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REGION Kallelse/foredragningslista

..JAMTLAN D Utskottet for infrastruktur
HARJEDALEN 2017-11-24
1. Program och informationer

Arendebeskrivning

09.00-10:00

-Remiss. Ny malstyrning for trafiksdkerhet RUN/572/2017

-Kurser och konferenser. Invigning av Ange bangard 8 december RUN/351/2017

10.00-12:00

Informatiioner:

-Kommande péverkansarbete for medelsfordelning i lanstransportplanen
-Digital Agenda. Asa Hofsten

-Samverkan Norge. Berit Eriksson

-Funktionella Mittstraket

-AVS E45 Inlandsstraket

-Intressentavtal — Elbussar. Ruth Eriksson

-Norrtag 2.0. Diskussion utifran presentation

2. Val av justerare och tid for justering

3. Faststallande av féredragningslistan

Arendebeskrivning

Enligt reglemente for utskottet for infrastruktur och kommunikationer har preliminir
foredragningslista over de drenden som avses bli behandlade utsénts till ledamoter
och ersittare.

Forslag till beslut
Preliminér foredragningslista faststélls som slutlig.

4. Foregaende protokoll

5. Svar remiss: Trafikanalys forslag till Ny malstyrning
for trafiksakerheten, Rapport 2017:12
(RUN/572/2017)

Arendebeskrivning
Region Jdmtland Hérjedalen har beretts tillfdlle att [dimna synpunkter pa Trafikanalys
forslag till Ny malstyrning for trafiksdkerheten.



REGION Kallelse/foredragningslista

..JAMTLAN D Utskottet for infrastruktur
HARJEDALEN 20171124

Remissvar ska ha kommit in till Naringsdepartementet senast den 12 januari 2018.

Forslag till beslut
Utskottet for infrastruktur foreslar regionala utvecklingsndmnden

Yttrande dver remiss Trafikanalys forslag till Ny malstyrning for trafiksdkerheten
skickas till Nédringsdepartementet enligt upprittat forslag.

Expedieras till
n.registrator(@regeringskansliet.se
Helene.lassi@regeringskansliet.se
Infrastrukturstrateg Jan Molde

Beslutsunderlag
e Tjansteskrivelse
e Yttrande over Trafikanalys rapport Ny malstyrning for trafiksdkerheten
e Remiss av Trafikanalys rapport 2017:12 Ny malstyrning f6r
trafiksidkerheten.
e Rapport 2017:12 ny mélstyrning for trafiksédkerheten

6. Elbussprojektet (RUN/483/2016)

Arendebeskrivning
Underlag for diskussion.

Beslutsunderlag
e Intressentavtal - Intro BEV Ostersund DRAFT 170919

7. Kurser och konferenser (RUN/351/2017)

Arendebeskrivning
Utskottet har inbjudits att vara med vid invigning av Ange bangérd 8 december.
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Svar remiss: Trafikanalys forslag till Ny
malstyrning for trafiksakerheten, Rapport
2017:12

RUN/572/2017



REGION

JAMTLAND Tjansteskrivelse
HARJEDALEN Regionala

utvecklingsnimnden

2017-11-16
Infrastruktur och kommunikationer

Jan Molde
Tfn: 063 14 65 80

E-post: jan.molde@regionjh.se
RUN/572/2017

Svar remiss: Trafikanalys forslag till Ny malstyrning for
trafiksakerheten, Rapport 2017:12

Arendebeskrivning

Region Jamtland Harjedalen har beretts tillfalle att Ilimna synpunkter pa
Trafikanalys forslag till Ny malstyrning for trafiksikerheten.

Remissvar ska ha kommit in till Naringsdepartementet senast den 12 januari 2018.

Forvaltningschefens forslag

Utskottet for infrastruktur foreslar regionala utvecklingsnamnden

Yttrande 6ver remiss Trafikanalys forslag till Ny mélstyrning for trafiksikerheten
skickas till Naringsdepartementet enligt upprattat forslag.

I tjansten

Anders Bystrom

Forvaltningschef Ruth Eriksson
Omradeschef

Utdrag till

n.registrator@regeringskansliet.se
Helene.lassi@regeringskansliet.se
Infrastrukturstrateg Jan Molde
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REGION 1(2)

JAMTLAND

HARJEDALEN

Jan Molde 2017-11-15
Regional Utveckling RUN 572/2017
Infrastruktur och kommunikationer

063 14 65 80

Jan.molde@regionjh.se

FORSLAG TILL

YTTRANDE OVER TRAFIKANALYS RAPPORT
2017:12, NY MALSTYRNING FOR
TRAFIKSAKERHETEN

Sammanfattande synpunkter

Region Jamtland Hérjedalen stéller sig bakom de forslag som Trafikanalys ldmnar avseende
preciseringar och etappmal géllande trafiksékerhet.

Bakgrund

Regeringen har uppdragit &t Trafikanalys att ldmna forslag till nya transportpolitiska
preciseringar avseende trafiksikerhet. Forslaget ska utga fran Nollvisionen och ta hansyn till de
mal som finns inom EU samt sérskilt beakta trafiksékerheten for oskyddade vagtrafikanter.

I den nu redovisade rapporten redogors for;

- Konsekvenser av vald definition av allvarligt skadade pa vig

- Forslag till etappmaél for omkomna och allvarligt skadade i végtrafiken efter 2020

- Fortydligande av hur ett av métten som foreslagits kan anvindas

Regeringskansliet har skickat rapporten pa remiss. Remissvar ska ha kommit in till
Néringsdepartementet senast den 12 januari 2018.

Synpunkter



2(2)

Region Jamtland Hérjedalen stéller sig bakom foreslagen definition av “allvarligt skadade pa
vég” och instimmer i behovet av forbittrad rapportering fran bade sjukhus och polis. Regionen
instimmer ocksé i forslaget att f6lja maluppfyllelsen utifran flera matt som finns tillgéngliga
genom “’Strada” (Swedish Traffic Accident Data Acquisition).

Regionen stiller sig ocksé bakom forslaget till nytt etappmal innebérande en halvering av
antalet omkomna i végtrafiken fran 2015 till 2030. Regionen har tagit del av diskussionen kring
avvégningen mellan visionédra och realistiska mal och finner att Trafikanalys forslag innebér en
klok avvégning av dessa respektive synsétt. Det foreslagna etappmaélet innebér en mycket stor
utmaning, men ar inte helt orealistiskt att uppna.

Nir det, slutligen, géller Trafikanalys forslag avseende anvédndandet av DALY (Disability
Adjusted Life Years) som ett komplement till vriga métt anser Region Jimtland Hérjedalen att
ambitionen att belysa ocksa andra aspekter av paverkan fran transportsystemet ar villovlig.
Regionen saknar dock mojlighet att virdera vilka insatser som behovs for ett genomférande av
detta forslag.



Promemoria
Regeringskansliet

2017-10-13
N2017/01927/TS

Néringsdepartementet
Avdelningen for bostader och transporter

Anna Ullistrém
08-4058446

Remiss av Trafikanalys rapport 2017:12 Ny malstyrning for
trafiksadkerheten

Remissinstanser

Barnombudsmannen
Boverket
Folkhilsomyndigheten
Forsvarsmakten

Havs- och vattenmyndigheten
Kustbevakningen
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20
21
22
23
24
25
26
27
28
29
30
31
32
33
34
35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49

Vinnova

Lansstyrelsen 1 Kronobergs lin
Lansstyrelsen 1 Visternorrlands lin
Lansstyrelsen 1 Vistra Gotalands lin
Linsstyrelsen i Orebro lin
Lansstyrelsen i Stockholms lin
Burl6vs kommun

Eker6é kommun

Eskilstuna kommun

Halmstad kommun

Huddinge kommun
Hiérnosands kommun
Gotlands kommun

Gillivare kommun

Goteborgs kommun

Karlstads kommun

Kalmars kommun

Lerums kommun

Malmé6 kommun

M;jo6lby kommun

Nacka kommun

Nyk6ping kommun

Pajala kommun

Pited kommun

Stenungsunds kommun
Sundbybergs kommun

Torsby kommun

Trollhittans kommun

Umeé kommun

Vimmerby kommun
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50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68
69
70
71
72
73
74
75
76
77
78
79

Ystad kommun

Asele kommun

Gaivleborg lins landsting

Hallands lins landsting

Jamtlands lins landsting

Jonkopings lins landsting

Kronobergs lins landsting
Norrbottens lans landsting
Stockholms lins landsting

Skane lans landsting

Uppsala lins landsting
Viisternorrlands lans landsting
Vistmanlands ldns landsting

Vistra Gotalands lins landsting
Otebro lins landsting

Ostergdtlands lins landsting
Samverkansorganet 1 Blekinge lin
Samverkansorganet 1 Dalarnas lin
Samverkansorganet 1 Kalmar lin
Samverkansorganet 1 S6dermanlands lin
Samverkansorganet 1 Virmlands lin
Samverkansorganet 1 Visterbottens lin
Sveriges Kommuner och Landsting (SKT)
Arlandabanan Infrastructure AB
Green Cargo AB

Infranord AB

Jernhusen AB

S] AB

Svevia AB

Swedavia AB
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80
81
82
83
84
85
86
87
88
89
90
91
92
93
94
95
96
97
98
99

Svedab AB

Bil Sweden

Cykelfrimjandet

Féreningen Svenskt flyg

Niringslivets Transportrad

Svensk kollektivtrafik

Svenskt Niringsliv

Svenska transportarbetareférbundet

Kommunal

Svensk sjofart

TransportfOretagen

Tagoperatorerna

SAFER Vehicle and Traffic Centre

KTH Centre for Sustainable Communications (CESC)
Nationalforeningen for trafiksikerhetens frimjande (NTT)
Motorférarnas helnykterhetstérbund (MHF)
Motormiannens riksférbund

Sveriges motorcyklisters centralorganisation (SMC)
Trafikforsakringsforeningen

Funktionsritt Sverige

100 Lika unika — Federationen rittigheter for personer med

funktionsnedsittning

101 Folksam

102 AB Volvo

103 Scania AB

104 Volvo Petsonbilar AB
105 Autoliv

Remissvaren ska ha kommit in till Néringsdepartementet senast den 12
januari 2018. Vi ser girna att remissvaren skickas 1 elektronisk form via e-

post till n.registrator@regeringskansliet.se samt
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helene lassi@regeringskansliet.se i bdde word- och pdf-format. Vi skulle

uppskatta om filnamnet dr Regeringskansliets diarienummer (utan
snedstreck), N2017/01927/'TS, foljt av remissinstansens namn. I remissvaret
anges Regeringskansliets diarienummer N2017/01927/TS.

I remissen ligger att regeringen vill ha synpunkter pa férslagen och materialet
i Trafikanalys rapport 2017:12 Ny mdlstyrning for trafiksikerbeten. Rapporten
hittas via denna direktlink:

http:/ /www.trafa.se/globalassets/rapporter/2017 /rapport-2017 12 ny-

malstyrning-for-trafiksakerheten.pdf

Myndigheter under regeringen ir skyldiga att svara pa remissen. En
myndighet avgdr dock pa eget ansvar om den har nagra synpunkter att
redovisa i ett svar. Om myndigheten inte har ndgra synpunkter, riacker det att

svaret ger besked om detta.

For andra remissinstanser innebir remissen en inbjudan att limna

synpunkter.

Réd om hur remissyttranden utformas finns i Statsridsberedningens
promemoria Svata pa remiss — hur och varfér (SB PM 2003:2). Den kan
laddas ner frin Regeringskansliets webbplats www.regeringen.se.

Friagor under remisstiden besvaras av Anna Ullstrom tel. 08- 405 84 46.

u
n?ﬁhng&

Enhetschef

5 (5)
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Ny malstyrning for trafiksakerheten Rapport
2017:12
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Ny malstyrning for trafiksakerheten

15



Trafikanalys

Adress: Torsgatan 30

113 21 Stockholm

Telefon: 010 414 42 00

Fax: 010 414 42 10

E-post: trafikanalys@trafa.se
Webbadress: www.trafa.se
Ansvarig utgivare: Brita Saxton
Publiceringsdatum: 2017-05-31
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FOrord

| september 2016 fick Trafikanalys tva regeringsuppdrag med syfte att géra en éversyn av de
transportpolitiska preciseringarna och uppféljningen av de transportpolitiska malen. Det ena
uppdraget avsag preciseringarna i sin helhet. Det uppdraget redovisades i mars 2017
(Trafikanalys 2017). Det andra av de tva uppdragen avser en éversyn av preciseringar och
etappmal inom trafiksakerhetsomradet och redovisas i denna rapport.

Projektledare har varit Maria Melkersson. Krister Sandberg och Anders Brandén Klang har varit
projektmedarbetare. Vi har i projektet haft konsulthjélp i form av analysstdd av Asa Forsman,
VTI samt ett uppdrag om DALY utfoért av Emma Tarrodi och Karin Brundell Freij, WSP.

Alla beddmningar som uttrycks i rapporten ar Trafikanalys egna. Vi tackar Transportstyrelsen for
bilagan med definitioner.

Stockholm, maj 2017

Brita Saxton

Generaldirektdr
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Sammanfattning

| september 2016 fattade regeringen beslut om att ge Trafikanalys i uppdrag att lamna férslag
till nya transportpolitiska preciseringar avseende trafiksakerhet. Forslaget ska utga fran
Nollvisionen och ta hansyn till de mal som finns inom EU samt sarskilt beakta trafiksakerheten
for oskyddade vagtrafikanter. Uppdraget har samordnats med uppdraget till Trafikanalys att se
over transportpolitiska preciseringar och lamna forslag till indikatorer for att folja upp de
transportpolitiska malen.(Regeringen 2016) | slutrapporteringen av det uppdraget lamnade
Trafikanalys ett preliminart forslag till ny transportpolitisk prioritering fér Ett halsoframjande och
sakert transportsystem:

Andelen personer som far sitt behov av fysisk aktivitet uppfyllt genom sina dagliga resor ska 6ka
fortlopande. Andelen personer som utsétts for skadliga nivaer av luftfororeningar eller buller fran
trafik ska minska kontinuerligt. Trafiksékerheten ska utvecklas gynnsamt i hela transport-
systemet. Antal omkomna i vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjéfarten ska halveras till &r 2030,
jamfort med 2015. Antalet allvarligt skadade i dessa trafikslag ska under samma period minska

med 25 procent.

I denna rapport redogors for tre frigor som inte redovisats i tidigare rapportering.

e Konsekvenser av vald definition av allvarligt skadade péa vag.

e Ett slutgiltigt forslag pa etappmal for omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken efter

2020.

e Fortydliga hur ett av matten vi foreslagit for att folja upp dod och skador i
transportsystemet — DALY (Disability Adjusted Life Years eller Funktionsjusterade
levnadsar) — kan anvandas.

Konsekvenser av vald definition av allvarligt skadad pa vag

De olika satten att definiera vagtrafikskador har alla brister och fortjanster. De vi uppfattar som
viktigast summeras Kkortfattat i Tabell 2.3.

Tabell A: Fordelar och nackdelar med olika definitioner/kéllor fér skadade i vagtrafiken.

(1960-talet). Polisens rapportering ar
reglerat i lag (Kung. 1965:561).

Definition Fordel Nackdel
Svart skadad (enligt Officiell statistik. Svart for polis att bedéma en skadas
polisen) Finns data sedan lang tid tillbaka allvarlighetsgrad.

Bortfall (om polis e] pa plats eller av annat skal
ej rapporterar in olyckan).

Svart skadad (enligt
slutenvarden)

Patientregistret ar ett administrativt
register dvs. ger ingen extra
uppgiftslamnarborda till sjukvarden.

Begrénsade uppgifter om olyckan, t.ex. vet vi
inte n&got alls om olycksplats. MC och moped
aggregeras till en trafikantgrupp. Bortfall.

Allvarligt skadad (ISS 9-)

Enkelt berdkna om (och endast om)
det finns AlS-data.

Kan vara svart kommunicera begreppet.
Bortfall (anvander Strada sjukvard)

MAIS3+

Enkelt berdkna om (och endast om)
det finns AlS-data. Anvands i vissa
andra lander bl.a. UK

Kan vara svart kommunicera begreppet.
Bortfall (anvander Strada sjukvard).

Allvarligt skadad (RPMI 1%)

Tar hansyn till Iangsiktiga effekter av
en skada i form av medicinsk
invaliditet.

Komplicerat att berékna.

Beroende av en "skadematris” (den som
anvands idag avser endast skador hos bilister).
Kan vara svart kommunicera begreppet
eftersom antalet inte avser fysiska personer.
Bortfall (anvénder Strada sjukvard).

Mycket allvarligt skadad
(RPMI 10%)

Som ovan.

Som ovan
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Vi foreslar att maluppfyllelse gentemot etappmalet for allvarligt skadade beréknas som tidigare
utifrdn Allvarligt skadade (RPMI 1%). Sa lange det fortfarande rader osékerhet om hur
rapportering eventuellt ska regleras i lag och vilken tackningsgrad Strada far om sa blir fallet,
foreslar vi att man i maluppféljningen foljer utvecklingen med samtliga fyra matt som beraknas i
Strada sjukvard: Allvarligt skadad (ISS 9-), MAIS3+, Allvarligt skadad (RPMI 1%) och Mycket
allvarligt skadad (RPMI 10%).

Etappmal for omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken efter 2020

I den etappmalséversyn som Trafikverket och Transportstyrelsen gjort foreslas ett etappmal
som innebar en halvering av antal omkomna frén 2020 till 2030. Trafikanalys ser i huvudsak tva
svarigheter med deras forslag. Dels vet vi inte forran 2020 vad mélnivan 2030 skulle bli i antal
omkomna, dels anser vi att malnivan ar betydligt mer visionar an realistisk. Var samlade
bedomning ar att férslaget om halvering 2020 — 2030 inte ar realistiskt sett till vilka atgarder och
resurser som skulle kravas.

