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Nolla trafikdoden!

Manga jublar 6ver de senaste drens minskade trafikdodlighet. Vi dr mer skeptiska. Vi tror inte
att vi sett ett trendbrott, utan att vi fatt farre doda i trafiken helt enkelt for att vi under
lagkonjunkturen rest mindre. And4 kan de 358 ddda i trafiken ar 2009, och den minskning pa
tio procent jamfort med 2008 som det innebar, vara ett avstampfor framtida framgéngar.

Sverige misslyckades med att uppfylla EU:s beslut frdn &r 2001 att halvera trafikdodligheten
till &r 2010. Sverige har nu péd egen hand beslutat att halvera antalet doda och allvarligt
skadade i trafiken mellan ar 2007 och ar 2020. Darmed tillats 220 personer do i trafiken om
tio ar. Det dr forstds inte acceptabelt.

Nollvisionen och dess etappmal fokuserar ensidigt pa dem som dor i trafiken. De
méngdubbelt fler som dor av trafiken ignoreras. Utifran tanken om alla ménniskors lika vérde,
ar det helt oacceptabelt att ar efter ar fasta mycket storre vikt vid att man inte ska do av bilens
kofangare 4n att man inte ska do av bilens avgasror'.

Det behovs en ny Nollvision, som jamstéller all dod och alla skador som trafiken ger upphov
till. En vision som tar ett helhetsgrepp pa trafiksékerhet, 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 sektorsmaél for begransad
klimatpaverkan, och kan bidra till att uppfylla flera av de andra 15 miljomal som riksdagen
beslutat.

Forra infrastrukturministern kallade till nationell samling for trafiksékerhet, men invigde
ocksa flera nya motorvégar, vars bidrag till trafiksékerheten i bdsta fall ar marginellt men som
kommer att innebéra forvérrade miljo- och klimatproblem. Den nya infrastrukturminister har i
skrivande stund varken gjort det ena eller det andra, men vi hoppas pa en tydligare inriktning
pa det som verkligen ger effekt i form av minskad dodlighet i och av trafiken.

Grona Bilister ndrmar sig trafiksidkerhetsfrdgorna fran miljohall, och dr den enda bilist- och
miljoorganisation som dr med i det europeiska samarbetsorganet European Road Safety
Charter. Vi har konsekvent sldngt ut alla fordon som inte &r tillrackligt sdkra ur vér arliga
granskning Miljobésta Bilar, och trafiksdkerheten har en central och sjdlvklar plats i vir egen
trafiksdkerhetspolicy. P& samma sétt bor trafiksdkerhets-, vig- och bilistorganisationer aktivt
arbeta med de avgdrande miljo- och klimatfrigorna. Aven ur denna aspekt vore det
vélgorande att i 6kad utstrackning samordna trafiksdkerhets- och miljoarbetet.

I denna uppdaterade trafiksdkerhetsrapport preciserar vi hur vi menar att Sverige bést och

snabbast blir ett trafiksékrare land for alla. Det dr dags att nolla trafikdoden!

Mattias Goldmann.
Huvudférfattare till rapporten
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Infrastruktur

De senaste drens trafiksékerhetsarbete har i mycket fokuserat pé att forbéttra infrastrukturen,
bl.a. med nya kringfarter och motorvégar, nya 2+1-vigar med motesfria strackningar och en
okad andel asfalterade mindre végar. Vissa av dessa satsningar har troligen varit direkt
kontraproduktiva om Nollvisionsbegreppet vidgas till att ocksd omfattas till dem som avlider
av trafiken, inte endast de som dor i trafiken. Andra delar har varit positiva, men eftersom
trafikdodligheten de facto inte minskat trots dessa omfattande infrastrukturinvesteringar, kan
endast en mindre del av infrastrukturarbetet bedomas som kostnadseffektivt.

Stora delar av det svenska vignétet ar fortsatt undermaliga ur sdkerhetssynpunkt, vilket bl.a.
visas av Euro-RAP:s granskning och poédngsittning av vagnitet. Eftersom arbetet med att
trafiksdkerhetsforbéttra vdgarna ofta tar lang tid, bor det atminstone tills detta skett vara
sjdlvklart att sdnka hastigheterna och minska trafikflodet pé de aktuella vigarna. Att den
nuvarande huvudmannen for Euro-RAP i Sverige (Motorménnen) aldrig foreslar detta pekar
pa att huvudmannaskapet bor flyttas till en annan organisation som tar trafiksékerhet pa storre
allvar.

Férre doda enligt NTF:

« om vi haft hastighetssikrade overgangsstillen — 6 stycken

« om vi haft en lag om cykelhjidlm for alla - 9 stycken

« om vi haft en sdker hastighetsgréns i korsningar — 5 stycken

« om vi haft en 16snings pd ”ddda-vinkeln-problematiken hos tung trafik — 5 stycken
« om vi en parkerings- eller backsensor pa alla bilar — 2 stycken.

Det ér alltsa ur trafiksdkerhetssynpunkt mycket angelédget att fa bort oskyddade trafikanter
frén vigarna. I infrastruktursatsningarna bor det dérfor prioriteras att i 6kad utstrackning
bygga gang- och cykelvig ldngs landsvégar dir oskyddade trafikanter ror sig, kombinerat med
bittre avskilda bussfickor sé att bussens passagerare inte behover rora sig i trafiken nér de
kliver pa och av bussen.

Det édr ocksa av mycket stor betydelse att skillnaden i fordonsvikt minskar pd végarna.
Viktigast i denna del dr att minska méngden lastbilar pa vigarna, vilket utifran den snabba
okningen av de totala godsméngderna enbart kan uppnés med en kraftfullt 6kad andel gods pé
jarnvig. Det forutsétter en omfattande och snabb satsning pa forbittrad jarnvig med gods i
fokus, med nya omlastningsstationer, utdkade dubbelspér och kompletterande métesplatser
for att minska friktionen mellan snabbare och mer langsamgéende jarnvagstrafik.

