiva inom NTF:s
medlemsorganisationer och nitverk tog ca tva ar. I dag ar de flesta med pa
vagnen dven om processen stindigt maste underhallas allteftersom
Nollvisionens praktiska konsekvenser klarnar och for att finga in nya
ménniskor 1 ndtverken. Nollvisionen innebir ett mentalt och pedagogiskt lyft
for NTF:s trafiksdkerhetsarbete.
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Fran att informationen och opinionsbildningen huvudsakligen varit inriktade
pa att fa trafikanterna att f6lja lagar och regler och ta ett eget ansvar for sin
sikerhet vreds arbetet mot att granska olika systemutformares ansvarstagande
och faktiska trafiksdkerhetsarbete.

Konsumentupplysning &r ett sétt for NTF att driva opinion for trafiksdkra
produkter och tjanster. Upplysningen syftar till att dels driva pa utvecklingen
av trafiksdkerhetsprodukter, dels forse allmidnheten med information om vilka
krav man kan stélla pé olika produkter och tjanster. NTF-forbunden har
genomfort ca 15 undersdkningar och granskningar med syfte att forbittra det
lokala utbudet av produkter och tjénster.

NTF arbetar ocksa med att & kommunerna att stilla hardare krav pa
entreprendrerna vid upphandling av skolskjuts, men ocksa for att oka
yrkeschaufforernas kunskaper om arbetsmiljons betydelse for trafiksékerheten.
Tillsammans med pensionédrsorganisationerna har NTF arbetat vidare i det
riksomfattande projektet Aldre oskyddade trafikanter” med syfte att
trafikmiljon for dldre ska forbittras. Projektet har resulterat i ett stort antal
skrivelser till vighéllarna som sedan ska foljas upp.

Motorménnens Riksforbund deltagande i det europeiska projekt som bendmns
EuroRAP (European Road Assessment Programme), som gér ut pa att ta fram
ett gemensamt klassificeringssystem for att bedoma sidkerheten pa Europas
végar dr ocksé ett arbete for att forbattra konsumentupplysningen och
legitimera effektiva insatser som genomfors av vighallaren.

Nollvisionen har fatt en stor spridning i samhillet. Det finns ocksé ett stort
internationellt intresse.

Nollvisionen har fatt stor spridning i samhéllet och det 4r nog svért att finna
ndgon medborgare 1 Sverige som inte har hort talats om den. Aktorer 1 andra
sektorer har lockats av visionen och det finns exempel pa dir man har forsokt
att formulera nollvisioner for andra omrédden. Norge, Finland och Danmark
alla har de sin egen nollvision for végtrafiksékerheten och intresset for
nollvisionen &r stor vérlden dver.
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Négra sdrskilda insatser for att ge unga bilforare mojligheter att skaffa
erfarenheter under sdkra former har inte genomforts. Insatser for att 6ka
cykelhjdlmsanvéndningen har under senare &r bedrivits pa en 1ag niva.
Ambitionen att forbattra omhédndertagandet genom ett landsomfattande system
med ambulanshelikoptrar har inte genomforts.

I propositionen 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksékra samhillet
diskuteras mdjligheterna att ge unga bilférare mojligheter att skaffa
erfarenheter under sidkra former. Ett omfattande utredningsarbete har
genomforts men fa av de forslag som har presenteras har de facto genomforts.
Ett av de viktigaste skélen till denna brist pd genomgripande reformer &r
sannolikt att reformen forknippas med dkade kostnader for den enskilde
korkortstagaren. I nollvisionspropositionen diskuteras ocksa behovet av
insatser for att 0ka den frivilliga anvindningen av cykelhjdlm. Tyvérr har dock
insatserna under senare r minskat och ddrmed har ocksa den frivilliga
anvindningen inte 6kat utan legat timligen konstant runt 15 — 18 % generell
anvindning. I nollvisionspropositionen fanns ocksé en ambition att forbéttra
omhiéndertagandet av trafikskador Ambitionen att forbittra omhédndertagandet
genom ett landsomfattande system med ambulanshelikoptrar har inte
genomforts.
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4. Slutsatser for det fortsatta
trafiksakerhetsarbetet

4.1 Overgripande om den framtida inriktningen

Aven om antalet dddade och svért skadade i viigtrafiken inte har minskat i
tillfredsstillande takt i forhallande till etappmaélet 2007, s& har nollvisionen
inneburit stora fordndringar av olika aktorers synsitt och verksamheter. Det dr
viktigt att fortsétta och intensifiera det langsiktiga arbetet med att integrera
sdkerhet 1 enlighet med beslutet om nollvisionen i fordonsutveckling,
kvalitetssdkring av transporter samt i trafikmiljon pa bade det statliga vignitet
och det kommunala vignitet. Trafikfragor bor ges storre tyngd i skolan och
barnomsorgens verksamhet. Dessutom méste varje aktor enskilt och
gemensamt formas att ta ett allt storre ansvar for trafiksdkerhet. Inrdttandet av
Vigtrafikinspektionen ér ett viktigt led 1 denna process.

Analysen av vad som har hidnt sedan beslutet om nollvisionen visar att ett
genomforande av en ny inriktning av trafiksdkerhetsarbetet har paborjats.
Arbetet bor ses som en process som &r 1 sin borjan snarare dn en sirskild
atgdrd som vidtagits vid en viss tidpunkt. Sdkerhet dr pd vég att integreras
som ett viktigt viarde i de processer som paverkar vigtransportsystemets
utformning och funktion. Det finns dérfor ingen anledning att omprdva detta
langsiktiga sikerhetsarbete. Tvéartom bor arbetet fordjupas och intensifieras.

Skolan och barnomsorgen har en betydelsefull roll i det langsiktiga arbetet for
ett hallbart, sdkert och miljovénligt transportsystem. Trafik och miljo tillhor
enligt laroplanen de &mnesdvergripande kunskapsomrdden som ska integreras
i olika @mnen sé att eleverna far mdjlighet att uppfatta omrédet som en helhet.
Skolan som béde arbetsplats och kunskapsformedlare maste ta ansvar for att
formedla, bade i ord och i handling, det som dr betydelsefullt for att
astadkomma ett sdkert vigtransportsystem.

Framtidens trafikanter bor vara Nollvisionens ambassaddrer som for
utvecklingen framat mot en végtrafik utan hélsoforluster. For att detta ska bli
mojligt maste trafiksdkerhetsutbildningen i skolan och forarutbildningen
reformeras. Detta kommer endast att paverka situationen fram till 2007
marginellt men dr helt avgorande for en fortsatt kontinuerlig forbattring.
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For att Nollvisionen ska bli varje ménniskas stridvan i framtiden behdvs en
reformering av trafiksidkerhetsundervisningen i skolans alla stadier. Malet for
denna utbildning bor vara att eleverna far grundldggande kunskaper om
trafiksékerhetsproblemen, Nollvisionen, sdkra miljoer och fordon,
skyddsutrustningar och viktiga beteendens betydelse for den egna och andras
sdkerhet. Reformeringen bor innehalla f6ljande punkter:

e Grund- och vidareutbildning av ldrarna.

e Framtagande av kursplaner.

e Framtagande av hjélpmedel till lararna.

e Liromedel for olika amnen dér trafiksdkerhet integrerats.