Vi identifierar tre alternativa forslag om etappmal till 2030 for antalet omkomna i vagtrafiken:

e En halvering frédn 2020 till 2030, vilket skulle styra mot max 110 dodade ar 2030, givet
att malet om maximalt 220 omkomna ar 2020 nds (Etappmalsdversynens forslag).

e En halvering fran 2015 till 2030, vilket skulle styra mot max 150 dodade ar 2030
(Trafikanalys preliminara forslag).

e En framskrivning av historisk utvecklingstrend sedan 1970 med 3,1 procent arlig
minskning, vilket skulle styra mot max 200 dédade 2030.

Vi gor bedémningen att ett etappmal bor vara ett realistiskt och ndbart komplement till den
l&ngsiktigt syftande Nollvisionen. Att uppstallda etappmal gang pa géang inte uppnas minskar
trovardigheten och darmed deras styrande och motiverande verkan. Trafikanalys forordar darfor
sitt tidigare preliminéra forslag om en halvering av antal omkomna mellan 2015 och 2030. Detta
ar en sammanvagning av realism och tillrackligt utmanande for att stimulera till nya
anstrangningar och engagemang bland aktérerna. Eftersom antal omkomna legat still i flera ar
och méalet om max 220 omkomna ar 2020 ser svart ut att nd, ar en halvering 2015-2030 ett mal
som kraver betydande insatser i trafiksakerheten. Det nuvarande etappmalet om max 220
omkomna ar 2020 kan enkelt foljas upp pa vagen mot 2030.

For allvarligt skadade pa vag foreslar vi en minskning med 25 procent 2015-2030 (dvs. pa 15
ar). Detta ar i nivd med dagens mal som &r en minskning med 25 procent under perioden 2007—
2020 (pa 13 ar). Vi har 6vervagt och funnit att detta etappmal for allvarligt skadade pa vag ar
rimligt. | Trafikanalys maluppfoljning bedémdes att mélet bara ar nagra procent bort och maojligt
att na till 2020.

Aven om det i regeringsuppdraget inte ingick att foresla etappmal i andra trafikslag an vag,
anser vi att motsvarande etappmal fér antalet omkomna pa vag, ocksa bor galla for bantrafiken
och fritidsbatstrafiken. Det ar for vagtrafik, bantrafik och fritidssjofarten som antal dédade och
skadade ar av betydande storlek. For 6vriga trafikslag &r olyckstalen och skadetalen mycket
lAga och for dem bor ambitionen vara att fortsatta utveckla trafiksakerheten sa att de laga
nivaerna kan uppréatthallas, trots kad befolkning och, mest troligt, 6kad trafik.
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DALY-mattet for att folja omkomna och skadade i trafikolyckor

DALY (Disability Adjusted Life Years) ar ett matt som gor det mojligt att pA samma skala
jamfoéra dod och skador i olika trafikslag, men ocksé jamféra déd och skador till féljd av helt
olika aspekter av transportsystemet. P& sa satt kan man fanga en stor del av det transport-
politiska hansynsmalet och den prioritering vi kallat Ett halsoframjande och sakert
transportsystem. | prioriteringen ingar flera olika dimensioner av transportsystemet: buller,
luftféroreningar, aktiva transporter samt dod och skador till f6ljd av olyckor. | rapporten
presenteras en berakning av forlorade levnadsar (YLL) pa grund av trafikolyckor med dédlig
utgang.

For att fordjupa och utveckla de resultat som presenterats har vore det intressant att inkludera
aven trafikolycksrelaterade skador i berdakningarna. Foér att gora detta kravs DALY-vikter (DW)
for sddana skador, vikter som beskriver halsoférlust av en given skada. DALY -vikter for
trafikolycksrelevanta skador har anvants i tidigare studie och méjligheten att utveckla
berakningsmetoden ar god for de trafikslag dar vi har tillgang till alder och nagon form av
skadedata pa de omkomna. Trafikanalys féreslar ett myndighetssamarbete for att utveckla
dessa metoder.
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1 Inledning

Trafikanalys har haft uppdraget fran regeringen att lamna forslag till nya transportpolitiska
preciseringar avseende trafiksakerhet. Preciseringarna ska vara uppfoljningsbara, och om det
ar lampligt, trafikslagsévergripande. Forslaget ska utga fran Nollvisionen och ta hansyn till de
mal som finns inom EU. Forslaget ska sarskilt beakta trafiksakerheten for oskyddade
vagtrafikanter. Uppdraget ska sa langt majligt samordnas med uppdraget till Trafikanalys att se
over transportpolitiska preciseringar och lamna forslag till indikatorer for att folja upp de
transportpolitiska malen (Regeringen 2016). Preciseringar avseende trafiksakerhet som foreslas
ska passa in i denna helhet och beakta mojligheten till maluppfyllelse avseende Gvriga mal inom
transportpolitiken. Vi har utfort storre delen av ovanstadende inom uppdraget om
malpreciseringen som avrapporterades i mars 2017. (Trafikanalys 2017)

Det som nu aterstar i uppdraget om trafiksakerhet ar i princip tre fragor:
e Redovisa konsekvenser av vald definition av allvarligt skadade pa vag.

e Ge ett forslag pa etappmal for omkomna och allvarligt skadade i vagtrafiken efter 2020.
Forslaget ska sarskilt beakta trafiksékerheten fér oskyddade trafikanter.

e Fortydliga hur ett av matten vi foreslagit for att folja upp dod och skador i transportsystemet
— DALY (Disability Adjusted Life Years eller Funktionsjusterade levnadsar) — kan
anvandas.

Vi gér igenom dessa punkter i tur och ordning efter en kortare redogorelse av det stérre
malpreciseringsuppdraget.

I mars 2017 foreslog Trafikanalys att man for att folja upp de transportpolitiska malen, som
lamnas ofdrandrade, lamnar de tidigare 13 preciseringarna och istéllet arligen redovisar
uppfdljningen enligt tre transportpolitiska prioriteringar. (Trafikanalys 2017) Prioriteringarna ska
stodja bade regeringens Gvergripande prioriteringar och riksdagens transportpolitiska méal. Med
utgdngspunkt frAn nuvarande regerings prioriteringar skulle de transportpolitiska prioriteringarna
kunna rubriceras:

o Tillgénglighet for dkad tillvaxt, sysselsattning, och bostadsférsorjning
e Ett klimatneutralt transportsystem
e Ett halsoframjande och sékert transportsystem

Mojligheten att félja upp de transportpolitiska malen i sin helhet var en viktig del av regerings-
uppdraget. Vi féreslog att uppfoljningen ska baseras pa 15 indikatorer som &r val motiverade
med hanvisning till viktiga aspekter av en langsiktigt hallbar transportférsorjning. Indikatorerna
ska aven anvandas for att folja upp regeringens transportpolitiska prioriteringar.

Bland de 15 indikatorerna finns de som mater det goda vi far ut av transportsystemet i form av
tillganglighet. Andra indikatorer som mater forutsattningar for transportsystemet att fungera val
och ytterligare andra indikatorer méater negativa konsekvenser av transportsystemet. Exempel
pa negativa konsekvenser ar vaxthusgasutslapp, paverkan pa naturmiljon samt omkomna och
skadade i transportsystemet.
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Varje &r omkommer i det svenska transportsystemet ungefar 420 personer, 310 personer i
trafikolyckor och 120 i sjalvmord (ar 2016). | alla slags olyckor i Sverige omkommer arligen runt
3 300 personer och 1 500 i sjalvmord.! Av alla som omkommer i olyckor finns alltsa runt 9
procent i transportsystemet och i samma system sker 8 procent av alla sjalvmord.

Enligt regeringsuppdraget ligger de av riksdagen uppstallda transportpolitiska malen kvar, med
funktionsmalet och hansynsmalet, dar trafiksakerhet ingér i det senare:

Hansynsmalet: Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dodas eller skadas allvarligt samt bidra till att det Gvergripande generationsmalet for
miljo och miljckvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa.

I hansynsmalet ingar alltsa bade positiva och negativa konsekvenser av transportsystemet.
Aven i den prioritering vi féreslar — Ett halsoframjande och sékert transportsystem — ingar bade
hélsa, dod och skador: En preliminar formulering for denna prioritering presenterades i
(Trafikanalys 2017):

Prioriteringen lyder: Andelen personer som far sitt behov av fysisk aktivitet uppfyllt genom sina
dagliga resor ska oka fortlopande. Andelen personer som utsatts for skadliga nivaer av
luftfororeningar eller buller fran trafik ska minska kontinuerligt. Trafiksakerheten ska utvecklas
gynnsamt i hela transportsystemet. Antal omkomna i vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjofarten
ska halveras till &r 2030, jamfort med 2015. Antalet allvarligt skadade? i dessa trafikslag ska
under samma period minska med 25 procent.

| hansynsmalet uttrycks att transportsystemet ska bidra till 6kad hélsa, samt anpassas sa att
ingen dor eller skadas allvarligt. Ett halsoframjande transportsystem mojliggor och stimulerar till
fysisk aktivitet genom gang och cykel. Prioriteringen ar ocksa relaterad till funktionsmalets
ambitioner med fler och béattre bostadsmiljder dar aktiva transporter kan vara en naturlig del.
Formuleringen om ett sakert transportsystem syftar till att manniskor inte skadas eller dor i
trafiken pa grund av luftféroreningar, buller eller trafikolyckor.

Malsattningen som rér omkomna och skadade uttrycks i prioriteringen i antal personer, medan
mal for luftféroreningar och buller uttrycks i andel personer. Skélet ar att antalet personer som
utséatts for buller och luftfororeningar beraknas oka till foljd av en padgdende urbanisering och
befolkningstillvaxt, och inte som en f6ljd av att luftkvaliteten férsamras eller att bullernivaerna
Okar. Att fokusera malet p& andelen personer gor det majligt att verka for malsattningen pé olika
geografiska nivaer och i bade stader och landsbygd.

Vi ser inget skal att &ndra prioriteringen (val av niva for etappmal diskuteras i kapitel 3). Vi har i
en underlags-PM (Trafikanalys 2016) publicerat en sammanfattning av regeringens uttalade
prioriteringar for transportpolitiken. Regeringen har tydligt markerat ett fortsatt starkt fokus pa
trafiksakerhet, vilket framgér av bade budgetpropositionen och Nystart for Nollvisionen
(Regeringskansliet 2016). Transporter som halsoframjande &r ocksa prioriterat, viket bland
annat framgér av det finns bade nationella och internationella mal och strategier for ckad halsa
genom fysisk aktivitet. Under 2015 antogs till exempel en strategi for 6kad fysisk aktivitet av
samtliga lander i WHO:s Europaregion, daribland Sverige. Strategin pekar ut fysiskt aktiva resor
med gang och cykel som en del av det prioriterade omrade som handlar om att framja ett mer

1 Om fall med "oklar avsikt” medraknas, vilket Socialstyrelsen brukar gora (Socialstyrelsen 2016), Tabell 7A, 7B
och 9)
2 Definition av allvarligt skadad diskuteras ingdende i kapitel 2.
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aktivt vardagsliv. For vidare diskussion om transportsystemets potential for halsoframjande, se
(Trafikanalys 2017).

I Nystart for Nollvisionen (Regeringskansliet 2016) understryker regeringen att Nollvisionen
ligger fast och galler for samtliga trafikslag, att suicid ocksa ar ett trafiksakerhetsproblem, samt
att oskyddade trafikanter behover fa storre fokus, bade i vag- och bantrafiken.
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2  Hur mata allvarligt skadade?

| detta kapitel borjar vi med att presentera hur mdnga som omkommer och skadas i hela
transportsystemet. Vagtrafiken dominerar vad galler omkomna och ar &n mer dominerande for
antal skadade. Vi gar igenom de definitioner och kallor som finns for att mata antal skadade i
vagtrafiken och diskuterar konsekvenser av att anvanda respektive definition.

2.1 Omkomna och skadade i
transportsystemet

Under perioden 2006-2016 har antal omkomna totalt i transportsystemet minskat fran 590 till
421 personer, i trafikolyckor och sjalvmord sammantaget. Detta ar en minskning med 29
procent. (Figur 2.1) Eftersom det &r f& omkomna inom sjé- och luftfart och det inte har hant
nastan nagonting med antal omkomna i bantrafiken (annat &n sista aret 2016), sa ar det i
princip den gynnsamma utvecklingen inom vagtrafiken som férklarar minskningen i hela
systemet.
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m Vag - Sjalvmord
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100
0
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Figur 2.1: Antal omkomna i de olika trafikslagen. Ar 2006 — 2016.

Kalla: (Trafikanalys 2017), (Transportstyrelsen 2017), (Trafikanalys 2016) samt preliminara uppgifter (2016) fran
Transportstyrelsen (dnr Utr 2017/23).

Anm: Sjalvmord i vagtrafiken kan endast sarredovisas fr.o.m. 2010.

Vagtrafiken (olyckor och sjalvmord sammantaget) stod &r 2016 fér 71 procent av de omkomna

totalt, bantrafiken (olyckor och sjalvmord sammantaget) for 21 procent och fritidsbatarna for
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7 procent. Yrkessjofart och flyget stod tillsammans for resterande 1 procent. Det ar alltsd i
vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjofarten som det ar ett betydande antal omkomna.

| vagtrafiken ar det varje ar ett antal tusen personer som skadas svart eller allvarligt i olyckor
(antal beror pa definition vilket diskuteras ingdende nedan). | bantrafiken var det under perioden
2006-2016 i genomsnitt 37 allvarligt skadade personer per ar. Bantrafiken ar enda trafikslaget
dar antal allvarligt skadade ar farre &n antal omkomna, vilket naturligtvis férklaras av att
kollisionerna ar sa valdsamma. Inom yrkessjéfarten har det under samma period varit i
genomsnitt 33 allvarligt skadade personer. Inom fritidssjofarten finns inga heltdckande uppgifter
for hur manga som skadats. Uppgifter finns enbart for Stockholms och Vastra Gotalands lan,
insamlade via sjukvarden och ar 2016 var det i de tva lanen runt 200 allvarligt skadade
personer. Inom luftfarten slutligen har det under &ren 2006—2016 varit i genomsnitt 9 skadade
per &r (Transportstyrelsen 2017). Vagtrafiken dominerar alltsa fullstandigt de skadade i
transportsystemet med nagra tusen skadade varje ar.

For omkomna anvands samma definition i samtliga trafikslag: personen avlider inom 30 dagar
till foljd av olyckan (se Bilaga). Detta ar ocksa den internationella definitionen som anvands av
Eurostat och FN (ITF, Eurostat et al. 2009). Vad géller skadade personer skiljer sig dock
definitionerna at 6ver trafikslag (Tabell 2.1).

Tabell 2.1: Definitioner for skadade personer i de olika trafikslagen.

Trafikslag Benadmning Definition
Vag

Svart skadad person En person som erhallit brott, krosskada, sénderslitning, allvarlig skarskada,
hjarnskakning eller inre skada. Dessutom raknas som svar personskada

annan skada som vintas medféra inlaggning pa sjukhus.

Lindrigt skadad Ovrig personskada betecknas som lindrig. Bedémningen om en
person personskada ar svar eller lindrig utfors av polisen pa plats vid

olyckstillfallet.

Allvarligt skadad En person som erhallit en bestdende halsof6rlust motsvarande en

person medicinsk invaliditet av 1 procent eller mer (se vidare avsnitt 2.2).
Bantratfik Allvarligt skadad Varje skadad person som till foljd av en olycka lagts in pa sjukhus mer &n

person 24 timmar (bortsett fran sjalvmordsforsok som i bantrafiken ar en sarskild

kategori av skada).

Yrkessjofart Allvarligt skadad Person som maste uppsoka sjukhus och legat inne langre &n 24 timmar

person eller har varit sjukskriven langre &n 72 timmar med bdérjan senast 7 dagar

efter handelsen

Fritidssjofart

Allvarligt skadad Person som behovt uppsoka sjukhus efter en batlivsrelaterad olycka.
person

Luftfart Allvarligt skadad En person som &dragit sig en skada vid en olycka som antingen
person a) kréver sjukhusvistelse i mer &n 48 timmar, med boérjan inom sju dagar

efter den dag som skadan uppkom,

b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade brott pa fingrar, tar
eller nasa),

c) medfér sar som férorsakar allvarlig blédning eller nerv-, muskel- eller
senskada,

d) medfér skada pa ett inre organ,

e) medfdr brannskador av andra eller tredje graden, eller brannskador som

omfattar mer &n 5 % av kroppsytan, eller
f) medfor bestyrkt utsattande fér smittodmnen eller skadlig strélning.

Kalla: Se fullstandig férteckning med definitioner och lagrum i Bilaga.
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Nar vi ska mata antal skadade sa skulle vi vilja mata det sanna antalet skadade. Eftersom
skadad (av nagon viss grad) inte ar ett absolut begrepp sa maste man definiera vad man menar
med skadad. | luftfarten &r definitionen for allvarligt skadad véldigt detaljerad och specifik,
medan man i bantrafik, yrkessjofart och fritidssjofart anvander behov av sjukhusvard i
definitionen. Behov av sjukvard finns ocksé i polisens definition pa svart skadad (Tabell 2.1).3

Inom vagtrafiken har begreppet allvarligt skadad getts betydelsen en bestdende halsoforlust,
snarare an en akut skada som kraver sjukhusvard direkt i anslutning till olyckan. Det finns
naturligtvis inget inneboende i ordet allvarlig som ger denna betydelse av bestaende
halsoférlust. | 6vriga andra trafikslag anvands ordet allvarligt snarare som ordet svart anvands
for vagtrafiken (Tabell 2.1).

2.2 Definitioner for skadade i vagtrafiken

| regeringsuppdraget ingar att beskriva konsekvens av vald definition av allvarligt skadad. Vi gar
har igenom de kallor fér antal skadade som finns, deras for- respektive nackdelar samt
beskriver hur olika definitioner leder till olika beskrivning av antal skadade totalt och per trafikant
samt olika grad av maluppfyllelse. Vi gar ocksa igenom vilka definitioner som anvands i nagra
internationella fora, dit Sverige I6pande rapporterar antal skadade (tillsammans med antal
omkomna).