2+1-véagar med vajerrdcken anges minska antalet ddda med 50-70 procent jamfort med vanlig
landsvég. Trafikverket bor ges 1 uppdrag att genomfora en nationell dversyn av vilka
befintliga och planerade motorvédgar som kan erséttas med 2+1 motortrafikled, vilket &r en
fordndrad inriktning jamfort med dagens ensidiga fokus att bygga ut tvafiliga landsvigar till
2+1.

Infrastruktursatsningar i central titort bor ha sinkta hastigheter 1 fokus, t.ex. medelst byte av
véigbelaggning, dér t.ex. kullersten, blomsterlador eller farthinder effektivt ddimpar den
faktiska hastigheten. Sddana atgirder &r viktiga for att minska dodligheten i trafiken och
bidrar ofta till 6kad trivsel.



Forarbeteende

Naéstan varje olycka beror pa ett manskligt felbeteende — det &r endast undantagsvis som
fordonets teknik fallerar pa ett oforutségbart sitt och olyckor pd grund av viglag och liknande
bor egentligen hinforas till trafikanten. Dock dr ocksa huvuddelen av det manskliga fel-
beteendet en grund for fordndringar pé andra omraden, t.ex. genom att ge mer utrymme for
misstag och ha en mer forlatande trafikmiljo.

Det enskilt viktigaste omréadet for trafiksékerhetsarbetet dr att fa trafikanterna att bete sig rétt i
trafiken, inklusive val av transportslag. Detta har endast delvis genomsyrat det hittillsvarande
Nollvisions-arbetet, som bl.a. ndstan helt har undvikit frdgor om hur man far fler att avsta fran
att ta bilen till formén for bade trafiksékerhets- och miljomassigt béttre val som buss, tdg och
distansarbete.

Nedan genomgar vi forslag per fordonsslag och sektorsomridden, men vir huvudsakliga in-
riktning &r att mycket av trafiksdkerhetsarbetet ska bestd i att underlétta for medborgaren att
avsté fran persontransporter i eget fordon utan att uppleva en minskad livskvalitet.

Alkohol och andra droger

Varje vecka dor i genomsnitt tva personer i trafiken i alkoholrelaterade olyckor.” Yngre och
medeldlders midn dominerar bland rattfylleristerna, bade bland dem som polisen upptéicker 1
kontroller och bland dem som ar inblandade i olyckor. Néstan 90 procent av rattfylleristerna
ar mén. Varje dag genomfors minst 15 000 bilresor med forare som dr alkoholpdverkade. De
som uppticks i polisens kontroller har i genomsnitt cirka 1 promille i blodet, med ett medeltal
pa cirka 1,5 promille for omkomna onyktra forare.

Av de som deltagit i alkoldsprogram har 60 procent férre trafiknykterhetsbrott och 80 procent
férre trafikolyckor upp till fem &r efter avslutat program, vilket innebér att programmen &r
samhéllsekonomiskt I16nsamma. Vi delar regeringens beddmning att alkol&sprogram ska vara
en forutséttning for korkort for alla som har domts for att ha kort onyktra. Darutover foreslar
vi alkolds som standardutrustning i alla fordon, med prioritet for de fordonstyper dér alkohol
ar sarskilt vanligt forekommande 1 olycksstatistiken (t.ex. sndskoter, moped). Om det inte dr
mdjligt att krdva alkolas for alla fordon, bor de dtminstone inforas i skolskjuts, taxi och andra
professionella persontransporter, liksom for alla statligt 4gda och leasade fordon. Det ger
inget stort utslag i olycksstatistiken men kan bidra till att pressa priset och dka acceptansen.

Vidare bor polisen ldgga hogre prioritet pa att kontrollera trafikanternas nykterhet och
drogfrihet. Informationsarbetet bor ocksa forstérkas, i linje med Trafikverkets och Polisens
”Don’t drink and drive”. Vi bedomer detta som nddviandigt for att uppna Trafikverkets mél pa
99,9 procent nyktra forare till &r 2020.

Vi har fortsatt begransad kunskap om hur allvarligt problemet med droger i trafiken ér.
Polisen behdver ges mojlighet att utfora slumpmaéssiga drogtest av forare, inklusive likemedel
som inte ska anvdndas i samband med bilkdrning.

Trotthet

Pa senare ér ha trotthet som olycksfaktor uppméarksammats alltmera, men kunskapen ar
fortfarande bristféllig. 16 procent av alla forare uppger att de somnat/ndstan somnat vid ratten,
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och andelen 6kar. Problemet &r vérst for yrkesforare, dir lagstadgad maxtid for hur lange man
fér sitta bakom ratten behdver kontrolleras mera. Kvélls- och nattetid &r riskerna med trétthet
hogre, vilket stirker behovet av en fungerande kollektivtrafik ocksa efter arbetstid.

Enskilda bilmérken har infort olika system som uppmirksammar om en forare borjar bli for
trott for att framfora fordonet. Dessa infors dock mycket langsamt, dels for att de endast finns
for nya bilar, dels for att de i de flesta fall &r tillval. Dérfor ar det viktigare med dtgérder 1

sjdlva végen, t.ex. rifflor, som uppméarksammar féraren om hon eller han héller pa att slumra
till.

Mobiltelefon

Tva av tre personer anser att det borde vara forbjudet att tala i mobiltelefon nér man kor bil,
enligt Trafikverket. Anda 4r Sverige ett av f4 EU-linder dér det fortsatt ér tillatet att prata
mobil medan man kor. Vi dnskar dndra detta, och godtar inte att bilkrning med handsfree
tillats. D4 det kommer ny teknik i snabb takt ar det viktigt att lagen utformas sé att den ocksa
géller for andra, kommande tekniska l9sningar.

