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Dags for en ny Nollvision

De senaste &rens trafiksakerhetsarbete har varit ett fiasko. Trots kraftfullainvesteringar, allt
sakrare fordon och omfattande kampanjer, har trafikdodligheten okat. Nollvisionens delmal
for & 2007, 270 dodai trafiken, dverskreds redan tidigt under hosten och antalet doda for
2007 &r fler an for foregaende ar. Det gar inte mycket béttre for Sveriges del i att uppfylla
EU:s beslut fran ar 2001 att halvera trafikdodligheten till ar 2010.

Sava Nollvisionen som EU:s beslut fokuserar ensidigt pa dem som dor i trafiken, medan de
mangdubbelt fler som dor av trafiken ignoreras. Utifran tanken om alla ménniskors lika vérde,
&r det helt oacceptabelt att ar efter ar fasta mycket storre vikt vid att man inte ska do av bilens
kofangare &n att man inte ska do av bilens avgasror.

Det behdvs en ny Nollvision, som jamstéller all dod och alla skador som trafiken ger upphov
till. En vision som tar ett helhetsgrepp pa trafiksakerhet, och inte stannar vi de direkta effek-
terna, blir ett verkningsfullt instrument for att kostnadseffektivt minska trafikens samlade
skadeverkan, samtidigt som den bidrar till att uppfylla trafikens sektorsmal for begransad
klimatpaverkan, och kan bidratill att uppfyllafleraav de andra 15 miljoma som riksdagen
bedutat.

Infrastrukturminister Asa Torstensson har kallat till nationell samling for trafiksakerhet. Det
& en uppmaning vi garna hérsammar, men vi vill uppmana statsradet att fundera ytterligare
en vanda 6ver begreppet innan hon medverkar pa &nnu en invigning av en ny motorvég, vars
bidrag till trafiksékerheten i bastafall & marginellt men som kommer att innebéra férvarrade
milj6- och klimatproblem.

Grona Bilister narmar sig trafiksakerhetsfragorna fran miljohdll, och & i nuléget den enda
bilist- eller miljéorganisation som & med i det europei ska samarbetsorganet European Road
Safety Charter. Vi har konsekvent slangt ut allafordon som inte &r tillrackligt sékra ur var
a&rliga granskning Miljdbasta Bilar, och trafiksakerheten har en central och sjavklar platsi var
egen trafiksakerhetspolicy. Vi upplever inte sjalvklart utstréckta hander fran trafiksékerhets-,
vag- och bilistorganisationer nér det géller att tatill sig och aktivt arbeta med de milj6- och
klimatfrégor som &r av avgirande betydelse for vér gemensamma 6verlevnad. Aven ur denna
aspekt vore det valgorande att i 6kad utstrackning samordna trafiksakerhets- och miljoarbetet.

Banverket, Energimyndigheten, Luftfartsstyrelsen, Naturvardsverket, Sjofartsverket och
Vé&gverket enades i november 2007 om en strategi och ett femtiotal konkreta forslag for effek-
tivare energianvandning och transporter. De anger att nyainvesteringar i infrastruktur inte far
motverka mdjligheterna att na miljomalen, vilket maste vara véagledande ocksa for trafik-
sakerhetsarbetet — pa samma satt som miljoarbetet inte far innebora forsamrad trafiksakerhet.
Det & utgangspunkterna for detta arbete, och bor vara utgangspunkterna fér en ny Nollvision
for trafikdodlighet.

GronaBilister
December 2007

Rapporten & huvudsakligen framtagen av Christoffer Widegren och Mattias Goldmann,
ledaméter i Grona Bilisters styrelse 2007.
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Infrastruktur

De senaste &rens trafiksakerhetsarbete har i mycket fokuserat pa att forbéttra infrastrukturen,
bl.a. med nya motorvagar, nya 2+1-vagar med motesfria strackningar och en dkad andel asfal-
terade mindre vagar. Vissa av dessa satsningar har troligen varit direkt kontraproduktiva om
Nollvisionsbegreppet vidgas till att ocksa omfattastill de som avlider av trafiken, inte endast
de som dér i trafiken. Andradelar har varit positiva, men eftersom trafikdddligheten de facto
inte minskat trots dessa omfattande infrastrukturinvesteringar, kan endast en mindre del av
infrastrukturarbetet bedémas som kostnadseffektivt.