De flesta av de definitioner av skadade som vi kommer att némna ar beroende av Strada.
Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett informationssystem fér data om skador
och olyckor i hela vagtransportsystemet. Uppgifter om skadade personer, omstandigheter kring
olyckan och om de inblandade personernas skador, rapporteras dels av polisen, dels av
akutsjukhus.* Rapportering av polis regleras i lag (SFS 1965:561) medan rapportering av
akutsjukhus sker enligt avtal mellan enskilda sjukhus och Transportstyrelsen, déar
Transportstyrelsen betalar ut erséttning for sjukhusens rapportering (Regeringen 2016).
Transportstyrelsen forvaltar Strada och férutom att Strada anvénds av transportmyndigheterna
har ett stort antal anvandare tillgang till Strada via deras sa kallade uttagswebb.5

De finns idag sex olika definitioner pa svart/allvarligt skadad person i vagtrafiken (Tabell 2.2).
Definitionerna forklaras nérmare nedan.

3 Savitt vi kanner till kontrolleras inte, fér ndgot av trafikslagen, att personen som benamns allvarligt skadad (svart
i vagtrafiken) verkligen har uppsokt sjukvard (eller varit sjukskriven, sdsom ingar i definitionen for yrkessjofarten).
4 Fr&n och med 2016 ar samtliga svenska sjukhus med akutmottagning anslutna till Strada.
https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-strada/VVag/Olycksstatistik/Sjukhusrappoterad-
statistik/Olycksstatistik/

5 https://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-strada/STRADA-informationssystem-for-olyckor-
skador/Bakgrund/
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Tabell 2.2: Olika definitioner av svart/allvarligt skadad pa vag och kalla.

Definition Kalla Beskrivning
Svart skadad (enligt polisen) Polisen Svart skadad (vissa utpekade skador eller
forvantas bli inlagd pa sjukhus) enligt polisens
beddmning.
Svart skadad (enligt slutenvarden) Slutenvarden / Inlagd pa sjukhus i minst 24 timmar efter en
Socialstyrelsen vagtrafikolycka.
Allvarligt skadad (1SS 9-) Akutsjukvarden / Strada Personen har en eller flera skador som ar

minst allvarlig, dar sammanlagda effekten av
skadorna beréknas enligt Injury Severity Score
(ISS).

MAIS3+ Akutsjukvarden / Strada Den allvarligaste av ev. flera skador pa olika
kroppsdelar ar minst av allvarlighetsgrad 3 pa
AlS-skalan, dvs. "allvarlig”.

Allvarligt skadad (RPMI 1%) Akutsjukvarden / Strada Ett beraknat matt av sannolikheten att
personer som féljd av olyckan ska fa en
medicinsk invaliditet om 1% eller mer.

Mycket allvarligt skadad (RPMI Akutsjukvarden / Strada Som ovan men med medicinsk invaliditet om
10%) 10% eller mer. Observera att RPMI 10% &r en
delméngd av RPMI 1%.

Svért skadad enligt polisen

Polisens uppgifter om dodade och skadade anvéands idag for den officiella statistiken om
vagtrafikskador. "Om en vagtrafikolycka med personskada har intréffat, ska Polismyndigheten
rapportera det till Transportstyrelsen snarast och senast sju dagar efter det att Polis-
myndigheten fatt kannedom om olyckan”, enligt en gallande kungorelse.® Polisen rapporterar
personuppgifter och omstandigheter kring olyckorna. For varje inblandad person anges
skadegrad: lindrigt skadad, svart skadad eller omkommen. "Med svart skadad menas person
som vid olyckan erhallit brott, krosskada, sénderslitning, allvarlig skarskada, hjarnskakning eller
inre skada. Som svar skada raknas ocksa sadan dar den skadade vantas bli inlagd pa sjukhus”.

Svart skadad enligt slutenvarden

Trafikanalys har under flera &r publicerat statistik om vagtrafikskadade i sjukvarden, som ett
komplement till den officiella statistiken som baseras pa polisens rapportering (se beskrivning i
stycket ovan). | statistik om vagtrafikskadade i sjukvarden definieras en person som svart
skadad om hen varit inlagd pa sjukhus i minst 24 timmar pa grund av en trafikolycka pa vag.
Underlaget till statistiken hamtas fr&n Socialstyrelsens patientadministrativa register (PAR) som
innehaller journaluppgifter fran vardtillfallen i sjukvarden (Trafikanalys 2016). Eftersom det
patientadministrativa registret ar ett register for alla typer av vard innehaller det mycket
begransade uppgifter om trafikolyckan. Det finns exempelvis ingen information om var olyckan
skett (olyckslan etc., daremot finns den skadade personens hemlan respektive vardlan). Vilket
fardmedel den skadade anvande vid olyckstillfallet finns dock i registret. En begransning ar att
moped och motorcykel ar sammanslagna till en och samma trafikantgrupp.

Allvarligt skadad (ISS 9-)

Sjukvarden registrerar i Strada varje skada pé olika kroppsdelar separat enligt Abbreviated
Injury Scale (AIS). For respektive kroppsdel finns uppgift om hur allvarlig eventuell skada ar, dar
allvarlighetsgraden anges pa en skala fran 1 (lindrig skada) till 6 (maximal skada). AlS-véarde 3
anger en "allvarlig skada” for den enskilda kroppsdelen. | Strada uttagsweb finns AlS-véarde for
tio kroppsdelar (huvud, ansikte, bréstkorg etcetera).

Den sammanlagda effekten av en eller flera skador beréknas i Strada enligt Injury Severity
Score (ISS) som utgér fran AlS-klassifikationen. ISS ar summan av de tre hogsta, kvadrerade
AlS-vardena. ISS antar vardena 1-75 och ISS far vardet 75 om det féreligger en skada med

6 Kungorelse (SFS 1965:561) om statistiska uppgifter angéende vagtrafikolyckor (senast &ndrad SFS 2014:1244).
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AlIS-grad 6, oavsett andra skador. ISS-vardet kan sagas beskriva risken for att en person ska
avlida till foljd av sina skador.

MAIS3+

Om en skada pa en viss kroppsdel har AlS-vardet 3 anses den enskilda skadan vara "allvarlig”.
MAIS3+ ar ett matt som anger antal personer med maximal AIS pa 3 eller hdgre dvs. personer
med minst en skada som i sig sjalv ar allvarlig.

Observera att en person som &r allvarligt skadad enligt MAIS3+ alltid har ISS pa 9 eller hogre
medan det omvanda inte galler (maximala AIS pa 2, 2 och 2 till exempel ger ISS = 12 men ar
inte MAIS3+). Detta innebar att antal Allvarligt skadade (ISS 9-) med nddvandighet ar minst lika
manga som MAIS 3+ (se Figur 2.2).

Allvarligt skadad (RPMI 1%)

Som allvarligt skadad (RPMI 1%, dar RPMI star for Risk of permanent medical impairment)
definieras den som i samband med en vagtrafikolycka fatt en skada som ger minst 1 procents
medicinsk invaliditet. Medicinsk invaliditet anvands av forsakringsbolagen for att vardera
funktionsnedsattningar. Ett problem med att anvanda begreppet medicinsk invaliditet &r dock att
det ofta gar lang tid mellan skada och konstaterad invaliditet. For statistikandamal anvands
darfér en skattningsmetod for att prognosticera antalet personer med medicinsk invaliditet.
Uppgifter som anvands for berakningen ar skadade enligt Strada sjukvard, deras skador per
kroppsdel (AIS) samt en skadematris fran ett forsakringsbolag, som ger skattade sannolikhet for
olika grad av medicinsk invaliditet vid given skada pa viss kroppsdel (metoden beskrivs i (Berg,
Ifver et al. 2016).7

Mycket allvarligt skadad (RPMI 10%)
Som ovan men med en medicinsk invaliditet pa 10 procent. Observera att Mycket allvarligt
skadade (RPMI 10%) &r en delméngd av Allvarligt skadade (RPMI 1%).

” Metoden férvaltas och utvecklas av Transportstyrelsen. Den "skadematris” som idag anvéands for alla
trafikantgrupper avser endast skador hos bilister. Det ar dock ingen latt sak att hitta en heltdckande skadematris
for alla trafikantgrupper. Skadematrisen kommer fran ett forsakringsbolag déar bilister ar den grupp som &r mest
heltackande via sin férsakring. Viss upprakning av Strada sjukvard gors i metoden och dessutom en viss
korrigering &r 2016 pa grund av nya rutiner pa vissa sjukhus (se vidare (Trafikverket 2017), sidan 11).
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2.3 Konsekvens av olika definitioner

De olika kallorna som namnts ovan har alla sina brister och fortjanster, dar de vi uppfattar som
viktigast summeras kortfattat i Tabell 2.3.

Tabell 2.3: Fordelar och nackdelar med olika definitioner/kallor for skadade i vagtrafiken.

Definition Fordel Nackdel
Svart skadad (enligt polisen) Officiell statistik. Svart for polis att bedoma en skadas
Finns data sedan lang tid tillbaka allvarlighetsgrad.
(1960-talet). Bortfall (om polis ej pa plats eller av annat
Polisens rapportering &r reglerat i skél ej rapporterar in olyckan).
lag (Kung. 1965:561).
Svart skadad (enligt Patientregistret ar ett administrativt | Begréansade uppgifter om olyckan, t.ex. vet vi
slutenvarden) register. Om vi anvander inte nagot alls om olycksplats.
uppgifterna ger det ingen extra MC och moped aggregeras till en
uppgiftslamnarborda till trafikantgrupp.
sjukvarden. Bortfall.
Allvarligt skadad (ISS 9-) Enkelt berdkna om (och endast Kan vara svart kommunicera begreppet.
om) det finns AlS-data. Bortfall (anvander Strada sjukvard).
MAIS3+ Enkelt berdkna om (och endast Kan vara svart kommunicera begreppet.
om) det finns AlS-data. Bortfall (anvander Strada sjukvard).
Anvéands i vissa andra lander bl.a.
UK.
Allvarligt skadad (RPMI 1%) Tar hansyn till 1angsiktiga effekter Komplicerat att berakna.
av en skada i form av medicinsk Beroende av en "skadematris” (den som
invaliditet. anvands idag avser endast skador hos
bilister men anvands for alla
trafikantgrupper).
Kan vara svart kommunicera begreppet
eftersom antalet inte avser fysiska personer.
Bortfall (anvander Strada sjukvard).
Finns endast fr.o.m. 2007.
Mycket allvarligt skadad (RPMI | Som ovan. Som ovan.
10%)

Det finns alltsa fordelar och nackdelar med alla definitionerna. Att polisens rapportering ar
reglerad i lag &r bra satillvida att det borgar for kontinuitet i underlagen. Dock har detta i
praktiken inte fungerat sarskilt val de senaste aren. Det har &ven varit problem med Strada
sjukvard under 2015 och 2016 med farre rapporterade skadefall an normalt. (Trafikverket 2017)
Det finns ett forslag att ocksa Strada sjukvard ska bli reglerat i lag. (Regeringen 2016)

Tanken med Strada var att samma olyckor och samma skadade personer skulle fAngas av dels
polis, dels akutsjukvarden. Pa detta satt skulle den aktér som ar mest lampad beskriva
omstandigheter kring olyckan (polis) respektive skadornas art och omfattning (sjukvarden). |
detta avseende ar inte Strada i full funktion &nnu, trots att systemet funnits sedan 2003. En
betydande andel av de skadade &r rapporterade av bade polis och sjukvard, men det finns
ocksa delmangder som tacks enbart av polisen eller enbart av sjukvarden.®

Vissa definitioner for allvarligt skadad kan vara svarare an andra att kommunicera. Allvarligt
skadad RPMI 1% / 10% till exempel avser inte fysiska personer utan & sammanvéagda
sannolikheter for att varje skadad person (enligt Strada sjukvard) ska fa en bestaende
medicinsk invaliditet. MAIS3+ kan ockséa vara svart att kommunicera eftersom man méste g in
pa vad AIS &r och vad AIS 3 och stérre innebér. Alla matten Allvarligt skadad (ISS 9-), MAIS3+,
Allvarligt skadad (RPMI 1%) och Mycket allvarligt skadad (RPMI /10%) &r helt beroende av
insamling till Strada sjukvard och &r alla definierade inom Stradas begreppsvarld.

8 En rapport "En jamforelse mellan Strada och PAR”, Transportstyrelsen, publiceras inom Kort.
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Strada sjukvard har haft problem med bortfall s& lange systemet funnits (2003), bdde med
sjukhus som inte varit med i systemet och partiellt bortfall hos sjukhus som ar med.
Transportstyrelsen anvander en rutin for att korrigera data for bortfall till t.ex. maluppféljningen.
Infor senaste maluppfoljningen vagde man upp antal allvarligt skadade (RPMI 1%) eftersom nya
rutiner pa vissa sjukhus gor att bortfallet i Strada sjukvard ar hdgre an tidigare ar (Trafikverket
2017).

Vad galler kostnader for respektive matt sa vet vi enbart totala kostnader for Strada-systemet
som ar omkring 31-33 Mkr per ar. Av dessa beraknas 3-5 Mkr arligen for polisens arbete med
rapportering. Resten ar Transportstyrelsens ersattning till sjukhusen for deras rapportering i
Strada sjukvard (runt 13 Mkr ar 2013) samt arbete pa Transportstyrelsen internt i samband med
férvaltningen av Strada (en berédkning av samhallsekonomiska kostnader och nyttor av Strada
finns i (Lindborg 2013)).

Olika definition av skadad ger olika nivaer pa antal skadade i vagtrafiken. Med de definitioner vi
har diskuterar varierar antal skadade fran 550 Mycket allvarligt skadade (RPMI 10%) och 1 000
MAIS3+ till runt 4 500 Allvarligt skadade (RPMI 1%). Beroende pa definition/kalla blir slutsatsen
ocksa olika huruvida antal skadade okar eller minskar éver tid, och om antalet ser ut att n&
etappmalet for allvarligt skadade ar 2020: minus 25 procent 2007—2020. Vi kan se att matten
som anvander Strada sjukvard foljer varandra val i profil, men de ger 4nda inte entydigt besked
om antal allvarligt skadade 6kar eller minskar under visad period (Figur 2.2). Av matten ar det
bara svart skadade enligt polisen som visar sa positiv utveckling som antal, men dar tror vi att
Okat bortfall kan vara en delforklaring (mer om detta nedan).

6 000
5000
4000 Allvarligt skadad (RPMI
S 1%)
_(é Svart skadade (enl
~ 3000 - '
= polisen)
m©
€ )
< Allvarligt skadad (ISS 9-)
2 000

== \IAIS3+
1000

Mycket allvarligt skadad
(RPMI 10%)

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Figur 2.2: Antal skadade i vagtrafik vid olika definitioner. Aren 2006-2016.
Anm: Definitionerna beskrivs nédrmare i avsnitt 2.2.

Det nuvarande transportpolitiska etappmalet ar att antal allvarligt skadade ska minska med
atminstone 25 procent fran 2007 till 2020. | den senaste maluppfdljningen (Trafikanalys 2016)
anvande Trafikanalys tre olika matt for att fanga antal skadade i vagtrafiken: Svart skadad enligt
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polisen, Svart skadad enligt slutenvarden och Allvarligt skadad (RPMI 1%). Antal svart skadade
enligt polisen lag redan 2016 under malet med en minskning med 25 procent till 2020. Vi har
dock goda skal att tro att svart skadade ar underrapporterade senare ar. Det har varit stora
problem med polisens rapportering av skadade personer sedan hésten 2013, dels pa grund av
att IT-system inte fungerat, dels pa grund av nedprioritering av rapportering fran vagtrafikolyckor
(Transportstyrelsen 2015).

Om vi méter antal skadade enligt sjukvarden var antalet ar 2016 bara nagra f& procent ifran
2020-malet, bade Svart skadade enligt slutenvarden och antal Allvarligt skadade (RPMI 1%). Vi
lagger till 6vriga definitioner for allvarligt skadade i Figur 2.3 for att illustrera maluppfyllelse. Med
MAIS3+ (antal som har minst en allvarlig skada) ar 2020-malet redan natt. De Mycket allvarligt
skadade (RPMI10%) &r allra langst frdn malet 2020 och behdver minska med 34 procent frén
2016 till 2020 for maluppfyllelse.

12 000
Mal 6%
bort

10 000 m2014-2016
M3l 2020
000
Mal 8%
bort
000 Mal natt
Mal 17%
2000 bort Mal natt Mal 34%
I I bort
0

Svart skadad Svart skadad Allvarligt skadad MAIS3+ Allvarligt skadad Mycket allvarligt
(enl. polisen) (enl. (1SS 9-) (RPMI 1%) skadad (RPMI
slutenvarden) 10%)

 2006-2008

& Antal sgadade o0
o
o

Figur 2.3: Antal skadade vid basperioden (ar 2006—-2008), nulaget (ar 2014-2016) och malet 2020 om en 25-
procentig minskning jamfért med basperioden, samt avstand till mal.

Anm: Definitionerna beskrivs narmare i avsnitt 2.2. Med "Mal X% bort” avses att antalet skadade maste minska
med X% for att malet 2020 ska nas, méalet om en 25-procentig nedgang under perioden 2007-2020.

| regeringsuppdraget ingar att vi ska ta sarskild hansyn till de oskyddade trafikanterna. Antal
skadade per trafikantgrupp ar véldigt beroende av vilken definition pa skadad som anvands.
Darmed ar det viktigt att vid maluppféljning valja en definition och darmed en kalla for att mata
utvecklingen av skadade i vagtrafiken, som pa ett korrekt satt fangar alla trafikantgrupper
inklusive de oskyddade trafikanterna. Av de olika definitionerna vi gatt igenom ar det bara
kallorna som baseras pa sjukvarden (slutenvarden eller akutsjukvarden) som kan fanga att
cyklisterna idag ar en mycket stor grupp bland skadade (Figur 2.4).

Svart skadade enligt polisen har en férdelning 6ver trafikslagen som ar valdigt lik férdelningen
for de omkomna, men fordelningen skiljer sig markant fran 6vriga definitioner. Polisen
rapporterar fa cyklister men daremot en relativt stor andel gdende. Av de gdende som omkom
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2016 var nastan alla (41 av 42 omkomna) i kollision med motorfordon. Av de gdende som
skadades allvarligt enligt ISS 9- eller MAIS 3+ (runt 90 fotgéngare ar 2016). var den stora
majoriteten i konflikt med motorfordon (foljt av ett tiotal skadade i konflikt med cykel). Av
allvarligt skadade cyklister enligt ISS 9- eller MAIS 3+ (runt 400 cyklister &r 2016) ar dock runt
80 procent singelolycka med cykel eller konflikt mellan tva cyklar, en typ av olyckor polisen
séllan &r narvarande vid. Slutsatsen ar att polisen framst ar narvarande och fangar upp de
skadade som finns i den typ av olyckor dar manniskor ocksd omkommer.

