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En strategi for NTF for aren 2015-2017

| detta dokument tecknar NTF sin bild av det pagdende trafiksakerhetsarbetet i Sverige. | dokumentet beskrivs
Nollvisionen och hur vi ser att den behover utvecklas, bade pa kort och pa langre sikt.

Trafiksakerhetsarbetet under Nollvisionens paraply har varit mycket framgangsrikt och har bidragit starkt till
Sveriges framstdende position internationellt.

NTF:s uppfattning ar dock att den positiva utvecklingen av trafiksdkerheten i landet har medfért att det statligt
stodda trafiksdkerhetsarbetet gradvis nedprioriteras trots att det arligen ar ca 275 personer som doddas och
over 8000 som skadas allvarligt om man inkluderar singelolyckor med gaende.

NTF menar ocksa att manniskan som aktiv, motiverad och beslutsfattande part i arbetet nedprioriterats till en
passiv komponent, som begar misstag och som inte ska utsattas fér mer krockvald &n vad kroppen tal. Detta
trots att en mycket stor del av olyckor, skador och déd beror pa individuella trafikanters medvetna beslut att
bete sig farligt.

For ett fortsatt framgangsrikt trafiksakerhetsarbete i Sverige menar NTF att den aktiva manniskan maste
prioriteras hogre. Gradvis, pa langre sikt, behover trafiksakerhetsarbetet integreras i en 6kad satsning pa en
langsiktigt hallbar utveckling av transportsystemet i sin helhet. NTF har for avsikt att vdrna om bada dessa
utvecklingslinjer.

NTF har, med sina kompetenta medarbetare i lansforbund och medlemsorganisationer, mycket goda
forutsattningar att ta ansvar for stora delar av det nationella stodjande och padrivande arbetet for
trafiksdkerheten. Detta ar ndgot som helt fallit mellan stolarna sedan sektorsansvaret for trafiksakerheten
forsvann i samband med omstruktureringen av vara transportmyndigheter ar 2010.

For NTF galler foljande strategiska ambitioner:

e Det borttagna sektorsansvaret for trafiksdakerhet behover aterskapas. NTF &r berett att ta ansvar de
delar som berér manniskan i transportsystemet.

e Manga aktorer tar ansvar for och stottar olika delar av trafiksakerheten, helt i enlighet med det
svenska malstyrningsarbetet. Det finns dock ett stort behov att komplettera stodet till
konsumentupplysning, barn, ungdom, nya svenskar, och oskyddade trafikanter. NTF kan bidra stark i
detta arbete.

e  Systemperspektiv pa trafiksakerhet ar avgérande. Manniskan som aktiv, motiverad och
beslutsfattande part maste fa hogre prioritet.

e Fortransportsystemets behov av langsiktigt hallbar utveckling behéver samverkan med narliggande
intresseomraden, t.ex. stadsplanering, kollektivtrafik, miljé och folkhélsa starkas.

e NTF ska sta pa en stark vetenskaplig grund i sitt arbete.

e NTF ska vara aktiv i det internationella trafiksdkerhetsarbetet genom att bevaka hindelser
internationellt och sprida egna goda erfarenheter till andra.

e NTF kan genom 6kad satsning pa konsumentupplysning 6ka kunskaperna om framtidens
transportmedel och sdkerhetsteknik och hjdlpa konsumenter att vélja produkter som gor skillnad.
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Om NTF - en trafiksdakerhetsorganisation

NTF bildades 1934 pa initiativ av den davarande kommunikationsministern. Syftet var ”att verka for hojd
trafikkultur och 6kad trafiksakerhet i Sverige, fraimst pa gator och véagar”. Fran bérjan var en stor del av NTF:s
arbete inriktat pa trafiksakerhetsundervisning i skolan. Trafiksdkerhetsarbetet har bedrivits sedan dess med
varierande inriktning. Idag ar NTF en fri, sjdlvstandig och idéburen organisation som arbetar fér en saker trafik.
NTF arbetar pa ideell och demokratisk grund genom folkrorelser, organisationer, samhallsinstitutioner, foretag
och enskilda. Organisatoriskt bestar NTF av ett gemensamt kansli, lansférbund och nationella
medlemsorganisationer. | NTF:s lansférbund finns dessutom ett stort antal lokala medlemsorganisationer,
trafiksdkerhetsforeningar och natverk.

NTF har saledes en lang historia i Sverige och har under 80 ar bidragit starkt saval till det stora intresset for
trafiksdkerhet i landet som till de stora framgangar vi ront med minskat antal olyckor, dédade och skadade
genom aren. NTF har i sitt arbete haft fokus pa trafiksdkerhet och prioriterat trafiksdkerhet nar malkonflikter
har uppstatt. Ett effektivt och framgangsrikt arbete har varit méjligt tack vare organisationens paraplyroll med
manga medarbetare i lansférobund och medlemsorganisationer med hég kompetens och stort engagemang.
NTF har ocksa, fran olika killor, genom aren haft goda ekonomiska resurser, inte minst genom
verksamhetsstod fran staten.

NTF &r en organisation som arbetar med trafiksdkerhet inom manga olika omraden och fér manga olika
trafikantgrupper. Insatserna kan variera 6ver tid och anpassas efter olycksutvecklingen eller andra aktuella
behov. For att trafiksdkerhetsarbetet ska utvecklas i 6nskvard takt krdvs en samsyn om de 6vergripande malen
och kunskap om vad som &r de viktigaste atgarderna for att na dit. Forutom att lyssna pa
medlemsorganisationer och NTF-forbund deltar darfér NTF i sammanhang dér de strategiska fragorna
formuleras och diskuteras. Ett exempel ar Gruppen for nationell samverkan(GNS) dér flera viktiga
trafiksdkerhetsaktorer ingar. Genom att delta aktivt i samhallsdebatten kan NTF sakerstélla mojligheterna att
befinna sig i framsta linjen for hur trafiksdkerhetsarbetet ska genomféras samtidigt som det ger goda
moijligheter att paverka arbetets utveckling.



NTF:s verksamhetsidé

o NTF arbetar for att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken.
* NTF utgor en sammanhallande kraft for medlemsorganisationer och natverk.

¢ NTF:s opinionsbildning ska 6ka politikers, myndigheters, organisationers, foretags och enskilda medborgares
férmaga och vilja att stalla krav pa och sjalva bidra till battre trafiksdkerhet och folkhalsa.

e Genom NTF:s lokala forankring, narheten till manniskan och medlemsorganisationerna ar vi en attraktiv
samarbetspartner for trafiksdkerheten i hela Sverige.

Varfor behover NTF en strategisk plan?