Storadelar av det svenska vagnatet &r fortsatt undermaliga ur sakerhetssynpunkt, vilket bl.a.
visas av Euro-RAP:s granskning och poangséttning av vagnétet. Eftersom arbetet med att
trafiksakerhetsforbattra vagarna ofta tar 1ang tid, bor det tminstone tills detta skett vara sjalv-
klart att sdnka hastigheterna och minska trafikflodet pa de aktuella vagarna. Att den nuvaran-
de huvudmannen for Euro-RAP i Sverige (Motorméannen) aldrig foreslar detta pekar pa att
huvudmannaskapet bor flyttastill en annan organisation som tar trafiksékerhet pa storre
alvar.

Under 2007 ars forsta atta manader har 52 oskyddade trafikanter détt. Cirka 70 procent hade
sannolikt dverlevt om vi haft en béttre och tryggare trafikmiljo.

Farre dodaenligt NTF:

om vi haft hastighetssakrade 6vergangsstallen — 6 stycken

om vi haft en lag om cykelhjalm for alla- 9 stycken

om vi haft en s8ker hastighetsgransi korsningar — 5 stycken

om vi haft en 16sning pa” déda-vinkeln-problematiken” hos tung trafik — 5 stycken
om vi haft parkerings- €ller backsensor paallabilar — 2 stycken.

Det &r alltsa ur trafiksakerhetssynpunkt mycket angel éget att fa bort oskyddade trafikanter
fran vagarna. | infrastruktursatsningarna bor det darfor prioriteras att i 6kad utstréckning
bygga gang- och cykelvéag langs landsvagar dar oskyddade trafikanter ror sig, kombinerat
med béttre avskilda bussfickor sa att bussens passagerare inte behover rérasig i trafiken nar
de kliver pa och av bussen.

Det & ocksa av mycket stor betydelse att skillnaden i fordonsvikt minskar pa végarna.
Viktigast i dennadel & att minska mangden lastbilar pavégarna, vilket utifrén den snabba
okningen av de totala godsméngderna enbart kan uppnas med en kraftfullt 6kad andel gods pa
jarnvag. Det forutsatter en omfattande och snabb satsning pa forbéttrad jarnvag med godsi
fokus, med nya omlastningsstationer, utokade dubbel spar och kompletterande motespl atser
for att minska friktionen mellan snabbare och mer |angsamgéende jarnvagstrafik.

2+1-vagar med vaerréacken anges minska antalet doda med 50-70 procent jamfort med vanlig
landsvég. Vagverket bor gesi uppdrag att genomfora en nationell Gversyn av vilka befintliga
vagar som skulle kunna byggas ut till 2+1 motortrafikled.

Infrastruktursatsningar i central tatort bor ha sénkta hastigheter i fokus, t.ex. medelst byte av
vagbel aggning, dér t.ex. kullersten, uppforsel av blomsterlador eller farthinder effektivt
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dampar den faktiska hastigheten. Sadana dtgarder ar viktiga for att minska dodligheten i
trafiken och bidrar oftatill 6kad trivsel.

Fordonsutrustning

Det finns en dvertro pa att utrustning i bilarna ska losa trafikdoden, som forsvarar genom-
forandet av de politiska beslut som behovs for att forbéttra trafiksékerheten. Amerikanska
trafiksakerhetsorganisationen NHTSA &r skeptisk till biltillverkarnas ensidiga fokus pa tek-
niska l6sningar for att minska trafikdoddligheten och anger att antisladdsystem minskar trafik-
olyckornaradikalt, men de flesta andra tekniska l6sningarna ger begrénsad eller obefintlig
nytta.

Huvuddel en maste uppnas pa andra satt an med okad teknik i bilarna, dels for att tekniken inte
kan |6sa alla problem, dels for att inforandetakten ar alltfor 1ag. Men en del tekniska ldsningar
bor inforas pa bred front snarast. Nedan listas de vi vill se en politiskt forcerad introduktion
av, i ungeférlig prioritetsordning.

Antisladdsystem. Vagverket anger att vissa olyckstyper minskar med cirka 40 procent om
bilen har antisladdsystem, och amerikanska trafiksékerhetsverket pekar ut antisladd som den
Overlagset viktigaste sakerhetsutrustningen. Anda siljs néastan sex av tio nyabilar i EU fort-
farande utan antisladdsystem. | Sverige séljs narmare 90 procent av nya bilar med antisladd,
men mindre nograknade tillverkare séljer fortsatt antisladdsystem som extrautrustning eller
sdljer modeller som inte alls kan fas med antisladd. Det géller bl.a. Fiat, Chevrolet, Hyundai
och Nissan. Biluthyrare med méttligt engagemang hyr fortsatt ut bilar utan antisladdsystem.
Det géller bl.a. Statoil. Det &r dags att |agstifta om antisladdsystem, i forsta hand pa EU-niva
eftersom det kan ses som ett handelshinder om vi ensidigt forbjuder bilar utan antisladd-
system. Dessutom séljsi alt hogre utstréckning begagnade bilar fran andra EU-lander ocksi
Sverige.