Unga férare

Ungdomar dr overrepresenterade i manga typer av trafikolyckor, t.ex. singelolyckor och
olyckor med hoga farter. De flesta av dessa olyckor intraffar under helger och da oftast pa
kvéllar och nétter. Vi foreslar ldgre generella hastighetsgrénser for unga forare (se nedan),
men ocksd att det utreds hur man pa bésta sétt minskar ungdomars dverrepresentation i
olycksstatistiken.

Aldre férare

Péstdenden om att dldre forare orsakar manga olyckor &r i huvudsak en myt — de flesta éldre
kor laglydigt och forsiktigt. Det dr 4ndé rimligt att man vart tionde &r ska frascha upp sina
kunskaper om trafiksékerhet och bilens miljopéverkan, genom ett enklare test som man maste
klara for att behalla korkortet. Detta dr ocksa det enklaste sittet att sékerstilla att befintliga
forare fir den nya kunskap de forvintas ha i trafiken.

Transportslag

Skilda transportslag kraver skilda atgérder, varfor vi hér delar upp atgardsforslagen per typ.

Dodade personer i polisrapporterade viagtrafikolyckor fordelade efter fards:tt.
Januari-september 2005-2010

Ar |Bilforare| Bilpassagerare| Mc | Moped | Cykel Géng Ovrigt | Summa
2005 149 61 42 6 30 31 6 325
2006 158 66 47 10 16 32 5 334
2007 164 64 57 11 27 38 4 365
2008 142 57 50 9 25 32 7 322
2009 123 39 46 6 18 30 5 267
2010 107 29 35 4 19 22 4 220




Gang och cykel

Naéstan alla ar fotgdngare varje dag och néstan varannan svensk cyklar regelbundet. Det ér
mycket positivt bade ur folkhilso- och miljoperspektiv, och bidrar ocksa till minskad trangsel
i trafiken. Atskilliga studier visar ocksé att den som gér eller cyklar till jobbet presterar mera.
Utifran detta dr det angelédget att andelen géng och cyklande 6kar. Samtidigt &r risken for
dodsfall per kilometer ungefar fem ganger hdgre &n om man kor bil, och cyklister dr numer
den trafikantgrupp med flest antal svart skadade. En tredjedel av samtliga trafikanter som
skrivits in pd sjukhus efter olyckor dr cyklister.

Fotgéngare lever sirskilt farligt utanfor stan — 40 procent av dodsfallen dr utanfor tétbebyggt
omréde. Det beror mycket pa att fotgéingare knappast tagits med i berékningen nér landsvégar
utformats. Hiar behdvs mer goras. Vi vill se fler gdng- och cykeltunnlar under landsvigar,
bittre skydd vid busshéllplatser och vi vill utreda om det dr dags for reflextvang nér det ar
morkt. 62 procent av kvinnorna och 50 procent av ménnen anser att hastighetsgrinsen vid
overgangsstillen alltid bor vara hogst 30 km/h.

Trafikverket har som maél att 70 procent av cyklisterna ska anvdnda hjdlm ar 2020. Det uppnés
enbart med en allmén hjélmlag for alla cyklister, annars blir andelen hogst 35 procent.
Hjdlmlagen bor utvidgas till att omfatta alla cyklister, men vi vill samtidigt &ndra fokus frén
cyklistens beteende till infrastrukturens betydelse. Cyklister ska erbjudas snabba, raka, sikra,
attraktiva och sno-/grusrdjda cykelvégar, dtskilda frén mopedister och fotgéngare. Sérskilt
viktigt dr det med bra géng- och cykelviagar till skolor, sé att inte forédldrar vidljer att skjutsa i
bil for att det kénns osékert att gi eller cykla.

I den reviderade Nollvisionen anges att det ar 2020 ska finnas ca 25 % ’sdkra GCM-passager
pa kommunalt huvudnit for bil”. Vad som menas med séker dr inte definierat och
méaluppfyllelsen mits foljaktligen inte. Detta bor dndras snarast.

Mopeder

Antalet mopeder i trafik har fordubblats de senaste tio aren och antalet mopedister som skadar
sig svart har 6kat i samma omfattning. Mopeden dr det fordonsslag med hogst dodsrisk. De
flesta av de skadade dr ungdomar under 18 ér, 90 procent &r mén. Minst var tredje
omkommen mopedist var alkohol- eller drogpaverkad och flertalet av de omkomna anvénde
inte hjélm alls eller anvénde den pa fel sétt — ingen av de omkomna passagerarna anvénde
hjédlm. Fyra av tio hade 6verlevt med rétt anvind hjdlm. Néstan hélften omkom pé konstaterat
trimmade mopeder.?

Vi 6nskar en 6versyn av mopedfordonen, om mdjligt med en tillbakagang till maxfart
30 km/h, med skérpta atgirder mot trimmade mopeder inkluderat en total destruktion av
fordonet vid konstaterad trimning.

70 procent tycker att det borde krévas korkort for att fa kéra EU-moped. Vi tycker det i ett
forsta steg bor inforas forarbevis for mopeder, som kan dterkallas vid allvarlig forseelse.

Se http://www.vv.se/filer/210/F-1an%20avsikter%20moped-ola.pdf



Motorcykel

Motorcykel dr mer én tiofalt Gverrepresenterade i1 olycksstatistiken med hansyn taget till dess
ringa antal och de {4 kilometrar fordonen framf6rs. Men trenden har vént, med férre olyckor
per 1000 mc de senaste aren. Det beror delvis pa en ansvarsfull samverkan mellan de
inblandade, bl.a. har dtta organisationer gemensamt tagit fram en strategi som ska halvera
antalet dddade motorcyklister och mopedister och minska antalet allvarligt skadade med 25
procent till ar 2020.