Forutom de utmaningar som ligger i de 6vergripande trafiksakerhetsmalen och Nollvisionen stélls NTF infor
andra provningar. NTF har genomgatt och genomgar fortfarande stora forandringar avseende organisationens
uppbyggnad for att mota forandringar i omvarlden. Minskade bidrag och andra intdkter paverkar naturligtvis
mojligheten att bedriva verksamhet men det paverkar ocksa relationen till NTF:s medlemsorganisationer. Det
ar angeldget att vi ar 6ppna, arliga och tydliga med alla de fordandringar i organisation och arbetssatt som
genomfors och vilka konsekvenser dessa far, bade inom organisationen och gentemot vara externa
kontaktytor. Det ar viktigt att vi fortsatter arbetet med att finna nya finansieringsvagar for att vi langsiktigt ska
klara verksamheten och kunna vara ett st6d till NTF:s medlemsorganisationer i var gemensamma stravan for en
saker trafik.

Under de senaste aren har NTF:s situation forandrats dramatiskt och darmed forutsattningarna att bedriva sitt
framgangsrika trafiksakerhetsarbete. De statliga bidragen har skurits ner till ett minimum, vilket inneburit att
storleken pa de projekt som genomférs nationellt har minskat kraftigt. Det &r tydligt att vi behéver omdefiniera
var roll i samhallet och tydligt visa vilken typ av verksamhet vi kan bidra med f6r att gora oss till en attraktiv
samverkanspartner.

For att bryta denna nedgang gor vi en omstart. Vi behdver definiera var roll i samhallet och tydligt visa vilken
typ av verksamhet vi kan bidra med. | detta utvecklingsarbete behdver vi ocksa analysera hur olika
omvarldsfaktorer har forandrats och kommer att forandras i framtiden. Detta géller inte minst
transportpolitiken och vilken roll trafiksakerheten kommer att spela i framtiden.

Det ar just detta som ar grunden fér NTF:s nya strategi for framtiden. Hur kommer trafiksdkerhetsarbetet i
Sverige att utformas i framtiden och vilken roll avser NTF att ta i detta arbete?

Detta strategidokument behandlar, mot denna bakgrund, féljande avsnitt:
* Nollvisionen, en grundpelare for trafiksakerheten

e Omvarldsanalys

¢ Scenario for framtidens trafiksdkerhetsarbete, Nollvisionen 2.0

* NTF:s vision for framtidens trafiksakerhetsarbete

¢ NTF:s roll i framtidens trafiksdkerhetsarbete

¢ NTF:s mal och prioriteringar



Trafiksakerheten i Sverige

Till att borja med kan vi konstatera att det gatt valdigt bra for svensk trafiksakerhet. Den langsiktiga trenden &r
mycket positiv. Fran slutet pa 60-talet och fram till idag har trenden varit valdigt tydlig, kanske inte riktigt
spikrak men nast intill. Lagger man en linjar trendlinje éver den har utvecklingen och goér en prognos for nar vi
ar nere pa noll sd hamnar vi pa ar 2025. Samtidigt kan vi konstatera att det under 2014 fortfarande dédades
275 och skadades allvarligt ca 8400 personer i trafiken om man ocksa rédknar med fotgangares singelolyckor.
Den storsta skadegruppen utover dessa fotgangare ar cyklister, d.v.s. en trafikantgrupp som vi ur ett bredare
samhiéllsperspektiv vill ska 6ka kraftigt.

Detta bor tjana som inspiration for fortsatta insatser. Det har forutsatter att vi inte tappar taget och prioriterar
ner trafiksdkerhetsarbetet - ndgot som manga inom omradet ar véldigt oroliga for att det sker just nu.

Det ar troligtvis sa, att ju narmare noll vi kommer desto svarare blir det att hitta nya dtgarder som bade ar
revolutionerande och acceptabla. Det gor att vi maste satsa pa ett langsiktigt hallbart systemtdnkande dér alla
komponenter i trafiksystemet samverkar och stédjer varandra. Redan idag lagger vi stor vikt vid
systemtankande dar alla komponenterna ska samverka, men det finns fortfarande delar i arbetet som kan bli
betydligt battre. | figur 1 kan man tydligt se den positiva utvecklingen av trafiksdkerheten uttryckt i antalet
dodade som minskat kraftigt sedan slutet pa 60-talet. Om man bryter loss och forstorar utvecklingen for de
senaste aren (figur 2) kan man ana en viss tendens till utjamning dar minskningen inte ar lika tydlig.

Det kan, om detta visar sig vara en ihallande trend, finnas flera forklaringar till detta. En sadan ar att manniskan
som aktiv, motiverad och beslutsfattande part i trafiksystemet inte prioriterats utan att det svenska
Nollvisionsarbetet fokuserats mycket pa att se manniskan som en passiv komponent som inte far utsattas for
mera yttre krockvald i en kollision an vad den klarar av. Med var kunskap om hur viktiga medvetna
felhandlingar och beslut ar som orsak bakom olyckor och skador, kan man forvanta sig att den dominerande
synen i Nollvisionen att hantera manniskors misstag inte racker. En kvalificerad hypotes ar att ju battre
Nollvisionen klarar och minska antalet dédade som beror pa misstag, desto storre andel av de kvarvarande
kommer att bero pad medvetna felhandlingar. En annan hypotes ar att ju mer trafiksystemet utvecklas till att bli
forldtande for manskliga misstag, desto storre grad av upplevd trygghet etableras. En 6kad kénsla av trygghet
kan riskera att ocksa minska den egna forsiktigheten, vilket i sin tur kan leda till flera olyckor.
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Nollvisionen, en grundpelare for trafiksakerheten

Nollvisionens idé

Nollvisionen som beslutades av Sveriges Riksdag 1997 ar den langsiktiga visionen for trafiksdkerhet. Den &r en
vision om att pa sikt ingen ska dodas eller skadas for livet i trafiken. Nollvisionen utgér grunden i svenskt
trafiksdkerhetsarbete och vilar pa en filosofi som &r uppbyggd kring nagra viktiga grundprinciper.

Etik om manskligt liv

Nollvisionen innebér ett etisk stéllningstagande om att det inte ar acceptabelt att nagon dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Dédsfall och livslang skada far inte betraktas som en “kostnad” som vi maste acceptera for
att ha tillgang till ett effektivt och tillgangligt transportsystem.