1 0,
00% - H - . M .
90%
80%

- N

60%

50% B Fotgdngare
B - e
30% Moped
205 mMC
m Bil
10%
0%
Omkomna Svart skadade Svart skadade  Allvarligt MAIS3+ Allvarligt Mycket
(polisen)  (slutenvarden)skadad (ISS 9-) skadade allvarligt
(RPMI 1%) skadade
(RPMI (10%)

Figur 2.4: Fordelning pa olika trafikantgrupper vid olika definitioner av skadad. Obs. Fotgangare ar exklusive
fallolyckor.

Anm: Definitionerna finns i Tabell X. Observera att for Svart skadade (slutenvarden) kan ejf MC och moped
sarskiljas sd i figuren ar bada inkluderade i gruppen MC.

| etappmalsdversynen (se avsnitt 6.4) presenteras en genomgang av mattet allvarligt skadad i
bemarkelsen RPMI 1%. Trafikverket och Transportstyrelsen pekar pa mattets fordel att fanga
sarskilt de cyklister som vi lange vetat saknas i stor utstrackning i polisens rapportering.
Dessutom pekas pa att man med detta matt ocksd kan méta fallolyckorna (gaende utan
inblandat fordon i rorelse).

RPMI skilier fran den traditionella skaderapporteringen i avseendet att fokus inte bara hamnar
pa de skador som ger en hog dodsrisk. Aven skador som ger langvariga problem utan att utgéra
en akut fara for livet kommer med i mattet, till exempel pisksnartskador. Tack vare detta anser
Trafikverket och Transportstyrelsen att Allvarligt skadad (RPMI 1%) och Mycket allvarligt
skadad (10%) &r bra matt for att folja skador i vagtrafiken. De menar dock att matt for allvarligt
skadade behdver vidareutvecklas, till exempel med att inkludera psykiskt lidande som en
allvarlig skada (idag ingar endast fysiska skador) och ge dkad betydelse av sjalvupplevd
livskvalitetsforlust efter en olycka. Trafikanalys har inga synpunkter pa detta och vi féreslar inte
heller ndgot matt pa skadad utéver de matt som redan finns tillgangliga.

Om vi ska summera diskussionen hittills sa skulle vi alltsa vilia mata det sanna antalet skadade i
vagtrafiken. Eftersom detta inte &r nagot absolut begrepp s& maste man definiera vad man
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menar med skadad i vagtrafiken. Vi har visat att det finns &tminstone sex olika satt mata antal
skadade (Tabell 2.2). Antal svart skadade enligt polisen ar inte lampligt att anvanda, framst pa
grund av att kallan brister nar det galler att fanga de oskyddade trafikanterna, sarskilt skadade
cyklister saknas i alltfor hog grad.® Fallolyckor finns inte heller med i polisens rapportering.

Svart skadad enligt slutenvardens patientregister fangar cyklisterna val men innehaller valdigt
lite information om olyckorna. Till och med den basala uppgiften om olyckslan saknas. Om
statistiken bara ska anvandas for att folja upp det totala antalet skadade 6ver tid sa ar detta
inget problem. Daremot &r brist pa information om olyckan ett problem om man vill analysera till
exempel regionala skillnader eller hitta lampliga atgarder. Patientregistret aggregerar ocksa
motorcykel och moped vilket ar en brist. Statistiken baserad pa slutenvardens patientregister
har &n s lange inte inkluderat fallolyckor i vagtrafikmiljo.°

Resterande definitioner Allvarligt skadad (ISS 9-), MAIS3+, Allvarligt skadad (RPMI 1%) och
Mycket allvarligt skadad (RPMI 10%) baseras alla p& Strada sjukvard som kalla. Antal enligt de
fyra serierna ligger pa olika nivaer, vissa av dem foljer varandra val 6ver tid men matt pa
maluppfyllelse blir valdigt olika beroende pa val av definition. Vad géller att tacka oskyddade
trafikanter sa finns de oskyddade trafikanterna inklusive fallolyckorna med i alla matt som
baseras pa Strada sjukvard.

2.4 Internationell rapportering

EU-kommissionen forvaltar enligt ett rddsbeslut'! en databas med uppgifter om vagtrafikolyckor
inom EU28: CARE (Community Road Accident Database). Eurostat far uppgifter om
vagtrafikolyckor via CARE, enligt en samarbetséverenskommelse mellan Eurostat och EU-
kommissionen. CARE baseras i dagslaget helt pa uppgifter fran polisrapporterade olyckor. Alla
lander inom EU28 rapporterar uppgifter idag, manga lander och daribland Sverige sedan 1990-
talets borjan. Inom CARE-arbetet forvaltas och utvecklas databasen och diskuteras aven andra
mojliga kallor for att mata skadade i vagtrafiken. Det ar ett genomgaende problem i alla lander
att polisens uppgifter inte fAngar de oskyddade trafikanterna pa ett rattvisande satt.

IRTAD &r en permanent arbetsgrupp som bestar av Transport Research Centre inom OECD
och ITF (International Transport Forum). ITF i sin tur &r administrativt en del av OECD, dock
politiskt oberoende, med 57 medlemslander daribland Sverige.!? IRTAD ar sammansatt av
experter fran olika aktorer i en rad OECD lander och &ven lander utanfor. Sverige ar
representerad av Trafikverket, Transportstyrelsen, VTl och Chalmers. IRTAD administrerar en
databas — IRTAD Road Safety Database — till vilka landerna rapporterar aggregerade uppgifter
om olyckor pa vag.

Sverige rapporterar I6pande olika uppgifter till internationella aktorer:

¢ Omkomna i vagtrafiken och daribland omkomna cyklister mats med hjalp av flera kallor som komplement till
polisens uppgifter s& dar &r kvaliteten mycket hog.

10 Det ar mojligt att berékna antal skadade i fallolyckor men vi gissar att det skulle vara svart att skilja fall i
vagtrafikmiljo fran fall i hemmet etc. Det finns koder for "i trafik” i registret men utifran bortfallsanalyser som gjorts
har vi har skél tro att det &r ett betydande bortfall (se kommande rapport fran Transportstyrelsen "En jamférelse
mellan Strada och PAR").

11 Radsbeslut 93/704/EC, Council Decision of 30 November 1993 on the creation of a Community database on
road accidents.

12 https://www.itf-oecd.org/about-itf
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e CARE: Manadsvis rapporteras preliminart antal omkomna och svért skadade enligt
polisens rapportering (Transportstyrelsen rapporterar)

e CARE: Arligen rapporteras mikrodata (dvs. detaljerade uppgifter pa individniva) for
omkomna och svart skadade enligt polisens rapportering (Trafikanalys rapporterar)

e CARE: Arligen (sedan 2014) rapporteras MAIS3+ totalt och per trafikantgrupp
(Transportstyrelsen rapporterar)

e IRTAD: Arligen (sedan 2014) rapporteras MAIS3+ totalt och per trafikantgrupp
(Transportstyrelsen rapporterar)

IRTAD forordar MAIS3+ for att méta allvarligt skadade och uppmuntrar lander att kombinera
polis- och sjukvardsdata (ungefar pa sadant satt som Sverige har gjort i och med Strada). Bade
polis och sjukvard kravs for att fa heltackande information om olyckan och om skadornas art
och omfattning. Redan 2011 gav ITF en rekommendation att anvanda MAIS3+:

Having an internationally agreed definition of “serious” injuries will help the safety research
community to better understand the consequences of road crashes and to monitor progress.
Given the existing knowledge and practices, IRTAD proposes to define a ‘seriously injured road
casualty’ as a person with injuries assessed at level 3 or more on the Maximum Abbreviated
Injury Scale i.e. "MAIS3+". (OECD/ITF 2016)

EU-kommissionen visade stod foér denna definition och tar nu emot uppgifter om antal skadade
enligt MAIS3+ frn de lander som kan rapportera. (Aarts, Commandeur et al. 2016) Det &r &n sa
lange en minoritet som kan rapportera enligt MAIS3+. Sverige tillsammans med Storbritannien,
Spanien och Nederlanderna forefaller vara de lander som har kommit l&angst i sitt arbete med
MAIS3+,13

Problem med MAIS3+ i sig sjalvt ar bristen pa information om olyckan. Inom CARE-arbetet vill
man darfor vanta med att definiera malnivaer tills medicinska bedémningen MAIS3+ kan
kompletteras med information om olyckan (Aarts, Commandeur et al. 2016). Detta problem
finns inte pa samma sétt i Sverige eftersom vi har bade polis-och sjukvardsuppgifter samlade i
Strada. Problem for oss &r dock att det finns bortfall i bade polis-och sjukvardsdata. Fran och
med 2016 ar samtliga akutsjukhus anslutna men problem med partiellt bortfall terstar anda.

2.5 Rekommendation for att folja allvarligt
skadade

Riksdagen fast slog tidigare att Allvarligt skadade i bemérkelsen RPMI 1% ska anvéndas som
matt pa allvarligt skadade (Prop. 2008/09:93 2009). Mycket allvarligt skadade (RPMI 10%) ar en
delmangd av Allvarligt skadade (RPMI 1%). Det har lagts stora resurser pa att inkludera RPMI-
matten i Strada uttagsweb. Vi vet att det finns intresse i EU-kommissionen dven for detta matt,
eftersom det fAngar langsiktiga konsekvenser av trafikolyckor och inte i férsta hand risken for att
omkomma pa grund av olyckan.

Det finns ett forslag framtaget om att akutsjukvardens rapportering till Strada ska regleras i lag
sa att det blir obligatoriskt att rapportera alla skador fran vagtrafikolyckor (samt &ven fran

13 https://www.safetycube-project.eu/wp-content/uploads/20160524-3-Current-practices-around-Europe. pdf
14 En rapport "En jamforelse mellan Strada och PAR”, Transportstyrelsen, publiceras inom Kort.
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olyckor med fritidsbatar (Regeringen 2016). Om forslaget blir verklighet finns det forutsattningar
for att Strada sjukvard ska bli en stabil kalla for skaderapportering.

Vi foreslar att maluppfyllelse gentemot etappmalet for allvarligt skadade beréknas som tidigare
utifrdn Allvarligt skadade (RPMI 1%). Sa lange det fortfarande rader osékerhet om hur
rapportering eventuellt ska regleras i lag och vilken tackningsgrad Strada far om sa blir fallet,
foreslar vi att man i maluppféljningen foljer utvecklingen med samtliga fyra matt som beraknas i
Strada sjukvard: Allvarligt skadad (ISS 9-), MAIS3+, Allvarligt skadad (RPMI 1%) och Mycket
allvarligt skadad (RPMI 10%). Givet att AlS-koder finns kan Allvarligt skadad (ISS 9-) och MAIS
3+ beréknas automatiskt. Allvarligt skadad méatt med MAIS3+ har dessutom pekats ut av ITF
(OECD) och EU-kommissionen som ett bra matt pa skador i vagtrafiken.

| skrivande stund pagar ett samarbete mellan Socialstyrelsen, Transportstyrelsen och
Trafikanalys for att vidare analysera kallorna Strada polis, Strada sjukvard och Socialstyrelsens
patientadministrativa register. Studien syftar till att kartlagga hur kéllorna enskilt och tillsammans
tacker det sanna (och oké&nda) antalet skadade personer.
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3  Nytt etappmal féor omkomna

I uppfoljningen av de transportpolitiska malen kallas niva- och tidsatta mal for etappmal. Det
ingar i uppdraget att foresla etappmal for antal omkomna och allvarligt skadade pa vag, efter ar
2020. Allvarligt skadade diskuterades ingaende i kapitel 2 och har diskuterar vi en malniva for
omkomna till & 2030. Ar 2030 sammanfaller med méléret for de flesta etappmaélen i FN:s
Agenda 2030.%°

3.1 Hur satter man ett etappmal?

For att satta en malniva for det antal omkomna som hogst ska fa forekomma ar 2030, kan man
resonera pa nagra olika satt. Ett perspektiv ar att satta en malniva som &r valdigt utmanande
och med starkt signalvarde till de aktérer som kan paverka utfallet. Ett sddant mal skulle
sannolikt ocksa leda till att Sverige fortsatt ar varldsledande vad galler ambitioner i
trafiksakerhetsarbetet.!® Detta perspektiv vilar tungt pa ett moraliskt synséatt om att samhallet
bor gora allt som star i dess makt att forhindra att trafikanter omkommer i trafiken, utan nagon
storre hansyn till atgardernas kostnad i forhallande till det varde de skapar eller i forhallande till
motsvarande atgarder inom andra sektorer. Detta satt att bestamma en malniva skulle kunna
kallas det "visionara”. For den visionara malnivan ar malets praktiska nabarhet sekundart och
man beddmer det inte som ett misslyckande om inte malnivan nas exakt, utan ser det som en
framgang om man ror sig i riktning mot det.

En annan ansats ar att satta en malniva pa antal omkomna 2030 som ar samhallsekonomiskt
forsvarbart och ocksa tekniskt ndbart, utan att inverka alltfér mycket pa individers mobilitet och
integritet. Detta synsatt tar ett mer realistiskt och "kameralt” perspektiv och understker vilka
atgarder som kan genomforas under perioden fram till 2030 och bedémer deras effekter,
samtidigt som de ocksa bedoms ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Detta perspektiv kan
sagas vara nagot defensivt da det kan uppsta nya lésningar som det inte finns majlighet att ta
hansyn till vid utgangsaret, nagot som kan och bér avhjalpas med kontinuerlig uppféljning och
Oppenhet.

Ett satt att arbeta med malstyrning kan vara att lata ett lAngsiktigt visionart mal kompletteras
med mer kamerala etappmal som konkretiserar vagen mot visionen. Nollvisionen utgor ett
tydligt exempel pa ett l&ngsiktigt visionsmal, vilket skulle innebara att etappmal utformads mer
kameralt. Detta kan ses som en férdel med tanke pa att etappmalet kan férvantas tjana som
riktlinje for regeringens styrning av transportpolitiken. Det finns dock inga absoluta regler for
malutformning och i Trafikanalys uppdrag framgar inte vilken typ av etappmal som regeringen
efterfragar.

15 Etappmalet for just trafiksékerhet pa vag ar dock formulerat for 2020 inom Agenda 2030 (UNDP 2015).
18 Inom EU och FN finns inga nivasatta malnivaer efter 2020. Det gar med andra ord inte att utifrdn dessa nivaer
bedéma vilket som for svensk del vore en niva for att vara varldsledande.
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3.2 Analys av potential

Antal omkomna sedan 1970

Runt hégertrafikomlaggningen 1967 var antal omkomna i Sverige som allra hdgst: omkring

1 300 personer arligen.” Tack vare ett omfattande trafiksékerhetsarbete som tog sin borjan i
slutet av 1960-talet och bérjan av 1970-talet sjonk antal omkomna snabbt (Trafikanalys 2017).
Sedan 1970 har antal omkomna minskat med i genomsnitt 3,1 procent per ar (Figur 3.1).*® Om
motsvarande minskning fortsatter ger det 265 omkomna &r 2020 och 193 omkomna ar 2030,
dvs. hogre 4n malet om max 220 ar 2020 och avsevart hogre an de 110 omkomna ar 2030 som
foreslas i etappmalsoversynen, givet att 220-malet ar 2020 nas (se vidare nedan).
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Figur 3.1: Antal omkomna (inklusive suicid) aren 1970-2016 samt trend med arlig genomsnittlig minskning
pa 3,1 procent.
Kalla: (Trafikanalys 2017)

| tidigare etappmal har halveringar av antal omkomna anvants. Det nuvarande malet &r en
halvering till 2020 jamfort med 2007 dvs. en halvering pa 13 ar. Etappmalet innan dess var en
halvering av antal omkomna mellan 1996 och 2007 dvs. en halvering pa 11 ar. (Prop.
2008/09:93 2009) (sidan 34) Under 2007 omkom 471 personer mot 5081° &r 1996. Man nadde
alltsa inte pa langt nar det forsta halveringsmalet. Under 2016 omkom 301 personer i
vagtrafiken och vi har alltsa inte &n idag natt halveringsmalet fran 1996. Trots detta anses
Sverige ha varit mycket framgangsrikt i minskningen av antalet trafikdédade under denna
period. Vi ligger mycket bra till internationellt. Ar 2016 hade Sverige av alla lander i EU28 allra

17 Antal omkomna var som allra hégst aren 1965 och 1966 med 1 313 omkomna béda &ren. Ovriga nordiska
landerna Norge, Danmark och Finland har haft mycket liknande utveckling som Sverige med 6kande dddstal fram
till slutet av 1960-talet och darefter kraftiga minskning. Norge, Danmark och Finland har dock alltid haft
hogertrafik.

18 Vi utgar frén &ret 1970 har eftersom samma period analyseras i etappmalsoversynen. (Lindberg, Strandroth et
al. 2016).

1% Omkomna i olyckor och sjalvmord, dock exklusive omkomna i sjukdom som 1996 ingick i officiell statistik.
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lagst antal omkomna i vagtrafikolyckor i férhallande till befolkningen. For EU som union fanns
det ett halveringsmal for perioden 2002-2010 (Prop. 2008/09:93 2009), ett halveringsmal man
inte riktigt nddde. Idag finns ett halveringsmal till ar 2020 jamfort med 2010 (Europeiska
kommissionen 2010). Det ser idag mycket tveksamt ut att detta mal skulle kunna nas.

