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1. Inledning

1.1 Oversynsrappporten

Trafikverket redovisade i maj 2012 rapporten Oversyn av etappmal och indikatorer
for sdakerhet pa vag mellan &r 2010 och 20201, nedan kallad 6versynsrapporten.
Oversynen utgor ett underlag for beslut om en eventuell revidering av nu gillande
etappmal och indikatorer. Detta for att sdkerstélla att etappmalen for sikerheten
inom véagtrafiken dr bade utmanande och realistiska samt att de indikatorer som
foljs dr de som bést bidrar till en effektiv styrning av trafiksikerhetsarbetet.

Bakgrunden till 6versynen ar regeringens péatalande i proposition M4l for
framtidens resor2 att en genomgripande avstimning av malstrukturen bor goras ar
2012 och 2016. Man siger dar att etappmalen for sikerheten inom vagtrafiken kan
komma att revideras.

Den analys som redovisas i 6versynsrapporten bestar av tva delar, dels en prognos,
dels en bedomning av ytterligare atgiarder som behover vidtas utéver prognosen for
att de nya malnivaerna ska kunna nés. Prognosen utgor en forsiktig framskrivning
av utvecklingen av sdkrare motorfordon och sdkrare infrastruktur fram till 2020.
Ambitionsnivan for de ytterligare atgarder som anges tar hansyn till bl.a. férvintad
trafiktillvaxt och att utfallet basaret 2010 var forhallandevis lagt.

Prognosen visar att enbart utvecklingen av sikrare motorfordon och sikrare
infrastruktur gor att nuvarande etappmal for antal dédade ar 2020 kommer att
kunna nés. Den storsta forbattringen blir for skyddade trafikanter. Analysen visar
att det ar mojligt att skdrpa malen, innebiarande en halvering av antal dédade och
en minskning av antal mycket allvarligt skadade med 40 procent mellan ar 2010 —
2020. Men da kravs ytterligare atgarder, utover de som ligger i den initiala
prognosen, motsvarande cirka 70 farre dédade och 210 farre mycket allvarligt
skadade pé arsbasis. Utvecklingen av sikra fordon och sdker infrastruktur kommer
att ge ett starkt bidrag till méaluppfyllelsen ar 2020. Harut6ver finns flera
utmaningar, inte minst att 6ka hastighetsanpassningen, oskyddade trafikanters
sidkerhet och anvandningen av ny teknik.

I diagrammet som foljer visas alternativa malnivaer for utvecklingen av antalet
omkomna i vigtrafiken till ar 2020.

! Trafikverkets publikation 2012:124
> Prop. 2008/09:93
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1.2 Uppdraget

I juni 2012 fick Trafikverket av Naringsdepartementet i uppdrag att komplettera
oversynsrapporten. Uppdraget dr att senast 20 september 2012 redovisa en
utvecklad konsekvensbeskrivning av de atgiarder som kravs for att nd malet. Enligt
uppdraget bor i tillimpliga delar de kriterier som finns for regelgivning om
konsekvensutredning anviandas (6 och 7 § férordning 2007:1244). Sarskilt bor en
uppskattning av de ekonomiska konsekvenserna for stat, kommuner, féretag och
enskilda framga i de delar som forslagen kan konkretiseras. Det ska ocksa anges
om de atgirder som beskrivs dr planerade och finansierade eller om det kravs
ytterligare medel. Arbetet bor ske i samarbete med berérda aktorer i de delar som
konsekvensbeskrivs. Den tid som gavs for uppdragets genomférande har dock inte
gett mojlighet att genomfora en fullstindig forankring hos aktorerna.

1.3 Indelning i atgardsomraden

Utifran de 10 indikatorerna som i 6versynsrapporten har pekats ut for att bast styra
mot mer trafiksikerhet har fyra atgdrdsomraden bildats for att sammanhallet
identifiera atgédrder och konsekvensbeskriva dessa, se tabellen som foljer.
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Cirka 10 farre dodade

30 farre dodade

7 farre dodade

+ potential att rddda
mycket allvarligt
skadade

Cirka 9o firre dodade 9 fdrre dodade

23 farre dodade

Cirka 100 liv 69 liv

Tabell 1.1: Fyra dtgdrdsomraden som bildats genom kluster av de indikatorer
som foreslds i 6versynsrapporten samt for dessa bedomningar av potential att
rddda liv utover prognosen enligt dversynsrapporten.

Att halla samman omradet sikra vigar och hastigheter dr motiverat utifran den
nira koppling som finns mellan utformning och hastighet. Inom detta omrade
finns det goda mojligheter att gora kostnads- och nyttoberakningar. Att fokusera pa
sdker cykling ar motiverat utifrén cyklisternas stora andel av allvarligt skadade
liksom ambitionen att 6ka cyklingen. Siakra motorfordon &r ett dtgirdsomrade som
forvintas bidra starkt till 6kad trafiksikerhet fram till &r 2020 och dérefter.
Omradet Sdker anvandning i 6vrigt ar, forutom hastighetsévertradelser, ett forsok
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att finga de 6vriga allvarliga felhandlingarna i vigtransportsystemet — nykterhet
och anvindning av skyddsutrustning. For de tre senare omridena finns inte samma
tydliga och utvecklade handlingsalternativ som inom omradet sdkra vigar och
hastighet. Dessa tre omraden beskrivs darfor mer 6versiktligt och utan nigra vil
utvecklade kostnads- och nyttoberikningar. Atgirder inom omradet sikra vigar
och hastighet paverkas av nationell, regional och kommunal planering pé ett helt
annat satt dn 6vriga omraden.

Forutom de fyra atgardsomrédena enligt ovan beskrivs mer generella atgarder
under ett femte atgirdsomrade - Atgirder for ett mer systematiskt sikerhetsarbete.
Dessa atgirder ar mer overgripande och darfor av den naturen att de inte lampar
sig for att konsekvensbeskrivas pa samma sitt de fyra 6vriga dtgirdsomradena. De
mer specifika tgarder som tas upp under denna 6vergripande beskrivning
behandlas dock under nagot av de fyra atgairdsomraden dar de ocksa
konsekvensbeskrivs.

2. Atgarder for ett mer systematiskt sédkerhetsarbete

2.1 Standiga forbattringar hos systemets aktorer

Nollvisionen ar en viktig grundprincip i svenskt trafiksidkerhetsarbete. Grundpelare
inollvisionen dr det delade ansvaret och systemutformarnas ansvar. I syfte att
skapa langsiktighet, systematik och effektivitet i trafiksdkerhetsarbetet sker arbetet
enligt en mélstyrningsmodell sedan ett par ar tillbaka. Malstyrningsmodellen
bygger pa uppfdljning av indikatorer samt arliga resultatkonferenser dar
trafiksdkerhetsutvecklingen och maluppfyllelsen presenteras och
atgirdsinriktningar diskuteras. I samhaéllet finns en trend att organisationer sjédlva
vill och kan ta ansvar fér miljo- och sdkerhetsegenskaper inom sin sfar. Detta kan
pa sikt ge betydande sdkerhetsvinster och komplettera mélstyrningsmodellen.

For att ytterligare systematisera och effektivisera trafiksikerhetsarbetet har Sverige
initierat ett internationellt arbete for att ta fram en ledningssystemstandard for
trafiksdkerhet; ISO 390013. Standarden dr en brygga mellan expertis inom filtet
trafiksdkerhet och de positiva erfarenheter som finns fran andra ledningssystem.
Standarden pekar ut visentliga omraden att fokusera pa om man vill jobba effektivt
med trafiksdkerhet. Varje organisation far sjdlva vilja de omraden som ar mest
relevanta inom sin verksamhetssfér.

Det internationella intresset har varit stort och férutom ett stort antal nationer har
ocksa intresseorganisationer inom trafiksakerhet och ledningssystemstandarder
deltagit i arbetet. Under sommaren 2012 var den féreslagna standarden ute pa
remiss hos ISO:s medlemmar varlden 6ver och standarden fick gront ljus. Den
slutgiltiga standarden kommer att publiceras i november 2012.

*1S0 39001: Road Traffic safety management systems — Requirements with guidance for
use
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ISO 39001 kommer mojliggora att trafiksdkerhetsansvaret kan tas till en hogre
grad av sikerhetsmedvetna foretag och organisationer. Trafikverket bedomer att
ISO 39001 kommer att utgora en standard for mélstyrning. Det kan pa sikt
innebira att samhaillet kan 1dmna visst ansvar for egenkontroll till certifierade
foretag. Standarden mojliggor ocksé trafiksdkerhetsdimensionen vid handel med
varor och tjanster. Standarden ger en systematik for att hantera allt frén mal till
resultat, den tar upp alla aspekter (fordon, infrastruktur, anvindning etc.) och den
innehaller egenkontroll. Ledningssystem for trafiksikerhet ska kunna samverka
med 6vriga ledningssystem som t ex kvalitetsledning (ISO 9001) och miljoledning
(ISO 14001) och ar uppbyggt efter en liknande struktur.

Standarden ar tillampbar for alla typer av organisationer. Det innebar att ISO
39001 hos statliga myndigheter och foretag i viss man kan ersitta den traditionella
mal- och resultatstyrningen som i allménhet bara tar upp vissa aspekter.
Trafikverket bedomer att det finns en viktig trafiksakerhetspotential i att 1ata
statliga myndigheter omfattas av en systematisk malstyrningsprocess. Trafikverket
omfattas genom sina direktiv till viss del av en sddan styrning. En sddan styrning ar
inte lika tydlig nar det géller andra i trafiksdakerhetsarbetet centrala aktorer som
Transportstyrelsen och Rikspolisstyrelsen.

Fordelen med att gora ISO 39001 som huvudstrategi ar ocksa att den av staten kan
foreskrivas for organisationer. Kommuner, foretag med yrkestrafikstillstind,
foretag som handlar med staten etc. skulle pa det sittet kunna styras pé ett effektivt
sétt, och med egenkontroll. Standarden kan ocksa utgora stod for 6kad
trafiksdkerhet som bland fordon i yrkesmassig trafik pa ett sdtt som nuvarande
lagstiftning inte riktigt hanterar. Standarden bedéms ocksa komma driva pa
utveckling av stédsystem i fordon.

Sammantaget bedoms ISO 39001 kunna utgora en viktig drivkraft for stindig
forbattring. For att foga in den nya standarden i trafiksdkerhetsarbetet foreslar
Trafikverket att det utreds hur detta gors pa basta satt. Statsmaken kan dock redan
lampligen besluta om att myndigheter och statliga foretag ska infora ISO 39001 i
sin verksamhet. Trafikverket avser sjdlva arbeta enligt den nya
trafiksdkerhetsstandarden.

2.2 Utvecklingen av en ny generation strategier och atgarder

Transportsystemet ar i stindig forandring och just nu pégar ett skifte till att
tydligare planera transportsystemet utifran den s kallade fyrstegsprincipen.
Kapacitetsutredningen4 gor en utblick mot framtiden och konstaterar att kraftiga
effektiviseringar maste ske for att tillgodose morgondagens efterfragan pa
godstransporter. Sannolikt kommer det kriavas att mycket av godstransporterna
som gar pa vag flyttas till jarnvag samt att innovativa 16sningar sdsom mer
kolonnkorning pa vig blir aktuellt. Ingen av dessa utvecklingar pa det nationella

4 Transportsystemets behov av kapacitetshojande atgarder — forslag pa l6sningar till ar
2025 och utblick mot ar 2050, Trafikverkets publikation 2012:101
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transportnitet bedomer Trafikverket skulle vara oférdelaktigt ur ett
sikerhetsperspektiv.

Den framtida utvecklingen i stdderna kraver dock sannolikt mer uppmaéarksamhet
ur ett sdkerhetsperspektiv. Vi ser nu en utveckling dar trafiksiakerhetsproblemen pa
landsbygd minskar och ser ut att fortsatt utvecklas positivt. Det handlar om framst
om nya viagutformningar, nya hastighetsgranser och sékrare bilar, ett omrade som
behandlas i atgirdsomrade Siakra viagar och hastigheter och Sikra motorfordon.
Aven sikerheten inom titorterna visar pa en positiv utveckling. Men den utveckling
man kan se for de kommande 10-15 aren for oskyddade trafikanters sdkerhet pa
savil landsbygd som i tétort, visar att detta kanske ar den storsta utmaningen vi
har for framtidens trafiksdkerhetsarbete. Detta forhallande har analyserats i
maloversynen.

Péa 2000-talet har stadens olika kvaliteter lyfts fram for att skapa mer attraktiva
stdader, vilket bl.a. har gjort att balansen mellan de gadendes och cyklisters
tillganglighet och sdkerhet gentemot bilarnas framkomlighet har forandrats till
giendes och cyklisters fordel. Fordonens vijningsplikt mot fotgingare ar ett
exempel pa detta. Ett annat exempel ar de sa kallade “shared space” utrymmena
man kan hitta har och var. Denna utveckling av stiderna kommer sannolik att
fortsitta.

En annan tendens i de nya stdderna ar att det tillkommer fler och fler
fordonskategorier. En enkel uppdelning mellan fotgingare, cyklister och
motorfordon &r inte sjdlvklar i framtiden. Smé elektrifierade fordon (till exempel
Segway) dr numera ett inslag i storstader, elektrifierade cyklar ar pa stark
frammarsch, det finns mopeder med olika tillaten topphastighet, liksom 3- och 4-
hjuliga mopeder. Den nya cykeldefinitionen har 6ppnat for bl.a. mopedliknande
cyklar (som eldrivna cyklar utan trampor) utan alderskrav, hjamkrav,
forsakringskrav m.m. Inom MC-omrédet finns ocksa flerhjuliga varianter. Alla
dessa fordon har déliga skyddsegenskaper ifall av en kollision, speciellt om
kollisionen sker med ett storre och tyngre fordon i hogre hastigheter. Men dven
singelolyckorna genererar betydande mangder allvarliga skador. Man kan ocksa
forvanta sig ett 6kat kollektivtrafikresande i staden samtidigt som biltrafiken ocks&
ersitts av de nya transportsitten. Detta kan redan skonjas i vardagstrafiken i
Stockholm dar motoriserade tvahjulingar har blivit ett vanligt inslag i trafiken. Man
kan fundera 6ver om separering av olika fordon i framtiden stadsmiljo ska goras
utifran fordonstyp, kanske snarare utifran hastighet.

Sammantaget gor denna utveckling att trafiken i framtidens stdder och titorter bor
utvecklas si att den sker pa de oskyddade trafikanternas villkor i betydligt hogre
grad dn i dag. For att detta ska vara mojligt kravs en kombination av atgarder,
sasom bl.a. en stads- och trafikplanering som utgar fran giendes och cyklisters
villkor, fysiska atgiarder och drift och underhall med fokus pa oskyddade
trafikanter, nya regler for anvindningen av olika fordon och samspelet mellan olika
trafikantgrupper samt en ny och lagre bashastighet i titort.

Parallellt med ovan ndmnda utveckling av gaturummet och fordonens
sammansittning pagar en utveckling dir allt mer saker blir uppkopplade mot nétet
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och ddarmed kommer att kunna interagera med varandra. Detta géller inte minst
gatorna och alla de fordonstyper som nyss riaknats upp.

Trafikverkets slutsats &r att det bor tas ett helhetsgrepp om dessa frégor och att en
utredning darfor bor initieras i nartid. Regelverken kring fordonen, kring
brukandet av fordonen och kring utformning av vigar och gator behover ses over.
Trafikverket bedomer att ett sddant arbete kan utgora ett viktigt bidrag till att
utveckla nya innovativa strategier och atgiarder inom trafiksidkerhetsarbetet. Ett
utmanande etappmal kommer vara en viktig drivkraft for att snabbt komma igdng
med dessa nya processer.

3. Forslag till atgarder och konsekvensbeskrivning for
fyra atgardsomraden

3.1 Sékra vagar och hastighet
3.1.1. ALLMANT OCH ATGARDER

Atgarder till &r 2020

Det finns flera dtgarder som kan vidtas fram till ar 2020 for att &stadkomma séakra
vagar och sdkra hastigheter:

e Motesseparering och sikra sidoomriden

e Sikra gang, cykel och moped (GCM)-passager och separering av GCM-trafik pa
stracka

e Siankt hastighetsgrins till nirmaste jamna varde i de fall vigen inte atgirdas
for hojd hastighetsgrans

e Utbyggnad av Trafiksikerhetskameror (ATK) pa de 80- och 9o-strackor dar
ATK ger storst sakerhetsvinst

e Okad och effektiv tillsyn och kontroll av yrkestrafiken vad giller efterlevnaden
av gillande hastighetsgranser

e Kvalitetssiakring av yrkesmaissig trafik genom certifiering av transportféretag
enligt ISO 39001

e Stodja ritt beteende hos forare genom att stimulera introduktion av Intelligent
stod for anpassning av hastighet (ISA) i fordon, bl.a. genom nya
forsakringslosningar.