Motorcykelns konstruktion gor foraren och eventuell passagerare utsatt, och tekniska framsteg
kan bara delvis avhjdlpa detta. Det finns ocksé ett konsumentmotstdnd mot sékrare motor-
cyklar, vilket bl.a. visade sig ndr BMW introducerade sin C1, med stortbage, nackstdd och
sakerhetsbilte. Fa onskade denna sorts sékerhet och modellen &r nu nedlagd. Darfor ar det
troligen 1 ndrtid inte mdjligt att nd langre 4n att alla nya motorcyklar bor snarast utrustas med
antisladdsystem, lasningsfria bromsar och krockkuddar, men tekniken dr mindre vélutvecklad
och effektiv @n for bilar. Dartill bor dagens hastkraftsraseri stoppas, med ett dterupptagande
av den frivilliga 6verenskommelsen att inte sdlja motorcyklar med mer dn 100 héstkrafter. Vi
vill ocksé att EU:s aldersgréins pa 24 ér for de starkaste/tyngsta motorcyklarna infors 1
Sverige.

Manga krockar mellan mc och bil beror pa att bilisten inte sett mc:n. Darfor vill vi infora
reflexkrav for mc-forare.

Sex av tio motorcyklister har kort for fort i samband med dédsolyckorna. For att underlétta
efterlevnad av hastighetsgrinser, bor motorcyklar forses med registreringsskylt ocksa fram.
De kan d4 fotograferas av fartkameror, dar de idag &r klart Gverrepresenterade i belagda
fortkérningar, men som inte resulterar i boter.

Fyrhjulingar/ATV
Fyrhjulingar kan vara registrerade som traktor, terrangskoter, motorcykel eller moped.

Traktor, motorcykel och moped far anvidndas pa vdg, medan traktor och terrdngskoter far
anvindas utan hjalm.

Fyrhjulingarna dr gjorda for kdrning i svar terridng, inte pé allmén vig dér deras korta
axelavstand och hoga tyngdpunkt gér dem svéra att kontrollera. Olyckorna har varit ménga
och ofta allvarliga eftersom man sitter helt oskyddad. Vi vill inte ha dem pd allmén vig, vilket
uppnas om de framgent endast kan klassas som terrdngskoter.

Snoskoter

Atskilliga kommuner i Norr- och Visterbotten verviger att — givet att lagrummet finns —
tilldta snoskoter pa allmén vég, for transport till och frén skoterled eller mer allmént. I nuléget
bor inte detta tillatas eftersom snoskotern inte uppfyller rimliga baskrav pa sékerhet vare sig
for forare och passagerare eller for andra oskyddade trafikanter. Trafikverket bor ta fram en
kravspecifikation dér det framgar att snoskotern tillats pd allmén védg nir den uppfyller samma
miljo- och sdkerhetskrav som andra viggaende fordon. Vidare bor forarbeviset utvecklas sa
att det mer paminner om ett normalt kdrkort, som kan aterkallas vid grova forseelser. Slut-
ligen maste riksdag och regering dverviga att utrusta sndskotrar med obligatoriskt alkolas,
mot bakgrund av den orimligt hoga andelen onyktra skoterforare. Da sndskoter huvudsakligen



ar ett nord-nordiskt fenomen, bor det vara betydligt enklare att fa igenom péd EU-niva én
obligatoriskt alkolds for personbilar.

Personbilar

Det finns over fyra miljoner personbilar i Sverige och varje ar kops mellan 200 000 och 350
000 nya. Nio av tio personresor sker i personbil, s& bilen bor vara i fokus for
trafiksékerhetsarbetet.

Det finns en dvertro pa att utrustning i bilarna ska l9sa trafikdéden, som forsvarar genom-
forandet av de politiska beslut som behovs for att forbéttra trafiksdkerheten. Amerikanska
trafiksdkerhetsorganisationen NHTSA é&r skeptisk till biltillverkarnas ensidiga fokus pé
tekniska losningar for att minska trafikdodligheten och anger att antisladdsystem minskar
trafikolyckorna radikalt, men de flesta andra tekniska 16sningarna ger begrinsad eller
obefintlig nytta.

Huvuddelen maste uppnas pa andra sétt &n med 0kad teknik i bilarna, dels for att tekniken inte
kan 16sa alla problem, dels for att inférandetakten &r alltfor 14g. Men en del tekniska 16sningar
bor inforas pa bred front snarast. Nedan listas de vi vill se en politiskt forcerad introduktion
av, 1 ungeférlig prioritetsordning.

I manga fall gar det &nnu snabbare att infora dessa tekniker pé frivillig vig om biltillverkare
och/eller importorer beslutar sig for detta, och det kan vara enda utviigen pa de omraden dér
EU:s fria rorlighet for varor forhindrar oss att ensidigt stélla krav pa bilen.

Gillande bilars sdkerhet ar foljande aspekter viktiga:

Antisladdsystem. Trafikverket anger att vissa olyckstyper minskar med cirka 40 procent om
bilen har antisladdsystem och amerikanska trafiksdkerhetsverket pekar ut antisladd som den
overligset viktigaste siikerhetsutrustning. And4 siljs néstan sex av tio nya bilar i EU fort-
farande utan antisladdsystem. I Sverige siljs drygt 90 procent av nya bilar med antisladd, men
mindre nograknade tillverkare séljer fortsatt antisladdsystem som extrautrustning eller séljer
modeller som inte alls kan fas med antisladd, och vissa biluthyrare hyr fortsatt ut bilar utan
antisladdsystem. Det &dr dags att lagstifta om antisladdsystem, i forsta hand pd EU-niva
eftersom det kan ses som ett handelshinder om vi ensidigt forbjuder bilar utan antisladd-
system. Dessutom sdljs i allt hogre utstrickning begagnade bilar frdn andra EU-l4nder ocksa 1
Sverige.