Om vi ser pa utvecklingen sedan 1970 har en halvering pa 10 ar endast skett en enda gang
(&ren 2000-2010).2° En halvering p& 15 &r ocksa intraffat endast en gang: aren 2000-2015.%!
Detta innebar att en halvering p& 10-15 ar, ur ett historiskt perspektiv ar en extrem
minskningstakt.
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Figur 3.2 Antal omkomna (vanster x-axel) och férandring per 10- respektive 15-arsperiod (hdger x-axel): antal
omkomna &r 1980/antal omkomna &r 1970 etcetera. Referenslinjen (svart) markerar vardet 0,5 dvs. en halvering.
Kalla: (Trafikanalys 2017)

Etappmalsdversynen

Infor ett eventuellt kommande etappmal for vagtrafiken bortom 2020 har Trafikverket och
Transportstyrelsen tillsammans gjort en etappmalsoversyn (Lindberg, Strandroth et al. 2016).
Oversynen gér igenom huruvida max 220 omkomna till 2020 &r nabart 2020 och sedan om
darefter ytterligare ett halveringsmal till 2030 &r realistiskt.

Ett antal ytterligare atgarder (utéver de redan planerade) som kravs for att na fram till eller
nastan fram till malet 2020 raknas upp i 6versynen (Lindberg, Strandroth et al. 2016) (Tabell 4).
Det finns ingen konsekvensbeskrivning eller kostnadsberékningar for dessa atgarder. Enligt
etappmalstversynen ar det en utmaning att nd malet 2020 men man konstaterar att det "kan
vara mojligt att n&” (sidan 35).

20 Sett 6ver hela den visade perioden ar den genomsnittliga minskningen éver 10 ar 28 procent och 6ver 15 ar 37
procent.
2L Antal omkomna steg &r 2000 jamfort med 1999.
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Analysen for ett etappmal till 2030 utgér fran att vi ndr malet om max 220 omkomna till 2020
(vilket skulle innebéra en halvering pa 13 ar, 2007-2020, Figur 3.3). | andra sammanhang har
pekats pa svarigheter att nd malet 2020. | den senaste maluppféljningen konstaterades till
exempel "Nar det galler trafiksdkerheten s& har antalet omkomna inom véagtrafiken slutat minska
de senaste aren. Med denna utveckling kommer etappmalet till ar 2020 inte att ns.”
(Trafikanalys 2016) (sidan 7) | den senaste analysrapporten konstateras ocksa att utvecklingen
de senaste aren inte ar tillracklig for att nd malet 2020 (Trafikverket 2017) (sidan 15).
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Figur 3.3: Antal omkomna personer ar 2000-2016 samt nédvandig utveckling for att n& malet om maximalt 220
omkomna &r 2020.

| etappmalsdversynen foreslas ett an mer ambitiost mal efter 2020 med ytterligare en halvering
till 2030 dvs. en halvering pa 10 ar. Eftersom antal omkomna ar 2020 &r okéant idag vet vi i
praktiken inte vad det skulle innebara i maximalt antal omkomna 2030. Om malet med max 220
omkomna ar 2020 uppnas skulle en ytterligare halvering till 2030 ge max 110 omkomna.

Etappmalsoversynen har sedan analyserat om denna niva skulle vara méjligt att nd. De redan
planerade atgarderna?? innebar en forvantad minskning till 197 omkomna 2030. Vidare
uppskattar man potentialen i ytterligare ett antal féreslagna atgarder (Lindberg, Strandroth et al.
2016) (Tabell 7) och kommer fram till att dessa tillsammans skulle kunna leda till 77 farre
omkomna per &r. Totalt sett skulle man d& hamna pa 120 omkomna 2030, allts& nastan en
halvering jamfort med antagen 2020 ars niva pa 220. Det finns dock ingen
konsekvensbeskrivning for dessa atgarder och heller inga kostnadskalkyler. Vi har forstatt att de
atgarder med effekter som visas i 6versynen bor ses som exempel, det vill sdga deras grad av
realism har inte bedomts och de skulle kunna ersattas med nagra andra atgarder. Samtidigt ar
det utifran dessa uppraknade atgarders summerade effekt som man framhaller att en halvering
mellan 2020 och 2030 som ett lampligt etappmal. Vi valjer darfor att ge vissa synpunkter pa
atgarderna som fors fram.

22 Det gar inte fran etappmalstversynen att forsta exakt vilka planerade atgéarder som vags in.
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Vi ger har ndgra exempel ur etappmalsoversynen om atgarder som vi anser vara realistiska,
mindre realistiska respektive orealistiska. Den potential som anges avser per ar fram till 2030,
enligt etappmalsdversynens uppskattningar.

Realistiska atgéarder

Utbyggnad av ATK (Automatisk trafiksdkerhetskontroll) pa statligt vagnat motsvarande
effekten av 150 kameror per ar (potential 11 omkomna). Detta ar en rimlig &tgard och
fram till 2020 planeras for ett arligt tillskott pa 200 kameror (Trafikverket 2017). | slutet
av 2015 fanns 1 300 kameror. Utbyggnad av ATK pa kommunalt vagnat har ocksa
potential att radda liv (potential 3 omkomna) men ar mer komplicerat &n pa statlig vag.
Det finns en rad praktiska hinder och det kravs att Polisen, kommunerna och
Trafikverket samarbeta kring fragan (vilket de ocksa gor).

200 GCM-passager hastighetssakras pa statliga vagar (potential 2 omkomna). Borde
vara realistiskt att bygga rent praktiskt men kan vara en dyr atgard for en relativt liten
forbattring i sékerhet.

Mindre realistiska atgarder

Hastighetsefterlevnad genom att 90 procent av trafikarbetet utfors med stédjande
system for ratt hastighet (potential 12 omkomna). Inte orimligt att malet om stédjande
system uppnas med fornyad fordonspark. Daremot ar det mycket svart att bedéma
effekter av det, eftersom dagens system ar stédjande och inte tvingande. Systemen
kan stangas av, och de bygger pa att foraren vidtar lampliga atgarder efter varningen.

Nykter och narkotikafri trafik genom utandningsprov som motsvarar effekten av minst 3
miljoner slumpvisa prov per ar (potential 5 omkomna). De senaste aren har antal
utandningsprov sjunkit frn éver 2,5 miljoner prov ren 2010-2011 till nu 1 miljon prov
ar 2016 (Trafikverket 2017) (sidan 38). | dagslaget finns inga tecken pa att polisen
kommer att f& mer resurser till 6vervakning. Dock finns intresse av att effektivisera de
metoder man anvander vilket skulle kunna kompensera for en del av minskningen av
antal prov. Alkobommar i hamnar och pa andra platser ar ett exempel péa effektivisering
(se vidare nedan).

Orealistiska atgarder

Utskrotning 2018 av bilar som saknar antisladdsystem (potential 5 omkomna). Det finns
inga registerbaserade uppgifter om hur manga bilar som saknar antisladdsystem idag
respektive ar 2018. En uppskattning ar dock att det idag finns mer &n 2 miljoner
personbilar (i trafik respektive avstallda) som saknar antisladdsystem.? Att skrota
dessa till &r 2018 skulle innebéra stora privata och/eller offentliga?* kostnader och stor
paverkan p& manniskors tillganglighet. Dessutom rader det delade meningar om hur
pass effektivt antisladdsystem ar eftersom det uppmuntrar till mer riskfylld kérning. Ur
ett livscykelperspektiv maste man ocksa vaga in miljoeffekter av att skrota en bil och

2 Vi uppskattar att ungefar 1,2 miljoner (av 4,8 miljoner) personbilar i trafik och 1 miljon (av 1,3 miljoner) avstallda
personbilar som saknar antisladdsystem. Vid uppskattning har vi utgatt fran hela personbilsparkens alder och nar
olika grad av antisladd fatt genomslag i nybilskop samt nar det lagstiftats om krav (frdn och med 1 november 2014
maste alla bilar som nyregistreras inom EU vara utrustade med antisladdsystem.).

24 privat kostnad for att skrota en bil och képa en ny kan helt eller delvis bekostas av staten via en
skrotningspremie. Skrotningspremie i den omfattning som detta skulle innebé&ra anser vi dock vara helt
orealsitiski.
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(manga ganger) ersatta den med en nytillverkad. Samhallsekonomiskt torde detta vara
en mycket olonsam atgard.

e  Startsparr pa motorcyklar for att forhindra den som inte har behérighet att kéra den
(potential 4 omkomna). Det har varit stort problem att manga av dem som omkommer
pa MC inte ens har korkort. En startsparr kopplad till behorighet ar det som brukar
kallas elektroniskt korkort och som diskuterades flitigt for runt tio ar sedan. Fragan
verkar dock vara vilande idag. Trafikverkets hemsida i &mnet uppdaterades senast
2010.%% | kontakt med Transportstyrelsen har vi forstatt att elektroniskt kérkort som
behdrighetsgivare till att kdra fordon ar mycket komplicerat och skulle krava stora
anstrangningar fran fordonsindustrin for standardisering. Idag ser det inte ut som om
intresset for detta inte finns.2°

Det finns ytterligare exempel pa atgarder i etappmalsdversynen som skulle vara alltfér svara att
Overvaka och eventuellt lagfora vid brott. Exempel &r att kriminalisera onykterhet pa cykel med
lamplig 6vervakning och pafolijd samt krav pé att cyklar ska vara i visst tekniskt skick och vara
servade. Vi bedémer den typen av atgarder som orealistiska.

Av de 24 atgarder som presenteras i etappmalséversynen (Tabell 7) har Trafikanalys
oversiktligt bedomt 4 som realistiska att genomféra och med 6nskad effekt, 8 som nagot
realistiska, 6 som mindre realistiska och 6 har inte kunnat bedémas. Utifran denna bedémning
kanske en malniva som ar genomférbar med kanda atgarder skulle ligga pa ungefar halva
forslaget i etappmalsoversynen, 35-40 raddade liv i stéllet for 77. Det skulle i s& fall ge ett antal
omkomna 2030 som ligger mittemellan en extrapolerad trend frdn 1970 (193 omkomna, Figur
3.1) och etappmalséversynens forslag (110 omkomna).

Det finns alltsa varierande grad av realism i de atgarder som fors fram i etappmalsoversynen.
Samtidigt vill vi namna ett antal atgarder och utvecklingstendenser som inte namns i
etappmalséversynen, men som vi tror kan bli viktiga for trafiksakerheten fram till 2030.

Konjunkturens betydelse

Det ar kant sedan tidigare att konjunktursvangningar paverkar antal omkomna i trafiken. Vi ar
idag ar inne i en hogkonjunktur vilket — allt annat lika — ar daligt for trafiksakerheten (Figur 3.4).
Korrelationen mellan konjunktur och utveckling av antalet omkomna ar 0,66, dvs. starkt
positiv.?” Aren 2008-2010 med historiskt l&ga dédstal sammanfoll med en lagkonjunktur och
Okningen 2011 kom vid en hdgre konjunktur. Konjunkturinstitutets prognos for 2017—-2018 visar
pa en relativt stark tillvaxt framover. Darmed finns inga stérre forhoppningar om att konjunkturen
ska hjalpa till och ge lagre dodstal de narmaste aren. Det ar ocksa uppenbart att det finns
betydligt mer av "slump” i trafikddd &n i konjunkturen (vader etc.) och darmed betydligt storre
svangningar i antal omkomna &an i konjunkturvariabeln.

% http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Skyltfonden/Projekt/Slutforda-projekt/Ovrigt/Ovrigt/Smart-korkort---vidareutveckling-av-
elektroniskt-korkort-med-fingeravtryck/

2 Transportstyrelsen jobbar dock med frdgan om digitala kérkort men da i avseendet att korkort som
behérighetshandling och id-handling ska kunna finnas pa annat medium &n ett plastkort.

27 Omkomna samvarierar betydligt battre med konjunkturvariabeln aret fére, an samma ar. En mojlig forklaring till
detta kan vara att det finns vissa trégheter som innebar att det drojer innan konjunktur visar sig i trafikarbetets
storlek och sammansattning.
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Figur 3.4: Omkomna i vagtrafiken och konjunktur, &rlig procentuell utveckling. Aren 1993—2016 samt prognos for

konjunktur 2017—2018.
Kalla: Konjunkturmatt avser ” Total efterfrdgan och utbud” fran Konjunkturinstitutet (www.konj.se).
Anm: Korrelationen mellan serierna &r 0,66.

Befolkningsutveckling och aldersgrupper med hég risk

Till 2030 vantas befolkningen ha 6kat fran dagens 10,1 miljoner till 11,3 miljoner (enligt SCB:s
prognos). Det innebér troligen fler fordon och mer trafikarbete pa vag. Trafikverket har till
exempel i sin prognos en 6kning av trafikarbetet pa vag med 1,1 procent per ar fram till 2040
(exklusive yrkestrafiken).?®

De aldersgrupper som har flest omkomna i férhallande till befolkning i samma grupp ar unga
vuxna (18-24 ar) och de &ldsta (75 ar och aldre (Trafikanalys 2017). Skillnaderna mellan
aldersgrupperna okar da man tar hansyn till fardlangder. Unga vuxna (18—24 ar) och de aldsta
(75 ar och aldre) har hogre risk &n 6vriga att dodas i trafiken. Unga vuxna har nastan dubbelt s
hog risk och de aldsta fyra ganger s& hog risk som genomsnittet. (Trafikanalys 2013) (sidan 39-
40).

Antalet unga vuxna (18-24 ar) kommer till 2030 6ka med 15 procent och antal aldre (75+) med
44 procent. Andelen av befolkningen som ar unga vuxna &r 2030 ligger kvar p& dagens drygt
8 procent medan de aldsta 6kar sin andel fran 8,7 till 11,3 procent.

F6r unga vuxna finns idag en provotid pa tva ar for korkortet. For 6vrigt finns ingen sarskilt riktad
insats for denna unga riskgrupp. Av de aldsta (75+ ar) som omkommer i trafiken, &r ungefar
samma andel bilister som bland alla omkomna. En mdjlig riktad atgard mot aldre skulle kunna
vara syntest vid korkortsfornyelse. Trafikutskottet sager i sitt betdnkande att man bér utreda
méjligheten att stalla krav pa syntest vid korkortsférnyelse (Trafikutskottet 2017) (sidan 108). |

28 http://www.trafikverket.se/contentassets/7e1063efbcfd4b34a4591b0d4e00f855/oversikt_prognosresultat -
basprognoser 2016-04-01 160330.xIsx
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vissa andra lander finns redan krav pa syntest av detta slag, i Norge fran 70 &rs alder och i
Finland vid 45 ar och nasta gang vid 70 ar.

En annan demografisk utveckling som kan paverka trafiksékerheten ar den 6kande
urbaniseringen. Vi flyttar in till storstadsomradena i hgre grad dar mojligheterna att aka
kollektivt &r storre. Kollektivtrafiken ar valdigt séker. Det finns dock aven ambitioner att 6ka
andel gdende och cyklande, vilket skulle kunna 6ka allvarligt skadade. Det finns ocksa andra
fordonstyper som vissa ser pa losningen pa miljdproblem i stader, elcyklar, elmopeder etcetera,
vilket skulle ge fler oskyddade trafikanter i blandade trafikmiljoer vilket ar en riskfaktor.

Trafikverkets prognos for trafikarbetet pa vag pekar som namndes ovan, pa en okning med 1,1
procent totalt i landet per ar till 2040, men prognosen ar annu hogre i lan med stor befolkning, till
exempel Stockholms lan (1,4 procent per ar till 2040), Uppsala (1,2 procent), Sédermanland
(1,2 procent), Ostergétland (1,1 procent) och Skéne (1,4 procent). Samtidigt vet vi att antal
omkomna per capita ar som lagst i storstdderna Stockholm, Géteborg och Malmd (Trafikanalys
2017). Av de studier vi kénner till om regionala skillnader i antal omkomna per capita, &r den
tydligaste forklarande faktorn befolkningstéthet i regionen: regioner med hdg befolkningstathet
tenderar att ha laga dodstal i vagtrafiken och vice versa. (Trafikanalys 2013). Sammantaget kan
allts& den 6kande urbaniseringen vara bade bra och daligt for trafiksakerheten.

Alkobommar i hamnar

Trafikverket avrapporterade nyligen ett regeringsuppdrag om férberedelser for att inféra
anlaggningar for nykterhetskontroller i vissa hamnar, vardagligt kallat alkobommar (McLearnon,
Jakobsson et al. 2017). Trafikverket foreslar att konceptet om mobila alkobommar utokas till
aven andra platser &n hamnar, sdsom storre parkeringsplatser, gransovergangar, flygplatser,
stora event etcetera. Enligt forslaget skulle alkobommarna behéva bemanning och man féreslar
en ny personalkategori som tidigare bara anvénts i férsok - trafiknykterhetskontrollanter - for att
avlasta polisen.?® Alkobommar skulle kunna bli ett viktigt komplement till polisens 6vriga
Overvakning.

Alkolas

Alkolasutredningen konstaterade i sitt delbetéankande att alkolas var en nyckel till att na
Nollvisionen. Man forordade att alkolé&s skulle kravas i alla nya bilar, vilket dock inte
genomfdrdes (SOU 2005:72). Utredningen berdknade att med alkolas | alla bilar skulle runt 100
liv per &r kunna sparas. Dodstalen har minskat sedan alkol&sutredningen och potentialen for
alkolasen har darmed minskat. Men onykter kdrning framfors, tillsammans med dalig
hastighetshallning, som det enskilt storsta problemet i vagtrafiken. | senaste resultatrapporten
konstaterades att 67 av 270 omkomna i vagtrafikolyckor (dvs. 25 procent) dog i
alkoholrelaterade olyckor under 2016. (Trafikverket 2017)

Drogsallningsinstrument

Drograttfylleri ar ett stort problem i trafiken. Idag anvéands i Sverige inget drogsallnings-
instrument for att méata drogférekomst hos forare som stoppas vid vagen. Enligt senaste
analysrapporten (Trafikverket 2017) omkom 35 personer i drogrelaterade olyckor under 2016,
vilket ar en kraftig 6kning fran 2015 da 21 omkom i drogrelaterade olyckor. For att
astadkomma implementering av teknik som finns och driva tekniken framat behdvs en
politisk vilja och ett tydligt utpekat ansvar gentemot berérda myndigheter och aktdrer. Som

29| forsoken var alkobommarna helt obemannade, observerades pa distans via kameror och vid positivt
utandningsprov tillkallades polis, tull eller kustbevakning.
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vi forstar finns det har lander som kommit langre &n Sverige och som vi kan lara av.
Drogsallningsinstrument finns och anvands i vissa andra lander bland annat inom EU.30

Distraktion

Transportstyrelsens regeringsuppdrag som nyligen avrapporterats konstaterar att den lag som
kom i december 2013 — férbud av anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning som anségs vara trafikfarligt®* — har inte lett till s& manga lagférda
fall (runt 80 personer per ar, med ett botesbelopp pa 1 500 kr). Transportstyrelsens forslag ar att
fortydliga lagstiftningen och explicit namna att handhallen mobil ar férbjuden. Pa detta satt
skulle Sverige leva upp till Wienkonventionen. Oavsett vad som hander med lagstiftningen pa
omradet s& okar distraktionskéllorna éver tid. Aven om férhoppningar finns om automatiserade
bilar som sjalva varnar for oskyddade trafikanter etcetera s tror vi att man behéver bevaka
noga distraktion som en potentiell trafiksékerhetsrisk.