Inom ramen for detta uppdrag har atgirder identifierats som skapar en successiv
anpassning av vagarna och hastigheterna till de krav som foljer av nollvisionen med
beaktande av kraven pa tillgdnglighet, god miljo, positiv regional utveckling och ett
jamstallt transportsystem. Effekten av sdkrare vigar, inférande av nya
hastighetsgrianser och utbyggnad av ATK fram till &r 2020 har berdknats som en
del av arbetet. Effekten av 6vriga atgiarder har inte berdknats.



Bilaga 1.

3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/27782
Projektnr: [Projektnummer]

Sakra vagar, hastighetssankningar och ATK

Under 2011 och 2012 har atgirder vidtagits for att skapa sikrare statliga vagar,
fraimst genom motesseparering. Ytterligare atgiarder finns planerade for 2013 och
2014. Sammantaget antas dessa atgiarder kunna minska antalet dddade inom
statligt vignit med cirka 13 pa arsbasis. Effekterna ar bedémda i 2010 ars niva.

Efter de ombyggnadsétgirder och hastighetssdankningar som hittills har skett,
terstar cirka 1000 mil med 9o km/tim och med ett trafikarbete pa totalt cirka 9
miljarder fordonskilometer. Det finns cirka 200 mil 9o-vagar med mer dn 4000
fordon per dygn. Enligt regeringsuppdraget Utvardering av nya hastighetsgransers
antas att 9o-vagar med ett flode pd mer dn 4000 fordon/dygn motessepareras
under nasta planperiod 2014 — 2025. Resterande 9o-végar antas fa sankt
hastighetsgrans till 80 km/tim fore ar 2020. Detta skulle enligt rapporten ge en
minskning av antal dodade med cirka 25 pé arsbasis i 2010 ars niva.

Den berikning som nu har gjorts utgar fran att hélften av 9o-vigar med mer 4n
4000 fordon/dygn, ca 100 mil, byggs om till métesseparering till ar 2020 och att de
90-vigar som inte ligger i planerna for ombyggnad till 2025 sinks till 80 km/tim.
Den beridknade effekten till ar 2020 blir ungefir 18 farre dédade i 2010 ars niva.
Dessa fordelas med cirka 13 farre dodade tack vara motesseparering och cirka 5
farre dodade tack vare hastighetssankningar. Denna effektberdkning skiljer sig mot
den som gjordes i rapporten Utvirdering av nya hastighetsgranser.

Det framsta skilet till att denna berdkning visar pa en storre effekt av
motesseparering av 9o-vigar dn vad som framgér av rapporten Utvirdering av nya
hastighetsgranser, ar att nya effektsamband har anviénts vid berdkningarna. De
effektsamband som nu anvénts dr de som Viag- och Transportforskningsinstitutet
(VTI) har lagt fast for nasta planomgéng efter ett regeringsuppdrag att se 6ver
dessa effektsamband. De nya forutsattningarna innebar att effekten av att bygga
om 9o-vagar till métesseparerade 100-viagar 6kar med 25 procent vad géller
reduceringen av antal dédade. Det bor ocksa noteras att det finns en moéjlighet att
radda ytterligare liv, utéver vad som anges ovan, om vissa hogtrafikerade 80-vigar
byggs om till métesseparerade 100-vigar, trots att dodsriskerna ar lagre pa 80-
vagar an 9o-vagar.

En viktig fréga att hantera i det framtida arbetet ar hur oskyddade trafikanters
sdkerhet ska Gka pé det statliga vignétet utanfor tatort. Det géller inte minst att ge
okad prioritet 4t cyklisters sdkerhet och tillgidnglighet vid bdde nya och befintliga
motesseparerade vagar, s.k. 2+1-vigar.

Nir det giller den berdknade effekten av hastighetssdnkningar baseras dessa pa
den sa kallade potensmodellen, en erkind och vetenskapligt utvirderad modell
som anvands for att skatta forandringar av bl.a. dodsfall till foljd av &ndrad
medelhastighet. Det bor dock noteras att utvarderingen pekar pa en betydligt storre
effekt av hastighetssiankningar, varfor man kan siga att de redovisade effekterna av

> Utvardering av nya hastighetsgranser, Mathias Warnhjelm, Trafikverket,
publikationsnummer 2012:135
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hastighetssdnkningar kan vara en underskattning av den verkliga effekten, snarare
an en overskattning.

For narvarande bedrivs en forsoksverksamhet med en ny vagtyp, kallad
“riktningsseparerad viag”. Vagtypen kan sidgas vara en glest mélad 2+1-vig utan
mittracke men med skérpta krav pa sidoomradenas utformning. Genom att
anvianda denna vagtyp pa viagar med laga trafikfloden, under 4000 fordon/dygn, i
de delar av landet dir 1dnga transportavstand rader, fraimst Norrlands inland, bor
hastighetsgriansen kunna séttas till 100 km/tim istéllet for att sdnkas till 80
km/tim. I den berdkning som gjorts inom ramen for detta arbete antas att dessa
vagar far 80 km/tim da de inte atgdrdas med mittracke. Givet laga trafikfloden och
siakrare sidoomraden ger den nya viagtypen en 6kad sidkerhet, trots hogre
hastighetsgrians. Sikerhetseffekten bedoms vara cirka 2 fiarre dédade per 100 mil
vag, jamfort med om hastighetsgransen sianks till 80 km/tim utan ytterligare
atgarder pa viagen. Denna potentiella sdkerhetsforbattring ingér inte i den
sammanlagda effekt som redovisas nedan.

De berdkningar som skett av det bidrag som ATK antas kunna ge till firre dodade
baseras pa antagandet att ATK sétts upp pa cirka 350 mil vag, fordelat pa 8o-vigar
med 6ver 2000 fordon/dygn och 9o-vigar med 6ver 3000 fordon/dygn.
Trafiksdkerhetseffekten av denna inriktning bedéms bli cirka g farre dédade i 2010
ars niva, vilka fordelar sig med cirka 5,5 forre dodade pa 8o-vigar med ATK och
cirka 3,5 farre dodade pa 9o-vagar med ATK. Detta ar alltsa tillkommande effekter
av nya ATK, utéver de effekter som dagens kameror ger. Investeringskostnaden for
denna inriktning berdknas uppga till cirka 650 miljoner kronor och
driftskostnaderna till cirka 20 miljoner kronor per ar. Utbyggnadstakten av ATK
kan dock paverkas av bl.a. polisens framtida utredningskapacitet och det
teknikskifte som ATK-systemet star infor under mitten av 2010-talet. Det bor
noteras att effekterna av en fortsatt utbyggnad av ATK-systemet inte beaktades vid
effektberdakningar av de férslag som lamnas i rapporten Utviarderingen av nya
hastighetsgranser.

Utover de ovan redovisade effekterna kan konstateras att Utvarderingen av nya
hastighetsgrianser pekar pa ytterligare trafiksdkerhetseffekter av ombyggnad och
andrade hastighetsgranser: Om det viktigaste delarna av 70-vagnitet (europavagar,
riksvéagar och primaira lansvagar) byggs om for att klara standardkraven for 8o
km/tim och resterande delar av 70-vagnatet sanks till 60 km/tim blir det 2 farre
dodade (vilket kan jamfoéras med 5 farre dodade om hela 70-vignitet sanks till 60
km/tim). En sdnkning frén 70 km/tim till 60 km/tim i det kommunala vagnatet
beridknas ocksé ge 2 farre dodade. Effekten av att ta bort 50 km/tim, dar merparten
sinks till 40 km/tim medan vissa lankar far 60 km/tim och lokalgator far 30
km/tim, berdknas uppga till totalt 5 firre dodade, varav 2 farre dodade pa statligt
vagnét och 3 farre dédade pad kommunalt vignat.

Sammantaget visar berdkningarna att antalet dédade boér kunna minskas med cirka
49 pé arsbasis fram till ar 2020, givet att de redovisade atgirderna vidtas. Ovan
redovisas skil som talar for att skattningen kan vara i underkant. For att rdkna om
effekten 1 2020 ars niva anvinds en faktor om 0,8. Denna faktor anvéands for att ta
hansyn till generella systemforbattringar fram till &r 2020, sdsom t.ex. bittre
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fordon, vilket i praktiken gor att det finns farre liv att radda &r 2020 &n 2010. De
atgiarder som effektberdknats antas harigenom medfora cirka 39 farre dodade ar
2020.

Kostnaderna for de atgiarder som analysen baseras pé ligger i storleksordningen 15
miljarder kronor under hela planperioden fram till 2025. Cirka 10 miljarder ligger
pa motesseparering och sidoomradeséatgarder pa fraimst 9o-vigar, varav cirka 60
procent ligger inom ldnsplanerna och resterande del inom nationell plan. Cirka 5
miljarder ligger pd ombyggnad av 70-vagar till 80 km/tim, vilket nastan helt ligger
inom lansplanerna. I kostnader ingér inte atgarder for ATK, gdng- och cykel,
bullerskyddsatgarder eller forstarkningsatgarder.

Oversynsrapporten pekar p4 att en hastighetsreduktion om 5 procent pa
kommunalt och statligt vignatet samt ombyggnad av korsningar skulle kunna
radda cirka 30 liv pa arsbasis, utover de effekter som kan forviantas av
motesseparering och atgarder i kommunalt vagnit enligt prognosen for ar 2020. I
prognosen ligger ett antagande om att antal dédade kan minska med cirka 10
genom investeringar i fraimst motesseparering. Det gor att de effekter som antas i
Analysrapporten motsvarar cirka 40 firre dédade pa arsbasis ar 2020. Det visar att
béade de berdkningar som nu gjorts och den analys som redovisas i
oversynsrapporten landar pa ungefiar samma niva vad géller minskningen av antal
dodade till &r 2020. Detta trots tva olika sitt att berdkna forviantade effekter.

Ytterligare atgarder

Utover de atgarder som redovisas ovan finns ytterligare atgarder som kan bidra till
en 6kad hastighetsefterlevnad fram till &r 2020.

Genom att starkare koppla bilforsakring till sjdlva bilkorningen, s.k. “pay-as-you-
drive”/”pay-as-you-speed” koncept, 6kar mojligheten att stimulera den enskilde till
en mer trafiksiker korning. I dagslaget har forsakringstagaren svaga incitament att
genom siker korning paverka sin premiestorlek men med modern teknik skapas
andra forutsattningar och drivkrafter.

I Sverige kor drygt halften av trafikanterna 6ver géllande hastighetsgranser. Det
finns stodjande tekniska system pd marknaden som hjélper bilfoéraren vid val av
hastighet sa att den stimmer 6verens med gillande hastighetsgranser. Dessa
system kallas ISA (Intelligent Stod for Anpassning av hastighet). I ett forsok som
genomforts av ett forsakringsbolag har ett ISA-system kopplats ihop med
forsakringspremien dar kunden har fitt sinkt premie om man kor inom géllande
hastighetsgranser. Inom projektet har man bedomt att trafiksikerhetspotentialen
ar cirka 20 procent, d.v.s. 20 procent farre dodade, om alla svenska bilister korde
med ett liknande system. Detta tack vare att det totala antalet
hastighetsovertradelser halverades bland de som anvinde systemet i forsoket.
Resultatet ar mycket intressant.

Utvecklingen av ISA-system i bilar kommer kunna ta fart under kommande &r.
Detta tack vare att det europeiska bilsikerhetssamarbetet Euro NCAP introducerar
ISA-system i sitt bedomningssystem ar 2013, vilket gor att ménga bilar redan inom
négra dr kommer kunna stédja forare att kora inom gallande hastighetsgrans.
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Tidigare utvardering av ISA visar att redan vid en tdmligen lg andel fordon i
trafiken med ISA-system kan en betydande effekt uppnés pé de generella
hastighetsnivéerna.

Den tunga trafiken har hittills inte minskat sina hastigheter i samma utstrackning
som personbilar. Den tunga trafikens hastigheter spelar en stor roll i
sikerhetsarbetet da de pa grund av sin stora vikt ger upphov till att olyckor far
allvarliga konsekvenser vid en eventuell kollision. Ett viktigt sitt att minska risken
for dessa olyckor och allvarliga konsekvenser av dessa ar att sidkerstilla
hastighetsefterlevnaden av tung trafik.

En viktig atgird for att minska hastighetsovertradelserna inom yrkestrafiken dr en
okad och effektiv tillsyn av yrkestrafiken. Transportstyrelsen har regeringens
uppdrag att, tillsammans med Rikspolisstyrelsen, gora en analys av
regelefterlevnaden inom yrkestrafiken och foreslé eventuella atgarder for att
underlitta och effektivisera myndigheternas tillsyn och kontroll av yrkestrafik pa
vag. Forutom 6kad sdkerhet forvintas atgarderna leda till en mer sund konkurens
mellan féretagen inom vagtransportmarknaden. Arbetet ska slutredovisas till
regeringen den 1 mars 2013.

En annan viktig atgird ar att astadkomma en bred tillimpning av ISO 39001 bland
transportforetag. Om man utgar fran den effekt som motesseparering, sinkta
hastighetsgrianser och fortsatt utbyggnad av ATK skulle ge, kan ytterligare cirka 3
procent farre dodade pa 9o-vigar uppnds om all tung trafik holl den lagstadgade
hastighetsgransen 80 km/tim. Motsvarande andel pa 80-végar ar 2 procent farre
dodade. Antagandena bygger pé att lastbilarnas “bidrag” till dédsolyckor ar
proportionellt mot deras andel av trafikarbetet, vilket sannolikt ger en viss
underskattning av potentialen inom detta omrade.

Sammanfattningsvis om atgarder

I tabellen nedan sammanfattas vilka initiativ som foreslas tas for att forverkliga de
dtgirder som diskuteras inom &tgardsomrédet:

Ligger inom e Prioritering av dtgirder for siker framkomlighet i Nationell
ordinarie ram plan och linsplanerna. Atgirderna bestér frimst av
motesseparering och sikra sidoomréden inom statligt
vagnit och cirkulationsplatser och sikra GCM-passager
inom tatort.

Behov av e Ytterligare drygt 5 miljarder kronor behovs i lansplanerna
ytterligare till motesseparering av statliga viagar. Fran ett strikt
medel trafiksakerhetsperspektiv finns en alternativ atgird i att

sinka alla 70-vagar till 60 km/tim.

e Ytterligare medel behovs till dtgarder for 6kad och sdker
cykling, trimning samt miljoatgarder i saval nationell plan
som lédnsplanerna.

e Fortsatt utbyggnad av ATK behovs, motsvarande en
investeringskostnad om cirka 650 miljoner kronor till ar
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2020 och driftkostnader pé cirka 20 miljoner per ar.

e Statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur skulle
underlitta omstéllningen till ny bashastighet inom
tattbebyggt omréde.

Mojliga initiativ | ¢  Beslut i enlighet med de forbéttringsforslag som lamnas i
av regeringen rapporten Utvirdering av nya hastighetsgranser.

e Beslut om att infora riktningsseparerad viag som en ny

vagtyp.
Mer forskning e Enligt forslag i rapporten Utvardering av nya
behovs hastighetsgranser. Bl.a. finns behov av att se hur man kan

motverka bagatellisering av fortkérning och att forstd hur
och varfor kvinnors och méns beteende och viarderingar
skiljer sig &t nar det géller frigan om ratt hastighet pa vagen.

Bor utredas e Koordinera och intensifiera olika myndigheters insatser for
vidare okad hastighetsefterlevnad inom yrkestrafiken for bade tung
trafik och personbilstrafik.

e Utreda effekten av ett statsbidrag till eftermontering av ISA-
system i t.ex. fordon som hor till ISO-certifierade
foretag/myndigheter.

e Tafram forslag till hur ATK kan komma till anvindning p&
kommunalt vignit, inkl. beskrivning av forvantade effekter
och forslag till genomférande och finansiering.

