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Inriktning for trafiksékerhetsarbetet inom vagtrafiken
— En vagledning for aktdrers verksamhetsplanering infor 2022

Gruppen for Nollvisionen i Samverkan inom vagtrafiken (GNS ) ar en arena for samverkan
mellan myndigheter och aktorer. GNS syftar till att hoja den gemensamma forméagan att
aktivt bidra till Nollvisionen och géllande etappmal inom trafiksdkerhet som en del av en
héllbar samhillsutveckling. Det finns en lang tradition i det svenska nollvisionsarbetet att
manga aktorer i samhillet bidrar och samverkar. Detta underlag ar en vigledning for 2022
till fortsatt inriktning med fokus pa de viktigaste utmaningarna for att radda liv i trafiken.

Riksdagen faststéllde i maj 2009 ett etappmal for trafiksdkerhetsutvecklingen: antalet
omkomna ska halveras till maximalt 220 ar 2020. Malnivan utgar fran ett medelviarde av
antalet omkomna under aren 2006—2008, som var 440 personer inklusive sjalvmord. Med
anledning av att sjalvmord exkluderades fran och med 2010 gor vi jamforelser i antal
omkomna utifran utgangsliaget, men med en sarredovisning av antal sjalvmord for varje ar
sedan 2010.

Under 2020 omkom 204 personer i vagtrafikolyckor. Det dr en minskning med 8 procent
jamfort med 2019, da 221 personer omkom. Dessutom omkom 23 personer i sjalvmord under
2020. Sjalvmorden minskade med 13 personer jamfort med 2019. Utfallet for 2020 innebar
att etappmalet for antalet omkomna 2020 uppnaddes (220 omkomna).
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Figur 1.
Antal omkomna i vagtrafikolyckor 2006—2020, samt nédvindig utveckling fram till &r 2020.
Kailla: Transportstyrelsen.

Antalet allvarligt skadade beraknas till 3 600 under 2020. Det dr en minskning med 5
procent fran ar 2019, da 3 800 personer beriknades ha skadats allvarligt (figur 2). Utfallet

innebar att aven etappmalet for allvarligt skadade for 2020 uppnéddes (4 100 allvarligt
skadade).
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Figur 2.
Prognostiserat antal allvarligt skadade 2006—2020 samt nédviandig utveckling fram till ar 2020.
Killa: Transportstyrelsen.

Minskningen av antalet omkomna och allvarligt skadade ar emellertid inte jamnt fordelad
mellan olika trafikantkategorier. Det giller sarskilt for allvarligt skadade dar personbilister
star for storre delen av maluppfyllelsen.

En forutsattning for att etappmalen har natts ar att ett flertal indikatorer har haft en positiv
utveckling under méalperioden 2007-2020 dven om de inte natt uppsatta mal. Det géller
sarskilt for indikatorer med stor trafiksdkerhetspotential som genomsnittlig reshastighet,
trafikarbete med sikra fordon, trafikarbete med mittseparering pa statliga vigar med en
hastighetsgrians 6ver 80 km/tim samt anvandning av bilbilte. Utvecklingen av dessa
indikatorer kan sannolikt forklara en relativt stor del av att etappmalet uppnaddes. Samtidigt
kan den utvecklingen i kombination med den alltfér langsamma utvecklingen av andra
indikatorer som t.ex. cykelhjalmsanviandning, sikra GCM-passager samt drift och underhall
av gang- och cykelvagar forklara varfor minskningen av allvarligt skadade inte ar jamnt
fordelad mellan olika trafikantkategorier. Nedgéngen ar storst for &kande i personbil
samtidigt som antalet allvarligt skadade cyklister ar relativt oforandrat over tid. Det kommer
darfor att vara viktigt med okat engagemang i dessa fragor i det fortsatta
trafiksdkerhetsarbetet sirskilt med tanke pa att drygt halften av allvarligt skadade ar cyklister
samtidigt som cyklingen behéver 6ka for att bidra till andra hallbarhetsmal.