Delat ansvar

Ansvaret ska delas mellan de som utformar trafiksystemet och den enskilde trafikanten. Systemutformarna har
sitt ansvar for att vagtransportsystemet ar utformat sa att ingen dodas eller skadas for livet. Trafikanten ska ta
sin del av ansvaret genom att félja de lagar och regler som galler i trafiken, visa hansyn och pa andra satt
medverka till att skador och dod undviks. For Nollvisionen galler dessutom att om trafikanten inte tar sitt ansvar
att folja trafikreglerna, faller ett ansvar att ratta till detta tillbaka pa systemutformarna. Genom en sadan har
systemsyn tar Nollvisionen ett folkhadlsoperspektiv dar man i férsta hand ser till samhallets ansvar.

Manskliga misstag

Nollvisionen bygger pa en sakerhetsfilosofi som tar hansyn till och accepterar att manniskor gor misstag.
Trafiksystemet skall vara utformat sa att man inte skall dédas eller skadas allvarligt pa grund av att man begar
ett misstag. Om man t.ex. brister i uppmarksamhet och kor av vagen ska vagmiljon, fordonet och anvandaren
vara forberedda sa att risken for allvarliga skador &r sa liten som mojligt. Det kan t.ex. handla om att sidoomraden
ar rensade fran trdd och stenar eller att det finns mittracken som fangar upp fordonet och férhindrar
motesolyckor. Det kan vara sjalva fordonet som ar utrustat med skadeférebyggande skyddsanordningar sasom
krockkuddar, baltesstrackare eller nédbromshjalp. Sist, men inte minst kan det vara féraren som exempelvis tagit
beslut att anvanda hjdlm, balte, anpassa hastigheten eller undvika att ha |6sa foremal i bilen.

Skadeférebyggande fore olycksforebyggande

Nollvisionen prioriterar skadeférebyggande arbete fore olycksforebyggande arbete. Trafikverket uttrycker detta
som att "Nollvisionen accepterar att olyckor intraffar, men inte att de leder till allvarliga personskador” (Saker
trafik — Nollvisionen pa vag). Bakom detta ligger en tanke att man i férsta hand maste prioritera att forhindra att
olyckor leder till allvarliga skador. | Nollvisionens anda maste man darfor se vagtrafiksystemet som en helhet dar
de olika delarna trafikant, vdag och fordon samverkar, men dar trafikanten utgor den svagaste lanken. Nollvisionen
forutsatter en harmoni mellan trafikant, fordon och vag sa att det vald som kroppen utsatts for vid en olycka
minimeras. | detta samspel har kollisionshastigheten avgoérande betydelse. En grundldggande princip i
Nollvisionsarbetet ar darfor att se till att krockvaldet aldrig blir hdgre dn vad kroppen tal. En utgangspunkt ar
darfor ocksd att de svagaste trafikanternas behov, d.v.s. barn och ungdomar, é&ldre, trafikanter med
funktionsnedsattning och oskyddade trafikanter skall vara dimensionerande nar systemet utformas.



Nollvisionsatgarder

De trafiksakerhetsatgarder som hittills genomforts under Nollvisionen har varit mycket framgangsrika. Utan
Nollvisionen hade arligen hundratals flera personer dodats och skadats i trafiken.

Till atgarder i Nollvisionens anda hor t.ex.

* Mittseparering med vajerracken for att undvika moéten

* Rensning av vagars sidoomraden for att minska risken for kollisioner med fasta hinder

* Anvandning av ATK for automatisk hastighetsovervakning

* Ombyggnation av korsningar till cirkulationsplatser for att reducera hastigheten dar trafiken mots

¢ Inférandet av 30 km/tim i manga tatortsomraden som gor att oskyddade trafikanter vid en pakorning inte
drabbas av for stort krockvald

o Ett helt nytt system for hastighetsgranser pa alla vagar och gator, dar dessa satts med utgangspunkt i det vald
manniskokroppen tal i en kollision

e Utveckling av battre skyddssystem i bilar sa att skadorna vid en olycka blir s sma som moijligt, t.ex.
biltesstrackare, baltespaminnare, krockkuddar och bilbarnstolar

¢ Satsning pa teknikutveckling i fordonen som hjélper féraren att under svara férhallanden undvika olyckor och
allvarliga skadekonsekvenser om en olycka intréffar, t.ex. nédbroms, varning vid kérfaltsbyte, avstandsregulator
och antisladdsystem

o Stod till aktorer pa alla nivaer sdsom politiker, myndigheter, intresseorganisationer och foretagsledningar i
transporttunga féretag for ett 6kat engagemang i trafiksdkerhetsarbetet

Systemsyn och samordning

Ett effektivt forebyggande av skador och dod i trafiken forutsatter att man har en systemsyn pa trafiksakerhet.
Det betyder att de olika komponenterna i trafiken, dar de viktigaste ar fordonet, vagmiljon och anvandarna,
maste samverka pa ett optimalt satt for att en sdker anvandning av trafiksystemet skall uppsta.

Fordonet

Dagens fordonsindustri lagger ned stora resurser pa att utveckla sdkerheten i fordonen, bade néar det galler aktiva
och passiva stodsystem. Konsekvensen av detta ar att bilars sdkerhetspotential blir stérre over tid. Det finns dock
stora motkrafter i utvecklingen eftersom det finns en vilja bland manga konsumenter att fa tillgang till fordon
med hog prestanda, d.v.s. motorstyrka och topphastighet. Det galler saval bilar som motorcyklar och mopeder.
Det finns ocksa en risk med flera av de nya tekniska stodsystem som tas fram, t.ex. att manskligt beteende
motverkar sdkerheten genom distraktion, att man litar for mycket pa systemen eller att man anvander systemen
for andra syften an sdkerhet. Detta ar ett exempel pa behovet av systemsyn dar teknik och manniska maste fas
att fungera tillsammans.



Vagen

Pa vagsidan finns idag en rad regler och anvisningar fér hur végar, korsningar, 6vergangsstallen,
cirkulationsplatser, belysning m.m. skall vara utformade for att vagmiljon skall vara saker. Vi vet ocksa valdigt
mycket om vilka hastighetsgranser som skall sattas om krockvaldet och skaderisken vid en kollision skall bli liten.

Ocksa har finns motkrafter som tydliggor behovet av en systemsyn. En sadan ar att manga beslutsfattare
prioriterar vagutformning och hastighetsgranser utifran tillgdnglighet och framkomlighet istéllet for
trafiksakerhet. En annan ar att forare ibland ”ater upp” de sdakerhetsmarginaler som fina, raka och breda vagar
erbjuder genom att t.ex. kora fortare.