3.1.2 KONSEKVENSBESKRIVNING

Problem som ska atgardas: Enligt 6versynsrapporten ligger ungefir halva
potentialen (utéver dtgéarder som ingar i prognosen) i att uppna en halvering av
antal dodade till &r 2020 inom detta atgirdsomrade. Potentialen inom detta
atgardsomrade ar dessutom stor nar det giller att bidra till farre mycket allvarligt
skadade. Den nu gjorda berdakningen visar att de atgidrder som kan tinkas vidtas
ger effekter i samma nivd som anges i 6versynsrapporten.

Forvantade effekter av foreslagna insatser: Den sammanlagda effekten av de
atgarder som antas kunna genomforas inom detta dtgdrdsomrade till ar 2020
uppgar till en minskning av cirka 40 dodade i 2020 ars niva. Potentialen i att
minska antal dodade ar hogre dn si, men da kravs ytterligare atgarder utéver
atgirder i sdkra vagar, hastighetssankningar och ATK.

Alternativa l6sningar och effekter av uteblivna insatser: Alternativ till
investeringar i 6kad sidker framkomlighet genom motesseparering ar ytterligare
hastighetssankningar och ATK, vilket inte ger lika stor effekt vad giller
minskningen i antal dodade. Sankta hastighetsgrianser ar en mycket
kostnadseffektiv atgard utifran en samhallsekonomisk utgidngspunkt. En 6kad
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utbyggnad av ATK, utéver vad som antagits i berdkningarna, bedéms inte vara
realistisk.

Alternativ dtgird till investering i det 70-viagnat som pekas ut for héjning till 8o
km/tim (europa-, riks- och primara lansvagar), ar en sdnkning till 60 km/tim. Fran
trafiksdakerhetssynpunkt ger en sankning till 60 km/tim en storre sikerhetsvinst.
Beridknad kostnad for atgarder for att kunna héja det utpekade 70-vignitet
berdknas uppga till cirka 5 miljarder kronor, vilka néastan helt ligger inom de
regionalt beslutade ldnsplanerna. En utebliven h6jning av detta 70-vagnit riskerar
att ge en liagre acceptans for den nya bashastigheten utom tittbebyggt omrade
bland savil trafikanter som beslutsfattare, inte minst bland de regionala
planupprittarna.

Om foreslagna atgirder eller alternativa atgarder uteblir till viss del sa kan det bli
svart att na de nya etappmalsnivaerna. Om atgarder uteblir till stor del sd kommer
de nya etappmalsnivaerna sannolikt inte kunna nas.

Vilka som berérs av foreslagna insatser: Investeringar i motesseparering ger
bittre framkomlighet for frimst personbilister i viktiga resrelationer.
Hastighetssankningar pa 9o-vigar paverkar inte lastbilstrafiken medan de for
personbilister ger 6kade restider. De hastighetsférandringar som hittills har skett
inom statligt vignat har medfort en 6kad restid motsvarande cirka 0,5 procent av
all restid, men med stora olikheter i landet. Boende utmed bade kommunala och
statliga vagar upplever sankningarna som positiva. Kvinnor ar generellt sett mer
positiva till fordndringarna &n man.

Det ar ett flertal aktorer som berors av de dtgiarder som bor genomféras inom detta
atgirdsomrade. Hit hor bl.a. Trafikverket, Transportstyrelsen, polisen, regionala
planupprittarna, kommunerna, lansstyrelserna, regionala kollektivtrafik-
myndigheter, yrkestrafikforetagen, forsdakringsbranschen och fordonsindustrin.

Statliga budgetkostnader: Trafikverkets bedomning &r att om den typ av atgarder
som beskrivs i denna konsekvensanalys prioriteras i savil nationell som regionala
planer s& bor utrymmet i nationell plan vara tillrackligt, forutsatt nuvarande
plannivd, medan det saknas drygt 5 miljarder i lansplanerna. Om den nationella
planen och ldansplanerna dven ska inrymma en vad Trafikverket bedomer rimligt
hog ambition vad géller insatser for bl.a. 6kad och saker cykling, trimning samt
miljoatgarder kravs ytterligare medel i savil nationell plan som ldnsplanerna.
Vidare kan konstateras att statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur skulle
underldtta omstillningen till ny bashastighet inom tittbebyggt omrade.
Kostnaderna for fortsatt utbyggnad av ATK tillkommer ocksa, motsvarande en
investeringskostnad om cirka 650 miljoner kronor till &r 2020 och driftkostnader
pé cirka 20 miljoner per ar.

Kostnader fér andra aktérer: Okade kostnader for kommuner till f6ljd av
ombyggnad och utmirkning av hastighetsgranser inom kommunalt vignit. Lagre
branslekostnader for bilister vid sankt hastighet.

Samhallsekonomiska effekter: Foreslagna atgirder i infrastruktur och
hastighetssankningar ger samhéllsekonomiskt positiva effekter i enligt rapporten
Utvardering av nya hastighetsgranser. Utover detta ger ATK positiva effekter pa
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regelefterlevnaden, sikerheten, miljon och trafikanternas kostnader for briansle och
dick. De restidsforluster som uppstar till f6ljd av den hastighetsreducering som
ATK ger upphov till, ir en del av den brottsbekdmpning som sker inom
vagtransportsystemet.

Synergieffekter och malkonflikter: Forslaget leder till synergieffekter mellan en
béttre trafiksikerhet och en bittre milj6, framst lagre buller och minskade CO,-
utsldpp vid hastighetssankningar. For de strackor som atgirdas med
motesseparering finns synergier mellan 6kad trafiksiakerhet och minskad restid.
Synergier finns 4ven mellan att vidta foreslagna atgirder inom titort och arbetet
for 6kad cykling och mer attraktiva tatorter.

Malkonflikt uppstar mellan kraven pa trafiksdkerhet och 6kad
tillganglighet/minskad restid for de hastighetssankningar som blir aktuella enligt
forlaget. Vidare finns det en malkonflikt mellan att vidta de foreslagna atgarderna
inom befintligt statligt planutrymme och andra alternativa insatser, sirskilt i det
vagnat som ingar i linsplanerna.

Acceptans hos beslutsfattare: Acceptansen for de atgirder som beskrivs bedoms
vara hog inom staten och relativt hog hos kommunala vighallare. Fran kommunalt
hall konstateras att arbetet med de nya hastighetsgranserna har bidragit till en
Okad dialog mellan olika aktorer som har skapat en battre helhetsbild 6ver
planeringen av kommunernas titorter. Daremot ar acceptansen lagre hos regionala
planupprittare di man i ménga fall ser sdnkta hastighetsgrianser som ett hot mot
den regionala utvecklingen och anser att planutrymmet inte racker till dessa och
alla andra viktiga atgirder som behover vitas i det regionala vignétet.

Acceptans hos trafikanter: Instéllningen bland trafikanterna till de nya
hastighetsgrianserna ar relativt positiv i stort och forstaelsen for syftet med
forandringen ar god. Férandringarna dr mer accepterade och hégre virderade hos
kvinnor 4n hos min. Trafikanterna upplever dock att systemet fram till nu har
blivit mer svaroverskadligt, men genomfors de forbattringsforslag som anges i
rapporten Utvirdering av nya hastighetsgranser bor man kunna komma till ratta
med detta problem. ATK-systemet har en hég acceptansen hos allmidnheten.

Paverkan péa foretags arbetsforutsattningar och konkurrensférmaga:
Genomfors de atgiarder som anges ovan, kommer det att leda till att en 6kad andel
av den yrkesmissiga trafiken, bade tung trafik och personbilstrafiken, haller
gillande hastighetsgranser. Detta bidrar i sin tur till en mer sund konkurrens
mellan foretag, sarskilt foretag inom transportbranschen. Enligt Utvarderingen av
nya hastighetsgranser ar forandringarna sma vad giller bilrestid. Trafikverkets sitt
att summera sma restidsvinster och restidsférluster d4r omdiskuterat liksom vilka
effekter detta har fér bade individ och for regional utveckling.

Insatserna i relation till Sveriges skyldigheter inom EU: Atgirderna ir av
avgorande betydelse for om Sverige som medlemsstat ska kunna nd EU:s
halveringsmal till &r 2020. Atgirderna kan dven ses som ett sitt for Trafikverket att
leva upp till de krav som stélls i Vagsidkerhetslagen, bade for TEN-vagnatet och i
andra delar av det hogtrafikerade statliga vagnitet.
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Onskvard tidsplan for inforandet av foéreslagna insatser: Beslut om statliga
medel for atgarder sker inom ramen for nationell plan och lansplanerna, vilket
bedoms kunna ske under 2014 respektive 2015. Beslut om nya bashastigheter,
riktningsseparerad vig m.m. dr 6nskvirt till 2014. Justering av hastighetsgranser
till jamna varden inom sdval statligt som kommunalt vagnit foreslas ske under en
femarsperiod eller kortare med start r 2014 alternativt 2015, beroende pid om och i
sa fall nar beslut fattas kring foreslagna forandringar av hastighetsgranssystemet.
De strackor som ligger i nationell plan eller ldnsplanerna till &r 2025 foreslas
undantas fran sdnkningar i det korta perspektivet, forutsatt att de inte beh6ver
sinkas till f6ljd av bl.a. Vagsidkerhetslagens krav. Fortsatt utbyggnad av ATK till ar
2020 foreslas ske med ungefar nuvarande takt.

3.2 Séker cykling
3.2.1 ALLMANT OCH ATGARDER

Cykeln far okad roll i framtidens transportsystem

Flera utredningar, senast kapacitetsutredningen, har konstaterat att framtida
problem i transportsystemet inte gar att 16sa genom att enbart bygga nya vigar och
jarnvégar. Ett 6kat resande med kollektivtrafik, gdng och cykel ar en viktig del i
problemets 16sning.

Traditionellt har cykling betraktats ihop med gang och infrastrukturen har i stor
utstrackning utformats utifran bilismens behov och krav. Om cykling pé allvar ska
bidra till att 16sa framtida problem i transportsystemet kravs att cykling i storre
utstrackning ses som ett eget transportsitt med specifika behov i infrastrukturen.
For att 4stadkomma detta kréavs insatser inom en rad omraden — infrastruktur,
planering och uppf6ljning, regler och vigvisning, organisation och samverkan,
kunskapsuppbyggnad samt kommunikation. Internationella erfarenheter visar att
det gir att markant ho6ja cyklingens andel. Manga faktorer samspelar som leder till
en Okad cykling sdsom cykelbanor, sikra cykelparkeringar, signalforetrade,
restidsvinster, utrymme, minskade parkeringsmdjligheter for bil m.m.

Det &r oklart hur mycket som satsas pa cykelatgéarder

Statens insats som vighallare uppgéar grovt till ca 100 miljoner kronor arligen for
nyanldggning av infrastruktur fér cykling. Ca 50 miljoner kronor satsas arligen for
drift och underhaéll av de egna cykelvagarna inklusive kostnader for belysning.
Staten lamnar dven bidrag till kommuner for investeringar i ging- och cykelvagar
pa i genomsnitt ca 50 miljoner kronor per ar enligt uppgifter frdn 2007. En exakt
bild av nivin péa cykelrelaterade investeringar pa regional niva ar svar att ge, men
lanens totala insatser inom géng- och cykelvig samt trafiksdkerhet enligt senaste
atgardsplaneringen for perioden 2010-2022 ligger i spannet 1-3 miljarder kronor.
D4 de regionala cykelsatsningarna till 6verviagande del sker i form av statlig
medfinansiering till kommuner, i ménga fall upp till 50 procent, blir det totala
satsningen for att fraimja cykling hogre. Ett 6verslag som kan vara rimligt ar att
kommunerna skjuter till 0,5-1,5 miljarder till detta. Totalt bor det innebara
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cykelsatsningar i spannet 2,5—5 miljarder kronor kommer genomforas fram till &r
2022.

Det finns inga sammanstillningar pa hur mycket kommunerna satsar pé
cykelinfrastruktur eller bedémningar av hur stora behoven dr. De uppgifter som
trots allt finns att tillgé osékra och det ar oklart vad de egentligen innefattar. Darfor
ar det i princip omojligt att jamfora vaghéllarkostnader for cykeltrafikanlaggningar
mellan exempelvis olika kommuner eller mellan olika ar. For att kunna berakna
den samhillsekonomiska nyttan av dtgarder som frimjar cykeltrafiken, exempelvis
en forhojd drift- och underhallsstandard, behévs mer kunskap om effekterna for
cyklisterna. Dessutom maéste effekterna i form av minskade olyckor, 6kad hélsa,
restidsvinster och 6kad komfort for cyklister, etc. ocksa prissiattas. Man behover
ocksé diskutera om hur kostnaden ska fordelas pa de olika trafikslagen om man
t.ex. i samband med ett vigbygge bygger en planskild korsning f6r de oskyddade
trafikanterna.

Cykelskadorna utgor en stor del av trafiksdkerhetsutmaningen

En viktig slutsats i 6versynsrapporten ar att framst fordonens men dven vigmiljons
utveckling kommer att ge ett stort bidrag i arbetet att minska dédade och allvarligt
skadade i trafiken dren fram till &r 2020. Detta giller dock framst bilister och i
mindre omfattning oskyddade trafikanter. Det finns darfor skil att fokusera arbetet
mot att 6ka sikerheten for oskyddade trafikanter. Inte minst behover antalet
mycket allvarligt skadade cyklister minska. Denna grupp utgor idag cirka en
tredjedel av antalet mycket allvarligt skadade i trafikolyckor och andelen kommer
att 6ka om inte Okat fokus sitts pa att oka cyklisters sakerhet. Bland de oskyddade
ingér ocksd mopedister och motorcyklister. For dessa trafikanter har en sarskild
strategi tagits fram®.

Av cykelolyckor dr merparten singel, ca 80 procent, och det ar viktigt att utveckla
kunskapen kring dessa olyckor. Har behover ytterligare analyser goras for att
kartldgga problembilden, identifiera kostnadseffektiva atgirder, strategier for
genomforande etc. Har behover dven samverkan mellan stat och kommun
utvecklas. Kriterier for effektiv vintervighéllning och barmarksunderhéll for GCM-
végar ir ett exempel dir ny kunskap behovs. Hur fallolyckor bland géende ska
motverkas bor dven beaktas i detta sammanhang. Dock har bade antalet dodade
och svért skadade cyklister sjunkit under den senaste tiodrsperioden. Det ar av vikt
att en 0kning av cyklingen kan goras utan att den positiva trenden med minskad
antal dodade och svart skadade cyklister bryts.

Atgéarder for saker liksom dkad cykling

I internationella studier konstateras att det ar mycket svart att utlisa de enskilda
atgardernas effekt nar cyklingen okar. Slutsatser som dras ar att ett system av
policys, strategier och atgiarder ar betydligt mer effektivare jamfoért med enskilda
insatser pa grund av synergieffekterna. For att fi en betydande 6kning av cyklingen

® Okad sikerhet pa motorcykel och moped - gemensam strategi version 2.0 for aren 2012-
2020 — Trafikverkets publikation 2012:166
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pekar dessa studier pi att det krévs ett integrerat paket av manga olika
kompletterande interventioner. Det handlar bl.a. om en vil utbyggd
cykelinfrastruktur, cykelprogram, en stédjande planering och begransningar for
biltrafiken. Bristen pa kidnda effektsamband géller dven nir det géller dtgarder for
okad sikerhet.

I de stider med stor andel cykling har en mingd atgarder vidtagits. I exempelvis
Amsterdam okade cyklingen fran 25 procent ar 1970 till 37 procent ar 2005.
Andelen svart skadade cyklister minskade samma period med 40 procent. De
atgiarder som vidtogs var bland annat; antalet separat cykelbanor fordubblades
under perioden, ett antal cykelbroar och genvigar byggdes i syfte att skapa ett
sammanhingande nétverk for cyklister, stor utokning av bevakade viderskyddade
cykelparkeringar, bilfria zoner och ménga hastighetsreducerande omraden och
kraftig reduktion av bilparkeringar i centrum.

Trafikverket har i samrad med berorda aktorer redovisat en strategi och
handlingsplan for 6kad och siker cykling?. De delar i handlingsplanen som i forsta
hand beror sikerhet dr; samverkan pa nationell niva for att &stadkomma en 6kad
och sikrare cykling, kunskaper om incitament som leder till 6kad
hjalmanvindning, effektbeskrivningar for cykling, 6versyn av drift- och
underhéllsatgarder for cykling, kunskaper om samband mellan atgiarder och
effekter avseende singelolyckor med cykel samt férdjupade kunskaper kring
allvarligt skadade cyklister.