Manga atgérder dr langsiktiga exempelvis fysiska dtgirder och tekniska
fordonsatgirder som minskar antalet dodade och allvarligt skadade ar efter ar
under lang tid framdver. Denna typ av atgérder har dock dnnu inte hunnit ge
tillrackligt stora bidrag till etappmaélet. Helt avgorande for att nd mélet ar
dérfor att den svenska trafiken formés f6lja géllande trafikregler avseende
anviandning av skyddsutrustning, nykterhet och hastighetsgrianser. Storst
sakerhetspotential finns for narvarande 1 att forma trafikanterna att folja
géllande hastighetsgranser. Automatisk trafiksdkerhetskontroll méste
permanentas och bor byggas ut dven till det kommunala vignétet. Grénssnittet
mellan Vigverket och polisen bor klargoras och Végverket kan ta ett storre
ansvar for uppbyggnaden av den automatiska trafiksikerhetskontrollen. En
skérpning och sanktioner vid rattfylleribrott, hastighetsbrott och icke
anviandning av skyddsutrustning dr nddvéndig for att motivera trafikanterna till
béttre regelefterlevnad.

Trafiksdkerhetsmalet 2007 dr mycket tufft och flera av de processer som satts
igdng med anledning av nollvisionen kommer inte hinna att ge det bidrag som
kravs for att uppnd malet 2007. I forhallande till bedomningarna om framtiden
som gjordes i den Nationella Planen for Végtransportsystemet har vi ett béttre
utgangsldge, mer erfarenhet av de dtgédrder som hittills vidtagits och foreslar
nu ett antal ytterligare insatser. For att komma i nirheten av malet 2007 kréavs
darfor en tydlig fokusering pé trafikanternas efterlevnad av befintliga
trafikregler. Detta betyder inte att det ldngsiktiga arbetet skall tonas ner.
Sakerhetsarbetet maste drivas pa bred front. [ Vigverkets forslag till nationell
plan for vigtransportsystemet har forsoks gjorts for att bedoma effekterna av
bland annat en battre anvdndning av vigtransportsystemet.

Den genomsnittliga anvéndningen av bélten och bilbarnstolar dr 85-90 % (90-
95 % pé landsvégar och 80-85 % 1 titorter). Den stora forbattringspotentialen
finns 1 titorter. Detta beror dels pa att anvandningen ar ldgre och dels pa att
véldet vid olyckor dr sd pass begransat att béltet nédstan alltid gor nytta.
Narpolisen dr en stor outnyttjad resurs i trafikovervakningen och
biltesovervakning borde vara en naturlig del av deras dagliga arbete.
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Polisovervakning bor ga hand i hand med information. Sanktioner for att inte
anvinda bilbalte bor successivt oka.

Sverige har internationellt sett en god trafiknykterhet. Betydligt mindre &dn 1 %
av trafikarbetet utfors av berusade forare. Trots detta dr denna lilla minoritet
av forarna inblandade i en stor andel dédsolyckor. Ca 25 % av alla
dodsolyckor ér alkohol- eller drogrelaterade olyckor. Utvecklingen inom
alkoholomréadet &dr ocksé oroande. Konsumtionen av alkohol har dkat kraftigt
och fortsatter att 6ka och det finns tecken pa att dven rattfylleriet 6kar och att
ungdomarnas fordomande instéllning till bilkdrning och alkohol haller pa att
luckras upp. Insatserna bor framst inriktas mot ungdomar sé att dessa far en
minst lika fordomande instéillning till kombinationen alkohol/droger och
bilkdrning som de vuxna har i dag. Andra insatser som ocksé méste oka &r
rehabilitering av rattfyllerister vilka i stor utstrickning ar beroende av alkohol.

Det behovs ocksé en 6kad polisdvervakning i kombination med information.
Det ér viktigt att polisens kontroller bdde omfattar ménga bilister for att 6ka
den subjektiva uppticktsrisken och inriktas mot tider och miljoer dér relativt
sett manga kor paverkade. Det finns en betydande potential i att 6ka antalet
alkoholutandningsprov. De variationer som finns mellan olika
polismyndigheter dver landet dr inte motiverade fran preventionssynpunkt, och
dérfor bor nivan anpassas till de 1an som genomfor flest kontroller. For att
mota okningen av forekomsten av andra droger i trafiken bor satsning pa
nationell forskning och utveckling av 6vervakningssystem for dessa och/eller
metoder for drogdvervakning som f.n. utvecklas i andra ldander (ex.
Storbritannien) inforas.

Storst potential pa kort sikt finns dock 1 att dstadkomma en sénkning av den
verkliga hastigheten i1 vigtransportsystemet. En sdnkning av medelhastigheten
kan bland annat dstadkommas genom att 6ka efterlevnaden av
hastighetsbegrinsningarna. Vigverket forordar en sddan inriktning pé kortare
sikt, 1 stdllet for att massivt sdnka hastighetsgrianserna. Motivet for detta ér 1
forsta hand att en sddan atgird skulle drabba alla dem som idag foljer
hastighetsgrinserna, medan en koncentration pé att fa trafikanterna att f6lja
géllande hastighetsgranser enbart kommer att drabba framkomligheten for
dem som inte foljer gillande trafikregler. P4 det sittet bor det vara mojligt att
ocksa fa en béttre acceptans for en intensifierad 6vervakning. For att ka
efterlevnaden maste vi arbeta pa bred front. I den nationella samlingen for
trafiksékerhet har representanter for den yrkesmaissiga trafiken,
akeriforbundet, taxiforbundet och bussbranschen informerat om att de har
antagit policies som innebér att de lovar att folja gillande hastighetsgrénser.
Néringens framkomlighet kommer med andra ord enbart pdverka foretag som
inte idag foljer géllande lagstiftning och paverkar inte konkurrenskraft for en
laglig nédring. Att praktiskt astadkomma detta 1 trafiken kommer att ha stor
betydelse for trafiksékerheten.
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Vigverket kommer under aren 2003-2007 genomfora forsok med variabla
hastighetsgrinser pa 17 platser runtom 1 Sverige. P4 dessa stdllen kommer det
att installeras omstéllbara vigmarken som visar variabel hogsta tillatna
hastighetsgrians beroende pa t ex risk for halka, risk for kobildning eller
mycket tét trafik, olycksrisk i korsningar eller barn pé vég till skolbussen.
Forhoppningen ir att ddrigenom skapa en storre forstaelse och béttre
efterlevnad av géllande hastighetsgréanser.

Ett av det viktigaste instrumentet for att 4stadkomma en béttre
regelefterlevnad av hastighetsgranserna ir systemet for Automatisk
TrafiksdkerhetsKontroll med kamera (ATK). En forsoksverksamhet med
sddana system har genomforts 1 samarbete mellan Rikspolisstyrelsen och
Vigverket. Vigverket har svarat for infrastrukturen i form av mitstolpar och
polisen har svarat for kameror, driftséttning och rapportering.
Rikspolisstyrelsen har genomfort en utvirdering av forsoksverksamheten och
konstaterar en minskning av antal personskadeolyckor. Storst minskning dr det
for dodsolyckor. Forsoket har medfort en sammanlagd samhéllsekonomisk
vinst med drygt 200 %. Mot bakgrund av detta tillhor dvervakningsmetoden
en av de mest kostnadseffektivaste trafiksdkerhetsatgirder. Utmaningen nu ar
att permanenta forsoksverksamheten och bygga ut systemet.