L asningsfria bromsar. For |asningsfria bromsar &r statistiken inte lika entydig som for anti-
sladdsystem, troligen beroende pa att manga fortsatt inte vet hur man bést anvander dennatyp
av bromsar och sl&pper pa bromsen nér den bérjar vibrera. Vi bedomer anda att |asningsfria
bromsar har stor potential att minska antalet olyckor, sarskilt i halt vaglag, och vill intensifiera
informationen om hur dessa bromsar fungerar parallellt med att vi vill stimulera framtagandet
av |asningsfria bromsar som inte ger vibrationer i bromspedalen vid kraftig inbromsning.

Bromsassistens. Med hjdlp av sensorer kan bilen sjdlv avgéra om foraren trycker tillrackligt
hart pa bromsen eller om extra bromskraft bor 1&ggas pa. EU vill infora bromsassistens som
standard pa alla nytillverkade bilar frén & 2009 och beréknar att det kan rédda 1 100 liv om
aret i Europa. Grona Bilister stéller sig bakom detta.

Alkolas. En fjardedel av alladodsolyckor i trafiken inbegriper alkohol, for vissa aldersgrup-
per och fordonsslag & andelen &nnu hogre. Ett enkelt sétt att kommatill rétta med detta &r att
installeraakolasi allanyabilar, mc, snoskoter och tyngre fordon. Vi stéller oss déarmed
bakom regeringens intentioner att Sverige ska vara forsoksland inom EU avseende alkolasi
fordon.

I SA. Intelligent hastighetsbegransning (1SA), att fordonet antingen inte als eller endast efter att

man forcerat en sparr ("trampat igenom”) kan framforas fortare an den pa platsen géllande hastig-
hetsgransen, bor successivt inforasi all nybilsforsaljning och ar sarskilt viktigt nér flexibel hastig-
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het blir vanligare. Pa samma sétt som de som domits for rattfylleri endast bor fa framféra bilar med
akolas, bor kanske de som domts for allvarlig fortkérning endast fa framféra bilar med intelligent
hastighetsbegransning.

Déckval. Sedan lange finns en lagstiftning angaende vinterdack, som blir allt mindre relevant
i takt med klimatforandringarna, men det finns ingen lagstiftning angadende sommardéack.
Frégan blir allt mer relevant i takt med att allt fler fordon utrustas med dubbfria vinterdack
eller andratyper av friktionsdack som fungerar bast vintertid och ger vasentligt sdmre grepp
och bromsegenskaper sommartid, varfor vi féreslar att en sommardécksliag utreds.

Décktryck. Rétt dacktryck ar av stor betydelse for att optimera bilens kéregenskaper och
minimera risken for trafikolyckor som kunnat undvikas eller varamindre alvarliga. Samtidigt
minskar ratt dacktryck bilens bransleférbrukning och klimatpaverkan med upp till tio procent.
Vissa fordon har elektroniska dacktrycksovervakare, med information till fGraren painstru-
mentpanelen. Sadan teknik bor bli obligatorisk.

Doda vinkeln-kamer or. Svangolyckor dér lastbilen eller bussen inte ser fotgangaren eller
cyklisten & altfor vanligai stadstrafik, och kan enkelt undgés med videokameror som visar
"dodavinkeln”. Detta bor bli standardutrustning i bussar och lastbilar som anvandsi inner-
stadstrafik.

Teknik som vi granskat men valt att inte foresla for lagstiftning inkluderar adaptiva fart-
héllare, avékningsvarnare, under-bilen-airbag, ssmnvarnare och head-up-displayer. Atskilliga
av dessa tekniker — och andra déartill — bedéms som lovande ur trafiksdkerhetssypunkt, men
beddms inte varalampliga for att introducera lagvégen. Ny trafiksékerhetskunskap, ny teknisk
utveckling eller en forandrad kostnadshild kan dock snabbt dndra pa detta.

Da den teknik vi foresldr ovan nastan uteslutande introduceras i nya bilar, hjalper den alltsa
inte alla de som kor bilar som redan idag finns pa gatan. Utifran att det finns drygt fyra mil-
joner motorfordon i Sverige och saljs knappt 300 000 nya per &r, 6nskar vi en éversyn av
vilken sakerhetsutrustning som & méjlig och lamplig att introducera ocksdi befintlig bilpark.