Anviandning av cykelhjdlm har ldnge varit i fokus nar atgéarder for sdker cykling
diskuteras. Trafikverket foreslar ett bredare angreppssitt for att identifiera
effektiva atgirder och for att involvera flera aktorer i arbetet for sédker cykling.
Nedan redovisas en skiss pa ett handelseforlopp vid cykelolycka som kan tjaina som
stod for fortsatta diskussioner och tankearbete:

1) Tilltrdde till systemet. Det finns inga sirskilda undersékningar gjorda som
kartlagger onykter cykling. Det dr forbjudet att cykla om man dventyrar
trafiksdkerheten men det finns ingen specifik promillegrians eller motétgarder pa
samma sitt som for bilar.

2) Avvikelse frdn normal kérning ar framst fall och plotsligt stopp mot mark eller
mot annat fordon. Generellt giller att anpassning av hastighet dr en
grundforutsattning for att undvika avvikelser. Orsaker till avvikelse i 6vrigt och
atgarder for att hantera dessa bedoms framst vara:

e Ishalka — driftatgarder som plogning, bortagning av is, sandning eller
friktionshgjande cykelutrustning som dubbdick.

e Grus, lovhalka eller liknande — driftatgdrd som sopning.

e Ojamn ytstandard som hal, sprickor, bristfallig aterstdllning efter gravning i
mark, sparvagnspar — béttre underhall och utformning

7 Okad och siker cykling — redovisning av regeringsuppdrag, Trafikverket 2011-11-23
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e Stopp mot foremél — underhallsitgirder som rensning av sidoomréden,
utformning av kanter, god placering av betongsuggor som bilhinder etc.

e Stopp eller fall vid skyltning och avspéarrning i samband med vigarbeten —
hogre standard och ambition dd denna skyltning ofta 4r undermalig pa GC-
vagar.

e Stopp mot fordon — utformning och regler vid cykel6verfarter etc.

e Tekniska brister hos fordon — utveckling av cykeln genom t.ex. ratingsystem
och handlarkrav. Har har fraigan om motverka cykelstolder en del, t.ex. genom
inmontering av chip av tillverkare for enklare sparning. Hog stéldrisk kan
antas avhalla oss fran att kopa cyklar av hog kvalitet.

3) Hantering av kritisk situation. Orsaker och motatgirder fraimst:
e Daligt bromsstod — ABS eller &tminstone att cyklar har fullgoda bromsar.
e Tappar balans — girostabilisering av cykeln som Segway eller sankt tyngdpunkt.

4) Vid den oundvikliga kraschen géller det att det finns skyddsutrustning. Hittills
har det handlat om framst skydd av huvudet. Det ar viktigt mot bakgrunden av att
ca hilften av mycket allvarliga skador ar huvudskador hos cyklister. Utveckling av
skydd for andra delar av kroppen ar dock motiverad utifran de ofta férekommande
skadorna pa framst armar, axlar, ben och hofter. Inledningsvis géller detta i forsta
hand ett férandrat beteende hos vissa grupper som sportcyklister eller inbitna
pendlare. Hir beh6vs dock utveckling av metoder for att paverka cyklisters syn pa
skyddsutrustning. Generellt giller ocksa att krockvaldet kan minskas genom
forandrad utformning av fordon och mark. T.ex. kan bilars fronter géras mer
stotupptagande. Ett annat exempel ar stotupptagande belaggning pa viagen.

Ett ambitiost mal viktigt for att 6ka cyklisternas sékerhet

I avsaknad av dokumenterade samband mellan atgirder och effekter kan en
traditionell konsekvensbeskriven handlingsplan inte tas fram for mélet att minska
antalet mycket allvarligt skadade cyklister mellan 2010 och ir 2020. Férutom detta
faktum kan konstateras att statens roll i arbetet med utveckling av cykling &r en
annan an nar det géller de motoriserade trafikslagen. Det ar i forsta hand
kommunerna som hanterar férutsittningarna for cykling framst i form av
byggande och drift av dess fysiska infrastruktur.

Istallet foreslas att utgédngspunkten for att ta stillning till ett sddant mal tas soks i
dess betydelse for att astadkomma en 6nskad utveckling. Som tidigare har
konstaterats utgor insatser som bidrar till en 6kad andel cykling av det totala
persontransportarbetet en viktig del i att utveckla ett effektivt och ldngsiktigt
héallbart transportsystem. Trafikverket menar att sdkerhetsnivan for cyklister ar
sarskilt allvarlig och bor darfor sarskilt fokuseras. D3 attraktiviteten i att vilja cykel
Okar med Okad sikerhet ges dnnu ett skl att fokusera pé detta. Man kan ocksé siga
att det 4r omoraliskt att gora anstrangningar for att 6ka cyklingen samtidigt som
sidkerhetsrisken vid cykling ar oacceptabelt stor. Sammantaget motiverar detta ett
ambitiost mal for att 6ka cyklisternas sikerhet. En rimlig utgédngspunkt for ett
sddant mal kan vara att minska antalet mycket allvarliga skador bland cyklister

20



Bilaga 1.

3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/27782
Projektnr: [Projektnummer]

med 40 procent mellan 2010 och ar 2020. Bristen pa kinda effektsamband gor det
svart att gora bedomningar kring mojligheter och konsekvenser av att na en sédan
maélniva.

Ambitiosa méil bedoms ha stor betydelse for att stimulera utvecklingen mot nya sétt
att minska antalet dédade och allvarligt skadade i vagtrafiken. Ambitiosa mél
bidrar till att samla aktorerna, skapa ett 6kat engagemang och fokus mot det som
ar viktigt och ger en 6kad uppmarksamhet pa nya problem och 16sningar. Rent
konkret bedoms ett ambitiost mél bl.a. leda till en 6kad uppf6ljning av cykling och
dess sikerhet. Det ar viktigt da kunskapsuppbyggnad inom omradet generellt ar
centralt. Det kan t.ex. handla om att utveckla skaderegistreringen i STRADA for att
fa en tillrackligt god bild av problematiken. Trafikverket har redan nu med
relevanta aktorer beslutat att inleda ett systematiskt arbete med siker cykling
enligt den s.k. OLA-metoden. Det innebidr insamlande av relevant objektiv fakta,
framtagande av 16sningar och atgéarder samt avsikter att genomfora dessa.

Sammanfattningsvis om atgarder

I tabellen nedan sammanfattas vilka initiativ som foreslés tas for att forverkliga de
atgirder som diskuteras inom &tgardsomrédet:

Ligger inom e Inationell plan finns ca 100 miljoner kronor arligen for
ordinarie ram nyanlaggning, ca 50 miljoner kronor satsas arligen for drift
och underhéll samt ca 50 miljoner kronor per ar i
medfinansiering. Medel i lansplanerna ligger i spannet 1-3
miljarder for gdng- och cykelvag samt trafiksikerhet.

Behov av e En utokning av medel for cykel i dtgardsplanens olika delar
ytterligare bor 6vervagas.

medel

Initiativ av e Sikerstilla och vidareutveckla skaderegistreringen i
regeringen STRADA.

Mer forskning ¢ Kunskap om skadebild samt effektsamband for

behovs cykelatgarder.

Bor utredas e En Cykel-OLA bor genomforas i samarbete med berdrda
vidare aktorer.

3.2.2 KONSEKVENSBESKRIVNING

Problem som ska atgardas: Problemet dr den hoga risknivén vid cykling.
Foreslagen ambitionsniva ar att dstadkomma ca fem farre déda och 40 procent
farre mycket allvarligt skadade (medicinsk invaliditet hogre dn 10 procent) cyklister
mellan 2010 och ar 2020.

Forvantade effekter av foreslagna insatser: Négon effektbedomning kan inte
goras dd samband saknas mellan atgérder och dess effekter pa sikerheten.

Alternativa l6sningar och effekter av uteblivna insatser: Fragan om alternativa
l6sningar ar inte relevant dd nagot fardigt atgardsprogram inte foreslas. Om inga
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insatser gors, eller om insatserna ar for svaga, for att 6ka sakerhetsnivén vid
cykling bedoms detta allvarligt forsvara att uppna etappmalet om allvarligt skadade
liksom malet att 6ka cyklingen.

Vilka som berdérs av foreslagna insatser: Insatserna paverkar framst cyklister
men dven Ovriga trafikanter. Genomférandet beror fraimst kommunala och statliga
vaghéllare men dven Transportstyrelsen, cykelbranschen och polisen.

Statens budgetkostnader: Det bedoms komma satsas storre arliga belopp jamfort
med senare ars investeringsniva for nybyggnad av cykelinfrastruktur i syfte att 6ka
cyklingen och gora den sdkrare. Detta paverkas sannolikt i mindre grad av hur
etappmalet for trafiksdkerheten formuleras. Det kan inte i nuldget bedomas om
nodvindig utveckling av drift- och underhall av cykelvigar kan goras inom befintlig
ram genom effektiviseringar eller om ytterligare medel kravs. Den allra storsta
delen av cykelinfrastrukturen hanteras inom den kommunala budgeten. Ev. kan
behov tillkomma vissa administrativa kostnader for utveckling av
skaderegistreringen i STRADA. En 6kning av statliga medel till forskning inom
detta omrade bedoms motiverad utifran det stora kunskapsbehov som identifierats.
Det kan inte bedomas om detta lampligen sker inom befintlig ram eller inte.

Kostnader for andra aktérer: Kostnader for kommuner se ovan. Kan i 6vrigt inte
overblickas i nulaget.

Samhallsekonomiska effekter: Kan i inte 6verblickas i nulaget.

Synergieffekter och malkonflikter: Bedomningen &r att synergieffekterna mellan
att 6ka sikerheten for cyklisterna och att forbattra forutsattningarna for cykling ar
mycket stora. Atgirder som leder till 5kat resande med cykel bidrar till att ni ett
flertal samhéllsmél - minska resandets miljopaverkan, minskad tringsel och
positiva effekter pa folkhilsan och ger dven stora majligheter till ett utvecklat
naringsliv kring turistcykling. Inga tydliga malkonflikter har kunnat identifieras i
nulédget. Dock kan en 6kad framkomlighet for cyklister vid felaktig utformning ge
en 6kad genomsnittshastighet vilket kan leda till fler olyckor. Men med ratt
atgirder i infrastrukturen kan man framja bade framkomligheten och sdkerheten.
Vid utbyggnad av cykelinfrastruktur kan det beroende pa utformning uppsta
maélkonflikter mellan cyklister och framfor allt bilister och fotgdngare. Detta géller
sarskilt i stadsmiljoer dar utrymmet ar starkt begransat.

Acceptans hos beslutsfattare: Generellt bedoms det finnas relativ god acceptans
for att framfor allt 6ka forutsidttningarna for cykling men dven att minska risknivén
vid cykling.

Acceptans hos trafikanter: Det som ovan péatalas for beslutsfattare bedoms dven
gilla trafikanter forutsatt att utformningen tillater god sdkerhet och tillgdnglighet
for aven bilister och gangtrafikanter.

Paverkan péa foretags arbetsforutsattningar och konkurrensférmaga: Cykling
liksom annan form av aktiv transport berdknas ha viasentliga effekter pa folkhilsan.
Okat sikerhet vid cykling liksom 6kad cykling hos anstillda bedoms dirfor ha
positiv paverkan pa foretags arbetsforutsiattningar och konkurrensformaga.
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Insatsernai relation till Sveriges skyldigheter inom EU: Europaparlamentet
stoder helt och fullt mélet om en halvering av antalet déda i vagtrafiken mellan ar
2010 — 2020, men efterlyser samtidigt fler tydliga och métbara mal, bl.a. for att
minska antalet omkomna fotgidngare och cyklister i viagtrafiken med 50 procent
samt minska antalet personer som fétt livshotande skador med 40 procent.

Onskvard tidsplan for inforandet av foreslagna insatser: Arbetet med att 6ka
siakerheten for cyklister bor startas snarast.

3.3 Sakra motorfordon
3.3.1 ALLMANT OCH ATGARDER

Motorfordonens betydelse for méalet 2020

Fordonen, vagutformning, hastigheter och anvéandning ar alla faktorer som
paverkar trafiksikerhet. Forst nar alla dessa faktorer samverkar kan basta
utdelning for varje enskild faktor uppnas. Vagutformning och bilparkens
sdkerhetsvinster optimeras framst nar de kombineras med ratt hastighet, vilket ar
avgorande for méluppfyllelse. I det f6ljande behandlas nagra nyckelaspekter
rorande fordon, men man bor halla i minnet att fordonen dven kan paverka
visentliga beteenden. Det faktum att allt fler bilar har bilbaltespdminnare pa allt
fler platser, paverkar bilbéltesanvindningen. Intelligent st6d for
hastighetsanpassning (ISA) kan komma att paverka antalet och allvarlighetsgraden
i hastighetsovertradelser. Fordonen kan komma att spela en nyckelroll i att minska
andelen forare som kor onyktra. Automatiska system som kontaktar SOS-alarm
efter en olycka (eCall) kan effektivisera raddningskedjan efter olyckor. Alla dessa
tekniker ar fordonsintegrerade och har stor potential att minska antalet dodade i
vagtrafiken. I korthet kan sigas att fordonens betydelse ar stérre &n man normalt
tror.

Efterfragan pa bilar okar kraftigt pa flera tillvixtmarknader som t.ex. Kina och
Indien. Lagt pris ar en forutséattning for stor volym pa dessa marknader. Detta har
lockat nya och redan etablerade biltillverkare att ta fram ldgprismodeller som i
manga avseenden skiljer sig fran den svenska marknadens hoga kundkrav. Det
finns aktorer som ser en mojlighet att dven sélja dessa modeller i Europa och
Sverige. Man kan inte utesluta att detta kan paverka med vilken hastighet som
mindre sikra fordon minskar pa den svenska marknaden.

Utover de ovanstdende faktorerna beskrivs i 6versynsrapporten “Analys av
trafiksdkerhetsutvecklingen 2011, Malstyrning av trafiksdkerhetsarbetet mot
etappmalen 2020” utvecklingen inom ”Sékra fordon” under rubrikerna:

e Sikra personbilar
e Sikra tunga fordon
e Sikra motorcyklar och mopeder

Sakra personbilar méts sdsom “Andel personbilar i nybilsforséljningen med hégsta
Euro NCAP-klass. Sikra tunga fordon méts med ” Andel nya tunga fordon med
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automatiskt nodbromssystem”. Siakra motorcyklar och mopeder méts av "andel av
motorcyklar i nyforséljning som &r utrustade med lasningsfria bromsar” (ABS).

Vad giller personbilar ar det initiala prognosen baserad pé att alla bilar som siljs
framover har samma sidkerhetsnivi som de bésta bilarna som sildes cirka 2009.

Det ar tillflédet av bilar som spelar storst roll

Nyare personbilar star for den stora andelen av trafikarbetet. Trots det paverkas
sdkerheten i den svenska bilparken inte bara av vilka nya bilar som tillkommer
utan dven av i vilken takt dldre bilar forsvinner och vilka bilar det ar som tas ur
trafik.

Skrotningspremier eller liknande atgarder kan ha goda effekter pa
fordonssikerheten, men de bor da samtidigt kopplas till krav vid nybilskép som
giller sakerhet och miljopaverkan. Annars riskerar aldre, relativt sikra bilar att
bytas ut mot nya bilar som kan ha lagre sdkerhetsniva. I Europa har olika lander
anvant stimulans for nybilar och utskrotning. Systematisk utskrotning medger att
man kombinerar trafiksikerhetssikerhets- och miljoaspekter. Stimulansatgérder
riktade mot nybilsforséljning och utskrotning ar férenade med stora
budgetkostnader. Man ska béra i minnet att det finns flera sitt att influera
nybilsforsiljningen. Konsumentupplysning, forsdkringssystem och ledningssystem
for trafiksdkerhet paverkar nybilskopare. Inte minst myndigheter och storre foretag
har visat sig lagga stor vikt med bilars milj6- och sikerhetsegenskaper.