Utgangsvirdet for etappmalet ar ett medelvarde av utfallet under dren 2017, 2018 och 2019
(266 omkomna och 4 100 allvarligt skadade). Det nya etappmalet ar i hogsta grad
utmanande. Det innebar att trafiksakerhetsarbetet behover intensifieras och siakerstalla att
effektiva atgiarder vidtas av manga olika samhéllsaktorer. Trafiksdkerhetsarbetet bor fortsatt
strava mot att skapa det trafiksdkra vigtransportsystemet med Nollvisionen som grund. I ett
sddant system samverkar de olika bestandsdelarna vig, forare och fordon med varandra och
med hastigheterna sa att manniskor inte omkommer eller skadas allvarligt.

Med utgéngspunkt fran hur ett sidant system kan tdnkas se ut 2050 har Trafikverket med
hjalp av analyser av djupstudierna av dodsolyckor tagit fram scenarion for olika
kombinationer av tillstand i vagtransportsystemet som kravs for att méalet 2030 ska uppnas.
Dessa scenarion visar hur utmanade det nya etappmalet ar.
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e Planerade vagatgiarder och kommande fordonsutveckling racker inte for att na
etappmalet 2030 med siakerhet. Utvecklingen av fordonsteknik har stor potential att
reducera antalet omkomna och allvarligt skadade, men den storsta nyttan kommer forst
efter 2030. Darfor maste ytterligare atgarder vidtas for att kunna na malen for antalet
omkomna och allvarligt skadade 2030.

e Hog hastighetsefterlevnad ar avgorande for att kunna nd méalen 2030, sarskilt om man
antar att trafiken fortsatt kommer att oka.

En viktig utgdngspunkt for det fortsatta trafiksikerhetsarbetet 4r Agenda 2030 och de
globala malen for hallbar utveckling. I den s.k. Stockholmsdeklarationen, som antogs pa den
tredje globala ministerkonferensen om trafiksiakerhet 2020, finns nio rekommendationer
med utgdngspunkt frdn de globala méalen. Rekommendationerna utgar fran att
héllbarhetsmalen ar 6msesidigt beroende av varandra och att trafiksdkerhet ofta ar en
forutsattning for att uppna ovriga mal. Vidare understryker rekommendationerna vikten av
att den privata sektorn inkluderar trafiksdkerhet med utgangspunkt fran Nollvisionen i all sin
verksamhet och att de redovisar det i sina hallbarhetsrapporter.

GNS inriktning for verksamhetsplanering for 2022

GNS kan glddjande konstatera att etappmalet for 2020 har uppnatts, bdde vad avser antalet
omkomna och allvarligt skadade.

Aven om etappmalen for 2020 har uppnétts finns det all anledning att inte sl4 sig till ro.
Regeringen beslutade i februari 2020 om ett nytt transportpolitiskt etappmal for
trafiksdkerhet som innebar att antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom vagtrafiken
ska halveras och antalet allvarligt skadade ska minska med minst 25 procent till ar 2030.

Dessutom har GNS antagit tva nya aktorsmal:

e Antalet suicid inom vagtransportomradet, inklusive hopp fran bro, ska minska mellan
ar 2020 och 2030

e Antalet allvarligt skadade till f6ljd av fallolyckor inom viagtrafiken ska minska med
minst 25 procent mellan &r 2020 och 2030

Ett arbete har paborjats for att utrona om maélet om antalet suicid kan kvantifieras.

GNS stiller sig bakom de slutsatser som aterfinns i "Analys av trafiksdkerhetsutvecklingen
2020 — Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot etappmdalen 2020”.