Anviandaren

Anvandaren i Nollvisionens perspektiv ar trafikanten som inte far utsattas for mera yttre vald i en kollision &n
vad kroppen klarar. Anvdandaren kan ocksa vara aktorer pa olika platser i samhiéllet som anvander sig av trafiken,
t.ex. foretag, kommuner eller organisationer. Nar det géller trafikanten finns idag ett stort regelsystem som sager
hur man skall bete sig for att uppna basta trafiksakerhet. Det finns ocksa goda kunskaper om hur trafikanter
faktiskt beter sig i vagmiljon. Man kan konstatera att manga gor ratt och klarar sig bra, men att alltfér manga
trafikanter inte beter sig sdkert i den utstrdackning de borde. Orsakerna till detta ar manga och handlar om att
samspelet mellan manniskan, fordonet och vagmiljon inte fungerar optimalt. Orsakerna kan vara fysiologiska
(t.ex. barns kroppsliga utveckling, ungdomars utveckling av viktiga hjarnfunktioner, dldre trafikanters nedsatta
funktioner), psykologiska (t.ex. kompetens, perception, riskvardering, mental utveckling, motivation,
personlighet, grad av erfarenhet i en trafikantroll) och sociala/kulturella (t.ex. socioekonomisk bakgrund,
grupptillhorighet, livsstil, normer, fodelseland).

Tillsammans
' for Nollvisioner

Saker anvandning

Aven om man lyckas utveckla bilar, vagar och trafikanter som har férutsittningar att undvika skador maste hela
systemet faktiskt anvdndas pa ett satt sa att sakerhetspotentialerna utnyttjas pa basta satt. En saker anvandning
av vagtrafiksystemet innebar att man drar optimal nytta av de sdkerhetspotentialer som finns i vagmiljon, i
fordonen och i de forutsattningar trafikanterna sjalva har. Manniskor maste vara motiverade att géra detta. Det
gédller manniskan i manga olika roller, t.ex. som foralder, larare, ledare for transportforetag, idrottsledare,
gatuplanerare, bildesigner, politiker pa olika nivaer eller som trafikant och brukare.



£% g

NTF:s syn pa Nollvisionen och dess perspektiv pa manniskan

Ett av de viktigaste fundamenten for Nollvisionen ar att manniskokroppen inte ska utsattas for mer yttre vald
an den tal. Kroppens tolerans ska vara gransdragande. Med ett sadant perspektiv menar NTF att ménniskan
som en aktivt tankande, motiverad och beslutsfattande part i trafiksdakerhetsarbetet kommer i skymundan.
Detta har ocksa visat sig i hur insatserna i nollvisionsarbetet har prioriterats. | prioriteringen av insatsomraden
for Nollvisionen har tio s.k. indikatorer definierats dar matbara mal har formulerats.

De ar:

» Hastighetsefterlevnad - statligt vagnat (Andel trafik inom hastighetsgrans)

* Hastighetsefterlevnad - kommunalt vagnat (Andel trafik inom hastighetsgrans)
* Nykter trafik (Andel nykter trafik)

¢ Biltesanvandning (Andel béltade i framsatet i personbil)

¢ Hjalmanvandning — cykelhjalm (Andel cyklister med hjalm)

¢ Hjalmanvandning — mopedhjalm (Andel mopedister med ratt anvand hjalm)

¢ Sdkra personbilar (Andel personbilar i nybilsforsaljning med hogsta EuroNCAP)
o Sdkra motorcyklar (Andel motorcyklar med ABS)

e Sakra statliga vagar (Andel trafikarbete pa motesseparerade vagar med hastighet 6ver 80 km/tim.)
¢ Sakra kommunala gator - GCM-passager (Andel sékra GCM-passager)

o Drift och underhall pa GC-vagar i tatort (Andel av kommuner med god kvalitet pa underhall)

Det tydligaste sattet att illustrera Nollvisionens perspektiv pa ménniskan ar att granska de exempel pa insatser
som Trafikverket pa sin hemsida menar ska leda till att dessa indikatorers mal uppfylls.

De sex forsta av indikatorerna har stark baring pa manskligt beteende i trafiken, varav de fyra foérsta dr de som
beddms ha storst potential nar det galler minskat antal skadade och dédade.
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For dessa presenterar Trafikverket foljande atgarder:

1 och 2. Hastighetsefterlevnad statligt och kommunalt vagnat:

¢ overvakning med trafiksakerhetskameror (ATK)

¢ manuell polisévervakning

¢ sanktioner, till exempel toleransgranser och bétesbelopp

* tekniska stodsystem (Intelligent stod for anpassning av hastigheten, ISA)

* krav pa hastighetsefterlevnad vid upphandling och utférande av transporter
e dtgarder i vagmiljon for att séanka hastigheten

¢ anpassning av hastighetsregulatorer i tunga fordon till hastighetsgranserna; bussar till 90 km/tim. och 6vriga
tunga fordon till 80 km/tim

3. Nykter trafik:

e installation av alkolas i egna och upphandlade fordon och transporter
¢ krav pa nykterhet vid upphandling och utférande av transporter

* polisévervakning

e sanktioner, till exempel toleransgranser och bétesbelopp

¢ arbete enligt Smadit, ett samarbete mellan polisen, Trafikverket och kommunernas sociala myndigheter, for
att forhindra att rattfyllerister aterfaller i brott

4. Baltesanvandning:
¢ anvandning av fordon med béltespaminnare
e eftermontering av baltespaminnare i fordon som saknar baltespaminnare

e krav pa béltesanvandning vid egna och upphandlade transporter

Ingen av dessa indikatorer foreslar nagra atgarder som direkt fokuserar pa manniskan som aktiv, tankande,
motivationsstyrd och beslutsfattande part i trafiken. NTF menar att detta ar en stor brist i Nollvisionens
systemsyn dar motivationsskapande, pedagogiskt inriktade atgarder i stort sett inte forekommer.

I Nollvisionens anda ar vi saledes bra pa att involvera manniskan, men mest ur perspektivet att kroppen inte
ska utsattas for mer krockvald an den tal och inte distraheras fér mycket. Manniskan blir en passiv
dimensionerande faktor. Vi har fortfarande valdigt mycket kvar nar det galler manniskan som aktiv beslutande
varelse, d.v.s. hans eller hennes kompetens, erfarenhet, attityder och riskmedvetande i samverkan med de
normer som finns i samhallet och i den ndrmaste sociala gruppen.

Motivation att gora ratt kan uppnas pa manga satt och framgangen ar storst om flera metoder utnyttjas
tillsammans. Begreppet sdker anvandning handlar alltsa inte bara om att den enskilde trafikanten skall f6lja
trafikreglerna.
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Det handlar om att alla som ar inblandade i att utforma och anvanda trafiksystemet skall vara kunniga och
motiverade att gora det utifran basta maojliga trafiksakerhetsniva. Det innebar t.ex. att utbildning av och
information till trafikanten for t.ex. en battre hastighetsefterlevnad maste ses som en viktig komponent i ett
system av atgarder tillsammans med t.ex. lagstiftning, hastighetsgranser, vagmiljoutformning, tekniska
stodsystem, dvervakning och bestraffning.