I Sverige har personbilsbestandet 6kat med cirka 8 procent de senaste 10 aren. Sex
till sju procent av bilflottan byts ut varje &r. Detta gor att genomslaget for
forbattringar av fordon gar relativt 1angsamt. Detta illustreras nedan i figur 3.1
som visar hur bilar med hogsta Euro NCAP-betyg, Antisladdsystem (ESC) och
bilbéltespaminnare kommer ut i trafik. ESC nddde upp till 9o procent av
nybilsforsiljningen 2005 och 99 procent &r 2009. Pa hosten 2011 blev det ett
lagkrav att alla nya bilmodeller ska vara utrustade med ESC. And& kommer det att
ar 2020 vara drygt 5 procent av trafikarbetet som sker med personbilar som saknar
ESC. Dessa bilar befinner sig i slutet av sitt trafikarbete men har av olika skal en
relativt hog inblandning i olyckor med allvarlig skadegrad. Det har da gatt drygt 20
ar sedan systemet kom ut i stor skala pa den svenska marknaden.
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Figur 3.1 Utveckling av vissa sdikerhetssystem

Nya bilar kors mer 4n #ldre bilar, men det forefaller ocksa som att de &r inblandade
i farre allvarliga olyckor. En rskull bilar har varit inblandad i 50 procent av sina
olyckor avseende dodade och svara skador vid drygt 11 ars alder. Forst nir bilarna
ar drygt 18 ar i trafik har 9o procent av arskullens allvarliga olyckor passerat. Detta
ar i viss man effekten av att nyare bilar ar betydligt sikrare dn aldre bilar men
ocksa en effekt av att de dldre bilarna ofta kors av en grupp relativt sett yngre forare
liksom en grupp dldre férare. De yngre har en hogre olycksinblandning och de aldre
en hogre skaderisk nir en olycka intraffar.
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Figur 3.2. Ackumulerad korstrdcka olycksinblandning 1 svara eller dodande
olyckor mot bildlder. Killa: Trafikverket.

Det relativt ldngsamma genomslaget for ny sdkerhetsteknik gor att de forbattringar
som ber#knats i 6versynsrapporten infor ar 2020 i huvudsak bygger pa redan
kianda forbattringar. Man ska bdra i minnet att ytterligare steg mot dnnu béttre
bilpark maste ske tidigt under tidsperioden for att ge utdelning i det tidsfonster
som nu diskuteras. Senare ytterligare forbattringar ger sin huvudsakliga effekt forst
efter ar 2020.

Atgarder for att stimulera sékerhetsnivan i nybilsférséljningen

Medlemskap i Euro NCAP

Sedan organisationens konstituerande 1997 har Sverige varit medlem i "The
European New Car Assessment Program(Euro NCAP). Medlemskapet har
mojliggjort paverkan av programmets inriktning liksom urvalet av bilar som
provats. I dag har Euro NCAP kommit att bli en mogen organisation som i méngt
och mycket paverkar siakerhetsutformningen hos nya bilar. Vasentliga
sikerhetsegenskaper som numera inkluderas i Euro NCAP och dir Sveriges
deltagande varit avgorande for att inkludera dem &r skydd mot pisksniartskada,
antisladdsystem och bilbiltespaminnare. Fran och med 2013 kommer Euro NCAP
ocksa att inkludera intelligent stod for hastighetsanpassning (ISA) efter
patryckningar och hart arbete fran svensk sida. Sverige har genom Vagverket och
sedermera Trafikverket lagt cirka 3 miljoner kronor per ar inom detta omrade.
Utvirderingar av Euro NCAP-stjarnors betydelse har gjorts pa Svenska data.
Denna studie visar att dodsrisken minskar med cirka 70 procent om man byter en

26



Bilaga 1.

3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/27782
Projektnr: [Projektnummer]

bil med tv& stjirnor mot en med 5 stjarnor8. En liknande studie har gjorts vad
giller Euro NCAPs bedomningar av fotgdngarsidkerhet. Denna studie visar att bilar
med battre fotgdngarskydd gav 38 procent lagre risk for invaliditeter for
fotgidngare9.

Sakerhetsskattningar fran Euro NCAP spelar roll framforallt for den som képer nya
bilar. Staten stéller krav utifran kravnivderna i Euro NCAP i Férordning (2009:1)
om miljo- och trafiksdkerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor. Ménga
kommuner och féretag anvinder samma krav. Euro NCAP-resultat dr det logiska
sdttet att vilja bilar for de foretag i Sverige som jobbar mot ISO 39001 .

Under senare ar har bilindustrin kommit att komplettera bilars krockskydd med
tekniska system for att undvika kollisioner och/eller mindra kollisionernas
konsekvenser. System som varnar nér en bil haller pa att driva ur sitt korfalt finns i
flera nya bilmodeller. Det finns dven system som automatiskt bromsar ett fordon
strax fore en kollision. Dessa system dr under snabb utveckling och Euro NCAP har
borjat inkludera denna form av sdkerhet i sina planer for de kommande aren. Ett
aktivt svenskt deltagande i Euro NCAP ger mojligheter att paverka hur dessa
system kommer inkluderas och utviarderas i Euro NCAPs system. De nidrmaste ren
rymmer viardefulla mojligheter att ytterliga forbattra bilars sidkerhetsegenskaper.

Expandera Euro NCAPs test till latta lastbilar

I dagslédget har i princip bara personbilar testats av Euro NCAP. Det finns dock en
annan fordonsgrupp, de latta lastbilarna, som ar ldimpade for testning med Euro
NCAPs metoder. Under 2011 dog 9 personer i dodsolyckor dér litta lastbila varit
inblandade. Dessa anvinds i hog utstrackning inom yrkeslivet och i dagsliget finns
ingen oberoende sidkerhetsinformation kring dessa fordon. Det finns anledning att
tro att sdkerhetsskillnaderna bland dessa fordon ar stor. Ett svensk initiativ att
starta testning av latta lastbilar skulle behdva foljas 4t med &tminstone en omgéng
prover dér flera bilmodeller testas och presenteras tillsammans. Nar vil denna
grupp ar "6ppnad” for provning kan man forvinta sig att en mindre insats kravs for
att vidmakthélla provning av denna biltyp.

Effekterna av detta initiativ ar att dven latta lastbilar skulle omfattas av Euro
NCAPs provningar framdver. Detta kan forvintas resultera i sidkrare litta lastbilar
genom att de idag “sdmsta” bilarna forbattras och genom att marknaden kan vilja
de sdkraste fordonen utifrén objektiva testdata.

8 Kullgren A, Lie A, Tingvall C Comparison between Euro NCAP Test Results and Real-World
Crash Data. 2010 Traffic Injury Prevention, 11: 6, 587 — 593

? Strandroth J, Rizzi M, Sternlund S, Lie A, Tingvall C. The correlation between pedestrian
injury severity in real life crashes and Euro NCAP pedestrian test results. Traffic Injury
Prevention 12:604-613, 2011
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Successivt uppdatera Forordning (2009:1) om miljo- och trafiksakerhetskrav
for myndigheters bilar och bilresor

Sedan 2009 har staten integrerat sdakerhetskrav i forordningen 2009:1 som
rymmer miljo- och sdkerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor. Denna
forordning uppdaterades senast avseende sidkerhetskraven hosten 2010.

Aven om staten de facto inte genom stora fordonsflottor direkt paverkar en stor
maingd fordon har denna forordning inverkan genom att manga andra
organisationer hanvisar till statens krav. Att detta sker vid upphandling har styrkt
signalvirdet eftersom att en biltillverkare som inte kvalificerar i upphandlingar ofta
blir uppmarksammad pa detta av den svenska forsiljningsorganisationen.

Det ar av synnerligen stor vikt att staten fortsitter att uppdatera denna forordning
varefter betydande steg tas vad géller sikerhets- och miljoprestanda. Kravnivan i
SFS 2009:1 ligger ar 2012 pa en niva dir bilar med fyra av fem stjarnor ar tillfyllest.
Av de sex bilmodeller som testats och publicerats till och med maj 2012 har fem
stycken fatt hogsta betyget 5 stjarnor. Det dr speciellt inom omradet att skydda
fotgidngare som Euro NCAPs karv har skidrpts under senare tid och bilindustrin
svarat med visentliga forbattringar.

Kostnaden for uppdatering ar av administrativ art. De fordon som kvalificerar sig
torde inte ha hogre kostnader dn fordon som inte lever upp till kraven. En viss
merkostnad kan dock uppsté i tidiga skeden om ytterst fa bilar lever upp till kraven
eftersom marknadens normala mekanismer da fungerar samre.

Inkludera bilsdkerhetskrav i statens miljobilsdefinitioner

Staten anvander betydande medel for att stimulera inkop an nya sa kallade
miljobilar eller supermiljobilar. Miljoegenskaperna ar en viktig komponent for att
uppna tuffa miljomal. Sakerhetsegenskaperna ar pa samma sétt en viktig
komponent for att uppna tuffa trafiksikerhetsmaél. Det forefaller inte finnas nigon
uppenbar konflikt mellan att dessa tva viktiga dimensioner och de torde kunna
samverka. For trafiksdkerheten vore det vardefullt om sikerhetsaspekter
inkluderas i Férordning (2011:1590) om supermiljobilspremie och
Vagtrafikskattelag (2006:227).

Lasningsfria bromsar for moped och MC

Svensk forskning har visat att 1asningsfria bromsar (ABS) pd MC néstan halverar
dddsrisken for motorcyklister. Sverige har som land varit framgangsrikt i att fa en
hog andel nya motorcyklar med ABS. Paverkansarbetet fran Trafikverket har varit
framgéngsrikt i detta omrade. Beslut kommer sannolikt att fattats inom EU som
innebar att ABS blir obligatoriska pa nya motorcyklar 6ver 125 kubik frén och med
2017. Det finns anledning att tro att ett liknande arbete skulle kunna goras for
mopeder. I dagsliget finns billiga ABS-system som kan komma pa fraga dven for
mopeder, med sitt relativt 1aga pris.

Det finns ocksé anledning att utforska om ABS-system kan tas fram for cyklar.
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Atgarder for att dokumentera och vidmakthalla motorfordons sékerhetsniva

Register kring motorfordons sdkerhetsutrustning

Redan for flera ar sedan foreslog Transportstyrelsen att viss frivillig
sikerhetsutrustning skulle foras in i varje enskild fordonsindivids
registeruppgifter. Detta stottades i utredningen "Transportstyrelsens databaser pa
vagtrafikomrédet - integritet och effektivitet (SOU 2010:76)”.

Det foljande &r ett citat ur utredningen:

9.4.3 Sdrskilt om registrering av uppgifter om viss teknik, utrustning och system
som dr trafiksdkerhetsframjande

Vart forslag:

I fordonsdatabasen far uppgifter om teknik, system och utrustning som dr av
trafiksdkerhetsframjande karaktdr foras in.

Transportstyrelsen far meddela ndarmare foreskrifter om vilka uppgifter som far
foras in och pa vilket sdtt uppgifterna far anmdlas till Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen har framfort att det finns ett behov av att i frGga om fordon
registrera uppgifter om viss teknik, utrustning och system som ar
trafiksdkerhetsframjande. Syftet med att fora in uppgifterna dar att 6ka
trafiksdkerheten genom att ge forsdkringsbolagen mdajlighet att anvdnda dessa
uppgifter som underlag for en differentierad trafikforsdkringspremie.
Transportstyrelsen har sdrskilt papekat att forsdkringsbranschen och dess
premiesdttning dr avreglerad och att det inte finns ndgot branschgemensamt
stallningstagande om differentiering eller vilka uppgifter som ska ha betydelse
for en sadan oppen marknad samt att det ddrmed dr upp till varje bolag att
avgora vad som kan ligga till grund for en sddan differentiering. Genom att fora
in dessa uppgifter torde enligt Transportstyrelsen foljden bli att presumtiva
képare av fordon kan valja bil med hogre trafiksdkerhet och ddrigenom pa ett
aktivt sdtt bidra till 6kad trafiksdkerhet genom 6kad efterfragan. Enligt
Transportstyrelsen kan uppgifterna dven anvdndas for forskning och
utvdrdering av olika typer av teknik, utrustning och system.

De uppgifter som enligt Transportstyrelsen i forsta hand avses dr t.ex.
antisladdsystem med nédbromsassistent, alkolds, automatisk nédbroms,
bdltespdminnare, frivillig begrdnsning av hastigheten, krockkudde,
kurshdéliningssystem, automatisk forberedelse for krock, skyltavldsning for
hastighetsskyltar, adaptiv fordonsbelysning, xenonljus, blind spot detection,
automatisk larmuppringning efter olycka (eCall), night vision och
trotthetsvarning. (Slut citat)

I Kommissionen forslag kring uppdatering av direktiven kring bilprovning har
detta behov identifierats. ” (11) For inspektionen av fordon och
sdrskilt for fordonens elektroniska sdkerhetskomponenter dr det av avgérande
betydelse att ha tillgdng till de tekniska specifikationerna for varje enskilt fordon.
Darfor bor fordonstillverkare inte bara tillhandahdlla det fullstindiga dataset
som omfattas av intyget om overensstimmelse, utan ocksa ge tillgang till data
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som dr nédvdndiga for kontroll av sdkerhets- och miljorelaterade komponenters
funktion.” Det ar i dagsldget oklart om hur Kommissionens foérslag kommer
genomforas.

Registeruppgifter ar ocksa en forutsattning for att folja sakerhetsutvecklingen.

Vidmakthallande av vasentliga sdkerhetsegenskaper

Som pépekats ovan kommer hilften av ett fordons forvantade allvarliga olyckor ske
nir fordonet 4r mer 4n 10 ar gammalt. Detta visar pa betydelsen att samhillet
tillforsakrar sig om att all sdkerhetsutrustning i bilen ar i funktion under bilens
hela livslangd. I dagslaget finns det flera sdkerhetssystem som inte ar direkt
lagstiftade och darfor inte finns utpekade i programmen for kontrollbesiktning.

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV 2009/40/EG reglerar
bilprovning. I Kapitel 2, artikel 5 framgér att det ar mgjligt for en medlemsstat att
“gora provning av frivillig utrustning obligatorisk”.

Denna mojlighet borde tillampas for flera moderna sékerhetssystem, inte minst
bilbéltespaminnare. Om visentliga sikerhetssystem inte kontrolleras under bilens
hela livslingd riskerar stora potentiella sdkerhetsvinster att ga om intet. En studie
som bygger pa svenska data visar att bilbdltespdminnare i nyare bilar 6kar
bilbiltesanvindningen i dodsolyckor fran 74 procent till 93 procent, det motsvara
en 0kning med 80 procent. Det dr Transportstyrelsen som reglerar besiktningens
innehéll i Sverige.

Utskrotning av motorfordon som saknar vasentlig sakerhetsutrustning

Ovan framfors den stora betydelsen av tillflodet i fordonsflottan. Det kan dock dven
finnas anledning att kontrollera "utflodet”. Detta giller speciellt nar fordonen har
tydliga egenskaper som kan identifiera vilka bilar som bor skrotas. Inom miljésidan
har katalysatorn varit en tydlig sidan indikator. Inom sidkerhetsomradet ar
antisladdsystem och biltespdminnare visentliga tekniker att beakta:
antisladdsystemen minskar antalet olyckor med allvarlig efterféljd med cirka 25
procent. BilbdltespAminnare har visat sig minska andelen obiltade passagerare i
dodsolyckor fran 26 procent till 7 procent, i vart fall i nyare bilar. Varefter bilarna
blir dldre minskar bilbéltesanvindningen men biltespdminnarna kan férvintas ha
stor betydelse dven vartefter bilarna blir dldre.

Som kan ses i figur 3.2 ovan har en bil efter 15 ar i medeltal gjort 9o procent av sin
korstracka, men knappt 30 procent av dess allvarliga olyckor aterstar.

Om man beaktar att bilbdltespdminnare och antisladdsystem kom ut pa
marknaden i lite storre skala kring 2005 kan det vara lampligt att stimulera
utskrotning av fordon utan dessa visentliga sikerhetssystem kring 2020.

Sammanfattningsvis om atgarder

I tabellen nedan sammanfattas vilka initiativ som foreslés tas for att forverkliga de
atgarder som diskuteras inom atgardsomradet:
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Ligger inom e Visst Euro NCAP engagemang

ordinarie ram

Behov av e Fortsatt och expanderat engagemang i Euro NCAP samt
ytterligare arbete med ABS pa tvahjuliga fordon.

medel

Initiativ av e Oversyn av SFS 2009:1 liksom inarbetande av
regeringen trafiksdkerhetskrav i statens miljobilsdefinitioner.

Mer forskning e Lasningsfria bromsar for moped och cykel

behovs

Bor utredas e Besiktning av visentlig sdkerhets utrustning. Utskrotning av
vidare bilar som saknar vasentlig sdkerhetsutrustning, primart

antisladdsystem och bilbiltespdminnare.

3.3.2 KONSEKVENSBESKRIVNING

Problem som ska atgardas: Att Sverige bidrar till att bilar som kommer till den
svenska marknaden har hogsta mojliga sikerhetsniva ar en forutsittning fora att
na trafiksikerhetsmalet 2020. Samre bilar eller avstannad utvecklingstakt riskerar
maéluppfyllelse. Det ar ocksé viktigt att visentliga sdkerhetsegenskaper
vidmakthalls.