I GNS ingar for narvarande representanter fran foljande organisationer:

Arbetsmiljoverket Stockholms stad

Folksam Sveriges kommuner och regioner
Goteborgs stad Trafikverket

NTF Transportstyrelsen
Polismyndigheten Umed kommun

SAFER Veoneer
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Omraden som kraver sarskild uppmarksamhet

GNS anser att dtgarder inom omréadena nedan sarskilt bor tas i beaktande i
verksamhetsplaneringen for 2022.

e Ritt hastighet

e Siker gang och cykling (inklusive fallolyckor)
e Nykter trafik

e Suicidprevention

Inom dessa omréaden ar okad hastighetsefterlevnad fortsatt den enskilt viktigaste faktorn for
att na bade mélet om farre antal omkomna och farre allvarligt skadade 2030 och ett 6kat
fokus pa atgarder for oskyddade trafikanter dr centralt for att na mélet om farre allvarligt
skadade.

Ratt hastighet

15 liv per ar kan raddas om medelhastigheten sinks med 1 km/tim 6ver hela landet.
Medelhastigheten pa det statliga vignatet minskade med cirka 4 km/tim mellan 2004 och
2012. Positivt dr att en nedatgaende trend kan ses for medelhastigheten 2016-2019 dven om
den varit relativt oférandrad sedan den nyare mitserien paborjades 2012.

Den genomsnittliga reshastigheten pa det statliga vignatet har minskat med 5,2 km/tim
2004—2020. Det ar en forhéallandevis stor minskning som har varit en viktig del i att
etappmalen uppnatts. Givetvis finns det ménga faktorer som bidragit till minskningen. GNS
bedomer dock att det fraimst ar sdnkningar av hastighetsgransen och uppsattningen av
trafiksdkerhetskameror som haft storst effekt.

Daremot har hastighetsefterlevnaden pa det statliga vignaitet varit konstant lag under hela
malperioden (omkring 45 procent) och indikatorn var ldngt ifrén att uppna malet for 2020
aven om vi kunde se en forbattring med 2,5 procentenheter mellan 2019 och 2020.

Motsvarande monster kan ses for hastighetefterlevnaden pa det kommunala vagnatet med en
minskad genomsnittlig reshastighet pa 3 km/tim under malperioden, frimst tack vare siankta
hastighetsgrianser, men en relativt konstant 1ag hastighetsefterlevnad (omkring 65 procent).

Inom respektive vagnit ar efterlevnaden av hastighetsgranserna generellt sett samre ju lagre
hastighetsgrins vigen eller gatan har. Efterlevnaden ar ocksa samre bland motorcyklister och
tung trafik dn bland 6vrig trafik.

En viktig atgard for att 6ka hastighetsefterlevnaden ar 6kad 6vervakning. I dagslaget sker
overvakning fraimst med automatiska trafiksiakerhetskameror (ATK) och polisens manuella
hastighetsovervakning. Det finns idag cirka 2 200 kameraskap och 540 mil 6vervakad vag.
Nir det giller den manuella 6vervakningen 6kade den kraftigt mellan 2019 och 2020 uttryckt
i antalet utfairdade boter for fortkorning. En stor del av 6kningen kan tillskrivas polisens
inférande av digital ordningsbot under 2020.

For att forbattra hastighetsefterlevnaden finns ocksa stor potential inom ny fordonsteknik,
egenkontroll av hastighetsefterlevnaden i naringslivets/organisationers transporter och nya
typer av forsakringar. Dessa nya losningar blir en viktig del i arbetet mot det nya etappmaélet
2030. En annan intressant teknisk l6sning ar s.k. geostaket! dar Trafikverket har i uppdrag av
regeringen att testa sddan teknik i stadsmiljo

1 Geostaket &r en teknisk 16sning som kan mdjliggdra att endast tilldtna fordon kan kéras inom ett definierat
geografiskt omrade. Geostaket kan ocksa anvandas for att tekniskt begrénsa hastigheten inom omradet.
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En okad efterlevnad av hastighetsgranserna kan dven nas genom att anpassa vag- och
gatuutformningen till hastighetsgransen sa att den stodjer ratt val av hastighet. Fysiska
atgirder, sisom bland annat farthinder och cirkulationsplatser, ar ett satt att hjalpa bilforare
att anpassa hastigheten i olika trafikmiljoer sa att allvarliga trafikolyckor inte uppstar eller
far lindrigare konsekvenser. Sarskilt viktigt ar att genom fysiska atgarder sakerstélla sikra
passager for gaende och cyklister inom biltrafikens huvudnét. Vid arsskiftet 2019/2020
beraknades andelen GCM-passager med god standard vara 28 procent.