FOrarbeteende

Det enskilt viktigaste omradet for trafiksakerhetsarbetet ar att fa trafikanterna att bete sig rétt i
trafiken. Detta har endast delvis genomsyrat det hittillsvarande Nollvisionsarbetet, som bl.a.
nastan helt har undvikit frégor om hur man far fler att avsta fran att ta bilen till férman for
bade trafiksakerhets- och miljoméssigt béttre val som buss, tég och distansarbete.

Nedan genomgar vi forslag per fordonsslag och sektorsomraden, men var huvudsakligain-

riktning &r att mycket av trafiksakerhetsarbetet ska bestai att underltta for medborgaren att
avsta fran persontransporter i eget fordon utan att uppleva en minskad livskvalitet.

Fordonsslag

Da storre delen av denna skrift behandlar personbilar tas inte de upp som enskilt fordonsslag
nedan.
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Mopeder

Antalet mopeder i trafik har fordubblats de senaste tio aren och antalet mopedister som skadar
sig svart har 6kat i samma omfattning. De flesta av de skadade & ungdomar under 18 ar.

90 procent & man. Minst var tredje omkomna mopedist var alkohol- eller drogpaverkad och
flertalet av de omkomna anvande inte hjalm alls eller anvande den pafel sitt —ingen av de
omkomna passagerarna anvande hjam. Fyra av tio hade 6verlevt med rétt anvand hjam.
Nastan halften omkom péa konstaterat trimmade mopeder.*

Vi dnskar en dversyn av mopedfordonen, om méjligt med en tillbakagang till maxfart

30 km/h, med skérpta dtgérder mot trimmade mopeder inkluderat forsenat |amplighetsintyg
och hdgre bétesbel opp vid konstaterad trimning av hogre grad, och ett inférande av férarbevis
som kan dterkallas vid allvarlig forseel se.

Motorcykel

Motorcykel & mer an tiofalt Overrepresenterade i olycksstatistiken med hénsyn taget till dess
ringa antal och de fa kilometrar fordonen framfdrs. 2007, t.0.m. augusti, upplevde Sverige 11
dddsolyckor pa moped och hela 50 pa motorcykel - ett av de vérsta aren i modern tid.

Motorcykelns konstruktion gor foraren och eventuell passagerare utsatt, och tekniska fram-
steg kan bara delvis avhjé pa detta. Det finns ocksa ett starkt konsumentmotstand mot sékrare
motorcyklar, vilket bl.a. visade sig nar BMW introducerade sin C1 med stortbage, nackstéd
och sakerhetsbalte. Fa 6nskade denna sorts sakerhet och modellen ar nu nedlagd. Darfor ar det
troligen i nartid inte majligt att ndlangre an att alla nya motorcyklar bor snarast utrustas med
antisladdsystem, |&sningsfria bromsar och krockkuddar, men tekniken & mindre valutvecklad
och effektiv an for bilar. Dartill bor anstrangningar goras for att motverka dagens héastkrafts-
raseri - kanske med ett dterupptagande av den frivilliga dverenskommelsen att inte sélja
motorcyklar med mer an 100 hastkrafter.

For att underltta efterlevnad av hastighetsgrénser, bor motorcyklar forses med registre-
ringsskylt ocksa fram. De kan da fotograferas av fartkameror, dar de idag &r klart Gver-
representerade i belagda fortkdrningar, men som inte resulterar i boter.

Sndskoter

Atskilligakommuner i Norr- och Vsterbotten évervéger att — givet att lagrummet finns —
till&ta snoskoter pa allman vag, for transport till och fran skoterled eller mer allméant. | nuléget
bor inte dettatillétas eftersom snoskotern inte uppfyller nagra som helst faststéllda baskrav pa
sakerhet vare sig for férare och passagerare eller for andra oskyddade trafikanter. V agverket
bor tafram en kravspecifikation dar det framgar att snoskotern tilléts pa allman vag nar den
uppfyller samma milj6- och sakerhetskrav som andra vaggaende fordon. Vidare bor
forarbeviset utvecklas sa att det mer paminner om ett normalt korkort, som kan aterkallas vid
grova forseelser. Slutligen maste riksdag och regering 6vervaga att utrusta snéskotrar med
alkolas, mot bakgrund av den orimligt hdga nivan av alkoholrelaterade forseel ser.