Forvantade effekter av foreslagna insatser: Nagon precis berdkning av
effekterna ar svar att gora i dagslaget. Samlat forvintas de foreslagna atgarderna
resultera i att fordonens bidrag till malen 2020 forvintas att uppnaés.

Alternativa I6sningar och effekter av uteblivna insatser: Om Sverige inte deltar
i Euro NCAP kommer méjligheterna att paverka inriktningen att férsvinna. Da
aterstar i svenskt perspektiv i huvudsak Transportstyrelsens arbete med
lagstiftning som verktyg att paverka inriktningen av forbattringar av
fordonsflottan. Detta riskerar att vattna ut viktiga sdkerhetskrav samt férdroja
inférandet av desamma.

En lagstiftning kring 1dsningsfria bromsar pa motorcyklar och mopeder kan
eventuellt komma sent under tidfonstret fram emot &r 2020. Nyttan hinner da inte
bli betydande.

En utebliven insats inom SFS 2009:1 gor att staten inte far de basta fordonen och
inte inspirerar eller hjidlper andra organisationer att stidlla samstimmiga krav.

Om man inte viljer att inkludera trafiksdkerhetsegenskaper i miljobils- och
supermiljobils-definitionerna kan man istéllet tinka sig en separat premie for sikra
och supersikra bilar. Att inte integrera sdkerhetskraven i supermiljobilspremien
gor att osdkra bilar riskerar stimuleras med stora statliga bidrag.

Att inte registerfora dessa sikerhetsrelevanta uppgifter i fordonsregistret
omgjliggor marknadsdynamiken nér nya siakerhetssystem infors. Forskning krig
effekter forsvaras ocksa visentligt. Bristande underlag kring vilka fordon som har
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viss utrustning ar dven en forutsittning for besiktningsprogrammet om det ska
kunna inkludera “frivillig” sdkerhetsutrustning.

Alternativet, att inte kontrollera visentlig sikerhetsutrustning innebar betydande
risker att moderna sikerhetssystem inte dr funktionella i slutet av fordonets
livslingd nar behoven dr som storst.

Om utskrotning inte genomfors kommer fler bilar utan ESC och biltespaminnare
generera fler allvarliga skador i slutet av bilens levnadstid, nira ar 2020.

Vilka som berors av foreslagna insatser: Trafikverket har varit Sveriges part i
Euro NCAP. Ett fortsatt deltagande i programmet och expansion till ldtta lastbilar
beror i huvudsak primaért Trafikverket. Bilindustrin paverkas genom en fortsatt
fokusering pa vasentlig sdkerhetsteknik.

Det dr i huvudsak bilindustrin som berors av héjda krav inom statens forordningar
och definitionerna av miljobil.

Transportstyrelsen hanterar fordonsregistret och berérs om fordonsindividers
sdkerhetsutrustning ska registreras. Generalagenterna fér fordonsimport eller
biltillverkarna berors ocksa eftersom de forviantas hantera inleveransen av dessa
uppgifter. Transportstyrelsen har ocksé ansvaret for besiktningsprogrammet.

Ett storre utskrotningsprogram paverkar i huvudsak dgare av dldre bilar.

Kostnader av féreslagna insatser: Trafikverkets kostnader for ett deltagande i
Euro NCAP ligger idag pa cirka 4 miljoner kronor per ar. Detta ticker
krockprovning av en bilmodell och ett aktivt deltagande i Euro NCAPs styrelse och
arbetsgrupper. Om en initial omgéng med litta lastbilar ska provas bedéms
kostnaden till runt 20 miljoner kronor. Den huvudsakliga kostnaden for de
sikerhetshéjningar Euro NCAP inneburit bestar av utvecklingskostnader hos
biltillverkare och dessa har betalats av nybilskdparna. Det finns dock inget som
tyder pa att kostnaden varit betydande. En “osdker” bil har i stort sett samma pris
som en sidker. System for 1dsningsfria bromsar pa motorcyklar har under senare ar
tagit rejil fart. Detta innebar att styckkostnaden gatt ner. Prisnivan kan snart vara
pa nivaer som gor det rimligt att montera lasningsfria broms pa mopeder.

Kostnaden for uppdatering av statens forordningar for egna fordon liksom
miljobilsdefinitionerna ar av administrativ art. De fordon som kvalificerar sig torde
inte ha nAmnvéart hogre kostnader dn fordon som inte lever upp till kraven. En viss
merkostnad kan dock uppsta i tidiga skeden om ytterst fa bilar lever upp till kraven
eftersom marknadens normala mekanismer d& fungerar simre. Kostnader for
andra aktorer torde vara forsumbara.

Statens budgetkostnader om register skulle féras 6ver fordonsindividers
sdkerhetsutrustning 6kar genom att Trafikregistret mést fora in nya tabeller i sin
databas. Att ut6ka besiktningsprogrammet okar besiktningskostnaden. Denna
kostnad fors 6ver pa fordonsagarna. Vissa kostnader uppstar for bilimportorerna
eftersom de forviantas lamna uppgifterna.

Statens budgetkostnader for ett storre utskrotningsprogram blir betydande. Om en
15 &r gammal arskull bestar av cirka 200 000 bilar och 5000 kr betraktas som en
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rimlig summa for att pdverka utskrotningen s blir kostnaden 1 miljard kronor per
ar. Inga pétagliga kostnader forvéintas uppsté for andra aktorer.

Samhallsekonomiska effekter: Den samhallsekonomiska effekten kan i dagsliget
inte berdknas. Historiskt har aktiviteter riktade mot 6kad bilsdkerhet haft stort
samhillsekonomiskt varde.

Synergieffekter och méalkonflikter: Okad bilséikerhet har ibland genererat en oro
for att bilars 6kade sidkerhet skulle resultera i tyngre bilar med potentiellt hogre
negativa milj6effekter. Den “vikt” som god sdkerhet kriaver torde dock vara liten i
forhallande till andra viktdrivande egenskaper i nyare bilar. En positiv effekt ar att
nybilskunder har fatt upp 6gonen for de stora skillnader som finns mellan olika
bilmodeller. Detta torde gora bilvalsfragan mer fokuserad och d& behandlas ofta
miljo- och sidkerhetsegenskaper tillsammans. Speciellt organisationer som koper
bilar har kommit att beakta dessa dimensioner allt mer 6ver tid.

Att oka bilsdkerhetskraven i de statliga forordningarna kan fragan om
synergieffekter och mélkonflikter kan finnas mellan miljoaspekter och
siakerhetsaspekter pa fordonen. Dock borde uppdateringar och utékade krav vara
av godo for bada egenskaperna. Optimering pa en av egenskaperna ar olampligt.
Att styra mot bade sidkerhet och miljo ar positivt. Dock kan kombinationen i viss
man begriansa urvalet fordon. Detta motverkas 6ver tid av den snabba
utvecklingen. Bilar som rekryteras till fordonsflottan av staten och organisationer,
med hogt sdkerhets- och miljomedvetande kommer allmanheten till del som
begagnatbilar, redan efter nagra fa ar.

Ett stort utskrotningsprogram initierat av sakerhetsskil kan anpassas sa att god
miljonytta kan uppsta.

Acceptans hos beslutsfattare: I dagsliget dr ett svenskt myndighetsdeltagande i
Euro NCAP accepterat liksom att staten stéller krav pé sina egna fordon.
Acceptansen for integrering av miljo- och siakerhetskrav i miljobilssystemen har
dock varit begransad i regeringskansliet. Acceptansen for ett storre
utskrotningsprogram ar okand.

Acceptans hos trafikanter: Bland de sidkerhetsmedvetna trafikanterna, foretag
och organisationer ar statens agerande att stotta sikrare bilar mycket uppskattat.
Ar summan relevant for en tilltdnkt skrotningspremie ar troligtvis acceptansen hog
hos de som ager de bilar som omfattas av premien.

Paverkan péa foretags arbetsforutsattningar och konkurrensforméaga: Hoga
milj6- och sdkerhetskrav varit bra for svensk fordonsindustri. Fordonsindustrin i
Sverige, lagger stor vikt vid trafiksdkerhet och att ha egenskaper som ligger i topp i
Euro NCAPs provningar. Detta ligger ytterst sillan i konflikt med andra
trafiksdkerhetsegenskaper hos deras bilar. Volvo V40 &ar hosten 2012 den
“sékraste” bil Euro NCAP testat. Om fordonsindividers sdkerhetsutrustning
registerfors paverkas konkurrensen mellan forsakringsbolag pa det sitt att
premierna kan sattas mer effektivt utifran enskilda bilars egenskaper. Vidare
paverkas foretag som arbetar med fordonsbesiktning om programmet byggs ut med
kontroll av vasentlig sakerhetsutrustning.
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Insatsernai relation till Sveriges skyldigheter inom EU: Euro NCAP ar en
sammanslutning som inte regleras inom EU:s regelverk. Flera stater ar dock med i
samarbetet (Katalonien, Frankrike, Luxemburg, Nederldnderna, Storbritannien,
Sverige och Tyskland). Ett fortsatt samarbete i denna form forefaller logiskt.

Sverige har redan regelverk for att stétta miljofordon. Att expandera dessa till att
inkludera sikerhetskrav forefaller mojligt inom EU:s ramverk.

Utskrotningsprogram har tidigare anvéants inom unionen.

Onskvard tidsplan for inférandet av foreslagna insatser: Verksamheten inom
Euro NCAP foreslas fortga och accelereras. Detta kan ske omedelbart. SFS 2009:1
uppdaterades senast juli 2011. Ny uppdatering bor ske under 2013. Ar 2013 infor
Euro NCAP sitt protokoll for Intelligent Stod for hastighetsAnpassning (ISA) och
det ar av stort virde att detta avspeglas i en uppdatering SFS 2009:1.
Inkluderandet av sikerhetsprestanda i miljobilspremiesystemet kan ske med
relativt korta ledtider. Detsamma giller registerhallning och besiktning av visentlig
siakerhetsutrustning. I denna frdga kan anpassning ske efter att Kommissionens
forslag om dndringar av besiktningsdirektivet beslutats. Ju tidigare dessa atgirder
kommer till stdnd ju storre effekt hinner de fa fére &r 2020. En skrotningspremie
riktad mot utskrotning av bilar som saknar béltespaminnare och antisladdsystem
bor komma ifraga sent under perioden fram till &r 2020, typiskt dren 2018 och
2019.

3.4 Saker anvandning i 6vrigt
3.4.1 ALLMANT OCH ATGARDER

Problembeskrivning

Att sdkerstilla ratt anvandning av transportsystemet ar fundamentalt for
trafiksdkerheten. Ritt anvindning &stadkoms bland annat genom rétt utformad
infrastruktur och fordonspark — som stodjer ratt anviandning. De atgarder som
beskrivs i detta avsnitt syftar till att skapa en sdker anvindning av
transportsystemet utover det som beskrivs i de tre tidigare avsnitten, som ju mest
handlar om att stétta siker anvindning genom utformningen av végar, gator och
fordon.

I rapporten Oversyn av etappmal och indikatorer for sikerhet pa vig mellan 2010-
2020 (Trafikverket 2012:124) bedoms att ungefir en fjairdedel av utmaningen for
att na till skirpta sikerhetsmal ligger i att minska antalet dédsolyckor dér
trafikanterna varit onyktra, obéltade, trétta eller inte haft giltigt korkort (olovlig
korning). Vad som forenar dessa trafikanter ar att de alla varit medvetet eller
omedvetet vardslosa i trafiken vilket leder till 6kade risker. Graden av vardsloshet
skiljer sig mycket at i denna grupp, liksom olycksforlopp. En del utav dessa olyckor
har karaktir av att trafikanten aktivt sokt sig till att fairdas pé ett sétt som &ar langt
utanfor de granser som samhallet satt upp i form utav trafikregler och
skyddsbarridrer. Ibland kallas detta for extrembeteende”, utan att nirmare
specificera vad det ror sig om. I dessa olyckor har ofta flera férseelser eller
trafikbrott kombinerats sdsom onykterhet, olovlig korning och vildigt héga
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hastigheter. En annan del utav olyckorna som behandlas i detta avsnitt dr inte till
synes lika extrema. En stor del av dédsolyckorna med onyktra forare liknar mer de
olyckor dir férare somnar under kdrningen.

Att minska dodsfallen relaterade till ovan ndmnda olyckor bedéms som en viktig
del i det fortsatta sikerhetsarbetet. Men det ar rimligt att ha olika taktik for olika
typer av olyckor. A ena sidan giller det sannolikt att se till att medveten brottslighet
i trafiken bekdmpas pa ett effektivt sitt, & andra sidan bor samhallet erbjuda olika
former utav stod for dem som vill gora rétt. Vidare bor systemutformarna striava
efter en si god design utav transportsystemet att 4&ven dem som inte alltid foljer
alla regler uppmuntras att agera sdkert. Ett exempel pa detta ar att den stora
andelen av fordonen som nu ar férsedda med baltespaminnare medfort att 4ven
onyktra forare satt pa sig baltet. I det som foljer diskuteras ett antal atgiarder och
atgardsomraden som ar relevanta for att hantera problemen inom detta Kkluster.

Gradvis sanktionssystem, tuffa straff mot upprepade trafikbrott

Ur ett trafiksdkerhetsperspektiv vore det sannolikt gynnsamt om
sanktionssystemet gillande trafikbrott sdgs 6ver. En rimlig utgdngspunkt skulle
kunna vara att det gar ut starka signaler bade vid sa vil en enstaka forseelse som
vid upprepade forseelser. Just problematiken med upprepade forseelser behover
sarskilt beaktas.

Nedan beskrivs mer i detalj vilka delar av sanktionssystemet som bor utviarderas
vidare om en 6versyn med avseende pa trafiksikerhet skulle bli aktuell; 1) h6jning
av botesbeloppen och fragan om eventuella dagsboéter, 2) tydligare pricksystem, 3)
se over TBL 78, 4) olika typer av program for upprepad brottslighet samt 5) gradvis
sanktionssystem ocksd gentemot organisationer. Inom samtliga dessa omréden bor
man sdkerstilla att man ocksa beaktar alla trafikantgrupper inklusive cyklister,
mopedister och motorcyklister vid en genomlysning.

Hojning av botesbeloppen och fragan om eventuella dagsboter:

Ur ett sdkerhetsperspektiv bedomer Trafikverket att det ar viktigt att
botesbeloppen kopplade till trafikbrott med stor siakerhetspaverkan i trafiken ar
kiannbara. Pa trafikomradet behovs en 6versyn for att se 6ver om straffviardet ar
relevant i jamforelse med annan brottslighet. Bétesniviernas maxgranser i
brottsbalken med 4 000 kr for enskilt brott och 10 000 kr som sammanlagt
botesbelopp satter idag ett tak for eventuella hojningar.

Ett ofta omdiskuterat Amne ar vért bétessystem med fasta boter i
ordningsbotssystemet. Flera lander bl.a. Finland har ett fast botessystem i de lagsta
nivierna men sedan ett inkomstbeprévat system, dagsboter, for de hogre nivierna.
Detta gor att boterna anpassas efter den rapporterades ekonomiska status och
darfor slar lika hart mot bade 14g- som hoginkomsttagare.

Tydligare "pricksystem”

For dem som upprepat begér trafikforseelser och trafikbrott som har stor
trafiksdkerhetspaverkan bor ocksa samhillets signaler vara tydliga. Det finns
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trafikanter som gor upprepade trafikforseelser och far béter, en del blir 4ven av
med korkortet da och da. Dessa individer borde fi en annan pafoljd efter ett antal
begangna forseelser for att samhéllet dd markerar att det inte ar acceptabelt att
gang efter gng gora om samma forseelse. Upprepade trafikforseelser ar ett tecken
pé att man medvetet brutit mot lagen medan enstaka trafikbrott kan ske av
misstag. I dagens system meddelas en varning for de lagre trafikbrottsnivierna och
vid en viss grins aterkallas korkortet. Detta skulle kunna fortydligas som i manga
andra lander, t.ex. Danmark diar man har ett fullt utformat sa kallat "pricksystem”.
Om den enskilde fordonsforaren hade en tydligare bild 6ver risken att fa korkortet
indraget ar bedomningen att detta skulle kunna paverka korsittet och sin tur hoja
trafiksdkerheten. Detta bekriftas ocksa av en nyligen genomford
kunskapssammanstéllning utifran olika typer av pricksystem i ett stort antal linder
inom Europa.t°

Se 6ver TBL 7§

Polisen har mgjlighet genom Trafikbrottslagens paragraf 77 att beslagta fordon som
ndgon anvant vid upprepade lagovertradelser (onykterhet, olovlig kérning eller
allmén vardsloshet i trafik). Denna har dock inte kunnat utnyttjas till sin fulla
potential da polisen haft krav pé sig att forvara beslagtagna fordon.
Forvaringskostnaderna har blivit orimligt hoga och hindrat polisen fran att
beslagta vissa fordon. Vidare har det pa vissa héll utarbetats en praxis mellan
dklagarmyndigheten och polisen om att en person maste ha ett visst antal
trafikbrott pd sitt samvete innan TBL 7§ anviands. Dessa sammantagna problem
riskerar att ménga polismyndigheter inte tar s manga fordon i beslag som de
skulle kunna gora. Detta sker pa bekostnad av trafiksikerheten eftersom det ofta ar
fordon i déligt skick som &r aktuella samt att signalerna om hur allvarligt det ar
med upprepade trafikbrott forsvagas.