Vigverket ser flera vinster for till exempel trafiksdkerhet, framkomlighet,
miljo och vigslitage med att genom ATK astadkomma en béttre efterlevnad av
de faststillda och géllande hastighetsgranserna. Vi ser ocksa fordelar med att
véghéllaren tar ett storre ansvar for de tekniska delarna av systemet, likhet
med exempelvis Norge, utan att ta dver det genuint polisidra ansvaret. ATK
ska ses som en integrerad del av infrastrukturen och komma till anvindning dé
avvikelsen mellan en hastighetsgrdns och den verkliga hastigheten ar for stor.
Pa lang sikt bor infrastrukturen forbéttras, men pé kortare sikt bor
overvakningen skapa ritt hastighetsanpassning. Givetvis ska ATK anvéndas sd
att sa fa trafikanter som mojligt botfills. I stéllet ska hastigheterna ddmpas.
Andra fordelar med ATK ér;

e Ritt anpassad hastighet, ofta sédnkt, innebdr mindre utsldpp och mindre
slitage pa végen.

e Kameror vid vara broar skulle sédnka hastigheten pa den tunga trafiken
och forldnga livslingder pé broar.

e Pa det statliga vignétet svarar Vigverket redan for ett antal tekniska
system med tillhorande infrastruktur, t.ex. VVIS for vdderinformation,
system for variabla hastigheter och MCS (Motorway Control System).
Genom att ta ett storre ansvar for ATK kan driftméssiga
samordningsvinster skapas, liksom nér det géller anvindandet av den
information som tas fram.
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e Genom inforandet av ATK kan polisresurser frigéras for annan
trafikbvervakning, t.ex. pa alkoholomradet.

e Erbjuda transportnéringen uppfoljningssystem av deras transporter.

Vigverket anser sammanfattningsvis att ATK ér ett viktigt verktyg i forsta
hand for att hoja trafiksédkerheten. Samtidigt kan ATK bidra till att na andra
mal. For att na storsta mojliga effekt av ATK bor grénssnittet mellan
vaghaéllare och polis tydliggoras 1 den fortsatta processen med inriktningen att
Vigverket ansvar for utbyggnaden och driften av det svenska ATK systemet
medan polisen ansvarar for den beivrar de brott som uppticks av systemet.
Diskussion mellan RPS och Vigverket om en sddan avgransning pagar.

Vigverket ser for ndrvarande ingen anledning till en begrénsad utbyggnad av
ATK. Tvirtom torde det finnas en betydande samhillsekonomisk nytta for att
sdtta upp anldggningar pa en stor del av vignitet. I hur hog grad systemet ska
vara aktivt ska styras av hur hastigheterna pa aktuella strickor anpassas till
den gillande hastighetsgriansen.

4.2 Utsatta trafikmiljoer

Den grundldggande principen for hastighetsgrénser pd landsbygden ar att
knyta samman vigens och fordonens sékerhetsniva med trafikantens ansvar
for att inte 6verskrida géllande hastighetsgrins, anvdnda bilbéltet samt
nykterhet vid korning. Pa det sittet delas ansvaret mellan flera komponenter.
Anpassningen till den grundliggande principen bor ske gradvis i takt med att
de olika komponenterna anpassas till varandra och med hinsyn till mobiliteten
och miljépaverkan. Nollvisionens évergripande principer om méinniskans
tolerans mot yttre vald har ocksa fatt stort genomslag i diskussionen kring
lampliga hastigheter i tdtorten. Bristen pa smarta och dynamiska
hastighetsddmpande atgérder innebar att kommunerna tvingas bygga in en
forsdmrad funktionalitet for en del av trafikanterna. Detta understryker
behovet av att utveckla nya smarta Iosningar. Vidare behover den fysiska
utformningen i utsatta trafikmiljoer forbdttras.

Under forutséttning att trafikanterna anvénder skyddsutrustning, &r nyktra och
foljer gillande hastighetsgranser bor de viktigaste kriterierna for att sitta
hastighetsgrinser utifrdn vigens sikerhetsstandard vara forekomsten av
motande trafik, sidoomréadets utformning, korsningsutformning och oskyddade
trafikanter. Det blir séledes en tydlig koppling mellan infrastrukturens
utformning och tillaten hastighetsgrins. Hastigheter har inte bara betydelse for
sdkerheten utan har ocksé en paverkan pa miljon och de enskilda
trafikanternas tillgdnglighet.
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1998 gav Svenska Kommunforbundet ut skriften Lugna Gatan”. Mer én 190
kommuner har genomfort en del av analyserna 1 Lugna Gatan. Ett viktigt
resultat av dessa analyser &r en hastighetsklassificering som visar vilka gator
dir berittigade framkomlighetskrav motiverar 50 km/h. Ovriga omriden utgor
med detta tinkande 30-omrdden. En slutsats av ovanstaende &r att det finns en
mottaglighet hos kommunerna for en ny bashastighet 30 1 tatort. Hur stor
denna mottaglighet r idag ar dock svért att svara pa. Ett stort antal kommuner
ar ocksa forberedda pa utdkade 30-omréden i och med att man genomfort en
hastighetsklassificering.

Fragan om hur regelefterlevnad skall uppnés med bashastighet 30 km/tim ar
central. Med dagens typ av farthinder finns det en risk att bygga in forsdmrad
funktionalitet for en del av trafikanterna. Langsiktigt upplevs darfor denna typ
av atgirder som provisorier. Erfarenheten fran byggandet av farthinder visar
att storst kostnadseffektivitet uppnds med gupp, vigkuddar och véghélor.
Samtidigt dr det just dessa atgdrder som mots av en vixande motvilja nir de
tillimpas i mer hogtrafikerade miljoer. Det dr darfor viktigt att ha forstielse
for gatans stora betydelse som fysisk miljé och offentligt rum och att
forandringar maste ske med insikt om saddana vérden. Att bygga ett forhojt
Overgéngsstille ger en forstaelse for att motivet till biltrafikantens uppoftring
just dr oskyddade trafikanter som korsar gatan. Ny teknik i form av
fordonsburna hastighetsanpassningssystem kan vara en 16sning i framtiden.

For att utveckla och bredda arbetet med regelefterlevnad foreslas foljande;

1. Utdka och utveckla snarast forsdken med automatisk hastighetsévervakning
i tatort. Denna teknik har provats och utvirderats pa en plats i Ume& kommun
med goda resultat. Negativt ir tills vidare kostnaden for anldggningen och
behovet av polisens engagemang. Om utrustningen utvecklas och designas for
att klara hogre krav pa utseende sa utgor detta det absolut effektivaste
verktyget i miljoer dér fysiska fartdimpande atgérder ar direkt oldmpliga
(priméra utryckningsstrdk, stomlinjer for kollektivtrafik och pa 6vergripande
lankar i huvudnitet for biltrafik).