Stadsjeepar

Stadsjeeparna orsakar mycket skada for dem som de krockar med, men & ocksa farligafor de
som sitter i jegpen. "Ingen av jeeparna som beddmts ar bilar vi kan rekommendera” anger

! Se http://www.vv.seffil er/210/F-18n%20avsi kter%20moped-ol a.pdf
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Folksam som granskar landets personbilar ur trafiksékerhetssynpunkt. Vi dnskar darfor en
oversyn av hur sarskilt trafikfarliga personbilsslag kan stimuleras bort fran trafikbilden.

Yrkestrafik

V&gverkets granskning fran tredje kvartalet 2007 visar att dver halften av yrkestrafiken kor
for fort. Det géller saval lastbil som buss och taxi. Det innebér en vasentligt hdjd olycksrisk,
sarskilt som yrkesforarna kér manga mil. Det & dags att infora obligatorisk hastighetskontrol|
(ISA) for yrkestrafik, med stegvisinférandei lastbilar, bussar och taxifordon, med ett fysiskt
hinder att Overtrada hastighetsgranser, tydlig information till passagerare om fordonets hastig-
het (galler framst bussar) och magjlighet att i efterhand enkelt granska hur snabbt fordonet
framforts. Kontrollen av hur manga timmar chaufforer i yrkestrafik har kort bor ocksa skér-
pas.

Den modernalastbileni sig & ett relativt sakert fordon, men orsakar stora skador pa sin om-
givning direkt vi kollision och indirekt genom t.ex. omkorningsolyckor som langa | asthilar
ger upphov till.

Den viktigaste sakerhetsaspekten avseende lastbilar & darmed att minska antalet |asthilar pa
véagarna, vilket forutsitter omfattande investeringar i godstrafik pajarnvag, med Banverkets
rekommenderade investeringsram for nasta planperiod som |&gsta niva (denna niva anges
ocksa vara den lagsta maojliga for att transportsektorn ska klara sitt sektorsmal for klimat-
paverkande utsl&pp). Detta bor kombineras med en kilometerskatt ungefar utifran den variant
som nu inférsi Tyskland och Osterrike, som stimulerar béttre samlastning och 6kade andelar
gods pajarnvag, med okad trafiksakerhet som foljd.

Huvuddelen av bussolyckor beror pa den ménskliga faktorn, och en stor del av dessa olyckor
beror pa att foraren varit for trott. Bussen ar dock i sig mindre séker an jarnvagen, varfor det
ur trafiksakerhetssynpunkt &r viktigt att dverforatrafikstrommar fran busstill tag.

Rattonykterhet

Varje vecka dor i genomsnitt tva personer i trafiken i alkoholrelaterade olyckor. Ar 2006
avled 125 personer pa detta sétt och Vagverket anger att ” Siffrornafor 2007 kommer
definitivt inte att vara béttre.”?

Y ngre och medel a ders mén dominerar bland rattfylleristerna, bade bland dem som polisen
upptécker i kontroller och bland dem som &r inblandade i olyckor. Nastan 90 procent av ratt-
fylleristerna & man. Varje dag genomfors minst 15 000 bilresor med forare som ar alkohol-
paverkade. De som upptécksi polisens kontroller har i genomsnitt cirka 1 promillei blodet,
med ett medeltal pacirka 1,5 promille fér omkomna onyktra forare.

Véagverket anger att de som deltagit i forsoksverksamhet med alkol asprogram har 60 procent
farre trafiknykterhetsbrott och 80 procent farre trafikolyckor upp till fem ar efter avslutat pro-
gram, vilket innebér att programmen & samhallsekonomiskt I6nsamma. Vi delar Végverkets
bedomning att alkol &sprogram ska vara en forutsattning for korkort for alla som har domts for
att ha kort onyktra. Darutover foreslar vi alkolas som standardutrustning i allafordon (se
ovan), med prioritet for de fordonstyper déar alkohol ar sarskilt vanligt forekommande i
olycksstatistiken (t.ex. sntskoter, moped).

2 http://www.vv.seltemplates/Pressrelease  23217.aspx
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Vidare bor polisen lagga hogre prioritet pa att kontrollera trafikanternas nykterhet och drog-
frihet. 2006 kontrollerades enligt Polisen 84 199 trafikanter. Informationsarbetet bor ocksa
forstarkas, i linje med Vagverkets och Polisens ”Don’t drink and drive”.