Lasningsfria bromsar. For lasningsfria bromsar &r statistiken inte lika entydig som for
antisladdsystem, troligen beroende pa att minga fortsatt inte vet hur man bidst anvéinder denna
typ av bromsar och sldapper pd bromsen nir den borjar vibrera. Vi bedomer dnda att lasnings-
fria bromsar har stor potential att minska antalet olyckor, sérskilt i halt viglag, och vill
intensifiera informationen om hur dessa bromsar fungerar parallellt med att vi vill stimulera
framtagandet av lasningsfria bromsar som inte ger vibrationer i bromspedalen vid kraftig
inbromsning.

Bromsassistens. Med hjélp av sensorer kan bilen sjdlv avgora om foraren trycker tillrdckligt
hért pa bromsen eller om extra bromskraft bor ldggas pd. EU vill inféra bromsassistens som
standard pa alla nytillverkade bilar och beréknar att det kan rddda 1 100 liv om aret i Europa.
Vi stéller oss bakom detta.



Alkolas. En fjirdedel av alla dodsolyckor i trafiken inbegriper alkohol, for vissa dlders-
grupper och fordonsslag dr andelen d4nnu hogre. Ett enkelt sétt att komma till ritta med detta
ar att installera alkolés i alla nybilar, mc, sndskoter och tyngre fordon. Vi stéller oss ddrmed
bakom regeringens tidigare intentioner att Sverige ska vara forsoksland inom EU avseende
alkolas i fordon och beklagar att regeringen i nuléget tycks ha tonat ned denna ambition till
formén for att i ett forsta steg enbart begéra alkolds i1 yrkestrafik. Forslaget att de som domts
for rattfylleri endast far kora bilar med alkolds ser vi som sjélvklart att skyndsamt infora.

ISA. Intelligent hastighetsbegrinsning (ISA), att fordonet antingen inte alls eller endast efter att
man forcerat en spérr (“trampat igenom”) kan framforas fortare dn den pa platsen gillande hastig-
hetsgriansen, behdver utvecklas vidare dé det framkommit étskilliga problem t.ex. nir en bil med
ISA kor pa 90-vdg och korsar 50-vdg. Rent informativ ISA, som upplyser medpassagerare om den
aktuella hastigheten, dr mindre komplicerad och bor inforas snarast i yrkestrafik med passagerare.
”’Semi-tvingande” ISA bor ldngre fram successivt inforas i all nybilsforsédljning och blir sirskilt
viktigt nér flexibel hastighet blir vanligare. P4 samma sitt som de som domts for rattfylleri endast
bor fa framfora bilar med alkolds, bor de som domts for allvarlig fortkorning endast fa framfora
bilar med intelligent hastighetsbegransning.

Dickval. Sedan lidnge finns en lagstiftning angéende vinterdédck, som blir allt mindre relevant
i takt med klimatfordndringarna, men det finns ingen lagstiftning angdende sommardéck.
Fragan blir viktigare i takt med att allt fler fordon utrustas med dubbfria vinterdick eller andra
typer av friktionsdidck som fungerar bist vintertid och ger visentligt simre grepp och broms-
egenskaper sommartid, varfor vi foreslér att en sommardéckslag utreds.

Dicktryck. Ratt ddcktryck ér av stor betydelse for att optimera bilens koregenskaper och
minimera risken for trafikolyckor som kunnat undvikas eller vara mindre allvarliga. Samtidigt
minskar rétt dicktryck bilens bransleforbrukning och klimatpaverkan med upp till tio procent.
Vissa fordon har elektroniska décktrycksovervakare, med information till foraren pé
instrumentpanelen. S&dan teknik bor bli obligatorisk, liknande redan befintlig lagstiftning i
USA men med mindre tolerans for tryckavvikelser och krav pd snabbare larm.

Déda vinkeln-kameror. Svingolyckor dir lastbilen eller bussen inte ser fotgdngaren eller
cyklisten dr alltfor vanliga i stadstrafik, och kan enkelt undgds med videokameror som visar
”doda vinkeln”. Detta bor bli standardutrustning i bussar och lastbilar som anvénds i inner-
stadstrafik.

Teknik som vi granskat men valt att inte foresléd for lagstiftning inkluderar adaptiva
farthallare, avakningsvarnare, under-bilen-airbag, sémnvarnare och head-up-displayer.
Atskilliga av dessa tekniker — och andra dirtill — bedéms som lovande ur trafiksikerhets-
sypunkt, men bedoms inte vara lampliga for att introducera lagvigen. Ny trafiksikerhets-
kunskap, ny teknisk utveckling eller en fordndrad kostnadsbild kan dock snabbt dndra pa
detta.

Da den teknik vi foreslar ovan néstan uteslutande introduceras i nya bilar, hjdlper den alltsé
inte alla de som kor bilar som redan idag finns pa gatan. Utifran att det finns drygt 4,2
miljoner motorfordon i Sverige och séljs knappt 300 000 nya per ar, 6nskar vi en dversyn av
vilken sékerhetsutrustning som &r mdjlig och ldmplig att introducera ocksa i befintlig bilpark.



SUV:ar/Stadsjeepar

Stadsjeeparna orsakar mycket skada for dem som de krockar med, men dr ocksé farliga for
dem som sitter i jeepen. “Ingen av jeeparna som beddmts dr bilar vi kan rekommendera”,
anger Folksam som granskar landets personbilar ur trafiksékerhetssynpunkt. Vi 6nskar dérfor
en Oversyn av hur sérskilt trafikfarliga personbilsslag kan stimuleras bort frin trafikbilden.

Buss och lastbil

Over hilften av yrkestrafiken kor for fort. Det giller savil lastbil som buss och taxi. P4 110-
végar héller bara var femte lastbil med slép lagstadgade 80 km/h. Sénker lastbilarna
medelhastigheten med 5 km/h till 2020 minskar antalet omkomna med 90.