Man kan framhalla att 6kad digitalisering i hela samhallet och s& dven hos forare, nu har pagatt i
10-15 ar utan nagon o6kning av antal dodade. Samtidigt vet vi ju inget om hur antal dédade hade
utvecklats utan denna 6kade distraktion. Det kan ju vara sd att trafiksakerhetsvinster som féljer
av lika andra atgarder och investeringar "ats upp” av ¢kad distraktion. Trafikanalys forhaller oss
positiva till Transportstyrelsens férslag om tydligare lagstiftning, &ven om vi ar vél inforstadda i
att detta inte ar hela ldsningen.

Trafikverkets nya samverkansuppdrag

I samband med Nystart for Nollvisionen fick Trafikverket ett sarskilt &r regeringsuppdrag att leda
overgripande samverkan i trafiksdkerhetsarbetet for vagtrafik. (Regeringen 2016) Uppdraget
ska aterrapporteras 31 maj varje ar. Vi vet att Trafikverket redan ar sammankallande for
samverkan genom GNS Vag (Gruppen for Nationell Samverkan, en arena for utbyte av kunskap
och koordinering av verksamheter mellan viktiga aktorer i syfte att forverkliga Nollvisionen och
na etappmalen pa vagen dit.) Vi ar inte riktigt pa det klara med exakt vad som kommer att
foérandras i och med det nya uppdraget men det ar uppenbart att samverkan behévs for att [6sa
de problem som kvarstar. Det ségs ofta att de "ltta vinsterna” har redan hamtats hem vad
galler trafiksékerhet. Framst ATK och 2+1-vagar brukar ndmnas som stora framgangar som
gagnat manga till en relativt IAg kostnad. Den typen av "lagt hangande frukter” tror de flesta inte
langre finns att plocka hem.

Avslutande kommentarer om etappmalsoversynen

Sammantaget finns det en rad oklarheter i realismen hos de exempel pa atgarder som ges i
etappmalsoversynen, samtidigt som en del viktiga trender och potentiella atgarder inte namns
och som vi exemplifierat ovan. Det framgar att etappmaléversynen inte gjort nagra kostnads-
eller konsekvensberdkningar av sina forslag. Detta ska ske i samverkan i ett senare skede. Det
innebar ocksa att vi idag inte vet s& mycket om vilka kostnader det kan réra sig om for att infora
effektiva atgarder. Var summerade bedémning &r darmed att det etappmal som foreslas i
etappmalsoversynen — halvering av antal omkomna fran 2020 till 2030 — &r mer av ett visionart
mal an ett mal som ar realistiskt att na eller som balanserar kostnader for atgarder med deras
effekter.

Enligt etappmalsoversynen ((Lindberg, Strandroth et al. 2016)) har "beslutet om Nollvisionen
(...) forflyttat fokus for trafiksakerhetsarbetet frAn den traditionella synen att det ar anvandarnas

30 http://snpf.org/wp-content/uploads/2015/04/SNPF_1-14.pdf
31 4 kap. 10 e §, trafikférordningen (1998:1276).
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beteende och sjélva olyckorna som ar problemet till Nollvisionens syn att det ar system-
utformarnas beteenden och prioriteringar (vaghallare, fordonstillverkare, 6vervakning med
mera) och de allvarliga skadehéndelserna som uppstar till féljd av trafikolyckor som &r
problemet.”

Nollvisionen

Det langsiktiga malet om att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt i trafiken och att
transportsystemet till sin utformning, funktion och anvandning ska anpassas efter de krav som
foljer av detta. Nollvisionen ar ett angreppssatt dar ansvaret for trafiksékerheten delas mellan de
enskilda trafikanterna och de sa kallade systemutformarna (de som utformar systemet sdsom
fordonsindustri, lagstiftare och infrastrukturhallare). Om trafikanterna inte foljer regelverket — pa
grund av t.ex. bristande respekt, kunskap, acceptans eller formaga — eller om personskador
uppstar vid en olycka, maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder i den man detta kravs
for att motverka att manniskor dodas eller skadas allvarligt. (Nystart for Nollvisionen,
(Regeringskansliet 2016), var kursivering)

Utifran den analys som gjordes infér Resultatkonferensen 2016 (Trafikverket 2016) var det
tydligt att de faktorer som speglar det som byggs och konstrueras (sékra vagar, sakra bilar
etcetera) utvecklas i riktning mot malet, medan faktorer som fangar beteende inte ror sig i ratt
riktning (nykterhet, hjalmanvandning etcetera). Att &ndra beteenden &r svart. Beteenden ar
ocksa naturligt nog knutna till enskilda individer. Det ar valdigt annorlunda att bygga en 2+1-vag
som gagnar tusentals manniskor per dygn mot att férsoka paverka motsvarande antal enskilda
individer att anvanda bélte eller cykelhjalm. For att férandra beteenden kommer det antagligen
att kréavas betydande insatser av olika slag och &ven efterlevnadskontroll och lagféring i aktuella
fall. Fran bland annat den nya lagen angadende mobilanvandande under korning vet man att
detta &r svart.(Transportstyrelsen 2017)

3.3 Andratankbara malnivaer

For omkomna i vagtrafiken foreslog vi tidigare (Trafikanalys 2017) en halvering frdn 2015 till
2030 som ett lampligt mal efter 2020, dvs. en halvering p& 15 &r. Vi sdg ovan att halveringar pa
bade 10 och 15 &r varit extremt ovanligt sedan 1970-talet (Figur 3.2). En halvering pa 10 ar ger
en arlig procentuell minskning pa 6,7 procent, en halvering pa 15 ar en arlig minskning pa 4,5
procent. Vi visar i Figur 3.5 de arliga genomsnitt som kravs for att nd malet om max 220
omkomna ar 2020, tillsammans med de genomsnitt som kravs for dels etappmalséversynens
forslag om ytterligare halvering till 2030, dels Trafikanalys forslag med en halvering pa 15 ar
(2015-2030). Vi visar ocksa genomsnittlig utveckling hittills sedan 1970, genomsnitt per 10-
arsperiod. Vi ser att oavsett malniva sa ar foreslagna mal mycket ambititsa. Aven om antal
omkomna hittills haft de stora minskningar som kravs vissa enstaka perioder, sa kraver
malnivaerna dessa stora minskningar i genomsnitt fram till 2030.
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Figur 3.5: Arlig procentuell utveckling av antal omkomna &ren 1970 — 2016 (genomsnitt éver 10-&rsperioder) samt
arlig genomsnittlig utveckling som kravs vid olika malnivaer 2020 och 2030.

Ett annat satt att visa samma sak som i Figur 3.5 ar att visa de malnivaer som foreslas (Figur
3.6). Etappmalsoversynens framskrivning utgar fran att 2020-malet nas och darmed ger en
ytterligare halvering till 2030 max 110 omkomna. Trafikanalys férslag ger max 141 omkomna &r
2030 (en halvering fran 2015 ars nivad med 282 konstaterade omkomna i genomsnitt 2014—
2016). Det skiljer allts& runt 30 liv for de tva malnivaerna. Om den utveckling som varit de
senaste 4-5 aren — eller snarare total brist pa utveckling, antal omkomna har legat still — s&
kommer de tva malen till 2030 att sammanfalla. Om snarare trenden sedan 1970 fortsatter med
en i genomsnitt 3,1 procents minskning per ar, blir antalet runt 200 ar 2030.32

32 Exakta antalet blir 193, har avrundat uppat.
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Figur 3.6: Antal omkomna &r 2000-2016 samt utveckling vid olika etappmal 2020 respektive 2030.

3.4 Forslag pa nytt etappmal till 2030

Trafikanalys identifierar tre alternativa forslag om etappmal till 2030 f6r antalet omkomna i
vagtrafiken:

e En halvering frédn 2020 till 2030, vilket skulle styra mot max 110 dédade ar 2030, givet
att malet om maximalt 220 omkomna ar 2020 nas (Etappmalsoversynens forslag)

e En halvering fran 2015 till 2030, vilket skulle styra mot max 150 dodade ar 2030
(Trafikanalys prelimindra forslag)

e En framskrivning av historisk utvecklingstrend sedan 1970 med 3,1 procent arlig
minskning, vilket skulle styra mot max 200 dodade ar 2030

Det forsta alternativet, Etappmalséversynens forslag, maste betraktas som en visionar
malformulering som inte baseras pa en analys av vad som ar praktiskt genomférbart eller vilka
andra konsekvenser insatser for att uppna denna malniva skulle medféra.

Det tredje alternativet, framskrivning av historisk trend, &r det mest kamerala. Om man antar att
vi kan lagga samma kraft pa forbattringsarbetet som under den framgangsrika perioden fran
1970, och att detta ger lika god utvaxling, sa forefaller denna méalniva majlig att uppnd. Det bor
dock noteras att &ven detta ar en bedémning som inte kan betraktas som sjalvklar, da det ar
mojligt att Sverige redan "plockat de lagst hangande frukterna” nar det géaller
trafiksakerhetsutveckling och att fortsattningen kan krava mer utmanande atgarder. Sverige ar
idag bast i EU28 i bemarkelsen lagst antal omkomna per capita. Dessutom ar det flera lander
som erfarit den stagnation i dodstal som Sverige haft senaste 5 &ren. Kanhanda rér det sig om
nagon form av trendbrott.
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Det andra alternativet, Trafikanalys preliminara férslag (halvering av antal omkomna 2015 —
2030) maste ocksa betraktas som visionart eftersom det inte underbyggs av analyser av
kostnader och konsekvenser av genomférandet. Regeringens uppdrag till Trafikanalys att
foresla etappmal, ger ingen ledning till om man vill att Nollvisionen ska kompletteras med ett
etappmal av visionar eller realistisk/kameral typ. Kraftiga malambitioner — sarskilt
etappmalsoversynens nivd, men troligen aven Trafikanalys forslag — kommer att krava
betydande attityd- och beteendeférandringar hos individerna, kombinerat med
efterlevnadskontroll. Kontroll pa individniva kraver forstas stora insatser, fran polisen och/eller
med teknik (som ATK eller alkobommar).

Denna rapport bor kunna utgora del i ett underlag for politisk beddomning av konsekvenserna av
att valja nagot av alternativen ovan. Trafikanalys gor dock bedémningen att ett etappmal bor
vara ett realistiskt komplement till den langsyftande Nollvisionen. Att uppstéallda etappmal gang
pa gang inte uppnas minskar trovardigheten och darmed deras styrande och motiverande
verkan. Trafikanalys forordar darfor sitt preliminara férslag om en halvering mellan 2015 och
2030, som en sammanvagning av realism och tillrackligt utmanande for att stimulera till nya
anstrangningar och engagemang bland aktorerna. Det nuvarande etappmalet om max 220
omkomna ar 2020 kan enkelt féljas upp pa vagen mot 2030.
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4  Andra etappmal

4.1 Etappmal for allvarligt skadade pa vag

Vi foreslog preliminart i var avrapportering av malpreciseringsuppdraget (Trafikanalys 2017) for
allvarligt skadade (utan att ndrmare definiera detta), en minskning med 25 procent 2015-2030
(dvs. pa 15 ar). Detta ar i nivd med dagens mal som ar en minskning med 25 procent under
perioden 2007-2020 (pa 13 ar).

Vi har évervagt och funnit att detta etappmal for allvarligt skadade pa vag ar rimligt. |
Trafikanalys maluppfoljning bedomde att malet bara ar nagra procent bort och mdgjligt att na.
Enligt senaste resultatrapporten ar dagens utveckling dock inte i niva for att nd mélet
(Trafikverket 2017).%2 Skillnaden mellan dessa tva bedémningar &r olika basperioder:
resultatrapporten anvander det enskilda aret 2007 som basperiod medan vi i maluppféljningen
anvander genomsnittet for aren 2006—2008.

4.2 Etappmal i andra trafikslag

| regeringsuppdraget ingér endast att foresla ett etappmal for vagtrafiken, for omkomna och
allvarligt skadade. Vi har dock &ven foreslagit inom prioriteringen Ett halsoframjande och sékert
transportsystem, motsvarande etappmal for bantrafiken och fritidsbatar: halvering av antal
omkomna 2015-2030, och minskning i antal allvarligt skadade med 25 procent under samma
period (Trafikanalys 2017).

I regeringsuppdraget framkommer att indikatorer ska — om lampligt — vara trafikslags-
dvergripande. Aven om vi i maluppféljningen kommer att presentera antal omkomna totalt s&
kommer trafikslagen redovisas vart och ett, eftersom varje trafikslag har skilda férutsattningar
och fortjanar en separat analys. Det &r i vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjéfarten som antal
omkomna och skadade ar av betydande storlek. Vart preliminara forslag till etappmal var ocksa
en halvering av antal doédade i bantrafiken och fritidssjofarten, fran 2015 till 2030. Det &r i dessa
delar av systemet som de allra flesta dodsfallen sker (Figur 2.1). Som etappmal for samma
trafikslag foreslar vi ocksé att allvarligt skadade ska minska med 25 procent fr&n 2015 till 2030.
Etappmal for yrkessjofart och fritidsbatar ar idag en halvering av allvarligt skadade, fran 2007 till
2020. Inom yrkessjofarten ar de skadade mycket fa och inom fritidssjofarten har brist pa data
gjort att ingen heltdckande bild av skador finns (Trafikanalys 2017).

Idag finns ambitioner att minska dédstalen inom jarnvagen och fritidssjéfarten. Trafikverket har
ett internt mal att halvera antal omkomna pa statlig jarnvag frdn 110 omkomna i olyckor och
sjalvmord 2010 till max 55 omkomna ar 2020.%* Fér bantrafiken totalt (dar jarnvag dominerar
stort bland de omkomna) har det sett mycket morkt ut med oférandrat antal dodade, men ar

33 Enligt senaste Maluppféljningen ar malet endast nagra procent bort och troligen nébart. Skillnaden mellan de
tva rapporterna ar olika basperiod: analysrapporten anvander aret 2007 och maluppféljningen anvander
genomsnittet 2006-2008.

34 http://www.trafikverket.se/om-oss/var-verksamhet/sa-har-jobbar-vi-med/Vart-
trafiksakerhetsarbete/Trafiksakerhetsmal/Etappmal-2020---jarnvag/
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2016 skedde en stor minskning. For jarnvagen finns konkreta planer att investera i framfor allt
staket och kameror (Lindberg 2015). Dessutom pagar forsoksverksamhet med bland annat
aggkartongsliknande gummipaneler som ska forsvara genande oéver spar.3®

Bland fritidsbatarna gar antalet omkomna stadigt ned. Transportstyrelsen har pa regeringens
uppdrag tagit fram en strategi for hur antalet doda och allvarligt skadade inom fritidsbatstrafiken
ska kunna minska i enlighet med regeringens mal for sakerhet (Transportstyrelsen 2012). |
strategin papekas att alkoholen &r ett stort problem for fritidsbatstrafikens sakerhet. Reglerna for
sjofylleri skarptes sommaren 2010 och polisen och kustbevakningen har numera ratt att stoppa
batar som ar minst 10 meter langa eller har en toppfart pa minst 15 knop och krava utand-
ningsprov. En stor del av olyckorna med koppling till alkoholbruk sker dock pé insjoar och i
andra vatten dar inga myndigheter dvervakar trafiken. Av dem som omkom i fritidsbatar 2015
var bara 3 av 23 till havs. Reglerna for sjofylleri galler bade for yrkessjétrafik och fritidssjofart,
och bade for den som framfér ett fartyg och fér personer ombord som har uppgifter av betydelse
for fartygets sékra framfart. Gransen for sjofylleri ar 0,2 promille och grovt sjofylleri 1,0
promille®® vilket &r samma promillegranser som for rattfylleri pa vag.

For fritidsbatar och en stor del av allmanflyget (skarmflyg, luftballong etcetera) ar aktiviteten till
stora delar utanfor det vi vanligen innefattar i transportsystemet (dvs. vagar, rals, hamnar,
flygplatser etcetera). Forebyggande sakerhetsarbete blir darfér i méangt och mycket i samrad
med utévarorganisationer. Detta arbete bedrivs inom sjosakerhetsradet®” och
allmanflygsakerhetsradet®®, som samlar myndigheter och organisationer med anknytning till
fritidsbatslivet respektive allmanflyget. Radet leds av Transportstyrelsen som enligt sitt
regleringsbrev arligen ska rapportera "hur myndigheten under aret har arbetat for att
astadkomma en sakrare fritidsbatstrafik respektive allmanflygtrafik”.

35 http://www.trafikverket.se/om-oss/nyheter/Nationellt/2016-11/ny-metod-raddar-liv-vid-jarnvagssparen/
36 Sj6lagen, SFS 1994:1009

37 https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Fritidsbatar/Sjosakerhet/sjosakerhetsradet/

38 https://www.transportstyrelsen.se/sv/luftfart/Privat--och-allmanflyg/Allmanflygsakerhetsradet/
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5  Ett nytt matt for att folja
trafiksakerhet: DALY

For indikatorn omkomna och allvarligt skadade har vi foreslagit tre olika matt vid uppféljning
(Trafikanalys 2017):

e Antal omkomna och allvarligt skadade i transportsystemet totalt och dess delar
e DALY for olyckor i transportsystemet totalt och dess delar
e Antal luftfartsrelaterade handelser som rapporteras till Transporstyrelsen

| detta kapitel ska vi diskutera DALY, ett matt som ger en mer nyanserad bild av dod och skador
an att rakna antal personer som drabbas. Samtidigt skapar ett enhetligt matt férutsattningar for
jamfdrelser med andra halsoaspekter i transportsystemet.