Unga forare

Ungdomar &r overrepresenterade i mangatyper av trafikolyckor, t.ex. singelolyckor och
olyckor med hoga farter. De flesta av dessa olyckor intréffar under helger och da oftast pa
kvdllar och nétter. Vi foredar att |agre generella hastighetsgranser for unga forare (se nedan)
utreds, men ocksa att det undersoks hur man pa basta sétt minskar ungdomars
Overrepresentation i olycksstatistiken.

Hastighetsgranser

Det ar altid hastigheten som dodar, och en ganska liten sénkning av hastigheten kan ha stor
betydelse bade for att undvika olyckan och for att minska risken for att olyckan far dodlig
utgang.

Vi ar positivatill de nya hastighetsgranserna med 10 km/h-intervall, som méjliggor sank-
ningar till 40 km/h pa storadelar av stadstrafiknétet, och sankningar av vissa tétortsnara vagar
till 60 km/h, medan atskilliga landsvagar som idag har 90 kmvh bor skyltas om till 80 km/h.
Vi anduter ossi dennadél till NTF:s rekommendationer avseende trafiksakerhet, med en
kompl etterande uppmaning till kommunerna att se éver vilka delar av det |okala vagnatet som
bor sénkas fran 50 km/h till 40 km/h, samt vilka delar som bor ha 30 km/h som maxfart.
Antalet 30-zoner & nu néarmare 7 000 km, mot 2 500 for tio & sedan. Enligt NTF har det
sparat 140 liv, och en utvidgad sankning fran 50 km/h har stor betydelse bade for trafik-
sakerheten och for manniskors bendgenhet att stélla bilen till forman for kollektivtrafik eller
cykel. Det &r ocksa av avgorande betydelse for att minska trafikdoden i linje med noll-
visionen, da dverlevnadsandelen vid en trafikolyckai 30 km/h & néra 90 procent medan den
ar under 50 procent i 50 km/h.

Vi bedomer dock att acceptansen for att generellt sinka hastighetsgranserna ar 1ag, trots att
sankta hastigheter skulle ha stor betydelse sdval for att uppnatrafikens av riksdagen beslutade
klimatmal som den av riksdagen beslutade nollvisionen for doda och vart skadade i trafiken.
Dérfor foredar vi inte har ndgra generella hastighetssankningar, men menar inte heller att det
finns utrymme for generella hastighetshéjningar, &ven om det kan vararimligt i vissafall pa
sakra vagavsnitt for att stdrka acceptans och fortroende for systemet. Istéllet bor fokus ligga
pa att hoja genomsnittshastigheten dar 1ag snittfart korrelerar med hoga utsl&pp och hojd
olycksrisk, att sénka genomsnittshastigheten dér den ligger 6ver den lagstadgade och att 6ka
flexibiliteten i hastighetsbegransningarna sa att den béttre & anpassad efter fordon, véag och
forare.

Ansvariga myndigheter bor sbka att minska den totala restiden med bibehdlIna eller sankta
hastighetsgranser. Detta kan kostnadseffektivt ske t.ex. med hjélp av tréangselavgifter (som
minskar trafikstockningarna), grona vagen-system for trafikljus, battre separering av trafik-
slag sa att bussar i hogre utstrackning har egna korfalt och gator och 6kad satsning pa
kollektivtrafik for att avlasta vagutrymmet.

Faktisk hastighet ar viktigare &n hastighetsgranser. Pa manga vagstrackor &r det idag forenat
med svarigheter att hdllalagstadgad hastighet, men dar t.ex. automatiska fartkameror mon-
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teras upp sunker snittfarten betydligt och de kraftiga 6verskridandena av hastighetsgranser
upphor nastan helt. Uppforandet av fartkameror bor forceras sa som Polisen aviserat, komp-
letterat med att man borjar méta tiden mellan fartkamerorna, sa att man kan botfalla den som
kor denna stracka med en olagligt hdg genomsnittshastighet, &ven om man inte passerar géva
fartkameran med for hog fart. Tekniken finns redan och anvandsi Holland, varfor den snabbt
bor kunna anvandas ocksai Sverige. Vi foreslar ocksa att man utreder ett inforande av
inkomstrel aterade hastighetsbéter, enligt finsk modell.

Oka flexibiliteten

Hastighetsgranser bor i 6kad utstréckning vara flexibla. PAE4 i Stockholmsomradet sanks
hastighetsgransen nér koer uppstar och detta arbetssatt bor utvidgas till att gélla generellt pa
alla starkt trafikerade vagar (t.ex. de med mer an 5 000 fordon per dygn). Flexibiliteten bor
gdlla nedét, dvs. utan mojlighet att temporéart hoja den till&tna hastigheten 6ver gangse niva
men med mdjlighet att sdnka den nér skél for dettaforeligger. Vintertid bor hastigheten gene-
rellt sdnkas med 20 km/h med majlighet att sanka hastigheten ytterligare om véglaget pakallar
detta.