2. Hittills har tekniken endast anvants som 6vervakning av hastighet i punkt.
En stor potential finns i automatisk medelhastighetsovervakning. Detta har
hittills inte provats i Sverige men skulle kunna utgéra den felande pusselbiten
for att skapa regelefterlevnad i 30-zoner. Tekniken bygger pé att hastigheten
mits i tva punkter mellan tva korsningar och att medelvérdet berdknas.
Metoden beddms minska hastiga inbromsningar och accelerationer (sk.
kangurubeteende) som oftast uppstér vid fysiska farthinder. Darmed ger
metoden positiva miljoeffekter jamfort med alternativen.

3. En 6versyn av anvdndningen av huvudleder 1 tittbebyggda omraden gors.
Att forklara en gata vara huvudled innebir vanligen att hastigheten pa den
okar. Fran sidkerhetssynpunkt dr detta en nackdel. I exempelvis Finland
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tillimpas 1 stdllet metoden att inte anvinda huvudleder inom tittbebyggt
omrade annat 4n i undantagsfall. I stéllet tillimpas hogerregeln vilket leder till
ett betydligt lugnare korsétt med lagre hastigheter. Det forutsitter dock att
hogerregeln hidvdas. En 6versyn bor ha inriktningen att endast storre
genomfartsleder bor vara huvudled inom téttbebyggt omrade. Observera att
denna fordndring kréaver stod av kampanjer som gor trafikanterna
uppmirksamma pa fordndringen. Annars kan invanda beteenden leda till
olyckor.

4. Fyrvégsstopp 1 korsningar utgoér en kraftfull fartdimpande atgédrd som
hittills anvénts i alltfor liten skala. Denna atgird ger en negativ miljoeffekt d&
samtliga fordons tvingas stanna. Den bor darfor anvéndas dér fordonsflédena
inte &r alltfor stora men dér fysisk fartddmpning ar olampligt.

Arbetet med att minska risker och konsekvenser av olyckor pa landsbygden
maste fortsdtta. Motes- och omkdrningsolyckor dr ett problemomrade dir
arbetet med mittseparation bor fullfoljas. I forsta hand dr det kostnadseftektivt
att atgérda befintliga 13 m breda vigar med relativt god standard. I andra hand
kan det bli aktuellt att forbéttra men dven bygga nya vigar med normalt 1 +1
korfalt men med omkoérningsmojligheter dvs. 2+1 korfélt pa vissa avsnitt.
Aven andra typer av separation #n mittricken kommer att provas pa vigar med
trafik <4000 fordon/dygn for att finna kostnadseffektiva losningar.

Singelolyckor &r den enskilt storsta olyckstypen. Anldggning av sidordcken
och forbéttrade sidoomraden kan minska konsekvenserna av sddana olyckor
vésentligt. Svdrigheten pé det lagtrafikerade vignitet dr att finna
kostnadseffektiva 16sningar. Troligen maste man hér forsoka finna de avsnitt
dér storst risker finns, exempelvis ytterkurvor.

Niér det géller korsningar finns det fortfarande ett flertal frimst
fyrvagskorsningar som kan ersittas med cirkulationsplatser for att 6ka
sdkerheten. P4 motesfria landsvégar med stor trafik (10 — 15.000 fordon/dygn)
kommer storre plankorsningar att behdva byggas om av savél sidkerhets- som
kapacitetsskal.

Aven forbittringar for gdng- och cykeltrafiken behdvs men pa landsbygden #r
det svart att finna kostnadseffektiva lIosningar pa dessa problem.
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4.3 Tekniska losningar

Det finns en stor sékerhetspotential i den framtida fordonsutvecklingen. Storre
fokusering bor dock dstadkommas for att utveckla och marknadsintroducera
tekniker som stddjer trafikanter att hélla ritt hastighet, anvénda bilbélte och
kora nyktra. En forutsittning for att fa ett brett genomslag for ny stddjande
teknik, liksom for annan fordonsutveckling, dr att utbud och efterfragan &r
koordinerade. Genom gemensamma forsknings- och utvecklingsprogram och
andra medel for att stddja och stimulera fordonsindustrin att ta fram och
marknadsfora nya 16sningar 6kar utbudet. S4 t.ex. bor forskningsprogrammet
IVSS utgora ett verksamt medel i detta avseende. Genom att framfor allt storre
aktorers fordonsval riktas mot dessa l6sningar dkar efterfragan. En annan
forutsittning dr en forcerad utbyggnad av den digitala infrastrukturen,
exempelvis som en forbéttring for intelligent stdd for hastighetsanpassning
(ISA).

Vigtransportsystemet dr ett manniska/miljo/maskin -system dér trafikanter,
fordon och vigutformning samspelar. Det &r uppenbart att fordons utformning
och utrustning har en stor mdjlighet att avsevért forbéttra situationen vi har
idag.

Personbilars sékerhet varierar stort. De senast publicerade resultaten fran
Folksams undersokningar visar pa att skillnaderna dr upp emot tio gdngers
sdkerhetsvinst om man gar ifrn den farligaste bilmodellen till den sdkraste.
Det finns inget som tyder pé att sdkerhetsutvecklingen héller pa att mattas av,
snarare tvartom. Under senare tid har speciellt smabilarnas sikerhet
forbéttrats.

Om sdkerhetsutvecklingen fortsétter i samma takt som hittills, hivdar Folksam
att bilkrockarna om tio &r resulterar i ca 40 % lagre risk att fa allvarliga och
dodliga skador.

Skyddsutrustning som avancerade sidokollisionsskydd, béltespdminnare och
whiplashskydd har dnnu inte fatt ndgot avlasbart genomslag i statistiken vad
géller generella trender, men har vid specialstudier visat sig ge betydande
effekter.

Hastigheterna i vagtransportsystemet har avgorande betydelse for sédkerheten.
Det finns en hel méngd verktyg att paverka hastigheterna. Ett av dessa dr
Intelligent Stod for hastighets Anpassning (ISA). Véagverket avser att under
2004-2005 fa igang den forddlingskedja som maste fungera for att ISA ska bli
en fardig produkt pa marknaden och som tillval i nybilsforséljningen. Detta
innebdr att Vigverket ska forcera arbetet med att samla in och kvalitetssékra
hastighetsdata for att sedan leverera dessa till tjansteleverantorer och till
marknaden.
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Tillgang till hastighetsdata ar grundldggande for att implementera ISA-
hjilpmedel. Vidare diskuteras en upphandling av ISA-utrustning {or
Vigverkets for egna fordon under 2004. Vigverket ska inledningsvis fokusera
aktiviteterna pa kundgrupper som efterfragar ISA, kundgrupper som star for en
stor andel av trafikarbetet samt kundgrupper dér det finns stor forstaelse for
problematiken kring hastigheter (t ex skolskjuts). Slutligen ska arbetet beakta
incitament for ett brett inforande. Vagverket ska verka for att ISA ska inga i
Euro NCAP-utvirderingarna.

ISA dr ocksé viktigt ur den aspekten att fler trafikanter sannolikt kommer att
efterfraga stod for att inte Overskrida géllande hastighetsgranser i takt med att
den automatiska hastighetsdvervakningen byggs ut.