Niringslivets transporter har en direkt paverkan p4 sikerhetsnivan i transportsystemet. Aven
om dessa star for en mindre del av trafiken (cirka 20 procent) sa har det en betydande
indirekt paverkan pa hastighetsefterlevnad hos ovrig trafik. Det kravs att bade bestillare och
utforare, privata savil som offentliga, tar ett storre ansvar for kvalitetssakring av transporter.
Ett satt att kvalitetssakra sina transporter och stiarka det systematiska trafiksakerhetsarbetet
ar att organisationer certifierar sig eller gor sig certifieringsbara enligt ndgon internationell
standard, t.ex. ISO 39001. Ett ytterligare sitt ar att sdkerstélla att trafiksikerhet inkluderas i
organisationers héllbarhetsredovisningar. I detta sammanhang kan namnas att det sedan
2019 pagar ett upprop for hédllbara hastigheter dar ett flertal stora transportkopare star
bakom ambitioner att infora krav pa och folja upp hastighetsefterlevnad i sina upphandlade
transporter.

Det ar av stor vikt att hastighetsgranserna anpassas till vigens sakerhetsstandard. Bade
Trafikverket och flera kommuner har genomfort eller haller pa att genomfora en
hastighetsoversyn. Hastighetsoversynen kan innebéra bade hojningar och sdnkningar av
hastigheten beroende pa till exempel vigens sidkerhetsstandard, moéjliga atgarder samt vilka
trafikantgrupper som ror sig pa platsen. For att stirka tillgangligheten i hela Sverige och
samtidigt forbattra trafiksiakerheten ytterligare har Trafikverket fatt mojlighet att
samfinansiera utbyggnad av motesfria vagar inom det regionala viagnatet under perioden
2019 till 2022.

Saker gang och cykling? inklusive fallolyckor

CyKklister och gaende (inklusive fallolyckor) star for den storsta andelen allvarligt skadade i
vagtrafiken. Antalet allvarligt skadade cyklister och giaende har inte minskat i samma
utstrackning som for andra trafikantgrupper, sarskilt jamfort med akande i personbil. For att
okad cykling och gang ska kunna bidra till andra hallbarhetsmal ar atgarder som leder till
farre olyckor och skador bland cyklister och gdende helt avgorande.

Huvudskador star for cirka 50 procent av de mycket allvarliga personskador som drabbar
cyklister. Att 6ka cykelhjalmsanvandningen bland bade barn och vuxna bor darfor
fortfarande prioriteras. Matningar under 2020 visar att den totala hjalmanviandningen var 47
procent, bland vuxna nagot lagre. Det innebar att malet om 70 procents anviandning 2020
inte uppfylldes. I detta ssmmanhang bor namnas att alkoholpaverkade cyklister drabbas i
hogre utstrackning av huvudskador, varfor det finns en potential att minska dessa skador
dven genom arbete med nykter cykling. Aven bland fotgingare kan en 6kad anvindning av
personliga skydd, exempelvis reflexer och broddar, bidra till minskat antal allvarligt skadade.

Halka pa is och sné ar den vanligaste olycksorsaken som leder till allvarligt skadade
fotgangare i fallolyckor. Aven bland allvarligt skadade cyklister skadas majoriteten i

2Som cykel rdknas 1) vanlig trampcykel 2) elfordon med trampor med en effekt pd max 250 watt som bara kan
forstarka trampningen upp till 25 km/tim 3) elfordon utan trampor med maxhastighet 20 km/tim, max 250
watt eller sjdlvbalanserande 4) elfordon utan trampor fér personer med fysisk funktionsnedsattning med
maxhastighet 20 km/tim.
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singelolyckor pa grund av bristande drift och underhéll. Bland omkomna fotgdngare och
cyklister ar emellertid den vanligaste olyckstypen kollision med motorfordon.