Hastighet efter fordon

Sverige har sedan lange hastighetsgranser som anpassas efter fordonskategorin. Mopeder,
husvagnsekipage och lasthilar & exempel pa fordonskategorier med andra och l&gre hastig-
hetsgranser an personbilarna. Denna differentiering bor utvecklas och i 6kad utstréckning
grundas pa sakerhet och miljopaverkan, i linje med av riksdag och regering antagna ambi-
tioner.

Att framfora ett 20 &r gammalt fordon i 110 knmvh &r vasentligt trafikfarligare och mer miljo-
belastande an att framféra ett nytt fordon i samma hastighet. Det gdller inte endast icke-
katalysatorrenade fordon; en stor del av de forsta &rgangarna katalysatorer upphdrdei stort
sett att rena utsl8ppen vid hog belastning, t.ex. i hdg hastighet.

Vi bedomer det som rimligt att dra en grans vid 1993, da nya avgasreningskrav infordes och
ungefarligen det &r da sakerhetsnivan borjade drastiskt hojas pa fordonen. Fordon dldre an
detta artal bor inte tilldtas framforas snabbare &n 90 km/h och de bor saval framtill som baktill
skyltas med denna hastighetsbegransning. Miljobelastning och alvarliga trafikolyckor
minskar med forslaget, med den positiva sidoeffekten att skrotningen av aldre fordon pa-
skyndas.

Vidare bor sarskilt valtningsbenagna fordon, t.ex. sa kallade stadsjeepar, fa lagre hastighets-
grans, fordagsvis 10 km/h under andra fordons hastighetsgréns. Hastighetsgransen for all
transport med sl&p bor fastsastill 70 km/h. Detta skulle innebara en vasentligt starkt kon-
kurrenskraft for jarnvagstransporter jamfort med lastbilstrafiken.

Samtliga fordon som séljsi Sverige bor hastighetsbegransas till 140 km/h, 30 km/h Gver
gdllande hogsta hastighetsgrans (en majoritet av Sveriges riksdagspartier har redan stéllt sig
bakom Gréna Bilisters forslag att infora en sddan gréns pa 170 km/h pa EU-nivad). Undantag
bor ges for utryckningsfordon generellt samt for andra fordon efter dispens fran Vagverket.

Hastighet efter forare

| bl.a. Storbritannien och Schweiz finns specialregler gallande hur de som nyligen har fatt
korkort far framfora sinafordon. | Sverige finns en halvmesyr pa omradet, innebérande att
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nyblivna kdrkortsinnehavare de tva forsta aren | &tare kan fa korkortet aterkallat, men de far
framfora sina fordon i samma hastigheter, pa alla végar, oavsett vaglag och tid pa dygnet.

Sankta hastighetsgranser for nyblivna férare & motiverat ur Nollvisionsperspektiv, eftersom
nyblivna korkortsinnehavare ar kraftigt overrepresenterade i trafikolyckor. En stor del av
dessa olyckor sker nér fordonet framfort i for hdg hastighet, ofta dessutom kvalls- eller
nattetid.

Vi foreslar att fragan om lagre hastighetsgranser for nyblivna forare utreds. Efter tva ar som
korkortsinnehavare utan registrerade hastighetsdvertradel ser bor man ges samma
maxhastighet som andra bilister, medan en hastighetsivertradel se betyder att tiden man maste
koralangsammare forlangs med ett &r.

Korkort

Dagens korkortsutbildning har ur miljoperspektiv genomgaétt en snabb forbéttring, medan vi
delar Sveriges Trafikskolors Riksforbunds mer skeptiska syn pa hur utbildningen de senaste
aren hanterat trafiksakerhetsfragan.

Det &r allt tydligare att kdrkortsutbildningen for klasserna A och B handlar om att " léra for
provet”, och inte " for livet”. Har finns en fundamental skillnad mot utbildningen i de tyngre
klasserna, som bor sta modell for en andrad korkortsutbildning.