Korning under alkoholpaverkan ir ett stort problem. Historiskt borjade teknisk
utrustning for att forhindra kérning under paverkan som startsparrar. Darifran
kom begreppet alkolds (alcohol starter interlock). Alkoldsen monterades i bilar
tillhdrande forare som patriffats onyktra i trafiken. Denna korkortstekniska
applikation finns dven pa forsok i Sverige. Applikationen alkolds har dven
kommit att anvéndas for kvalitetssékring av transporter. Detta dr en vixande
anviandning. De alkolds som idag finns att tillgd ldmpar sig dock inte for
introduktion i alla nya bilar. For sddan introduktion krévs nya typer av system
som hanterar dven funktionsnedséttning pd grund av droger och trétthet, och
som framfor allt pé ett mindre patrdngande sétt stor den dvervildigande
majoritet som inte kor onyktra. Sddan teknik finns for nérvarande inte
tillginglig, &ven om det &r ként att Saab arbetar med system som &r mer
kundanpassat. For att stimulera en sddan utveckling p4 marknaden behovs en
bred uppgorelse mellan aktorer som bilhandeln, stora kunder,
forsdkringsbolagen och staten. Vigverket kommer att ta initiativ till en sddan
uppgorelse.

Bilbéltet &r bilens viktigaste sdkerhetsdetalj. Svensk forskning har visat att
paminnarsystem har stor potential att 6ka bilbéltesanvandningen. Sedan
sommaren 2002 har Euro NCAP premierat bilar med baltespdminnare. Detta
har resulterat i att 28 bilmodeller nu, hosten 2003, har béltespaminnare. Det
forefaller som att en stor méangd biltillverkare kommer ha baltespdminnare i
sina bilar mycket snart.

I vagtransportsystemet ror sig oskyddade trafikanter, personbilar och tunga
fordon. Kompatibilitet handlar om att fordon i sin utformning kan ”skydda” de
Ovriga parterna. Viss lagstiftning finns under inférande for att 6ka
kompatibiliteten mellan fordon t.ex. Det finns dock anledning att beakta
kompatibilitet bittre &n lagstiftning 1 alla inférandestrategier. En studie fran
Vigverket har visat att Elektroniska antisladdsystem (ESP-system) minskar
antalet personskadeolyckor med 20 %. Det finns ett stort samhélleligt intresse
1 att alla bilar utrustas med ESP-system framdver.
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Bilar har under aren blivit allt mer skyddande mot livshotande skador.
Mjukdelsskador i nacken, sa kallade whiplashskador, har inte minskat i samma
grad som de dodande skadorna. Denna skada har istéllet okat. I dag ar
whiplash den vanligaste orsaken till invaliditet i trafiken. Bilar med gott skydd
mot whiplash halverar risken for invaliditet. Samhéllet har ett mycket stort
intresse att stimulera marknaden att utveckla bilstolar och introducera
produkter med gott skydd mot whiplashskador.

Teknikutveckling for tunga fordon dr ocksa viktig. ISA, alkoléds och
biltespdminnare bor kunna fa marknadsgenombrott mycket snabbare, samt
deformerbara fordonsfronter.

Huvudstrategier for inforande av ny teknik

Sambhillets stdd till utveckling och forskning ér ett led i att réatt produkter finns
att tillga. Ett exempel pa samhéllets investeringsvilja i sdkerhet dr det svenska
IVSS programmet. Det dr av avgorande betydelse att dessa investeringar
fokuserar faktiska trafiksdkerhetsproblem.

Kvalitetssikring av transporter ar ett annat viktigt verktyg att stimulera
inférande av de nya teknikerna. Exempel pa viktig sdkerhetsutrustning kan
vara system f0Or att forhindra kérning under alkohol- och drogpédverkan,
bilbaltespdminnare och system som intelligent stottar foraren att halla géllande
hastighetsgrians. Samhéllet bor skapa och stimulera en marknad for sékerhet.
Det ar viktigt att stotta konsumenter, bade enskild individer och
organisationer/foretag, 1 valet av fordon. Konsumentprogram likt Euro NCAP
ar ett sétt att skapa en sddan marknad.

Det kan finnas intresse att ge stimulans for att introducera ny teknik. Om
samhillet 6nskar uppnd en fordndring av nya bilar egenskaper maste man
paverka savil biltillverkare som generalagenter som nybilskunderna. Nya
tekniker kan behova stottas i en introduktionsfas. Detta framfor allt for att
fordonstillverkare ska ta fram och produktionssitta produkten. Men det dr
ocksé viktigt att fordonstillverkarens svenska representant om majligt beslutar
att utrustningen blir standardutrustning pd svenska bilar. Staten bor kunna
komma 6verens med marknadens aktorer for att pdskynda introduktion av
vésentlig utrustning.

En vésentlig del av detta stod handlar &ven om hur man hanterar
forardistraktion och informationsbelastning i trafiken. En 16sning pa detta
problem é&r utvecklingen av kunskap inom ménniska-maskin- interaktion
(HMI) omridet samt en snar tillimpning av denna kunskap i bade fordons-
och végbaserade tekniska system.
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4.4 Transportkvalitet (Kvalitetssikring av transporter
ur miljo- och trafiksikerhetsperspektiv)

Att infOra ett systematiskt arbetssitt med miljo och trafiksdkerhet av
transporter dr en ldngsiktig process som forutsitter engagemang pé
ledningsniva hos aktorerna. Ett viktigt arbete framover ar att stodja aktérerna 1
utvecklingen av uppf6ljnings- och utvecklingssystem. Dessutom maste
bestillare paverkas att upphandla sékra transporter och hér bor den offentliga
sektorn foregd med gott exempel. Arbetsmiljolagstiftningens tillimpbarhet pa
transporter maste tydliggdras.

Kvalitetssdkring av transporter bedrivs inom Vagverket som ett gemensamt
trafiksdkerhets- och miljoprojekt. Under ar 2002 hade Vigverket samarbete
med cirka 400 aktdrer. I processen att kvalitetssékra transporterna ar
foretagsledningens engagemang och ett systematiskt genomfort arbete viktigt.
Under éret har ett antal utvalda aktérer pa marknaden fatt stod 1 processen att
kvalitetssékra sina transporter. De dtgirder som Vigverket arbetar med och
rekommenderar, ska bidra till att uppfylla médlen inom omrédena hastigheter,
alkohol och droger, béltesanviandning, sidkra fordon, koldioxidutslépp och
hilsovadliga emissioner. Arbetet har resulterat 1 att manga foretag och
organisationer har borjat stdlla hogre krav pa fordonen och hur de anvinds.
Nasta steg 1 detta dr att utveckla uppfoljning och utvérderingssystem.

Allt fler kopare stéller miljo- och sédkerhetskrav pa transporterna. Exempelvis
har Vigverket tagit fram en resepolicy som visar vilka krav verket stiller pa
hur tjénsteresor och transporter genomfors. Rikspolisstyrelsen har stillt miljo-
och trafiksékerhetskrav i ramavtalsupphandlingen for fordon i staten.

Arbetet med att paverka marknaden for sdkra och miljévéanliga transporter
méste fortsatta och oka. I detta maste statliga och kommunala aktorer foregé
som goda exempel. I offentliga upphandlingar av skolskjutsar, fardtjanst,
sjukresor med mera bor miljo- och sidkerhetskrav vara ett naturligt inslag.
Dessutom behdver uppfoljningen intensifieras sa att koparen sékerstéller att de
miljo- och trafiksdkerhetskrav som stélls ocksé blir uppfyllda. Detta leder till
att utforarna pressas till att utveckla sina tjanster.