En valdigt central del i svenskt trafiksakerhetsarbete ar darfor att olika atgarder samordnas och att olika
aktorer samarbetar. Genom en systemsyn och ett samarbete dar olika atgarder med samma mal samverkar,
uppnar man synergieffekter som blir betydligt stérre an om var och en arbetar med sina metoder pa egen
hand.

En genuin systemansats kan definieras som ett resultat av samverkan mellan de oberoende ingaende
komponenterna nar de slutar att vara oberoende och borjar samspela med varandra

Sverige har valdigt goda forutsattningar att utveckla manniskan som aktiv part i vagtrafiksystemet eftersom vi
har en valstrukturerad skola, en trafiklararutbildning som har forutsattningar att bli en av de basta i varlden,
starka utbildarorganisationer, starka andra intresseorganisationer och en god potential for
kompetensutveckling bland yrkesférare dar fler och fler transportforetag och transportkdpare vill vara med.

Nollvisionen internationellt

Nollvisionen har blivit en forebild for trafiksakerhetsarbetet internationellt. Ett flertal Iander har tagit till sig
visionen om att ingen ska dodas i trafiken och flera lander har ocksa detta uttryckt i sina
trafiksakerhetsprogram. Utover dessa lander har Nollvisionen ocksa blivit en viktig strategi for flera
internationella organisationer sasom EU, ETSC (European Transport Safety Council), FN, OECD och WHO.

Ingen av dessa organisationer eller lander har dock tillampat en sa strikt definition av Nollvisionen som Sverige.
| Norge anvander man, liksom i Sverige, indikatorer som pekar ut prioriterade insatsomraden. Dar anger man
en grupp indikatorer “som huvudsakligen ska nas med hjalp av trafikantinriktade atgarder”. Under denna rubrik
finns forbattrad trafikundervisning i skolan och kérkortsutbildning som de tva hogst prioriterade. | Danmark tar
man i sin handlingsplan for trafiksdkerhet utgangspunkten att «olyckor kan férhindras och personskadornas
allvarlighetsgrad férminskas genom lagstiftning och kontroll, utbildning och kampanjer samt vagteknik och

sakerhetsteknologi i fordonen.

nyc.gov/visionzero

En av de senast tillkomna medlemmarna i Nollvisionsfamiljen ar staden New York, dar borgmastare de Blasio
uttryckt ett stort behov av att minska antalet dodade och svart skadade i trafiken. Staden har fatt stor hjalp
fran svenska Trafikverket med att utforma visionen. Det som dock skiljer New Yorks strategi fran den svenska
ar att man lagger stor vikt vid manniskans motivation.

~12~



I handlingsplanen for New Yorks fortsatta arbete ndamner man t.ex.
e Speciella utbildningssatsningar i 500 skolor varje ar om trafiksakerhet, ocksa for familjer
¢ Gora effektiva, aldersanpassade kursplaner for trafiksakerhet tillgangliga for skolor i hela staden

e Genomfora informationskampanjer med hog kvalitet med fokus pa hastighetsovertradelser, att inte lamna
foretrade och andra typer av farliga beteenden

e Genomfdra kampanjer om rattfylleri
e Oka antalet programmerbara displayer fér att informera om hastighetsévertradelser

e Samarbeta med organisationer som representerar aldre trafikanter for att intensifiera kommunikationen och
fa feedback fran aldre New York-bor om férbattringsbehov i gatunatet

« Oka antalet och kvaliteten p& sakerhetsdemonstrationer fér olika malgrupper

e Lagga till sakerhetsinformation i alla brevutskick fran Department of Transportation

Pa motsvarande satt kan man konstatera att EU-kommissionen har anammat Nollvisionen, dar man i sin "White
Book on Transport” uttrycket att man vill “fram till 2050 uppna ett mal med nastan inga dédsolyckor i trafiken”.
Bland deras prioriterade insatsomraden marks att man vill ” fokusera pa utbildning och fortbildning for alla
anvandare”. | sin trafiksakerhetsstrategi “Towards a European Road Saftey Area” har man formulerat ett
delmal att halvera antalet dédade fran ar 2010 till ar 2020. Som férsta punkt i sin lista 6ver insatsomraden pa
EU-niva anger man att “motivera trafikanter att kora sikrare genom att skapa en europeisk utbildnings- och
traningsstrategi for trafiksakerhet”.

Medvetna felhandlingar

| grunden kan man saga att Nollvisionen forutsatter att trafikanter beter sig fornuftigt, anvander skyddssystem
och i 6vrigt inte bryter fér mycket mot vart regelsystem. En bilist som kér i 130 km/tim utan balte kommer att
raka illa ut i en olycka. Det giller ocksa for en motorcyklist som kor i 130 dven om han/hon anvander
skyddsklader och det skulle finnas motorcyklistanpassade racken. Om manniskor avviker for mycket fran det
"riktiga beteendet” sa 6kar risken att det gar illa.

Ett viktigt skal till att lyfta fram normer, attityder, utbildning, och motivation som en angelagen del av
systemtankandet &r att en stor andel av vara allvarliga olyckor beror pa att anvindaren medvetet tar fel/farliga
beslut. Nollvisionen lagger stor vikt vid att manniskor begar misstag och att systemet ska vara forlatande. Det
har har varit ett mycket framgangsrikt synsatt, men vi maste nu ocksa fokusera pa manniskors medvetna
felhandlingar, attityder, kompetens och vilja att gora ratt.

Fran en omfattande méangd forskning om medvetna felhandlingar och misstag, fran t.ex. England, Sverige,
Australien och nu senast Danmark vet vi att det finns ett starkt samband mellan medvetna felhandlingar och
olycksinblandning, ett samband som ar betydligt svagare for misstag. Vi vet ocksa att daliga attityder och
felaktiga forestallningar om konsekvenser av handlingar oftare leder till att man begar medvetna felhandlingar.

Med hjalp av svenska djupstudier av dddsolyckor kan man konstatera att medvetna felhandlingar och extremt
beteende varit inblandade i en mycket stor andel av dem.