Det ér dags att infora obligatorisk hastighetskontroll (ISA) for yrkestrafik, med stegvis
inforande 1 lastbilar, bussar och taxifordon, med ett fysiskt hinder att dvertrada
hastighetsgréinser, tydlig information till passagerare om fordonets hastighet (géller framst
bussar) och mojlighet att i efterhand enkelt granska hur snabbt fordonet framforts. Kontrollen
av hur manga timmar chaufforer i yrkestrafik har kort bor ocksé skérpas.

Ungefdr 80 personer per ar dor i trafikolyckor med tung lastbil, varav huvuddelen i méten och
de flesta pa 90-vdg. Antalet doda har varit relativt stabilt pd senare &r, trots en 6kad lastbils-
trafik. Troligen beror det mycket pa att antalet mil motesfri vig har 6kat. Andelen som skadas
svért dr visentligt hogre 1 krock mellan personbil och lastbil &n mellan tvd personbilar.

Den moderna lastbilen i sig dr ett relativt sékert fordon, men orsakar stora skador pa sin
omgivning direkt vi kollision och indirekt genom t.ex. omkorningsolyckor som ldnga lastbilar
ger upphov till.

Den viktigaste sdkerhetsaspekten avseende lastbilar dr ddrmed att minska antalet lastbilar pé
végarna, vilket forutsdtter omfattande investeringar i godstrafik pa jarnvdg, med Banverkets
rekommenderade investeringsram for ndsta planperiod som ldgsta nivé (denna niva anges
ocksa vara den ldgsta mojliga for att transportsektorn ska klara sitt sektorsmal for
klimatpaverkande utsldpp). Detta bor kombineras med en kilometerskatt ungefér utifran den
variant som nu infors i Tyskland och Osterrike, som stimulerar bittre samlastning och 6kade
andelar gods pd jarnvig, med okad trafiksidkerhet som f6ljd.

Vi motsdtter oss forslag frén bl.a. Volvo Lastvagnar om att tilldta upp till 32 (ibland ndmns
dven 36) meter langa ekipage, mot dagens maxlingd pa 25,25 meter, eftersom det vésentligt
skulle 6ka risken for omkdrningsolyckor, och samtidigt troligen forsvara for jarnviagsgods att
konkurrera med lastbil.

Huvuddelen av bussolyckor beror pa den ménskliga faktorn, och en stor del av dessa olyckor
beror pa att foraren varit for trott. Bussen dr dock i sig mindre séker 4n jarnvégen, varfor det
ur trafiksdkerhetssynpunkt dr viktigt att overfora trafikstrommar fran buss till tg.
Busspassagerare maste enligt lag ha bélte, men fi har det. Vi vill tydliggdra att bussbolaget
och den enskilda chaufforen ska ha ett juridiskt ansvar att detta efterlevs. Ocksa de som
upphandlar t.ex. skolskjuts har ett ansvar att folja upp att bélten verkligen anvénds.

Vi vill ocksé infora Trafikverkets forslag om 30 km/tim for fordon som passerar en buss vid
en héllplats, pa vdgar dir hastighetsbegransningen dar 70 km/tim eller lagre.



Hastighetsgranser

Det ér alltid hastigheten som dodar, och en ganska liten sénkning av hastigheten kan ha stor
betydelse bdde for att undvika olyckan och for att minska risken for att olyckan far dodlig
utgéng.

Vi dr positiva till de nya hastighetsgridnserna med 10 km/h-intervall, som mojliggdr sénk-
ningar till 40 km/h pa stora delar av stadstrafiknétet, och sdnkningar av vissa tétortsndra vigar
till 60 km/h, medan &tskilliga landsvégar sénkts frén 90 km/h till 80 km/h. Vi &r kritiska till de
hdjningar till 120 km/h som skett och ansluter oss till NTF:s rekommendationer avseende
trafiksdkerhet, med en kompletterande uppmaning till kommunerna att se over vilka delar av
det lokala vignétet 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 dr nu cirka 7 000 km, mot 2 500 for tio &r sedan. Enligt NTF har det sparat
140 liv, och en utvidgad sdnkning fran 50 km/h har stor betydelse bade for trafiksikerheten
och for ménniskors bendgenhet att stélla bilen till formén for kollektivtrafik eller cykel. Det dr
ocksa av avgorande betydelse for att minska trafikdoden i linje med nollvisionen, da dver-
levnadsandelen vid en trafikolycka i 30 km/h &r nédra 90 procent medan den &r under

50 procent i 50 km/h.

Vi bedomer acceptansen for att generellt sénka hastighetsgrédnserna som lag, trots att sdnkta
hastigheter skulle ha stor betydelse savél for att uppna trafikens av riksdagen beslutade klimatmal
som den av riksdagen beslutade nollvisionen fér déda och vart skadade i trafiken. Darfor foreslar
vi inte négra ytterligare generella hastighetssankningar, men menar inte heller att det finns
utrymme for hastighetshojningar. Istéllet bor fokus ligga pa att hoja genomsnittshastigheten dar
lag snittfart korrelerar med hoga utslépp och hojd olycksrisk, att sénka genomsnittshastigheten dér
den ligger 6ver den lagstadgade och att 6ka flexibiliteten i1 hastighetsbegransningarna sé att den
bittre dr anpassad efter fordon, vig och forare. Pa detta sitt blir det mdojligt att nd Trafikverkets
vision om att ar 80 procent av trafikarbetet ska ske inom beslutad hastighetsgrans ar 2020, mot
dagens 43 procent.

Ansvariga myndigheter bor soka att minska den totala restiden med bibehallna eller sénkta
hastighetsgrinser. Detta kan kostnadseffektivt ske t.ex. med hjilp av tringselavgifter (som
minskar trafikstockningarna), grona vagen-system for trafikljus, battre separering av trafikslag
sa att bussar 1 hogre utstrackning har egna korfélt och gator och 6kad satsning pa
kollektivtrafik for att avlasta vagutrymmet.