LO:s projekt med bedéomningar tunga transporter &r ett bra exempel pa hur
man kan skapa storre delaktighet bland bestdllarna for sunda transporter.

Genom att utveckla mojligheterna att premiera skdtsamma trafikanter kan
incitamenten for att ytterligare atgarder genomfors inom omradet 6ka. Till
exempel skulle man genom att justera premieklassningssystemet kunna
uppmuntra eller paskynda inférandet av nya skyddssystem i bilar sd som
whiplash-skydd och baltespaminnare.
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Arbetsmiljoverket och Vagverket har tagit initiativ till ett fordjupat samarbete
kring arbetsrelaterade olyckor 1 trafiken. Ambitionen r att detta samarbete
skall tydliggora for samhaéllets olika berdrda aktorer att trafikolyckor i arbetet
ar ett viktigt omrade 1 arbetsmiljoarbetet. Arbetsmiljolagstiftningen och
Arbetsmiljoverkets tillimpningsforeskrifter ger mojligheter till paverkan som
inte utnyttjats till fullo tidigare. Sérskilt foreskrifterna om systematiskt
arbetsmiljoarbete tydliggor arbetsgivarens ansvar. Foreskrifterna om
systematiskt arbetsmiljoarbete, AFS 2001:1, stéller krav pa arbetsgivaren att
undersoka, genomfora och folja upp verksamheten pa ett sddant sitt att ohdlsa
och olycksfall i arbetet forebyggs och en tillfredsstéllande arbetsmiljo uppnés.
Arbetsmiljoarbetet ska ingd som en naturlig del i den dagliga verksamheten
och omfatta alla fysiska, psykologiska och sociala forhallanden som har
betydelse for arbetsmiljon. Regelbundna undersékningar och
riskbedomningar, tillbudsrapporteringar, dtgarder, handlingsplaner, skriftliga
instruktioner och kontroll av genomforda atgéirder ligger i det fortlopande
systematiska arbetsmiljoarbetet. Rutiner ska finnas for att arbetet ska fungera
pa ett bra sitt. Arbetsgivaren har genom arbetsmiljolagstiftningen skyldigheter
att bedriva verksamheten pa ett sddant sitt att ohdlsa och olycksfall i arbetet
forebyggs. Den enskilde arbetstagaren som dr fordonsforare har i trafiken ett
tydligt ansvar enligt trafiklagstiftningen. Dessa bdda lagstiftningar géller
oberoende av varandra. Nu tydliggdrs ocksa arbetsgivarens ansvar att skapa
forutsittningar for ett sdkert arbetsliv &ven om arbetet utfors i trafiken.

Genom att de centrala aktorer som ger rdd och végledning till offentliga
upphandlare samarbetar for att samordna sin information kan man underlétta
for upphandlare i den offentliga sektorn att upphandla trafiksikra transporter.
Dessutom bor upphandlingslagarna forenklas for att sdkerstdlla att den
offentliga upphandlingen blir mindre tung att administrera. Ddrmed kan mer
tid 4gnas at trafiksdkerhetshdjande atgérder.
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4.5 Korkorts- och utbildningsfragor

4.5.1 Korkort med begrinsad behorighet

En utbredd uppfattning ar att dldre forare generellt inte dr nagot hot i trafiken.
Mobiliteten for dldre och funktionshindrade uppfattas som viktig. Malet bor
dérfor vara att dldre och funktionshindrade ska kunna kora sé lange det ér
mojligt under sidkra former.

Systemet att utfarda korkort med begriansad behorighet, som alternativ till
korkortséterkallelse, bor ses dver. Korkortshavare som idag inte anses
lampliga att fortsitta att kora p.g.a. sjukdom eller funktionsnedsittning kan
sOka dispens for att fa ett kdrkort med begransningar. Forst maste dock
korkortet ha aterkallats, med de svarigheter som det kan innebéra vad géller
legitimationsmdjligheter och begrénsningar i rorlighet medan dispensansdkan
behandlas. Mojlighet att redan utifrén ldkarutlatande ansdka om begransad
behorighet skulle 16sa dessa problem. Behovet av kdrkort med begréansad
behorighet bor utredas.

Det som beskrivs géller kanske framst dldre forare, som drabbats av sjukdom
eller funktionsnedséttning, men som med tanke pa bostadsort och sin sociala
situation skulle fa svart att leva ett bra liv utan mojlighet att pa egen hand
kunna forflytta sig. De undantagsmdjligheter som finns kan avse t.ex.
geografiska begransningar, enbart vissa trafikmiljoer, kdrning utan slipvagn
eller passagerare eller enbart korning i dagsljus, beroende pé vilka medicinska
hinder som uppstatt.

Med dagens system &r det endast ett fatal som soker dessa dispenser, och dnnu
farre som far dem beviljade. Om detta beror pa bristande information eller pa
att dagens system med samtal mellan lédkare och patient och eventuell anmélan
till lansstyrelsen ar bra nog ar svart att bedoma. De praktiska problemen for de
som vill soka begransad behorighet skulle kanske upplevas mindre om man
redan i samradet med lékaren kunde forbereda en sddan ansokan. Men om bara
ett mycket begréinsat fatal behover eller har mojlighet att fa en sddan dispens
ar kanske de rutiner som tillimpas idag tillrdckliga.
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4.5.2 Krav pa sérskild skylt

En sdrskild skylt pa nya korkortshavares bilar dr svart att motivera ur
trafiksékerhetssynpunkt. Darfor bor ett sddant krav inte stéllas.

Tanken att andra trafikanter skulle visa extra hinsyn, om de bara visste att
foraren dr ny och ovan, stimmer kanske i vissa fall men é&r inte sjdlvklar. Det
finns farhagor att vissa medtrafikanter lika gérna ser nyborjaren som ett
irritationsmoment eller skylten som en inbjudan att sédtta nyborjaren pa prov.
Négon forskning som styrker att vare sig ndrvaron eller franvaron av en sddan
skylt skulle ha nagon storre effekt dr inte kénd.

I de lander déir “nyborjarskylt” anvénds eller har provats ér det ofta i samband
med andra restriktioner for nyborjarna som t.ex. begransad hastighet, forbud
att kora i morker eller med passagerare. De sdkerhetseffekter man kunnat
styrka &r kopplade till dessa andra begriansningar.

I kombination med andra begrénsningar eller i1 stegvisa korkortssystem har
skyltarna delvis en annan funktion, ndmligen att visa vilken status foraren har.
Det ska underlitta dvervakningen av att dessa forare tillimpar de restriktioner
som giller i de olika stegen eller under den forsta tiden med nytt korkort.

4.5.3 Krav pa trafiklirare

Kravet pd obrutet korkortsinnehav bor dndras till ett krav om sammanlagt
korkortsinnehav i tre ar och fem ar for trafiklérare respektive privata
handledare. Detta bor dock inte gélla personer som vid fler tillfallen fatt sitt
korkort aterkallat.