For att minska antalet omkomna och allvarligt skadade cyklister och gdende maste
infrastrukturen och underhallet f6r dem forbattras, bade inom det statliga och kommunala
vagnatet. Standardkrav for infrastrukturen bor anpassas mer efter fotgangares och
cyklisternas behov av sakerhet, genom separation fran ovrig trafik eller genom ckade
utrymmeskrav. Vad géller underhall kravs skarpta krav och insatstider for bade
vintervighallningen och barmarksunderhéllet. Stor forbattringspotential finns dven vad
giller grus- och 16vsopning. Andelen kommuner med god kvalitet pa underhall av
prioriterade cykelviigar mits vartannat ar. Ar 2019/2020 beriknades andelen vara 19 procent
vilket innebar att malet for 2020 om 70 procents anvindning inte uppnaddes.

Nykter trafik

Pé grund av de omfattande forandringarna av polisens arbete med anledning av Covid-19
pandemin har inte nagot viarde for indikatorn nykter trafik kunnat beridknas for 2020.

Vi kan dock konstatera att under 2020 var fortfarande drygt var fjarde (28 procent)
dodsolycka alkohol- och/eller narkotikarelaterad. Aven om indikatorn for nykter trafik
(alkohol) inte kunde méatas under 2020 sa star det klart att den inte utvecklas i ratt riktning.
Var kunskapsniva kring hur manga som kor paverkade av narkotika i Sverige har stor
forbattringspotential vilket dr nagot vi delar med andra lander. En forandrad mojlighet att
utfora rutinmaissiga drogtester i trafiken genom att sdnka kravet for misstanke och en
forbattrad kvalitet pa drogtester ar tva faktorer som tillsammans skulle 6ka kunskapen. I det
sammanhanget kan konstateras utredningen "Kontroller pa viag” (SOU 2021:31) 6ppnar for
en lagforandring som ger mojlighet att kunna anvianda 6gonundersokning och salivtestning.

Det ar av vikt for allmanpreventionen att alkoholutandningsprov utfors pa platser utspridda i
tid och rum. Antalet utandningsprov har dock minskat de senaste aren dven om vi kan se en
okning under 2019. Den beror pa Polismyndighetens ambition att 6ka sina insatser inom
omradet. I detta sammanhang kan ndmnas att SOU 2021:31 foreslar
trafiksdkerhetskontrollanter som kan bidra till att 6ka antalet genomférda
alkoholutandningskontroller.

Genom kvalitetssikrande av transporter och upphandlingskrav pa nykterhet kan privata och
offentliga bestillare och utforare av transporter, bidra till att minska rattfyllerirelaterade
olyckor.

Det beh6vs dven andra insatser for att minska rattfylleribrotten, till exempel forbattrade
atgarder for att minska aterfall av rattfylleri eller forebyggande dtgardsprogram genom att
ldkare identifierar riskpersoner. Genom Folkhdlsomyndighetens samverkansuppdrag
SMADIT finns potential att samla ytterligare aktorer som tillsammans kan bidra till det
gemensamma malet att minska &terfall i rattfylleri.

For arbetet mot etappmaélet 2030 finns det en stor potential i tekniska I6sningar nar det
giller att minska alkoholrattfylleriet. Hir kan nimnas att det finns pagdende forskning
sensorteknologi for att pavisa narkotika samt att beroringsfri sensorteknik som kan detektera
alkoholpaverkade sannolikt kommer att finnas tillgangliga for fordonsflottor inom en snar
framtid.