Djupstudier av unga forare visar att runt 60 % har nagon eller oftast flera av komponenterna valdigt hog
hastighet, inte anvant balte, varit berusad, med stulen bil eller utan kérkort. Alla ar medvetna, farliga beslut att
bryta mot vart regelsystem.
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Liknande resultat har visats i djupstudier av MC-olyckor med dédlig utgang. Over 50 % identifierades i version
2.0 av den nationella Moped- och MC-strategin, som extremt beteende, d.v.s. forare som klart dverskridit
hastighetsgransen (37%>30+), kort utan korkort, kort med alkohol eller andra droger i kroppen eller kort
aggressivt.

Liknande resultat framkom i djupstudier av mopedolyckor, dar 6ver 60 % konstaterades ha nagon eller flera av
komponenterna trimning, inte anvant hjalm ratt eller varit berusad. Av de som var yngre an 18 var det bara 1
av 8 som hade valt att gora allt ratt.

Fran andra matningar kan vi konstatera att det ar manga som kor for fort. Runt hélften av den tunga trafiken
kor fortare an tilldtet. Inte sa mycket for fort, men fran krockvaldsberdkningar kan vi konstatera att 10 km/tim
extra i en tungbilsolycka kan innebara stora skillnader i skadeutfall.

Det har ar exempel pa sadant vi har kunskap om. En lagsta niva dar medvetna beslut att bete sig fel finns
inblandade i allvarliga olyckor.

Situationen ar nu den att vi inte har dterkommande data av det har slaget sa det ar valdigt svart att veta hur
andelen olyckor med medvetna fel férandras 6ver tid, men en ganska kvalificerad hypotes ar att ju battre vi
lyckas med att gora vdagen och fordonet férlatande for manniskors oavsiktliga misstag, desto stérre andel av de
kvarvarande olyckorna har att géra med medvetna felhandlingar.

En slutsats fran de har utgangspunkterna ar att eftersom medvetna fel har med motivation att gora, sa behéver
vi prioritera utvecklingen av atgarder som fokuserar pa méanniskors motivation att gora ratt. Det har kraver
goda kunskaper om vilka faktorer och foreteelser som styr och paverkar motivation och beslutsfattande —
kunskaper som finns idag.

Evidensbaserade metoder

Det som saknas i den svenska Nollvisionen ar prioriteringen av de pedagogiskt inriktade atgarderna.
Informationskampanjer lyser i stort sett helt med sin franvaro, det nationella stodet till skolans arbete med
trafikfragor ar minimalt och korkortsutbildningen behéver ses 6ver i grunden. De har alla blivit utkonkurrerade
av de mer tekniskt och fysiskt inriktade atgarderna.

En viktig forklaring till den har prioriteringen ar att det har varit svart att visa att den har typen av atgarder ar
effektiva. Det ar mycket enklare att visa att mittbarriarer eller ATK har en effekt. Kraven pa att vi ska anvanda
evidensbaserade metoder ar hoga.

Ett av problemen i diskussionen om evidensbaserade metoder ar att manga systemutformare och
beslutsfattare inte har kunskap om vad begreppet evidensbaserad star for. Inom folkhalsovetenskap, dar stora
delar av forskning kring evidensbaserade metoder genomférs, har definitionen av vad evidensbaserad innebar,
forandrats fran krav pa exakta bevis baserade pa kontrollerade experiment och metaanalyser av sadana till
"basta tillgdngliga kunskap”.

Det for sina metaanalyser vdalrenommerade Cockraneinstitutets stéller t.ex. krav pa "predominantly
randomised controlled trials and clinical controlled trials”. Den norska Trafiksikkerhetshandboken fran
Transportékonomisk Institutt, TOI, anger att man, lagger ”stor vikt pa att hitta undersékningar som har
kvantifierat effekter av atgarder pa antal olyckor, olycksrisk, antal skador eller skaderisk. Undersékningar som i
stallet for olyckor eller skador nyttjar t.ex. konflikter mellan trafikanter eller férandringar i trafikantbeteende
som matt pa effekter av en atgard raknas som mindre relevanta” (fritt 6versatt).
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Idag ar manga forskare mycket mer medvetna om nackdelarna med det gamla sittet att se pa vad
evidensbaserad star for. Vi har forstatt att atgarder och metoder som inte gar att bevisa med kontrollerade
experiment, inte bara hamnar i skuggan, utan i totalt morker. Vi accepterar nu fér tiden andra former for
vetenskapliga studier an de strikt kontrollerade experimenten. Vi ar ocksa mycket mer medvetna om att inte
allt kan bevisas eller matas kvantitativt. Det ar ocksa klart att om vi applicerar experimentella studier inom vissa
omraden sa forlorar vi djup och forstaelse, nagot som faktiskt kan leda till att vi anvander evidensbaserade
metoder som saknar relevans.

Det finns valdigt mycket god kunskap om hur skolan kan jobba med trafikfragor, hur man genomfor bra
informationskampanjer och hur en bra forarutbildning bor ser ut. Men det har av olika, valdigt konkreta
metodologiska skal varit svart att visa effekter med de krav som traditionellt har stéllts for att kvala in som
evidensbaserade metoder eller foér att f3 komma med i “Trafikksikkerhetshdndboken” fran TOI.
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Omvarldsanalys

Nollvisionen har varit relativt oférandrad i Sverige sedan den introducerades 1997. Sedan dess har samhallet
och transportpolitiken genomgatt stora férandringar och vi kan samtidigt se att stora férandringar kommer
inom den narmaste framtiden. Dessa forandringar pekar pa ett starkt behov av att utveckla det svenska
trafiksdkerhetsarbetet och anpassa det till den utveckling vi ser kommer. Okade krav stills pa ett |angsiktigt
hallbart transportsystem dar tillganglighet, transporteffektivitet, trafiksakerhet, klimat och miljo ar viktiga
ingredienser. Behovet av transporter av saval gods som personer kommer att 6ka nationellt och internationellt.
Detta kommer att stélla stora krav pa bade infrastruktur och samverkan, saval mellan transportslag som mellan
lander.