Kravet pa obrutet kdrkortsinnehav har ofta ifrdgasatts i samband med
godkédnnande av privata handledare. Fastén tidsgrinserna skiljer sig &t for de
ovan nimnda kategorierna (3 ar respektive 5 ar), ger kravet pa obrutet innehav
upphov till likartade problem for bade de privata handledarna och de blivande
och etablerade trafikldrarna. Antal fall for den senare gruppen dr dock mycket
farre. Kravet innebdr inte bara att man inte blir godkénd vid ansékan utan
ocksa att man forlorar det tillstand man har, om man fatt eller far sitt korkort
aterkallat. Den senare situationen dr mest kdnnbar for trafikldraren, eftersom
denne under lang tid forhindras i sin yrkesutdvning. For den private
handledaren innebir det, i de flesta fall, fradmst att mdjligheten att verka som
handledare forsvinner under lang tid. Ett aterkallat korkort far visserligen
yrkesmissiga konsekvenser dven for den som inte dr trafikldrare, men de
bedoms inte vara lika kdnnbara.
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De skilda tidsgrianserna, minst 3 ars korkortsinnehav for trafikldrare och minst
5 ar for privata handledare, har ocksd ifragasatts. Tidskravet &r relaterat till att
ett langre korkortsinnehav 0kar sannolikheten att den som ska bli trafiklarare
eller handledare ska ha egen omfattande erfarenhet som forare. For den private
handledaren &r det den enda “’garantin” for tillignande av egen korerfarenhet,
medan trafikldraren bade 1 sin utbildning och i sitt kommande arbete utvecklar
sin egen korning. Detta kan vara ett motiv for de skilda tidsgranserna.

I samband med en nyligen genomford 6versyn av korkortslagstiftningen har
frdgan om obrutet korkortsinnehav behandlats. Vigverket foreslog dér
fordndringar enligt ovan (se Ds 2002:17). Sammanlagt innehav skulle 16sa
manga av de hanteringsproblem som funnits. Fall har férekommit dir
korkortsinnehavaren av nagon anledning fétt ett “uppehall” i
korkortsinnehavet utan att ha gjort ndgon trafikforseelse. Det kan t.ex. bero pa
en missad fornyelse av korkortet, vilket kan hinda om man trots foreldggande
av nagot skl inte gor det inom angiven tid. Detta &r dock ovanligt. Ett synsitt
som bygger pa “sammanlagd tid” istéllet for “obruten tid” skulle inte ge dessa
kinnbara konsekvenser av “administrativa misstag” for den enskilde.

En beddmningsgrund som bygger pa sammanlagd tid innebér sdlunda att den
enskilde individen som begér trafikforseelser som far inverkan pa
korkortsinnehavet kommer att i ta de konsekvenser som detta ger enligt
forfattningarna med mojlighet att direkt efterat aterga till sitt yrke som
trafiklérare eller till sin roll som privat handledare. Detta under forutsittning
att tidskraven pé 3 respektive 5 ar ar uppfyllda. Detta kan i sin tur innebéra att
frdgan om goda foredomen aktualiseras. For de privata handledarna beddms
ett inforande av obligatorisk handledarutbildning kunna “’balansera” det
faktum att den som begétt grova trafikforseelser kan bli handledare.

De flesta problem som hittills uppstatt i tillaimpningen skulle saledes 16sas om
man dndrar kraven till att gélla sammanlagt innehav i stillet obrutet innehav.
Andringen skall i s fall gilla bade trafiklirarna och de privata handledarna.
Léraren eller handledaren som ”gott foredome”, kan da inte aberopas men
Vigverket har bedomt det som ett svagare motiv dn de hanteringsvinster som
uppnas. Personer som flera ganger blivit av med korkortet bor dock inte ges
mojlighet att vara handledare.

4.5.4 Tillgang till trafikregister

For att underlitta lansstyrelsernas bevakning av gillande trafiktillstind och
mdjligheterna att aterkalla dessa vid trafikforseelser foreslas foljande
forandringar 1 rapporteringssystemen.

Vid rapportering direkt till lansstyrelse eller till belastningsregistret ska anges:
* Om fordonet vid forseelsen anvénts i yrkesméssig trafik

* Fordonets registreringsnummer
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» Tillstdndshavarens personnummer eller registreringsnummer

Detta bor gélla domstolarnas avkunnade domar, aklagarmyndighetens
strafforeldgganden och beslut om atalseftergifter savil som polismyndighetens
ordningsforeldgganden och rapporter om begingna brott.

I dagens rapporteringssystem anges bara att forseelser har gjorts. Dér framgér
inte om det skett i yrkesmassig trafik. Darfor kan det vara svarare att uppticka
bade enstaka grovre forseelser och upprepade mindre forseelser som kan vara
skal till aterkallande av ett trafiktillstdnd.

Om registreringsnumret finns angivet kan lansstyrelsen vid kontroll mot
végtrafikregistret enkelt kontrollera om det fordon som anviants dr anmélt for
yrkesmadssig trafik eller inte.

Om tillstindshavarens registreringsnummer anges ar det lattare att ta fram
uppgifter om upprepade dvertrdadelser, som kan vara av betydelse for beslut
om &terkallelse eller varning.

Om flera brott skett kan det hianda att lindrigare brott inte tas till atal, utan att
4tal bara vicks for de grovre forseelserna. Aven brott som medfor
atalsunderlatelse kan tdnkas péverka trafikstdndet. Det ar darfor 6nskvért att
det ocksa vid beslut om atalsunderldtelse framgar om forseelsen eller
forseelserna begétts 1 yrkesmassig trafik.

Vigverket foreslar att de 6nskemaél om tillgang till uppgifter i
Vigtrafikregistret som framforts ska foras 6ver och behandlas i det
revisionsarbete rorande vigtrafikregisterforfattningarna som pagar i
Vigverket.

Forsdkringsbolag har i dagsliget tillgang (direktatkomst) till uppgift om
huruvida en person har korkort eller inte. Uppgift om ingripande mot
korkortsinnehavet eller uppgift att den registrerade gjort sig skyldig till brott
skyddas emellertid av sekretess. Om detta &r tillrickligt for premieséttning
maste forsdkringsbolagen sjdlva avgora.

Akeriforetag har inte direktitkomst till uppgift om en person har korkort eller
inte. Inget hindrar dock att sddan uppgift lamnas ut till akeriféretag pa
begdran. Det sker i sddant fall enligt den s.k. offentlighetsprincipen. Vigverket
forstér akeriforetagens onskemal sa att det som efterstrivas ar att Vigverket
ska underrétta foretagen i de fall dér nagon av dess chaufforer mister sitt
korkort. Sddan underrittelse kan inte ske enligt
vagtrafikregisterforfattningarna.
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Béde Vigtrafikregisterlagen och Personuppgiftslagen stéller hoga krav pa
anviandningen av registerinformationen. Forfattningarna ar uttryck for en
avvigning mellan olika intressen att fa tillgang till uppgifter fran trafikregistret
och den registrerades integritet. Det géller inte minst de bestimmelser som
finns om dndamélet med registret utifran EG:s dataskyddsdirektiv. Nyttan
maste dels vdgas mot den insats som krédvs for att &ndra bade lagstiftning och
databaser samt bedomas utifran mdjligheterna att fa tillstdnd att anvénda
informationen for dessa &ndamal.

Med hinsyn dels till upplevda brister 1 véigtrafikforfattningarna, dels till minga

onskemal om att fa tillgéng till uppgifter fran trafikregistret har verket inlett ett
arbete med att se dver forfattningarna. Detta arbete sker med hog prioritet.