Faktisk hastighet ar viktigare dn hastighetsgrinser. P4 manga vagstrackor dr det idag forenat
med svérigheter att halla lagstadgad hastighet, men dér t.ex. automatiska fartkameror mon-
teras upp sjunker snittfarten betydligt och de kraftiga 6verskridandena av hastighetsgrianser
upphor néstan helt. Enligt Trafikverket anser 75 % att automatisk hastighetsovervakning
(ATK) &r ett bra sdtt att 6vervaka hastighetsovertradelser. Uppforandet av fartkameror bor
forceras sa som Polisen aviserat, kompletterat med att man borjar méta tiden mellan
fartkamerorna, sd att man kan botfélla den som kor denna stracka med en olagligt hog
genomsnittshastighet, &ven om man inte passerar sjilva fartkameran med for hog fart.
Tekniken finns redan och anvénds i Holland, varfor den snabbt bor kunna anvindas ocksa i
Sverige.

For yrkestrafiken bor fardskrivare och/eller ISA anvéndas for att kontrollera
hastighetsovertradelser. Trafikverket anger att 56 procent skulle vilja ha ett tekniskt



hjélpmedel i bilen for att lattare kunna halla hastighetsgrinserna, vilket antyder att det ocksé
bor introduceras pa bred front i personbilar.

Vi foreslar ocksa att man utreder ett inférande av inkomstrelaterade hastighetsboter enligt
finsk modell.

Oka flexibiliteten

Hastighetsgranser bor i 6kad utstriackning vara flexibla. P4 E4 i Stockholmsomradet sénks
hastighetsgriansen nér kder uppstar och detta arbetssétt bor utvidgas till att gélla generellt pa
alla starkt trafikerade vigar (t.ex. de med fler 4n 5 000 fordon per dygn). Flexibiliteten bor
gilla nedét, dvs. utan mgjlighet att temporért hoja den tilldtna hastigheten dver géngse niva
men med mojlighet att sdnka den nar skil for detta foreligger. Vintertid bor hastigheten
generellt sinkas med 20 km/h med mojlighet att sdnka hastigheten ytterligare om véglaget
pakallar detta.

Enligt Trafikverket tycker 76 procent att hastighetsgranserna borde kunna varieras beroende
pa trafikméngd och véder. Det dr dags att forverkliga detta.

Hastighet efter fordon

Sverige har sedan ldnge hastighetsgranser som anpassas efter fordonskategorin. Mopeder,
husvagnsekipage och lastbilar dr exempel pa fordonskategorier med andra och lagre
hastighetsgrinser &n personbilarna. Denna differentiering bor utvecklas och i 6kad
utstrackning grundas pa sékerhet och miljopéverkan, i linje med av riksdag och regering
antagna ambitioner.

Att framfora ett 20 &r gammalt fordon i 110 km/h dr vésentligt trafikfarligare och mer
miljobelastande dn att framfora ett nytt fordon i samma hastighet. Det giller inte endast icke-
katalysatorrenade fordon; en stor del av de forsta argangarna katalysatorer upphorde i stort
sett att rena utsldppen vid hog belastning, t.ex. i hog hastighet.

Vi bedomer det som rimligt att dra en grins vid 1993, d4 nya avgasreningskrav infordes och
ungeférligen det &r da sidkerhetsnivan borjade drastiskt hojas pé fordonen. Fordon éldre &dn
detta artal bor inte tilldtas framforas snabbare dn 90 km/h och de bor sdvil framtill som baktill
skyltas med denna hastighetsbegransning. Miljobelastning och allvarliga trafikolyckor
minskar med forslaget, med den positiva sidoeffekten att skrotningen av dldre fordon
paskyndas.

Vidare bor sérskilt vdltningsbendgna fordon, t.ex. sd kallade stadsjeepar, fa lagre
hastighetsgrins, forslagsvis 10 km/h under andra fordons hastighetsgrins. Hastighetsgransen
for all transport med slép bor fastslés till 70 km/h. Detta skulle innebéra en vasentligt stirkt
konkurrenskraft for jarnvigstransporter jamfort med lastbilstrafiken.

Samtliga fordon som siljs i Sverige bor hastighetsbegréansas till 140 km/h, 30 km/h &ver géllande
hogsta hastighetsgrans (en majoritet av Sveriges riksdagspartier har redan stéllt sig bakom Grona
Bilisters forslag att infora en sddan grans pa 170 km/h pa EU-nivd). Undantag bor ges for
utryckningsfordon generellt samt f6r andra fordon efter dispens fran Trafikverket.



Hastighet efter forare

I bl.a. Storbritannien och Schweiz finns specialregler gillande hur de som nyligen har fétt korkort
far framfora sina fordon. I Sverige finns en halvmesyr pd omradet, innebérande att nyblivna
korkortsinnehavare de tva forsta aren lattare kan fa korkortet aterkallat, men de far framfora sina
fordon i samma hastigheter, pé alla végar, oavsett viglag och tid pa dygnet.

Sénkta hastighetsgrianser for nyblivna forare 4r motiverat ur Nollvisions-perspektiv, dd nyblivna
korkortsinnehavare dr kraftigt overrepresenterade i trafikolyckor. En stor del av dessa olyckor
sker nér fordonet framfort i for hog hastighet, ofta dessutom kvélls- eller nattetid.

Vi foreslar att hogsta tillatna hastighet for nyblivna korkortsinnehavare blir 20 km/h under hogsta
tillatna hastighet for 6vriga forare, i dagslidget innebédrande att den maximala farten blir 90 km/h.
Efter tvéa ar som korkortsinnehavare utan registrerade hastighetsovertradelser bor man ges samma
maxhastighet som andra bilister, medan en hastighetsovertridelse betyder att tiden man maste
kora langsammare forlangs med ett ar.