NTF vill framhalla sju trender for framtiden som viktiga fér transportsystemets utveckling:
e Energiforbrukning, klimatférandringar och miljopaverkan

o Okad medellivslingd och stérre andel dldre

¢ Babyboom med flera barn och ungdomar

¢ Urbanisering och avfolkning av glesbygden

¢ Globalisering

¢ Teknikutveckling inom transportomradet

* Digitalisering och forandrade kommunikationsmoénster

Energiforbrukning, klimatforandringar och miljopaverkan

Transportsektorn forbrukar stora mangder av de icke fornyelsebara energitillgangar som finns globalt. | Sverige
minskar energiférbrukningen nagot, men globalt 6kar den. Transportsektorn svarar ocksa for en stor del av de
vaxthusgaser som orsakar de pagaende klimatférandringarna samtidigt som trafiken producerar stora mangder
av avgaser och partiklar som fororenar luften. Sett ur ett perspektiv av langsiktigt hallbar utveckling maste
transportsystemet férandras mot ett mindre beroende av olja som drivmedel, t.ex. genom snabbare 6vergang
till férnyelsebara branslen, 6kad satsning pa kollektivtrafik och ékad cykling.
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Okad medellivslingd och storre andel ildre

Befolkningsutvecklingen pekar tydligt pa fortsatt 6kad medellivslangd. En dldrande befolkning kommer att
stalla nya krav pa transportsystemet, saval nar det giller tillganglighet som sikerhet och trygghet. Aldre
manniskor ar skorare och skadas allvarligare i trafikolyckor. Nollvisionen har uttryckt detta genom att de
svagaste ska vara dimensionerande for trafiksakerhetsatgarder. NTF menar att det redan nu finns stora brister,
men att annu mera maste goras for de aldres sdkerhet, inte minst som oskyddade trafikanter.

Babyboom med flera barn och ungdomar

Den pagaende befolkningsutvecklingen innebar ocksa att antalet barn och ungdomar 6kar kraftigt. Detta
kommer ocksa att innebara en férandrad efterfragan pa transporter, flera barn som gar och cyklar och som ska
ta sig till skolan, flera unga som vill ta kérkort mm. Det innebar ocksa att vi far nya och stérre generationer som
inte far nagot stoéd i sin kompetensutveckling kring trafik och trafiksdkerhet, speciellt eftersom
foraldragenerationen ocksa vaxt upp utan nagot sadant stod.

Urbanisering och avfolkning av glesbygden

Totalt fortsatter jordens befolkning att 6ka. | Europa férvantas dock folkmangden stanna pa ungefar samma
niva som idag. | Sverige kommer fler och fler att flytta in till de storre staderna och till landsbygden i deras
omgivningar. Befolkningen i glesbygdskommuner i hela landet bedoms ocksa minska. Denna omflyttning
kommer att stélla stora krav pa transportsystemet, bade nar det galler transportférsorjning av glesbygden och
de allt titare befolkade storre staderna. Okad tringsel i kombination med &kad cykling och dkat gdende
kommer att innebara sarskilt stora utmaningar for trafiksakerheten.

Globalisering

Vara kommunikationer och transporter globaliseras i snabb takt. Den ekonomiska strukturen i varlden
forandras och nya regioner for produktion och foradling av varor vaxer fram medan tjanstesektorn vaxer i vara
ndromraden. Detta stéller nya krav pa transportsystemet och behovet att transportera varor langre strackor.
For vagtrafiken innebéar detta 6kad anvdndning av tunga transportfordon, nagot som kommer att innebara
saval en 6kad belastning pa milj6é och klimat som 6kade trafiksdakerhetsproblem. Tunga fordon ar
Overrepresenterade i olyckor som ofta leder till allvarliga personskador.

| globaliseringens spar foljer ocksa en 6kad migration dar manniskor fran lander med stora
trafiksakerhetsproblem flyttar till Sverige och ska klara av att f6lja vart regelsystem och nyttja vart
transportsystem pa ett hallbart satt. Detta staller stora krav pa information och utbildning till nyanlanda
immigranter.

Teknikutveckling inom transportomradet

Teknikutvecklingen inom transportomradet pagar i mycket snabb takt. Vi far tillgang till fler och fler stédsystem
som ska g6ra vara transporter effektivare, miljévanligare och sakrare. Utvecklingen mot automatiserad korning
har fatt hog prioritet inom bilindustrin och man bedomer detta vara majligt inom en 6verskadlig framtid. Nar
det géller de system som fokuserar pa trafiksdkerhet kommer de i stor utstrackning att bidra till minskat antal
olyckor och skador. Samtidigt hojs flera varnande fingrar for att teknikutvecklingen inte tar tillracklig hansyn till
manniskan som aktiv, tdnkande individ som tar beslut och agerar utifran personliga 6nskemal.
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Har menar NTF att det finns risk for en 6vertro pa tekniska stodsystems kapacitet, en risk for att
sakerhetssystem utnyttjas for andra syften dn sakerhet, att de fordrojer inlarning av eget beteende mm. |
samband med utveckling av automatiserad korning finns ocksa en rad 6vergangsproblem, t.ex. hur man ska
forhalla sig till ansvarsfragan, hur man ska klara blandtrafik, oskyddade trafikanter sasom cyklister och
motorcyklister mm. Allt detta staller stora krav pa att manniskan i trafiksystemet ar medveten om risker och
sakerhet. Konsumentupplysning kommer att bli viktigare.

Digitalisering och forandrade kommunikationsmonster

Gradvis ser vi att digitaliseringen forandrar vara levnadsvanor och vara kommunikationsmonster. Vi far tillgang
till mer information, bade av hog och lag kvalitet samtidigt som det finns risker med 6kade integritetsproblem.
Inom transportsystemet kommer digitaliseringen att vara avgorande for automatiserad kérning och andra
tekniska stédsystem. Den kommer ocksa att innebéara att mer och mer av kommunikationen mellan méanniskor
och mellan manniskor och teknik kommer att vara mobil. Det ar enligt NTF viktigt att denna utveckling nyttjas
pa ett konstruktivt satt och att manniskan i transportsystemet har en hog medvetenhet om konsekvenser for
sakerheten, inte minst nar det galler anvandning av kommunikationsutrustning under kdrning.

Scenarier for framtiden

En viktig diskussion for NTF:s framtid och behov handlar om hur det nationella trafiksakerhetsarbetet kommer
att utvecklas. Har redovisas de tva scenarier som NTF bedomer som mest sannolika.

Bada bygger vidare pa Nollvisionens nuvarande strategi, d.v.s. att utforma vagtransportsystemet sa att ingen
dodas eller skadas for livet i en vagtrafikolycka. Strategin bygger pa ett delat ansvar, men att systemutformaren
har det slutliga ansvaret, ocksa for att fa trafikanter att folja regler mm. Den bygger ocksa pa att méanniskor
begar misstag, vilket kraver en férlatande omgivning i vagmiljon (racken, sidoomraden, korsningar,
hastighetsgranser...), i fordonet (skyddssystem, stédsystem...) och runt kroppens utsatta delar (hjalm,
skyddsklader...). Nollvisionens begréansning ligger i att den forutsatter att manniskor tamligen val foljer gallande
regelsystem och anvdnder skyddsutrustning mm pa ett riktigt satt. Vi vet att manga bryter mot regler och
agerar utanfor de ramar som manniskokroppen tal vid en krock (extrem hastighet, rattfylleri, inte anvanda
skyddsutrustning...). Det finns darfor en lucka i Nollvisionens modell for saker trafik, att stodja utvecklingen av
ett fornuftigt tdnkande och ett sdkert beteende hos trafikanter — d.v.s. precis det som NTF &r bra pa.