En forandring som kan foreslas for att 16sa detta ar att fordon av 1agt virde kan
forverkas direkt istéllet for att forvaras. Utéver det behovs sannolikt en bredare
genomgéng av hur TBL 7, Lagen om straff for vissa trafikbrott (...) och dess 7 § ska
anvandas for att just dstadkomma s ménga farre dodade i trafiken som majligt.

Alkolasprogram och eventuellt "hastighetsprogram”

Alkolasprogram for rattfyllerister tillaimpas sedan ett antal ar och bedéms ha effekt
pa hur minga som é&terfaller i rattfylleribrott. I dagens program med kérkort med
villkor om alkol&s s& méste personen ha fatt en rattfylleridom f6r att komma ifraga
for programmet. Utformningen bor ses over for att &ven kunna omfatta personer
som inte domts for rattfylleri.

10 Goldenbeld, Charles., van Schagen, Ingrid. och Vlakveld, Willem. (red.) 2012.
Identification of the essential features for an effective Demerit Point System — deliverable 2
of BESTPOINT Criteria for BEST Practice Demerit POINT Systems. SWOV Institute for Road
Safety Research
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En annan tgird som skulle kunna vara effektiv ur ett trafiksdkerhetsperspektiv ar
att uppritta ett motsvarande program, fast som giller for hastighetsévertradelser
som ar grova och upprepas. I dagslaget finns flera tekniska system som kan
overvaka forarbeteenden som lampar sig for detta.

Gradvis sanktioner ocksa gentemot organisationer

Sanktionssystemet bor kunna utvecklas i sin méjlighet att paverka inte bara
individer direkt, utan dven genom organisationer och féretag som inte skoter sig.
Transportstyrelsen skulle exempelvis i dnnu hogre grad kunna bedriva tillsyn av
yrkestrafiken utifrén uppgifter om tidigare forseelser (se dven skrivningar under
avsnitt 2.1).

Alkoholutandningskontroller

Sedan 2012 utfardar inte langre Rikspolisstyrelsen kvantitativa mal for
polismyndigheterna vad giller alkoholutandningsprov. Tidigare har mélet varit att
genomfora 2,2 miljoner kontroller arligen. Budskapet fran RPS till
polismyndigheterna ar att fortsétta se till att varje ingripande ocksa f6ljs av
alkoholkontroll samt att fortsdtta ha manga kontroller. Men sedan kraven pa
exakta siffror ar borta finns det en risk att antalet prov kommer att sjunka.

Bedomningen har hittills varit polisens stora omfattning pa
alkoholutandningsproven varit bra for trafiksdkerheten.!t Att de 4r ménga till
antalet och till stor del slumpmaissiga har gjort att den subjektiva upptéacktsrisken
hos trafikanterna har 6kat. Det i sin tur bedéms ha minskat antalet onyktra i
trafiken. Vidare dr bedomningen att polisens kvantitativa mal vad géller
alkoholutandningsproven har héallit antalet kontroller uppe. Risken bedéms nu
vara att polisens avsaknad av tydliga mal gor att kontrollerna minskar, och darmed
minskar den subjektiva uppticktsrisken och i férlaingningen paverkas hur stor
andel av trafiken som ar nykter. Bedomningen ar darfor att polisen bor fortsatt ha
kvantifierade mal pa detta omrade, sett ur ett sikerhetsperspektiv.

Olovlig kdrning — mest forekommande i dédsolyckorna med motorcykel

Av den grupp om 15 personer som bedoms dddas i trafiken i samband med olovlig
korning &r 2020 ar 6ver hilften trafikanter som fiardats pa motorcykel. Olovlig
korning innebér hir att foraren saknar behorighet att kora motorcykel. Foraren har
antingen aldrig genomgatt korkortsutbildning eller genomgétt utbildning for fel
viktklass pa motorcykeln och har darfor inte den kunskap och de fardigheter som
kravs. Eller sa ar korkortet aterkallat. Studier av dodsolyckor visar att
overhastighet, onykterhet och underlatenhet att anvinda skyddsutrustning ar
Overrepresenterat i denna grupp. Det ar detta samband som gor att den olovliga
korningen till ett sirskilt problem sett ur ett sakerhetsperspektiv.

" Larsson, J. och Gustafsson, S. Vad dr en effektiv trafikévervakning — en litteraturstudie.
VTI Notat 42-2005
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Om alla som kérde motorcyKklister utan giltigt korkort hade blivit hindrade frén att
kora bedoms potentialen vara att drygt 10 farre skulle dodas arligen. I vissa av
dessa fall dr dessutom fordonet stulet. Stéldskydd pa alla motorcyklar bedéms ha
en potential pd maximalt 3 farre dodade motorcyklister arligen. Storre nya
motorcyklar idag har ett fungerande stoldskydd.

Drograttfylleri

Drograttfylleriets omfattning och utveckling ar svar att uttala sig om d&
forekomsten i trafik ar svar att finga av flera orsaker. Pa senare &r har studier pa
drograttfylleriomradet kunnat ge ndgot mer specificerade resultat an tidigare.
Forekomsten av illegala droger bland motorfordonsforare bedoms utifrén en studie
genomford i Sverige 2008-2009 vara hogre dn forekomsten av alkohol — men da
tas ingen hansyn till narkotikapreparatets koncentration eller sort.12 Att
forekomsten av narkotikapaverkade — likt dem som ar péverkade av alkohol - ar
mangdubbelt hogre bland dodade i trafikolyckor &n i trafiken generellt indikerar att
illegala droger ar ett sdkerhetsproblem. I slutrapporteringen fran det EU-
finansierade projektet DRUID gors en bedomning av olika preparats riskniva i
forhallande till trafiksdkerhet. Hogst risk har amfetamin, vilket bedoms motsvara
en risk pa en alkoholkoncentration av 0,8 — 1,2 promille. I andra lander dn Sverige
finns det olika typer utav kontrollinstrument for att snabbt kontrollera for olika
typer utav droger, dock inte alla pa en och samma géng. I dagsldget pagar ett
utvecklingsarbete pa Rikspolisstyrelsen med att ta fram instrument for
narkotikaklassade preparat. Polisen har idag inte juridisk mojlighet att utfiarda
slumpmaissiga kontroller péa trafikanter eftersom kontroller méste foregas av en
skilig misstanke.

Ur ett sdkerhetsperspektiv ar det viktigt att fors6ka minska andelen som kor
péverkade av droger (utover alkohol) som har stor sakerhetsrisk pa ett mer
systematiskt sitt. Aven for denna grupp bor sannolikt den subjektiva
upptécktsrisken spela roll f6r hur man véljer att kora. Tankbara vagar framét ar att
genomfora nagon slags forsoksverksamhet for att pa sikt kunna introducera
kontrollinstrument for vissa sarskilt trafikfarliga preparat som polisen kan
anvianda. Vidare bor man se 6ver den lagstiftning som idag hindrar polisen fran att
gora slumpmaéssiga kontroller utan skilig misstanke vad géller vissa trafikfarliga
preparat.

Idag alkolds —imorgon nykterhetsstddjande system

Nista generations alkolds kommer inte att vara den produkt vi idag ser framfor oss.
Vi ser istéllet en stédjande teknik som hjilper den onyktra foraren att ta ratt beslut
nar omdomet felat. De stdjande systemen baseras pa en infraréd teknik f6r
alkoholdetektion, ar beroringsfria, kalibreringsfria och paverkas inte av kyla.
Denna teknik borjar redan idag att testas i skarpt 1age genom
kombinationslésningar som t.ex. i sé kallade alkobommar vid farjehamnar. Det

2 Forsman, A. et al. Férekomst av droger och ldkemedel i trafik i Sverige - resultat fran EU-
projektet DRUID VTI Notat 23-2011
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behovs en fortsatt samverkan med bl.a. fordonsindustrin for att nd en
integrationslosning for kommande fordonsmodeller. Samverkansformer med olika
aktorer ar pa vag att upparbetas och en bedomning ar att storre filttest av de nya
systemen kan genomforas inom négot ar. Faller tester vl ut blir startstrackan for
fordonsintegrering av nykterhetsstédjande system 6verskédlig.

Effekten av denna utveckling pa dédsolyckorna kommer till forst efter malaret
2020 (genomslaget pd marknaden foljer samma princip som genomslaget for en ny
fordonsflotta som beskrivs 1 avsnitt 2.2). Fore 2020 kan max ett liv riddas med
nuvarande anviandning av alkolds. Bedomningen vid denna effektskattning ar att
nykterhetsstodjande system kommer att integreras i alla nya fordonsmodeller fran
2018 och framat. Forutsatt att systemen enkelt kan bytas ut alternativt
uppréatthaller ssmma hoga kvalitet under hela fordonets livslangd giller antagandet
att endast ndgon enstaka person kommer att d6 som onykter bilforare efter ar
2040. Mojligtvis kan utvecklingen att radda dessa liv ga snabbare om vissa
stodsystem mot nykterhet eftermonteras i fordonen.

For att stimulera en 6kad anviandning av nista generations nykterhetsstédjande
system skulle regeringen kunna 6verviga att skiarpa upphandlingskraven i statliga
myndigheter, sa att enbart fordon med integrerade 16sningar kan viljas. Sddana
krav kommer sannolikt ocksa om det alaggs statliga myndigheter att certifiera sig i
enlighet med ISO 39001.

For att uppna snabbast mojliga introduktion och effekt av dessa sdkerhetshéjande
system kan nagon form utav stimulansatgird dnda vara rimlig att fundera p4, t.ex.
genom stod av relevanta forskningsprojekt inom omradet. Funktionen i de nya
stodjande systemen ar varnande men kan vid hégre promillehalter hos féraren
innebira att fordonet tar 6ver vissa funktioner under padgédende korning som t.ex.
en reducering av hastigheten. En vetenskaplig utvardering av attityder, acceptans
och utfall av funktionaliteten vid falttester behovs for en fortsatt integrering i
Sverige men ocksa for en marknadsintroduktion utanfér Sverige. Euro NCAP kan
vara ett viktigt verktyg att stimulera dessa systems marknadsintroduktion.

Utred onykterhet oskyddade trafikanter

Av de 31 dédade onyktra trafikanter som bedoms omkomma ar 2020 ir 14
personer trafikanter i bil, nio ar fotgdngare, sju motorcyklister och ytterligare
enstaka trafikanter som fardats pa cykel, pa snoskoter/ fyrhjuling respektive
moped. Over hilften av de omkomna onyktra ar 2020 ir alltsa trafikanter som 4r
oskyddade. Strategier for att minska olyckor bland onyktra trafikanter som inte ar
bilforare lyser med sin frdnvaro i sdkerhetsarbetet. Detta omrade bor darfor ses
over. En mojlighet att titta pd narmare skulle kunna vara att se till att utvecklingen
vad giller nykterhetsstodjande system dven kommer andra trafikanter &n bara
personbilister till del.

Ovrig verksamhet inom ANDT-omradet

SMADIT (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken) dr en metod som bedoms
framgangsrik for att forhindra aterfall i rattfylleri. Metoden bygger pa ett niara och
bra samarbete mellan ett antal aktérer sdsom polisen, Kustbevakningen,
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Tullverket, socialtjansten och beroendevarden. Samverkan har visat sig vara
mycket framgéngsrik, effektiv och kostnadseffektiv som sitt att 16sa ett allvarligt
problem. Huvudtanken &r att personen, i samband med rapporteringen, ska
erbjudas ett forsta samtal med socialtjansten eller beroendevirden. Samtalet ska
ske sé snart som majligt — helst inom 24 timmar. Visar det sig att personen har
alkohol- eller drogproblem ska han eller hon erbjudas fortsatta samtal och
behandling.

Parallellt med mojligheten till samtal och behandling genom SMADIT erbjuds
personer som anmadls for rattfylleri mojligheten att anséka om korkort med villkor
om alkolas. Dessa tva verksamheter skulle med férdel kunna kombineras och
ytterligare samordnas for att na storre effekt i férhindrande av aterfall. Detta skulle
ocksé forenkla informationen till rattfylleristen.

Trafikverket har pa nationell och regional niva samordnat samverkande parter i
arbetet med SMADIT. Trafikverket avser att frdn ar 2013 lamna samordningen av
parterna med férhoppningen att ingdende parters rutiner fortsatt ska verka.
Signaler sager dock att arbetsséttet och samverkan da riskerar att avstanna. For att
verksamheten ska fortga och vara kvalitativ 4r bedomningen att ansvaret for
samordningen behover tydliggoras.

I regeringens ANDT-strategi har ett mal satts upp om att "antalet doda och skadade
pa grund av sitt eget eller andras bruk av alkohol, narkotika, dopningsmedel eller
ska minska”. Det sdgs ocksa att ”strukturer foér samverkan mellan polismyndighet,
kommuner, beroendevard, lansstyrelsen och trafikmyndigheter bor fortsitta
utvecklas”. For att uppfylla ANDT-strategins malsattningar och for att minska
rattfylleristers risk for aterfall genom atgdrderna som beskrivs ovan i detta avsnitt
bor vissa ansvarsforhallanden tydliggoras. Rimligt ar att en myndighet som ska ta
ansvar for samordningen av ANDT-strategins sjatte mél pekas ut av regeringen.

Sammanfattningsvis om atgarder

I tabellen nedan sammanfattas vilka initiativ som foreslas tas for att forverkliga de
dtgirder som diskuteras inom &tgardsomrédet:

Ligger inom
ordinarie ram

Behov av ¢ Kan inte bedomas i nuliget.

ytterligare

medel

Initiativ av e Overvig initiativ for att sikerstilla en fortsatt hog nivé pa
regeringen alkoholutandningskontroller.

e Stimulera den nya generationens nykterhetsstodjande
system.

e Tydliggor ansvaret for verksamheterna som syftar till att
uppfylla ANDT-strategins mal om att “antalet déda och
skadade pa grund av sitt eget eller andras bruk av alkohol,
narkotika, dopningsmedel eller ska minska”, vilket
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inkluderar SMADIT.

Mer forskning | e  Strategier for att minska onyktra trafikanter som inte ar
behovs bilforare.

Bor utredas e Fragorna kring gradvis sanktionssystem och tuffa straff mot
vidare upprepade trafikbrott, gentemot savil organisationer som
enskilda trafikanter.

e Forsoksverksamhet for att pa sikt kunna introducera
kontrollinstrument for vissa sarskilt trafikfarliga
narkotikapreparat.

e  Hur olovlig kérning med mc kan minska.

3.4.2 KONSEKVENSBESKRIVNING

Problem som ska atgardas: Har behandlas olyckor dér trafikanterna varit
onyktra, obéltade, trétta eller inte haft giltigt korkort (olovlig kérning). Vad som
forenar dessa trafikanter dr att de alla varit medvetet eller omedvetet vardslosa i
trafiken vilket leder till 6kade risker for dessa trafikanter, och for omgivningen.

Forvantade effekter av foreslagna insatser: De foreslagna insatserna handlar
béde om att se 6ver mojligheterna att skiarpa pafoljderna for brott som har stor
paverkan pé trafiksdkerheten, men ocksa om att etablera system som stodjer
trafikanter som bete sig trafiksikert. Effekter av insatserna ar mycket svara att
uppskatta. Undantaget ar nykterhetsstodjande system/ alkolds dar bedomningen
ar att max antal trafikanter som kan rdddas av system som introduceras 2018 som
standard ar 20. Men enbart en av dessa hinner riaddas fore ar 2020.