5.1 Vad ar DALY?

DALY som begrepp utvecklades under 1990-talet av Varldshalsoorganisationen och
Varldsbanken. DALY star for Disability Adjusted Life Years eller Funktionsjusterade levnadsar
och anvands for att berakna sjukdomsboérda pé befolkningsniva. Med DALY-mattet raknar man
inte bara antal personer som omkommer och skadas utan hur manga forvantade levnadsar de
omkomna forlorat, och hur manga friska levnadsar de skadade forlorat pa grund av en skada i
en olycka. (WSP 2016).

DALY bestér av tvd komponenter: dels forluster for dem som mist livet p& grund av en olycka,
dels forluster for dem som far nagon form av funktionsnedsattning efter en olycka.

DALY = Disability Adjusted Life Years = YLL + YLD dar
YLL = Years of Life Lost (antal férlorade ar genom for tidig dod)

YLD = Years Lived with Disability (antal forlorade friska ar genom funktionsnedséttning)

DALY (Disability Adjusted Life Years) ar ett matt som gor det mgjligt att p& samma skala
jamféra dod och skador i olika trafikslag, men ocksa jamféra dod och skador till f6ljd av helt
olika aspekter av transportsystemet. P& sa satt kan man fanga en stor del av det transport-
politiska hansynsmalet och den prioritering vi kallat Ett halsoframjande och sékert transport-
system (se kapitel 1). | prioriteringen ingar flera olika dimensioner av transportsystemet: buller,
luftféroreningar, aktiva transporter samt déd och skador till féljd av olyckor.

En metod for att mata halsokonsekvenser som transportsystemet ger upphov till, har utvecklats
av WSP pa uppdrag av Trafikverket (WSP 2016). Berakningsmetoder togs fram for att berdkna
halsoeffekterna av trafikbuller, luftfororeningar och aktivt resande (gang och cykel). |
berakningarna anvandes DALY for att redovisa det antal friska levnadsar som en population
forlorar genom negativ halsopaverkan respektive tjanar genom tkad fysisk aktivitet.
Bullerstorningar leder till drygt 40 000 forlorade funktionsjusterade levnadsar (DALY) och
luftféroreningar leder till omkring 27 000 DALY per ar (Tabell 5.1). For aktivt resande visar
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resultaten att 83 000 DALY kan undvikas genom aktivt resande. Enligt en rapport fran tidigare
Vagverket (Lindstrém 2009) (Tabell 35), star vagtrafikolyckor for ungefar 25 000 DALY pa ett ar.
Vagtrafikolyckor orsakar idag knappt 300 fortida dodsfall per ar.

Tabell 5.1: DALY (&r) och antal fortida dodsfall for olika aspekter av prioriteringen Ett halsoframjande och sakert
transportsystem.

Sakomrade DALY (ar) Antal fortida dodsfall
Buller (vag- och bantrafik) + 40 500 +500
Aktivt resande (gang och cykel) - 83000 -3 500
Luftféroreningar (vag) + 27 000 +3 500
Vagtrafikolyckor + 25 000 +300

Kalla: (WSP 2016) utom DALY for vagtrafikolyckor som &r fran (Lindstrém 2009).

5.2 Skattning av forlorade levnhadsar (YLL)

Vi har latit berakna ett nytt varde av forlorade levnadsar for dem som omkommit, dvs. YLL-delen
i DALY (se avsnitt 5.1). Berakning har gjorts for de trafikslag dar vi har tillgang till de omkomnas
alder och kon: vagtrafik, bantrafik och fritidsbatar. For vagtrafik och bantrafik separerar vi
dessutom omkomna i olyckor respektive sjalvmord (bland fritidsbatarna finns ingen information
om sjalvmorden men de &r exkluderade bland olyckorna). Alder och kén fér de omkomna
behovs for att berakna forvantad aterstaende livslangd, som ar definierad for olika aldrar och for
de tva kdnen. SCB beraknar och publicerar dessa prognostiserade livslangder.

For vagtrafiken, bantrafiken och fritidssjofarten tillsammans beraknas YLL 2016 till ungeféar
14 000 &r, varav drygt 10 000 &r kommer fran vagtrafiken. Vagtrafiken dominerar alltsd YLL
precis som den gor bland de omkomna. Férdelningen av omkomna respektive YLL &ver
trafikslag visas i Tabell 5.1.
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Figur 5.1: Férdelning av antal omkomna respektive YLL (years of life lost, matt i &r). For vagtrafik, bantrafik och
fritidsbétar. Ar 2016.

Det ar inte nagra stora skillnader i férdelningen over trafikslag om man raknar antal omkomna i
antal eller YLL i ar. De mindre skillnaderna beror pa skillnader i alder pad de omkomna (Tabell
5.2). Fritidsbatarnas andel &r mindre om métt i YLL, jamfoért med antal omkomna, eftersom de
omkomna personerna i fritidsbat har relativt hog alder. P& motsvarande satt 6kar bantrafikens
andel nar man raknar YLL snarare an antal omkomna. Detta beror pa att personer som dor i
sjalvmord &ar ungefar 10 &r yngre an de som dor i olyckor for bade vag- och bantrafik, och
sjalvmorden &r sa dominerande for bantrafiken. En yngre person som omkommer har langre
forvantad livslangd som forloras och vager darfor tyngre i YLL-mattet.

Tabell 5.2: Medel&lder och medianélder fér omkomna i olyckor. Ar 2016.

Medelalder Medianéalder
Végtrafik — olyckor 51 53
Végtrafik — sjalvmord 42 44
Bantrafik — olyckor 50 50
Bantrafik — sjélvmord 40 36
Fritidshatar — olyckor 64 70

Kalla: (Trafikanalys 2017) samt uppgifter fran Transportstyrelsen (dnr Utr 2017/23).

| YLL saknas ju de allvarligt skadade men vi ska for vagtrafiken sédga ndgot om maluppfyllelsen
blir annorlunda réknat i YLL jamfort med att rakna antal omkomna. YLL var for basperioden
(2006-2008) i genomsnitt 16 000 &r, for nulaget (2014-2016) 10 000 &r medan mal 2020 ar
8 000 ar. Malet ar 20 procent bort dvs. YLL maste minska med 20 procent for att malet ska nas.
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5.3 Utveckling av DALY-mattet

Vi konstaterade att de forlorade levnadsaren pa grund av olyckor och sjalvmord sammantaget i
vagtrafiken var runt 10 000 &r under aret 2016 (olyckor och sjalvmord sammantaget, se avsnitt
5.2). Déar saknas delen av DALY som avser forluster for de skadade. | tidigare studie (Lindstrom
2009), Tabell 35) var DALY for vagtrafiken till 80 procent de omkomna och till 20 procent de
skadade. Om samma proportion galler idag kan YLL pa 10 000 korrigeras upp till 12 500 ar
totalt i DALY for vagtrafikens forluster i form av halsojusterade levnadsar ar 2016. Detta kan
jamféras med andra negativa konsekvenser av vagtrafiken och deras DALY: buller med 40 000
ar och luftféroreningar med 27 000 &r (se Tabell 5.1).

For att fordjupa och utveckla de resultat som presenterats har behéver man inkludera aven
trafikolycksrelaterade skador i berékningarna. For att gora detta krdvs DALY-vikter (DW) for
sadana skador, vikter som beskriver halsoforlust av en given skada i relation till vikten 0,0 for
ingen skada alls och vikten 1,0 for dod. DALY-vikter for trafikolycksrelevanta skador har anvants
i tidigare studier. Det innebéar att det finns goda méjligheter att utveckla berakningsmetoden till
att omfatta aven skadade personer, i de trafikslag dar vi har tillgang till &lder och ndgon form av
skadedata pa de omkomna. Det teoretiska mattet Allvarligt skadad (RPMI 1%) som beraknas
for alla skadade i Strada sjukvard, kan vara ett underlag att anvanda. Detta finns idag endast for
vagtrafiken. Det finns dock forslag att aven skadade med fritidsbatar ska inkluderas i Strada
sjukvard. (Regeringen 2016)

For att utvardera etappmalen for trafiksakerhet ar vart forslag att fortsatt luta sig mot omkomna
och nagot matt pa svart skadade. DALY-mattet ar ett bra komplement for att kunna féra en
balanserad politik med sikte pa hela prioriteringen. Férdelen med DALY ar dels att vi kan mata
halsoforlusten mer komplext an bara till antal dédade och skadade, dels att dédade och
skadade i trafikolyckor kan stéllas i relation till andra effekter som t.ex. buller. Samtidigt kan man
havda att trafikolyckor inte kan jamféras med till exempel buller. D6d och skador drabbar vissa
specifika personer och kan drabba véldigt hart, medan en negativ trafikkonsekvens som buller
hanfor sig till sma stérningar men for valdigt manga personer.

Vi foreslog redan i var avrapportering av malpreciseringsuppdraget att DALY ska utvecklas for
att mata dod och skador i olyckor pad samma skala som bland annat buller méts. (Trafikanalys
2017) Ett sddant utvecklingsarbete bedrivs bast i samrad med Trafikverket och eventuella
ovriga intressenter. Vi vet att det bedrivs aven andra studier pa effekter av olyckor och dessa
olika initiativ bor synkroniseras om mgijligt.3°

3 http://www.ihe.se/aktuell-publicering.aspx?cid=ihe-trafikverket
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6 Avslutande kommentarer

Nar etappmalet ska utvarderas for allvarligt skadade, ar vart férslag att man fortsatter med den
definition som riksdagen slog fast: Allvarligt skadad (RPMI 1%) (Prop. 2008/09:93 2009). Det ar
ett matt som fangar langsiktiga konsekvenser av olyckorna. Vi foreslar dock att malupp-
foljningen foljer flera matt som finns tillgangliga genom Strada. Var forhoppning ar att
registrering i sjukvarden blir reglerat i lag (Regeringen 2016) och samtidigt att polisens
rapportering forbattras. Bara pa s& satt kan Strada bli det verktyg som det &r tankt, dar polis och
sjukvard bedémer samma olycksfall utifrdn sin respektive expertis.

Vad galler nytt etappmal féreslar vi alltsa ett halveringsmal fran 2015 till 2030. Det ar ett mindre
ambitiost mal an det Trafikverket och Transportstyrelsen for fram i sin etappmalséversyn, en
halvering 2020-2030. Under arbetet med preciseringséversynen har samrad skett med
representanter frAn myndigheter, naringsliv och intresseorganisationer (Trafikanalys 2017).
Utover de synpunkter som redovisats dar har i den aktuella éversynen av etappmalet for
vagtrafiken samrad skett med framst Trafikverket och Transportstyrelsen, men dven med olika
intresseorganisationer. Den etappmalsoversyn som vi diskuterat ovan (avsnitt 3.2) har tagits
fram gemensamt av Trafikverket och Transportstyrelsen. BAda myndigheterna har framfort
tveksamhet till en malniva som understiger ambitionsnivan som presenteras i etappmals-
dversynen: en halvering fran 2020 ars niva till 2030. En halvering fran 2015 till 2030 har vidare
framhallits som en historiskt valdigt defensiv malsattning som skulle hota Sveriges rykte som
vérldsledande och forebild inom det internationella trafiksdkerhetsarbetet. Man menar vidare att
det aven skulle sanda fel signaler vad géaller svensk exportindustri med anknytning till trafik-
sakerhet. Man vill forutom en hogre ambitionsniva fér minskning i antal omkomna ha basaret
2020 for att folja dagens etappmal “anda fram”. De menar ocksa att ett etappmal med slutar
2030 redan nu skulle gora att trafiksdkerhetsarbetet avstannar fram till 2020.

Vi anser att det Trafikverket och Transportstyrelsen soker i sin etappmalsoversyn &r ett visionart
mal, som snarare ar en entusiasmerande samlingsportal, an ett realistiskt mal som ska vara
nabart till rimliga kostnader och uppoffringar. Nollvisionen ska vara vagledande for trafik-
sakerhetsarbetet, men det ar en vision pa langre sikt. Ett etappmal avser en period som ar inom
rackhdll och da anser vi att ett mal bor vara realistiskt att nd, sett till tekniskt ndbarhet och
kostnader. Dessutom &r Sverige idag bast pa trafiksakerhet, med minst antal omkomna per
capita i EU28. Det ar flera lander an Sverige som marker av att minskningen i antal omkomna
nu stagnerat nagra ar, évriga Norden, Australien, Japan, USA och manga lander inom EU.
Detta ar ett tydligt trendbrott som vi inte sett nagon bra forklaring till, annat an att ju lagre
dodstal desto svarare att ytterligare minska.

Vi har ocksa sett att etappmalet om halvering 1996—-2007 inte pa langa vagar naddes. Dagens
mal om max 220 omkomna 2020 ser ocksd mycket svart ut att nd idag. Att da skruva upp
etappmalsambitionerna ytterligare till &r 2030, ar en tveksam v&g att ga. Resurser som satsas
pa trafiksdkerhet maste ocksé vagas mot annat; mot andra behov i vagtrafiksystemet, andra
behov i hela transportsystemet och dven behov i helt andra sektorer. Synsattet att atgarders
nytta och kostnader maste vagas mot varandra ligger i det 6vergripande transportpolitiska
malet: sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for
medborgarna och naringslivet i hela landet. Eftersom sadana avvagningar kommer att géras
kring varje genomférandeforslag av betydelse riskerar man en situation dar orealistiska mal inte
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uppnas till foljd av att genomférandestegen ar alltfér kostsamma. Vilken signal det skickar,
nationellt och internationellt, om Sverige gang pa gang satter upp mal som man inte formar
uppfylla, bor ocksa 6vervagas.

Vart forslag ar alltsd mindre av ett visionart och mer av ett realistiskt/kameralt mal, men anda
mer kravande &n den trend vi sett sedan 1970-talet och definitivt mer ambitiost an den brist pa
utveckling vi sett efter 2010. Att i uppféljningen av malet utga fran 2015 som basér (i praktiken
ett genomsnitt 2014—-2016) gor att vi redan idag kan saga vilken niva detta innebar ar 2030:
max 150 omkomna.*® Det nuvarande etappmalet om max 220 omkomna ar 2020 kan enkelt
foljas upp pa vagen mot 2030.

Slutligen har vi foreslagit DALY som ett sétt att folja trafiksékerhetens utveckling éver tid. DALY
ar ett komplement till att mata antal omkomna och skadade. Med DALY kan d6d och skador i
transportsystemet stéllas sida vid sida med andra aspekter — positiva och negativa — av
transporter: buller, luftféroreningar och aktiva transporter. Ett utvecklingsarbete att skatta DALY
bor goras i samrad mellan Trafikanalys, Trafikverket och andra intressenter.

40 Antal omkomna &r 2015 var 282 och genomsnittet for de tre aren 2014 — 2016 var 293. Halften av 293 avrundat
uppat ger 150 omkomna.
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Bilaga: Definitioner for olyckor och
skador i1 de olika trafikslagen

Bilagan &r sammanstalld av Transportstyrelsen.

Trafikslag Bendmning Definition Kalla

Vag Olycka Olycka definieras inom véagtrafiken som en oénskad Vagtrafikskador 2015
eller oavsiktlig plotslig handelse, eller rad av handelser, (Trafikanalys Statistik
som leder till skador. 2016:12)

Vag Vagtrafik- Olycka som intraffat i trafik pa vag, vari deltagit minst ett Kungbrelse (SFS 1965:561)

olycka fordon i rérelse och som medfért personskada. om statistiska uppgifter
angaende véagtrafikolyckor.
Definition av vag och fordon
finns i Férordning (SFS
2001:651) om
véagtrafikdefinitioner (2 8)

Véag Dodad Person som avlidit inom 30 dagar till féljd av olyckan, Vagtrafikskador 2015
bortsett fran sjalvmord.. (Trafikanalys Statistik

2016:12)

Vag Sjalvmord Sjalvmord klassificeras och exkluderas fr.o.m. 2010 i en | Véagtrafikskador 2016 —
sarskild expertgrupp. | gruppen ska foljande Kvalitetsdeklaration
kompetenser finnas representerade: specialistlakare i (Trafikanalys Statistik
Rattsmedicin, trafiksdkerhetsanalytiker samt socionom 2017:12)
med erfarenhet fran halso- och sjukvard.

"Suicid i vagtrafiken ren
2010-2015" (Trafikverket,
dokument 2017:099).

Vag Sjukdom Frén och med &r 2016 anvéands en expertgrupp for att (Trafikanalys Statistik
identifiera sjukdomsfallen, liknande den expertgrupp 2017:12)
som anvands for att gora suicidklassningarna.

Vvag Svart skadad | Sasom svart skadad raknas en person som erhallit brott, | Vagtrafikskador 2015

person krosskada, sonderslitning, allvarlig skérskada, (Trafikanalys Statistik
hjarnskakning eller inre skada. Dessutom réknas som 2016:12)
svar personskada annan skada som vantas medféra
inlaggning pa sjukhus.
vag Lindrigt Ovrig personskada betecknas som lindrig. Vagtrafikskador 2015
skadad Bedomningen om en personskada ar svar eller lindrig (Trafikanalys Statistik
person utfors av polisen pa plats vid olyckstillfallet. 2016:12)
Vag Allvarlig En person som erhdllit en best&ende halsoforiust Prop. 2008/09:93 Ml for
skadad motsvarande en medicinsk invaliditet av 1 procent eller framtidens resor
person mer

Jarnvag Olycka Oonskad och icke uppsétlig plotslig handelse, eller folid | TSES 2011:86
av handelser, som far skadliga foljder.