Suicidprevention

Med nystart av Nollvisionen lade regeringen fram en positiv syn p4 initiativ for att
systematiskt minska antalet sjalvimord i transportsystemet. Regeringen ser att preventiva
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insatser behover intensifieras. Trafikverket ar en av 25 myndigheter som uppdragits att
inkomma med underlag infor en kommande nationell strategi inom omradet psykisk halsa
och suicidprevention.

Suicid ar ett folkhélsoproblem som pa ménga satt drabbar en stor del av befolkningen, det
paverkar olika yrkesgruppers arbetsmiljé samt medfor kostnader for samhéllet. Arligen tar
cirka 1 200 personer sitt liv i Sverige. Dartill kan laggas knappt 300 dodsfall som kan handla
om sjalvmord, men dar avsikten bakom dodsorsaken inte med sdkerhet har kunnat
faststillas. Nastan 10% av sjalvmorden i Sverige sker inom transportsystemet (vigtrafik
inklusive hopp frén broar, sparbunden trafik, luftfart och sjofart).

Av de som vardats pa sjukhus efter allvarliga sjalvmordsforsok, dor majoriteten av andra
orsaker dn sjalvmord senare i livet. Att en suicidal person moéts av ett hoppskydd pa en bro
kan vara en livraddande faktor. Att minska tillgdnglighet till medel och metoder for suicid ar
en erkant effektiv suicidpreventiv atgard.

Under perioden 2017-2019 intriffade det ca 50 sjalvmord per ar i vagtrafiken inklusive hopp
fran broar. Nar det giller dodsfall dar fordon varit i rorelse ar ca 10 procent suicid.
Antalsmassigt ror det sig om ca 30 dodsfall per ar. Tre kollisionstyper utmarker sig;
singelkollisioner, moteskollisioner och fotgangare i kollision med motorfordon. Dessa tre
kollisionstyper star for 6ver 9o procent av sjalvmorden i vagtrafiken.

En stor del av sjdlvmorden med fotgidngare intraffar inom tétort eller tatortsndra omraden pa
vagar med hastighetsbegransningen 80 km/h eller hogre, vanligtvis motesseparerade vagar.
Ca 60 procent av suicidfallen i moteskollisioner intraffade pa vagar med arsdygnstrafik 4000
fordon eller mer. De kollisionsobjekt som utmarkte sig i singelkollisioner var trad, berg och
bropelare/fundament.

Aven nir det giller hopp fran broar sker dodsfallen framforallt i titort eller titortsniira
omraden. Hoga broar ar sarskilt utsatta men dven broar 6ver vagar med hoga hastigheter och
hoga floden. For de senare ar det vanligtvis inte fallh6jden som orsakat de dodliga skadorna
utan de efterféljande kollisionerna med fordon.

Hoppskydd pa hoga broar i tatort eller tatortsnara platser har storst potential att radda liv.
Andra viktiga atgarder ar intrangsskydd av hogtrafikerade motesseparerade vagar med hoga
hastigheter i titort eller tatortsndra omraden samt hoppskydd pa viadukter 6ver dessa vagar.
Sarskilt platser i niarheten av sirskilda boenden eller vardinrattningar ar viktiga att beakta i
suicidpreventivt avseende.

Suicidpreventiva atgiarder utmed vagar bor i mojligaste man utredas tillsammans med andra
atgarder som till exempel inom milj6 och framst bulleratgiarder, da platserna ofta ar
desamma. Ett bullerskydd som inte ar klattringsbart ar dven en bra suicidpreventiv atgard.
Att beakta suicidprevention i tidiga skeden av stadsplaneringen ar viktigt for att inte bygga in
nya riskplatser i infrastrukturen.

Atgirder som framst ir till for att forhindra olyckor bidrar ven till att forhindra suicid,
exempelvis byggande av 2+1 vagar och att rensa sidoomréaden fran fasta foremal alternativt
uppsittande av racken.

Forutom fysiska barriarer, ar arbete med péaverkan av den suicidala personens motivation av
varde, t ex genom upplysta och synliga miljoer. Dessa typer av dtgarder 6kar dven chansen till
upptickt och intervention fran tredje part.