4.6 Internationell verksamhet

Det finns ett stort internationellt intresse for nollvisionen och svenskt
trafiksdkerhetsarbete. Sverige bor utifrén ett inhemskt offensivt
trafiksdkerhetsarbete ocksé driva ett offensivt internationellt
trafiksdkerhetsarbete. Det finns en stor potential i nollvisionen som en
exportvara. Svenskt trafiksakerhetsarbete bor darfor utgdra en prioriterad
néringspolitisk fraga.

Det faktum att Sverige dr och forblir ett féredome inom
trafiksdkerhetsomradet bor vara utgdngspunkten for en internationell strategi.
Pa det sattet ticker vi tre viktiga aspekter. For det forsta sa gagnar det de
svenska medborgarna genom att vi far till stind det allra béasta som vi och
omvérlden kan erbjuda. For det andra ger vi andra ldnder synsédtt och metoder
for att snabbare Oka sin sidkerhet. For det tredje ger det foretag, universitet och
hogskolor en marknad som utan tvekan &r global. Genom att vara féredome
kommer vi stdndigt att tilldra oss intresse och respekt, som i sin tur gagnar de
tre aspekterna.

For att bli framgéngsrika bor vi dels stindigt utveckla vért eget system med de
tjanster och produkter vi utvecklar. Vi bor ocksa se till sa att vi kan plocka det
allra basta frn andra ldnder. Vi maste ocksa se till si att vi 1 dialog med andra
och inte minst EU undanr6jer hinder for en positiv utveckling.

Viéra nya tjanster och produkter maste utvirderas med vetenskapliga metoder
som kan bilda bas for att kunna dverforas till andra ldnder. Vi bor undersoka
hur vi kan underlétta att s& sker genom att den vetenskapliga vérlden ges
forutsittningar for avancerade studier av olika slag.

Det bor vara dessa kunskaper som vi dverfor till andra l4nder, inte foraldrad
kunskap. Ménga av de nya idéer och 16sningar som utvecklats i Sverige, inte
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minst da det géller trafikmiljo, &r i egentlig mening oberoende av i vilket
stadium ett lands utveckling befinner sig i.

Den Sverigebaserade industrin méste dels ha en efterfridgan pé
hemmamarknaden genom att svenska myndigheter, organisationer och foretag
ar medvetna och ambitidsa konsumenter. Vi bor ocksa stimulera den
internationella efterfragan pa dessa tjanster och produkter dels genom att vara
forebilder pA hemmamarkanden, dels genom att vara aktiva di nya
marknadskrav formuleras globalt. Vi bor vara aktiva nir standards skapas,
oavsett om de &r bindande eller frivilliga.

Sammanfattningsvis skapar ett dmsesidigt beroende med Sverige som forebild
en syntes av andras och véra egna behov till fordel for den globala
trafiksdkerheten. Det &r bara genom att Sverige fortsitter sin ambitidsa
trafiksékerhetspolitik som detta 4r mojligt.

4.7 Andra viktiga omraden

Aldre drabbas hérdare av trafikolyckor bl.a. beroende pa den &ldersrelaterade
skorheten. I trafiken skadas och dodas dldre oftare som oskyddade trafikanter
4&n nigon annan aldersgrupp. Over hilften av de fotgiingare och cyklister som
dodas i trafiken utgdrs av dldre. Detta himmar &ldres tillgdnglighet till
véigtransportsystemet. Detta stéller storre krav pa olika fysiska och andra
atgirder som gagnar éldre.

I nollvisionen konstateras att de mest utsatta trafikantgruppernas behov av
trafiksikerhet skall vara styrande vid val av atgérder. Aldre dr onekligen en
utsatt grupp i vigtrafiken. Aldre drabbas hirdare av trafikolyckor 4n yngre
bl.a. beroende pa den dldersrelaterade skdrheten. Det gor att ménga fler dldre
an vad som kan forklaras av deras trafikvanor eller befolkningsandel drabbas.
I trafiken skadas och dédas dldre oftare som oskyddade trafikanter &n ndgon
annan &ldersgrupp. Over hilften av cyklister och hilften av de fotgéingare som
dddas 1 trafiken utgérs av dldre. Till fots har dldre ett extremt underlige
eftersom biltrafiken utsétter dem for hoga skaderisker. Detta stéller storre krav
pa olika fysiska atgérder som gagnar éldre. Fallolyckor bland &ldre i trafiken
bor uppmérksammas.

Dessa ér ett stort problem som kostar mycket personligt lidande och orsakar
stora vardkostnader. Aldreproblematiken i vagtrafiken bor darfor ges storre
uppméirksamhet.
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Fortfarande utmérker sig unga bilférare som en av de storsta riskgrupperna i
trafiken. Det finns behov av genomgripande atgirder.

Det kunde tidigare bl.a. konstateras att inga genomgripande insatser har gjorts
for att ge unga bilforare mojligheter att skaffa sig storsta mojliga erfarenhet
under sikra former. Hér avses framst insatser som paverkat det svenska
systemet for att utbilda nya bilforare. Det dr oacceptabelt att de som nyss
genomgatt utbildning och forarprov fortfarande utmérker sig som en av de
storsta riskgrupperna i trafiken. I en nyutkommen statistisk sammanstéllning
av SIKA och SCB (2002) konstateras att under perioden 1998 — 2002 har
nyblivna forares inblandning i olyckor med dodlig utgéng eller svar
personskada néstan fordubblats. Systeminriktade dtgdrder maste vidtas som pé
sikt ger en ldgre riskniva for denna grupp. Det dr angelédget att dterigen fora en
diskussion om en vélstrukturerad forbéttrad forarutbildning som hjilper de nya
bilforarna till en sdkrare introduktion i bilforarrollen. Utvecklingen &r snabb i
flera europeiska lander och Sverige dr pa vég att tappa sin ledande position
inom detta omrade. Deras erfarenheter tillsammans med den kunskap vi redan
har om hur forarutbildningen skulle kunna forbattras ar en bra utgdngspunkt
for nodvindiga fordndringar.

Sdkerheten for cyklister, mopedister och motorcyklister maste
uppmirksammas. Cykelhjdlmsanvéndningen maste oka.

Det finns tecken pé att antalet omkomna mopedister och motorcyklister 6kar
sannolikt pa grund av att trafikarbetet 6kar bland dessa trafikantgrupper. Detta
ar en oroande utveckling som maste foljas och atgirder maste vidtas.
Sambhillet vill av bdde miljo- och hilsoskil uppmuntra manniskor att cykla.
For att detta skall kunna ske sékert maste cykelhjilmsanvindningen dka
betydligt. Insatser for att 0ka cykelhjilmsanvindningen méste intensifieras.
Ombhéndertagande direkt efter trafikolyckor maste forbéttras

Bittre omhindertagande av trafikskadade &r fortfarande viktigt.

Det finns bade positiva och negativa fordandringar i samhéllet som har
betydelse for mojligheterna att effektivt omhénderta de som har skadats 1
trafikolyckor. Fortfarande finns det potential att ytterligare effektivisera
omhéndertagandet och det dr angelédget att f6lja utvecklingen och vidta
atgérder.
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