Mobility management

Mobilitet &r mer &n transporter — det handlar ocksa om att minska transportbehovet for bade
ménniskor och gods. Detta har hittills varit helt forsummat i trafiksékerhetsarbetet, som inte
heller har méatbara mal pa omradet.

Vi foreslar konkreta, nationella mal f6r mobilitet. For gods géller det bl.a. samordnad
varudistribution och samlastning, samt forbéttrade mojligheter till omlastning vid t.ex.
kombiterminaler. For persontransporter giller det t.ex. battre mojligheter att parkeringspendla
och samaka. For att undvika transporter behover det bli lattare och mer I6nsamt att anordna
videokonferenser.

Korkort

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

Det ér tydligt att korkortsutbildningen for klasserna A och B handlar om att “’l4ra for provet”,
och inte “’for livet”. Hér finns en fundamental skillnad mot utbildningen i de tyngre klasserna,
som bor std modell for en dndrad korkortsutbildning.

Ungdomar 18-24 ar i trafiken star arligen for cirka 15-20 procent av det totala antalet
dodsoffer i trafiken, och andelen har 6kat dver tid. Utifran detta foreslar vi att kérkortet blir
belagt med sérskilda restriktioner de forsta aren (se ovan). Dessa bor utredas, men kan
forslagsvis vara ldgre hastighetsgrinser, nolltolerans mot alkohol och forbud mot korning
nattetid. Vidare foreslar vi att korkortet ska uppdateras vart tionde &r, sé att man
aterkommande maste frascha upp sina kunskaper angdende savil ny trafiklagstiftning som nya
ron angdende trafiksdkerhet och bilismens miljopaverkan.

Vi forslar ocksa ett podngsystem for korkortet, enligt dansk modell, dédr ett visst antal poéng
leder till dterkallat korkort.



Vi foreslar ocksa att dagens forarbevis for snoskoter ersitts med ett aterkallningsbart korkort,
att mopeder endast far framforas med aterkallningsbart forarbevis och att 16-arsgransen for
korkort for 14tt motorcykel stryks sa att all me far framforas fran 18 ars alder.

Trafikforsakring

I dag avgors forsidkringspremien 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 sékert. Dessa gruppvisa
bedémningar 4r trubbiga instrument och premierar inte det individuella ansvaret®.

Trafikrelaterade kostnader for sjukpenning, sjukersittning och aktivitetserséttning ska betalas
fullt ut av trafikforsikringen och inte som idag delvis frin socialforsakringssystemet och
delvis fran trafikforsikringen. S tycker ocksa allménheten - sju av tio vill att forsékrings-
premien ska vara hogre for dem som begatt forseelser i trafiken. Vi ér positiva till de steg i
denna riktning som regering och riksdag tagit, men konstaterar att fordndringarna hittills mest
tycks ha gagnat statskassan.

Om alla koérde nyktra, anvénde bilbélte och holl hastigheterna sa skulle antalet dodade i
trafiken kunna halveras. Den som konstant overskrider hastighetsgransen med tio procent
okar risken for en dodlig trafikolycka med 40 till 50 procent. Samma premier for alla innebar
att den som kor trafiksikert betalar for den som inte gor det’.

Trafiksakerhet i u-lander

I &r kommer cirka 1,5 miljoner manniskor att do i trafiken och upp till femtio miljoner skadas.
Av alla dodsfall i trafiken sker 80 procent i lag- och medelinkomstldnder — trots att antalet
bilar dr betydligt férre dér 4n i rikare ldnder. I exempelvis Kenya dor 510 personer per 100
000 bilar och &r, i Sverige &r det cirka 10. Utdver dodsfallen skadas allt fler och blir
handikappade for resten av livet.

Trafikolyckorna innebér lagt rdknat tre till fem procents tappad nationalinkomst for fattiga
lander, och olyckorna drabbar frimst de allra fattigaste som bade dr mest oskyddade i trafiken
och har simst méjligheter att f4 vard efter en olycka. And4 finns inte minskad trafikdddlighet
med som ett viktigt bistdnds- eller handelsmél — trafikolyckor ir ett forsummat
folkhdlsoproblem.

Kampanjer for att gora det socialt acceptabelt att anvidnda hjdlm pd motorcykel och biélte i bil,
okat fokus pa riskerna med att kora onykter och lagre hastigheter &r tre nyckelfaktorer for att
minska trafikdédligheten i ldginkomstlédnderna. For de ldnder som kommit en bit langre lyfter
Virldsbanken fram Sverige som paradexemplet pd kostnadseffektiv trafiksékerhet. Konkret
handlar det bl.a. om 2+1-végarna, med tre korfélt och mittracke, som ger samma hoga
sdkerhet som en motorvég och kostar mycket mindre. Dessutom kan de ofta inforas pa
befintlig vig utan att man maste gora stort mer &n att satta upp ett mittracke. Hir finns en
enorm potential for ménga utvecklingslander att ta efter.

http://www.fmk.se/pressrummet/debatt pdf/Lat beteendet avgora trafikforsakringen.pdf
5 .
Ibid.



Vi glédds at att Trafikverket och Sida inlett ett samarbete for att f4 med trafiksékerhet i det
svenska bistdndsarbetet, men konstaterar att knappast ndgon av de svenska
bistandsorganisationerna arbetar med trafiksikerhet trots att det 4r en sa vanlig dodsorsak®.
Hir onskar vi en tydligare inriktning fran svenskt hall att trafiksdkerhet ska mainstreamas, sa
att det integreras i den ordinarie verksamheten pé liknande sétt som hiv/aids (som orsakar
dodsfall 1 ungefdr samma storleksordning).

http://www.trailer.se/news.php?id=3083