Under 2007 &rs forsta nio manader har preliminart 64 ungdomar, 18-24 ar, omkommit i trafi-
ken, cirka 18 procent av det totala antalet. Det ar en hogre andel jamfort med arssiffrorna for
2006 (16 procent), 2005 (15 procent) och 2004 (16 procent). Utifran detta foreslar vi att kor-
kortet darutover blir belagt med sarskilda restriktioner de forsta aren (se ovan). Dessa bor ut-
redas, men kan forslagsvis vara lagre hastighetsgranser, nolltolerans mot alkohol och vérds-
l6shet i trafik.

Vidare foreslar vi att korkortet ska uppdateras vart tionde &r, sa att man dterkommande maste
frascha upp sina kunskaper angaende sava ny trafiklagstiftning som nya rén angaende trafik-
sakerhet och bilismens miljopaverkan.

Vi fordar ocksa ett poangsystem for korkortet, enligt dansk modell, dér ett visst antal poang
leder till &terkallat korkort.

Vi foreslar att dagens forarbevis for snoskoter ersétts med ett terkallningsbart korkort, att
mopeder endast far framforas med aterkalIningsbart forarbevis och att 16-arsgransen for kor-
kort for 14t motorcykel stryks sa att all me far framforas fran 18 ars dlder.

Trafikforsakring

| dag avgors forsakringspremien av vilken bilmodell du kor, hur gammal du &r, var du bor och
om du &r kvinna eller man. Har du varit inblandad i en trafikolycka hojs oftast premien, men
du kan inte paverka premiens storlek i dvrigt genom att kora sakert. Dessa gruppvisa bedom-
ningar & trubbiga instrument och premierar inte det individuella ansvaret®.

% http://www.fmk.se/pressrummet/debatt_pdf/Lat_beteendet_avgora _trafikforsakringen.pdf
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Regeringen har som mal att trafikrel aterade kostnader for sjukpenning, sjukersattning och
aktivitetsersittning ska betalas fullt ut av trafikforsakringen och inte som idag delvis fran
socialforsakringssystemet och delvis fran trafikforsakringen. Vi ar, liksom motororganisa-
tionen FMK, positivatill den forandringen, och beklagar att utredningen som ska konkretisera
inriktningen &r forsenad med Gver ett &r. Ocksa allmanheten &r positiv till en sddan férandring
- ju av tio tycker att forsakringspremien ska vara hdgre for dem som begétt forseelser i
trafiken.

Om allakdorde nyktra, anvande bilbate och holl hastigheterna sa skulle antalet dodade i
Trafiken kunna halveras. Den som konstant 6verskrider hastighetsgransen med tio procent
Okar risken for en dodlig trafikolycka med 40 till 50 procent. Samma premier for allainnebér
att den som kor trafiksakert betalar fér den som inte gor det.

Trafiksakerhet i u-lander

| & kommer Gver en miljon att do i trafiken och upp till femtio miljoner skadas. Av alla dods-
fall i trafiken sker 80 procent i 1&g- och medelinkomstlander — trots att antalet bilar & betyd-
ligt farre dar an i rikare lander. Utdver dodsfallen skadas allt fler och blir handikappade for
resten av livet. Trafikolyckornainnebar |&gt réknat tre till fem procents tappad national -
inkomst for fattiga lander, och olyckorna drabbar framst de allra fattigaste som bade ar mest
oskyddade i trafiken och har samst méjligheter att f& vard efter en olycka. Andafinnsinte
minskad trafikdodlighet med som ett viktigt bistands- eller handelsmal — trafikolyckor &r ett
forsummat folkhal soproblem.

Kampanjer for att gora det socialt acceptabelt att anvanda hjalm pa motorcykel och béltei bil,
okat fokus pa riskernamed att kora onykter och |agre hastigheter &r tre nyckelfaktorer for att
minska trafikdodligheten i [&ginkomstlanderna. For de lander som kommit en bit langre lyfter
Vérldsbanken fram Sverige som paradexemplet pa kostnadseffektiv trafiksakerhet. Konkret
handlar det bl.a. om 2+1-vagarna, med tre korfalt och mittréacke, som ger samma hoga séker-
het som en motorvag och kostar mycket mindre. Dessutom kan de oftainfdras pa befintlig
V&g utan att man maste gora stort mer an att satta upp ett mittracke. Har finns en enorm poten-
tial for manga utvecklingslander att ta efter.

Vi glads &t att VVagverket och Sidanu inlett ett samarbete for att fa med trafiksakerhet i det
svenska bistandsarbetet, men konstaterar att knappast nagon av de svenska bistandsorganisa-
tionerna arbetar med trafiksakerhet trots att det & en si vanlig dédsorsak’.

4 1bid.
® http://www.trailer.se/news.php?id=3083
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