Sparvag och TSFS 2011:87

tunnelbana
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Trafikslag Bendmning Definition Kélla
Jarnvag Allvarlig En allvarlig olycka &r en olycka som har medfort att TSES 2011:86
olycka 1. minst en person har avlidit,
2. minst en person har blivit s& allvarligt skadad att det
uppskattas leda till sjukhusvard i mer &n 24 timmar, eller
3. jarnvagsfordon, jarnvagsinfrastruktur, miljon eller
Sparvag och egendom som inte transporterats med jarnvagsfordonet | TSES 2011:87. Punkt 3
tunnelbana har fatt sadana skador att kostnaderna for dessa skilier sig mellan TSFS
uppskattas uppga till minst 150 000 euro. 2011:86 och TSFS 2011:87.
3. sparfordon, sparanlaggning, miljon eller egendom o
; 2 2pe 8 1 6vrigt lika.
som inte transporterats med sparfordonet har fatt sadana
skador att kostnaderna for dessa uppskattas uppga till
minst 150 000 euro.
Jarnvag Olyckor som Olyckor vid jarnvéags-, tunnelbane- eller sparvéagsdrift Lag (1990:712) om
ska orsakade antingen av kollisioner mellan sparfordon eller undersskning av olyckor
Sparvag och | |ndersokas ursparningar eller av andra handelser med betydelse for
tunnelbana sékerheten som medfort att
a) minst en person har avlidit eller minst fem
personer har blivit allvarligt skadade, eller
b)  sparfordon, sparanlaggningar, egendom som inte
transporteras med sparfordonet eller miljon har
fatt s& omfattande skador att de sammanlagda
kostnaderna uppskattas till ett belopp
motsvarande minst tva miljoner euro.
Jarnvag Allvarlig Varje olycka dar minst ett sparbundet fordon i rorelse ar Europaparlamentets och
olycka inblandat och dar minst en person dédas eller skadas radets forordning EG nr
allvarligt, eller med omfattande skador p& varor, spar, 91/2003 &ndrad av
andra installationer eller miljon eller allvarliga o . .
trafikstérningar som féljd. Olyckor i verkstader, Kommissionens fGrordning
lagerhallar och depaer omfattas ej. 1192/2003
Kommissionens direktiv
2009/49/EG andrad av
kommissionens direktiv
2009/149/EG
Jarnvag Tillbud Handelse som under n&got andra betingelser kunde ha | Tsgs 2011:86
lett till en olycka.
Sparvag och TSFS 2011:87
tunnelbana
Jarnvag Tillbud till Olyckor som endast av ren tillfallighet inte medfért | TSES 2011:86
allvarlig konsekvenser enligt definition av allvarlig olycka forsta
— olycka stycket ska anmélas som ett tillbud till en allvarlig olycka.
Sparvag och Mindre olyckor som endast av ren tillfallighet inte medfért | TSFS 2011:87
tunnelbana konsekvenser enligt definition av allvarlig olycka forsta
stycket ska anmélas som ett tillbud till en allvarlig olycka.
Jarnvéag Dodad Person som avlidit inom 30 dagar till féljd av olyckan, Europaparlamentets och

bortsett fran sjalvmord.

radets férordning EG nr
91/2003 &ndrad av
Kommissionens forordning
1192/2003

Kommissionens direktiv
2009/49/EG andrad av
direktiv 2009/149/EG
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resulterat i ndgot av foljande, da det uppstatt i samband
med driften av ett fartyg;

1.En person omkommit eller blivit allvarligt skadad™;

2.En person har férsvunnit till sjoss;

3.Forlust, eller formodad forlust av ett fartyg, eller att
fartyget har dvergivits;

4. Materiell skada pé fartyget?;

5.Grundstétning eller att fartyget blivit
mandverodugligt, eller har varit inblandat i kollision;

6. Materiell skada pa& marin infrastruktur utanfor
fartyget som allvarligt kan &ventyra sakerheten for
fartyget, andra fartyg eller nagon person, eller;

7. Alivarlig skada pa miljon, eller risk for en allvarlig
skada pa miljén, som uppkommit genom skada pa
ett eller flera fartyg.

En sjoolycka inkluderar emellertid inte en avsiktlig
handling eller forsummelse med den intentionen att
orsaka skada pa fartygets sékerhet, ndgon person eller

pa miljon

Trafikslag Bendmning Definition Kélla
Jarnvéag Sjalvmord Avsiktlig, sjalvdestruktiv handling som leder till doden, Europaparlamentets och
och som klassificeras och registreras som sadan av de radets férordning EG nr
behdriga nationella myndigheterna. 91/2003 andrad av
Kommissionens foérordning
1192/2003
Kommissionens direktiv
2009/49/EG &ndrad av
direktiv 2009/149/EG
Jarnvag Allvarligt Varje skadad person som till féljd av en olycka lagts in Europaparlamentets och
skadad pa sjukhus mer an 24 timmar (bortsett fran radets férordning EG nr
person sjalvmordsférsok som i bantrafiken ar en sarskild 91/2003 &ndrad av
kategori av skada). Kommissionens forordning
1192/2003
Kommissionens direktiv
2009/49/EG &ndrad av
direktiv 2009/149/EG
Jamvag Sjalvmordsfor | Avsiktlig sjalvdestruktiv handling som leder till allvarliga Ingen officiell reglering,
sok skador, men inte dodsfall, och som klassificeras och definitionen foljer praxis
registreras som sadant av de behdriga nationella
myndigheterna.
Sjofart Olycka En handelse, eller en serie av handelser som har Sjolagen (1994:1009)

' Med allvarlig personskada menas en skada som resulterat i arbetsoférmaga dar personen i mer &n 72 timmar
inte kunnat fungera normalt, och som bérjar inom sju dagar fran det datum da skadan leds.

21 Materiell skada i samband med marina olyckor definieras enligt IMO-koden sdsom skador vilka;
o signifikant paverkar den strukturella integriteten, den operativa karakteristiken eller uppférandet hos ett
fartyg eller marin infrastruktur, och;
e  kraver en storre reparation eller utbyte av betydande komponenter, eller;
. att fartyget eller den marina infrastrukturen forstors.
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Trafikslag Bendmning Definition Kélla
Yrkessjofart Mycket gggﬁ;{ :tf:;lmband med driften av ett fartyg som har Lagen (1990:712) om
allvarlig - fartyget har férsvunnit eller évergivits i sjon; undersokning av olyckor
olycka eller - en manniska har avlidit, eller flera manniskor har
darmed blivit allvarligt skadade;
jamstallda - allvarlig skada uppkommit pa miljon, eller att;
olyckor - fartyget, eller egendom som inte transporteras med
fartyget, fatt omfattande skador.
Yrkessjofart Allvarliga Olyckor som skett i samband med driften av ett fartyg t?ggpsgl-(%?r?;;vzz)mk or
olyckor som inte &r att betrakta som mycket allvarliga olyckor
och som involverar en brand, explosion, kollision,
grundstétning, pasegling, skador pa grund av hart
vader, isskador, skrovsprickor, eller misstankta
skrovdefekter, etc., som resulterar i att;
o fartyget inte &r i sddant skick att det uppfyller
géllande sékerhetskrav, och detta innebér fara for
fartyget eller personer ombord skadas, eller det
utgor ett oskaligt hot mot miljén,
e skada har uppkommit i miljén, eller
o fartyget har rakat ut for ett haveri som medfort
behov av bogsering eller assistans fran land
e Som allvarlig olycka anses ocksa nar en eller flera
personer har férsvunnit fran fartyget
Yrkessjofart Ovriga Olyckor som inte & mycket allvarliga eller allvarliga. tﬁg:?sgii?r? g:;gvz L@Tk or
olyckor
Yrkessjofart Tilloud Handelse som utsatt eller, om de inte atgardats, skulle Lagen (.1990:712) om
undersokning av olyckor
ha kunnat utsatta fartyget, personer eller miljon for fara
Yrkessjofart Rapportering Rapportering av tillbud och olyckor till sjoss TSFS 2016:121
Yrkessjofart Omkomna Person som avlidit till f6ljd av en olycka inom 30 dagar. Ingen officiell reglering,
definitionen féljer praxis
Yrkessjofart Allvarligt Person som maste uppsoka sjukhus och legat inne IMO A 20/Res.849 kap. 4
skadad langre an 24 timmar eller har varit sjukskriven langre an
person 72 timmar med borjan senast 7 dagar efter handelsen
Bétliv Dodad Ddd eller saknad i samband med bétliv. Suicid och Ingen officiell reglering,
sjukdom réknas bort. definitionen vilar p& praktisk
grund
Batlv Allvarligt Person som behdvt uppsoka sjukhus efter en Ingen officiell reglering,
skadad batlivsrelaterad olycka. definitionen vilar p& praktisk
person grund
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Trafikslag Bendmning Definition Kélla
Luftfart Skada med Skada som en person adragit sig vid en olycka och som | Europaparlamentets och
dodlig utgdng | har till féljd att personen i fraga avlider inom 30 dagar radets férordning (EU) nr
efter olyckan 996/2010 om utredning och
férebyggande av olyckor
och tillbud inom civil luftfart
Luftfart Allvarligt Person som &dragit sig en skada vid en olycka och som | Europaparlamentets och
skadad a) kraver sjukhusvistelse i mer &n 48 timmar, med radets férordning (EU) nr
person bdrjan inom sju dagar efter den dag som skadan 996/2010 om utredning och
uppkom, férebyggande av olyckor
b) resulterar i en fraktur (undantaget okomplicerade och tillbud inom civil luftfart
brott pa fingrar, tar eller nasa),
c) medfor s&r som fororsakar allvarlig blédning eller
nerv-, muskel- eller senskada,
d) medfér skada pé ett inre organ,
e) medfor brannskador av andra eller tredje graden,
eller brannskador som omfattar mer &n 5 % av
kroppsytan,
f) medfor bestyrkt utséttande for smittoamnen eller
skadlig stralning.
Luftfart Olycka Handelse i samband med handhavandet av ett luftfartyg | Europaparlamentets och
(haveri) som, om luftfartyget ar bemannat, ager rum fran den radets férordning (EU) nr

tidpunkt d& en person stiger ombord pa luftfartyget i
avsikt att flyga, till dess att alla sddana personer har
stigit av, eller, om luftfartyget &r obemannat, &ger rum
fran den tidpunkt da luftfartyget ar redo att réra sig i
syfte att flyga, till dess att det star still vid flygningens
slut och det priméra framdrivningssystemet &r avstangt,
och vid vilken

a) nagon skadas med dddlig utgang eller kommer till
allvarlig skada till foljd av:

— sin narvaro ombord pa luftfartyget,

— direkt kontakt med nagon del av luftfartyget,
inbegripet delar som har lossnat frén luftfartyget, eller
— direkt utsattande for luftstrdmmen fran en jetmotor,
med undantag fér skador som uppkommer av naturliga
orsaker, som &r sjalvforvallade eller orsakade av andra
personer, eller nar skadorna drabbar fripassagerare i
utrymmen som normalt inte ar tillgéngliga for
passagerare och beséattning,

b) luftfartyget utsétts for skada eller strukturella fel som
nedsatter luftfartygets strukturella styrka, prestanda eller
flygegenskaper, och som normalt kraver en storre
reparation eller utbyte av den skadade delen, med
undantag for motorfel eller motorskada nar skadan ar
begransad till en enskild motor (daribland kapor eller
tillbehor), eller skador som ar begrénsade till propellrar,
vingspetsar, antenner, givare, luftledare, dack, bromsar,

hjul, kdpor, paneler, landningsstallsdérrar, vindrutor,

996/2010 om utredning och
forebyggande av olyckor

och tillbud inom civil luftfart
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Trafikslag

Bendmning

Definition

Kalla

luftfartygets skal (sdsom mindre bucklor eller hal) eller
for mindre skada pa huvudrotorblad, stjartrotorblad,
landningsstall och skador av hagel eller fagelkollision

(inklusive hal i radomen), eller
c) luftfartyget saknas eller &r helt ondbart.
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Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades den 1 april 2010 och har huvudkontor i Stockholm
samt kontor i Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Torsgatan 30 Fax 010 414 42 10
113 21 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se



6
Elbussprojektet
RUN/483/2016

71



17-11-14 UTKAST

INTRESSENTAVTAL
AVSEENDE GEMENSAMT DEMONSTRATIONSPROJEKT FOR INTRODUKTION AV
BATTERIDRIVNA STADSBUSSAR I OSTERSUND

1.Allméant

Nedanstdende parter har enats om foljande intressentavtal
avseende ett gemensamt demonstrationsprojekt for introduktion
av batteridrivna stadsbussar i Ostersund:

= Scania CV AB

= Scania Sverige AB

= Nettbuss

®= Berners Tunga Fordon

» Ostersunds kommun

" Regionstrafiken

» Lanstrafiken Jamtland/Harjedalen
= Krokom Municipality, power

= Jamtkraft

= ABB.

I fortsattningen kallas ovanstdende parter som hel grupp for
“Parter” respektive "“Parterna”.

2.Bakgrund och syfte

Bakgrund

Transportsektorns behov av att dels minska sitt oljeberoende
och dels minska sina kraftigt okande vaxthusgasutsladpp och
lokala emissioner har accentuerats pad senare tid. Stddernas
tillvéaxt skapar ocksd ett akut behov av att minska de lokala
emissionerna sasom NOx och partiklar samt 6ka flodet av
transporter av manniskor och gods. Problematiken forstarks for
de tunga transporterna genom en hotande dieselbrist. Flera
nationer, stader och fdretag stdller nu ocksa langtgdende krav
pa fossilfria transportldsningar.

For den tunga transportsektorn i framfor allt stader kommer
dédrfor biodrivmedel och elektrifiering samt en kombination
dérav, att vara ett av de viktigaste verktygen for nad dessa
krav och mdlsadttningar.

Staders behov av rena och tysta transporter skapar, i
kombination med en accelererande teknikutveckling,
forutsattningar for introduktion av helelektrifierade
stadsbussar inom staders centrala delar. For en kommersiell
och kundanpassad introduktion av elektrifierade stadsbussar
kravs samverkan mellan fordons- el- och
laddningsinfrastrukturleverantdorer. Dessutom de lokala
intressenterna fran staden, kommunen och ansvariga fér den
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lokala och regionala driften och planeringen av publika
transporter.

Scania har mangariga erfarenheter av bussar och lastbilar
framdrivna med fornybara branslen. Nu introducerar Scania
elektrifierade stadsbussar, batteribussar, utan
forbranningsmotor.

I gemensamma diskussioner mellan Nettbuss och Ostersunds
kommun har Scania nu valt att introducera den forsta
kommersiella flottan av batteribussar i Ostersund av tunga
fordon.

For att sakerstalla en saker drift av trafiken har ABB
installerat laddningsinfrastrukturen dar Jamtkraft levererar
100 procent fornybar el och Berners som star for service och
underhd&ll av bussarna.

Darfor ser ovanstdende Parter en gemensam mdjlighet att visa
upp en helhetsldsning med bussar, laddningsinfrastruktur och
elforsdrjning fo6r hallbara publika transporter.

Syfte

Projektet syftar till att demonstrera en kommersiell volym av
helelektrifierade, batteridrivna bussar, som laddas vid
busslinjens &dndhdllplatser med hjdlp av pantografladdning.

Detta intressentavtal beskriver ansvar och organisation mellan
de olika Parterna.

3.Malsattning

Fran och med vintern 2017/18 till sommaren 2021, kommer totalt
sex helt elektriska stadsbussar av modell Scania Citywide LF
att tdcka en 14,2 km ldng busslinje mellan Torvalla och
Britsbo and is 14,2 kilometer.

Malsattningen dr att visa hur elektrifierad busstrafik kan
ersatta dagens stadsbussar med forbranningsmotorer och att
motsvarande passagerarkapacitet uppnds utan utsldpp av lokala
emissioner och med en tystare trafik.

4 .Organisation och ansvar

Organisation av projektet

For styrning och koordination av projektet skapas en
arbetsgrupp

som bestdr av representanter fran respektive part. Varje Part
utser en huvudsaklig kontaktperson.

Kontaktperson Foretag/Organisation

Viktor Phil Scania CV AB
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Niclas Granstrom Scania Sverige AB
Nettbuss
Berners Tunga Fordon
Ostersunds kommun
Regionstrafiken

Lanstrafiken
Jamtland/Harjedalen

Krokom Municipality, power
Jamtkraft
ABB.

Till gruppen kan vid behov adjungeras personer fran andra
berdrda, t ex leverantdrer.

Gruppen ska traffas regelbundet, dock minst en gdng varannan
manad.

Gruppens huvudsakliga uppgifter:

= Utarbeta en gemensam marknadskommunikation f&r kunder,
media och relevanta beslutsfattare infdr uppstarten av
driften.

Enskilda Parters ansvar

Scania
= Teverans av elbussar

Nettbuss
"= Drift av busstrafiken enligt avtal

ABB
= Teverans av laddningsinfrastruktur och att erforderlig
utrustning fungerar

Berners
" Service och underhdall enligt Scanias rekommendationer

Jamtkraft
= TLeverans av el och ansvara for erforderliga systems
funktion

Ostersunds Kommun
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5.0vrigt

Samtliga Parter ska hdalla varandra informerade och
tillhandahalla relevant

information for genomférandet av projektet. Det avilar
respektive part att vid kdnnedom om foradndring som paverkar
projektet som annan Part ansvarar for, omgdende meddela berodrd
Part harom.

Respektive Part ska avsatta erforderliga personella resurser
for de gemensamma aktiviteter som framgent Overenskommes inom
ramen for detta samarbetsavtal.

Respektive Part ansvarar sjalvstandigt for varje ansprak fran
anstdlld hos Parten eller fran tredje man for sak- eller
personskada liksom ren fdérmbdgenhetsskada, som ar en f6l1ljd av
respektive Parts verksamheter som fdljer av detta
samarbetsavtal.

Detta samarbetsavtal kan andras eller kompletteras genom

skriftliga protokoll eller tillaggsdverenskommelser som
undertecknas av Parterna och bifogas intressentavtalet.

6.Giltighet

Detta samarbetsavtal gdller fran undertecknandet tills
samtliga sex bussar tagits ur drift eller bytts ut mot andra
bussar.

Avtalets giltighetstid kan forandras med samtliga Parters
skriftliga godkannande.

Detta samarbetsavtal ar upprattat i ... exemplar varav
Parterna tagit var sitt.

Ostersund 2017 - -

Scania CV AB

Scania Sverige AB
Nettbuss

Berners Tunga Fordon
Ostersunds kommun
Regionstrafiken

Lanstrafiken Jamtland/H&rjedalen
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Krokom Municipality, power

Jamtkraft

ABB
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