Alternativa I6sningar och effekter av uteblivna insatser: Om insatser inte gors
pa detta omrade finns en risk att vi negligerar att ge dem som kanske behover det
allra mest, en siker trafik. Utan insatser har finns det dessutom risk att samhallet
backar fran en del viktiga verksamheter som visat sig ha effekt pa att f4 ner antalet
dédade i trafiken. Det finns en risk att otydligheten kring SMADIT och
borttagandet av kvantitativa mal for alkoholutandningsproven gor att antalet
onyktra i trafiken 6kar. Vidare riskerar drograttfylleriet att paverka
trafiksdkerheten negativt om inget gors pa det omradet, vad géller séval
overvakning som stodsystem.

Lagstiftning om de olika tekniska 16sningarna pa detta omrade ar ett tainkbart
alternativ till foreslagen inriktning som mer riktar in sig pa bejakande och
stimulans av de nya systemen. De alkolds som idag finns pa marknaden, med
branslecellsteknik och som dessutom till storsta del eftermonteras, héller inte den
kvalitet och prestanda som kravs for ett obligatoriskt genomforande i stor skala. En
lagstiftning av nuvarande system vore darfor olyckligt. Losningar for eftermontage
avseende ny teknik och funktion behover darfor fortsatt utvecklas parallellt med
fordonsintegrerade losningar.
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Alternativa losningar till strategin for att minska antalet dddade med koppling till
olovlig kérning kan vara att aterigen lyfta fraga om elektroniska korkort. I
alkolasutredningen:3 konstateras att elektroniska korkort diskuterats lange. Sedan
diskussionerna piborjades har dock bilarnas st6ldskydd forbattrats vilket minskat
efterfrigan pd denna l6sning. Det konstateras ocksa att den administrativa
kostnaden for ett system med elektroniska korkort dr mycket stort och
driftkostnaderna skulle vara lika stora som f6r det befintliga systemet. Vidare kravs
forandringar av korkortslagarna och harmonisering mot lagstiftning i EU vilket
ytterligare forsvarar mojligheterna.

Vilka som berors av foreslagna insatser: De flesta atgarder pa detta omrade
beror polisen och myndigheter inom rattsvisendet. Darutéver paverkas
Transportstyrelsen nar det ror alkoldsprogram, fragan kring mojliga
hastighetsprogram samt en forandrad tillsynsverksamhet med fokus pé att mer
strangt folja upp de organisationer som gjort lagovertradelser tidigare.
Kommunerna och sociala myndigheter paverkas utav SMADIT-verksamheten och
dess utveckling.

Branschen som utvecklar teknik for att stodja nykter korning och
trotthetsvarnande system berors av eventuella beslut och stimulanspaket inom det
har omradet.

Kostnader av foreslagna insatser: Insatserna pa detta omrade handlar till stor
del om att utreda vissa fragor vidare, vilket gor att kostnadsuppskattningar i det
har laget inte dr majliga att ge. Kostnaderna for att arbeta mer med
brottsbekdmpning kopplat till trafiksdkerhet handlar sannolikt om 6kade
kostnader for polisen och 6vriga delar av rattsvisendet. De stodsystem som
presenteras innebar inte en direkt kostnad for staten.

Synergieffekter och malkonflikter: For polisens verksamhet &r det rimligt att tro
att det bade finns synergier och malkonflikter. En del av den brottsbekdmpning
som tas upp har har sannolikt synergieffekter mot annan typ av brottbekdmpning.
Samtidigt dr det en rimlig bedomning att valdigt stora resurser till exempelvis
alkoholutandningskontroller gor att det blir mindre resurser for polisen ndgon
annan stans, kopplat till ndgon annan typ av brottslighet.

Acceptans hos beslutsfattare: Acceptansen hos beslutsfattare for denna typ av
insatser ar inte kand.

Acceptans hos trafikanter: Sannolikt god acceptans vad géller skarpare pafoljder
vid upprepade forseelser, lagre acceptans for ménga alkoholutandningsprov om de
inte kan forklaras pa ett trovardigt satt.

Insatsernai relation till Sveriges skyldigheter inom EU: Kan inte 6verblickas.

Onskvard tidsplan for inforandet av foreslagna insatser: Eftersom de flesta
insatserna pa omradet handlar om att utreda saker vidare ar en tidplan inte mojlig
att specificera. Men vad géller alkoholutandningsproven och samordningen av

50U 2005:72 Alkolds — nyckeln till Nollvisionen
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ANDT-verksamheten finns anledning att agera mer skyndsamt, eftersom en langre
tid utan tydlighet riskerar verksamhetens kvalitet.

4. Sammanfattning

4.1 Malets funktion och grundlaggande synsatt

Ambitiosa mél bedoms ha stor betydelse for att stimulera utvecklingen mot nya satt
att minska antalet dédade och allvarligt skadade i vigtrafiken. Ambitiosa mal
bidrar till att samla aktorerna, skapa ett 6kat engagemang och fokus mot det som
ar viktigt och ger en 6kad uppmarksamhet pa nya problem och 16sningar.

Detta ar en viktig lardom fran arbetet med att uppna det tidigare etappmalet for
2007. Sjdlva malnivan naddes inte 4r 2007, den naddes tre ar senare. Det skulle
kunna ses som ett misslyckande. Men om man ser till de processer som detta
etappmal satte igang sa kan det knappast beskrivas som ett misslyckande. Tvirt om
sa bidrog malet till nytdnkande och tekniska innovationer som i dag kan tillskrivas
stora delar av nuvarande positiva utveckling av trafiksikerheten. Risken med ett
utmanande mal ar att trafiksdkerhetsarbetet uppfattas som ett misslyckande om
inte malen nas. Detta kan leda till negativ publicitet for ansvariga pa politisk och
operativ niva. Ett etappmal bor dock inte enbart ses som en siffra” som ska uppnas
till ett visst ar. Etappmalets kanske viktigaste funktion ar att vara en drivkraft till
forandring for samhillet genom att stimulera till nya innovativa losningar.

De nya malnivaerna kraver en aktiv malstyrningsprocess for att pa basta siatt kunna
engagera berorda aktorer. Det innebir att de nationella akt6rerna inom
“Tillsammans for Nollvisionen” maste ge ett aktivt stod till de regionala och lokala
aktorerna si att ratt atgarder vidtas pa ratt sitt och i ratt tid. Darfor ar det viktigt
att den nationella samarbetsgruppen GNS Vig fortsitta att peka ut prioriterade
insatsomraden och dtgdrder som &r av central betydelse for att mélen ska kunna
nés. Detta bor ske mot bakgrund av den arliga analysrapport som tas fram av den
nationella analysgruppen.

4.2 Atgarder som bér vidtas

I tabellen nedan sammanfattas vilka initiativ som foreslés tas for att férverkliga de
atgarder som diskuteras inom de olika atgirdsomradena:

Ligger inom e Prioritering av atgarder for siker framkomlighet i Nationell
ordinarie ram plan och ldnsplanerna. Atgirderna bestér frimst av
motesseparering och sikra sidoomraden inom statligt
vagnat och cirkulationsplatser och sikra GCM-passager
inom tatort.

e Inationell plan finns ca 100 miljoner kronor arligen for
nyanldggning, ca 50 miljoner kronor satsas arligen for drift
och underhéll samt ca 50 miljoner kronor per ar i
medfinansiering. Medel i lansplanerna ligger i spannet 1-3
miljarder for gdng- och cykelviag samt trafiksidkerhet.

43



Bilaga 1.

3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/27782
Projektnr: [Projektnummer]

e Visst Euro NCAP engagemang

Behov av e Ytterligare drygt 5 miljarder kronor behovs i lansplanerna
ytterligare till motesseparering av statliga vagar. Fran ett strikt
medel trafiksakerhetsperspektiv finns en alternativ atgird i att

sianka alla 70-vagar till 60 km/tim, men det alternativet
skulle moétas av en lagre acceptans fran trafikanter och
regionala planupprittare.

e Yiterligare medel behdvs till dtgérder for 6kad och siker
cykling, trimning samt milj6atgarder i sdval nationell plan
som lédnsplanerna.

e Fortsatt utbyggnad av ATK behovs, motsvarande en
investeringskostnad om cirka 650 miljoner kronor till ar
2020 och driftkostnader pa cirka 20 miljoner per ar.

e Statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur skulle
underlitta omstillningen till ny bashastighet inom
tittbebyggt omrade.

e Fortsatt och expanderat engagemang i Euro NCAP samt
arbete med ABS pa tvahjuliga fordon.

Mojliga initiativ | ¢  Ge direktiv om att statliga myndigheter certifieras enligt ISO
av regeringen 39001 samt utreda hur standarden kan anvindas pa basta
satt for att utgora en central drivkraft for stindig
forbattring.

e Beslutienlighet med de forbattringsforslag som lamnas i
rapporten Utvirdering av nya hastighetsgrianser.

e Beslut om att infora riktigningsseparerad vdag som en ny

vagtyp.

e Oversyn av SFS 2009:1 liksom inarbetande av
trafiksdkerhetskrav i statens miljobilsdefinitioner.

o  Overvig initiativ for att sikerstilla en fortsatt hog niva pa
alkoholutandningskontroller.

e Stimulera den nya generationens nykterhetsstodjande
system.

e Tydliggor ansvaret for verksamheterna som syftar till att
uppfylla ANDT-strategins mal om att "antalet déda och
skadade pé grund av sitt eget eller andras bruk av alkohol,
narkotika, dopningsmedel eller ska minska”, vilket
inkluderar SMADIT.

Mer forskning e Enligt forslag i rapporten Utvardering av nya
behovs hastighetsgrianser. Bl.a. finns behov av att se hur man kan
motverka bagatellisering av fortkdrning och att forstd hur

44



Bilaga 1.

3 TRAFIKVERKET

Arendenr: TRV 2012/27782
Projektnr: [Projektnummer]

och varfor kvinnors och méns beteende och virderingar
skiljer sig &t nar det géller frigan om ratt hastighet pé vigen.

¢ Kunskap om skadebild samt effektsamband for

cykeldtgirder .
e Strategier for att minska onyktra trafikanter som inte ar
bilforare.
Bor utredas e Regelverken kring fordonen, kring brukandet av fordonen
vidare och kring utformning av vagar och gator i staden.

e Koordinera och intensifiera olika myndigheters insatser for
okad hastighetsefterlevnad inom yrkestrafiken for bade tung
trafik och personbilstrafik.

o Effekten av ett statsbidrag till eftermontering av ISA-system
i t.ex. fordon som hor till ISO-certifierade
foretag/myndigheter.

e Forslag till hur ATK kan komma till anvandning pa
kommunalt vignit, inkl. beskrivning av forvantade effekter
och forslag till genomférande och finansiering.

e Besiktning av visentlig sakerhets utrustning.

e Utskrotning av bilar som saknar visentlig
siakerhetsutrustning, primart antisladdsystem och
bilbéltespaminnare.

e Fragorna kring gradvis sanktionssystem och tuffa straff mot
upprepade trafikbrott, gentemot savil organisationer som
enskilda trafikanter.

e Forsoksverksamhet for att pa sikt kunna introducera
kontrollinstrument f6r vissa sarskilt trafikfarliga
narkotikapreparat.

e Hur olovlig korning med mc kan minska.

Trafikverket e Genomfora en Cykel-OLA i samarbete med berorda aktorer.

avser ta initiativ . N
e Arbeta enligt trafiksikerhetsstandarden ISO 39001.

4.3 Konsekvenser av och méjligheterna att na ett reviderat
etappmal

Trafikverket bedomer att om den typ av atgarder inom omrédet sikra vagar och
hastigheter som beskrivs i denna konsekvensanalys prioriteras i savil nationell som
regionala planer s& bor utrymmet i nationell plan vara tillrackligt, forutsatt
nuvarande planniva, medan det saknas drygt 5 miljarder i lansplanerna. Om den
nationella planen och lansplanerna dven ska inrymma en vad Trafikverket bedomer
rimligt hog ambition vad géller insatser for bl.a. 6kad och siker cykling, trimning
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samt miljoatgarder kravs ytterligare medel i sévil nationell plan som lansplanerna.
Statlig medfinansiering i kommunal infrastruktur skulle underlitta omstillningen
till ny bashastighet inom tattbebyggt omrade. Kostnaderna for fortsatt utbyggnad
av ATK tillkommer ocksé, motsvarande en investeringskostnad om cirka 650
miljoner kronor till &r 2020 och driftkostnader pa cirka 20 miljoner per &r.

Maluppfyllelsen kan dock inte komma fran nigon enstaka atgird, utan istéllet ar
det en miangd bidrag som tillsammans kan leverera bidraget. I ett sikert
transportsystem ar atgarder beroende av varandra for att ge optimal effekt, just
darfor att delarna ingar i ett sammanlankat system. Som exempel kan ndmnas att
olika typer av automatiska bromssystem i fordon inte far optimal effekt om inte
fordonet forst fardats i ratt hastighet. Beskrivningen av dessa sammantagna
systemeffekter av ett antal vidtagna atgirder riskerar att bli knapphindig och
mycket svar att kvantifiera, trots att bedémningen &r att effekten ar kan vara
betydande. Idag finns effektsamband for att beskriva enskilda dtgidrder som om de
genomfors parallellt med varandra utan att interagera. Atgéirdernas forstirkande
effekt i relation till varandra dr mycket komplext att redogora for.

Generella dtgdrder som leder till en stindig forbattring ar grundlaggande. ISO
39001 bor anvindas pa systematiskt satt och bli basen for olika aktorers strategier i
trafiksdkerhetsarbetet. Trafikverket ser ocksa behovet av att utveckla nya strategier
utifran att stadens olika kvaliteter pa senare ar har lyfts fram for att 6ka dess
attraktivitet. Detta innebér bl.a. att balansen mellan de giendes och cyklisters
tillganglighet och sdkerhet gentemot bilarnas framkomlighet har och kommer att
fortsdtta forandrats till gdendes och cyklisters fordel. Till detta ska laggas att den
péagaende utvecklingen dar allt fler saker blir uppkopplade mot nitet och ddrmed
kommer att kunna interagera med varandra. Detta ger tillfille att utveckla nya
innovativa strategier och atgiarder som kan bidra till att na ett nytt etappmal.

De atgirder som har diskuterats och effektberdknats vad galler sdkra vdgar och
sdkra hastigheter visar pa att 6versynsrapportens ambitionsniva ar fullt rimlig till
ar 2020. Det dr snarare sa att det bor finnas goda mojligheter att radda ytterligare
livinom detta omrade om rétt prioriteringar sker inom ramen for olika aktorers
trafiksdkerhetsarbete. For att uppné detta ar det av central betydelse att olika
aktorers siakerhetsarbete blir mer systematiskt och att man i detta arbete
prioriterar arbetet for 6kad hastighetsefterlevnad.

Fordonens bidrag till malet 2020 ar betydande. Nyttan av fordonsarbetet kommer
sent i fordonens livstid. Man bor ocksa relativt nira i tid vidare utreda vad ett
storre utskrotningsprogram kan leverera for nytta i slutet av 2010-talen. Detta kan
vara avgorande for maluppfyllelsen, men kan avvakta vad géller genomforande till
aren strax innan 2020.

Att sikerstilla rdtt anvdndning av transportsystemet ar den tredje avgérande
komponenten for att na skiarpta sidkerhetsmal till ar 2020. Rétt anviandning
astadkoms genom ritt utformad infrastruktur och fordonspark — som stédjer ratt
anvandning. Utover det paverkar ocksa sanktionssystemet och andra atgiarder som
stodjer trafikanter i att anvianda transportsystemet pa ett sékert sitt. Det bedoms
som rimligt att dtgdrderna som presenteras inom detta omrade tillsammans kan
lamna tillrackligt bidrag for maluppfyllelse 2020.
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Att dstadkomma en minskning av antalet mycket allvarligt skadade cyklister ar
avgorande for att kunna na ett mal om att minska hela gruppen allvarligt skadade
med 40 procent. Drygt 700 personer berdknas ha drabbats av en mycket allvarlig
skada 2010. Ca 100 cyklister behover raddas frén att bli mycket allvarligt skadad ar
2020 for att nd malet om cykel ska bidra i enlighet med dess andel.

Sammantaget bedoms det som rimligt att atgdrderna som presenteras tillsammans
kan lamna tillrackligt bidrag for att nd de reviderade etappmal som presenterats i
oversynsrapporten, speciellt om de genomfors skyndsamt.

47