Scenario 1: Manniskan prioriteras

Det forsta scenariot bygger pa att man i det nationella arbetet med transportsystemet ser ett behov av att
fortsatt prioritera trafiksakerhet. Man gor det genom att i tillagg till det traditionella Nollvisionstankandet
ocksa inkludera manniskan som en aktiv, motiverad och beslutsfattande part som behover stod for att utveckla
kunskaper, forstaelse och motivation att gora ratt. Nollvisionen 2.0 blir en strategi med ett systemperspektiv
dar man vager samman vagmiljo, fordon och anvandare for att astadkomma en sdker anvandning av
vagtrafiksystemet. | denna strategi prioriteras utbildnings- och informationsinsatser hogt, for barn, ungdomar,
vuxna, aldre trafikanter, invandrare, yrkesforare, beslutsfattare och nyckelpersoner. Man drar nytta av de
moderna kunskaper som finns om information och kampanjer, om pedagogiska metoder och utbildning.
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| detta scenario kommer NTF att spelar en mycket viktig roll som en tydlig och profilerad aktér som varnar om
den nationellt prioriterade trafiksdkerheten. NTF vaxer ater till en organisation som har ett erkant
paraplyansvar for det beteendeinriktade trafiksakerhetsarbetet med politiskt uttalade ansvarsomraden.
Arbetet i NTF kommer att vara inriktat mot individer i form av trafiksdkerhetskampanjer och utbildning, men
ocksd mot aktorer pa olika nivaer for att sdkerstalla att de arbetar seriost och kompetent med
trafiksdkerhetsfragorna. Men ett sddant arbete kraver att kompetensen inom NTF-organisationen underhalls.

Under manga ar har det pedagogiskt inriktade trafiksakerhetsarbetet i Sverige varit nedprioriterat,
sektorsansvaret borta och i stort sett ingenting har satsats pa forskning och utveckling pa detta omrade.
Kompetensen bland beslutsfattare, bland utférare och bland forskare har reducerats dramatiskt och det
kommer att ta tid att bygga upp den igen. Det finns valdigt fa akademiska experter inom beteendeomradet
med fokus pa trafiksakerhet i Sverige idag. Den storsta delen av de som finns arbetar med HMI-fragor, d.v.s.
samspel mellan manniska och teknik med fokus pa hur tekniska l6sningar bast ska losa
trafiksakerhetsproblemen.

En vag att ga ar att dra st6rre nytta av vara nordiska grannar. | flera nordiska grannlander har man fortsatt sett
manniskans beteende, information och utbildning som hogprioriterade atgardsomraden. Bade Norge och
Danmark, precis som EU-kommissionen, lyfter upp utbildning och information som de viktigaste atgarderna i
sina plandokument. En ytterligare vag ar att nyttja den expertis som anda finns i Sverige, bade inom och
utanfor NTF, for att kompetensutveckla NTF som organisation. Bada vagarna kan givetvis kombineras.

Scenario 2: Langsiktig hallbar utveckling

Det andra scenariot bygger pa att trafiksdkerhet som egen foreteelse tonas ner for att integreras som en
naturlig komponent i utvecklingen av ett Iangsiktigt hallbart transportsystem i ett langsiktigt hallbart samhalle.
Trafiksakerhet blir da en komponent i ett storre perspektiv tillsammans med utveckling av klimat-, energi-,
milj6-, tillganglighets-, jamstalldhets-, trivsel- och halsokvaliteter i samhallet. Bilen i dess traditionella mening
kommer gradvis att ersittas av automatiserade fordon, stadsutveckling kommer att ske mera med oskyddade
trafikanter i fokus och kollektivtrafik prioriteras, nya stadsmiljoer utvecklas och vi far pa lang sikt ett samhalle
dar trafikolyckorna blir farre och farre. Ur politiskt perspektiv minskar prioriteringen av trafiksakerhetsarbetet
som separat foreteelse. Det finns redan i dagslaget valdigt mycket etablerad kunskap kring utformning av
infrastrukturen samtidigt som fordonsindustrin satsar intensivt pa fordonssakerhet. Detta gor att andra
samhallsmal som konkurrerar med trafiksakerhetsmal kan komma att prioriteras. Inte minst beror en sadan
utveckling pa att antalet dédade och skadade &r historiskt lagt.

| detta scenario med langsiktigt hallbar utveckling som vision kan NTF komma att spela en mycket viktig roll,
men den rollen kommer pa sikt att forandras vasentligt jamfért med idag. NTF kommer att behovas for att i
forsta hand se till att de kunskaper som finns om trafiksakerhet omsatts i den langsiktiga samhallsutvecklingen.
Arbetet kommer gradvis att forandras mot att, utover insatser for att hjalpa individuella trafikanter att tanka
ratt kring trafiksdkerhet, ocksa bli en organisation som tydligare arbetar med systemutformare genom att
sakerstalla att samhallsbyggare och aktorer pa olika nivaer hela tiden anvander basta tillgdngliga kunskap om
hur trafiksakerhetsperspektivet tillgodoses.
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NTF:s roll i det framtida trafiksiakerhetsarbetet

NTF gor bedomningen att Nollvisionen 2.0, i ett kortare perspektiv kommer att se ut som i scenario 1 for att
gradvis pa langre sikt 6vergd i scenario 2. NTF kommer att arbeta for att sa blir fallet.

Med utgangspunkt i de tva scenarier som beskrivits ovan ar NTF:s 6vergripande avsikt att fortsatta bidra till
okad trafiksdkerhet i Nollvisionens anda, men att verka for att Nollvisionen utvecklas, i forsta hand mot en
strategi dar manniskan som aktiv, motivationsstyrd och beslutsfattande part prioriteras hogre. | ett langre
perspektiv ar det ocksa NTF:s mal att varna om att trafiksakerhetsarbetet prioriteras hogt i en utveckling mot
ett integrerat arbete for en langsiktigt hallbar utveckling av transportsystemet.

Genomfdrandet av Nollvisionen har hittills varit inriktad mot att minska antalet dédade. Fér NTF &r det
angelaget att det framtida trafiksdkerhetsarbetet ocksa maste inriktas tydligare mot att minska antalet
allvarligt skadade.

| 6vrigt ar det NTF:s avsikt att:
¢ arbeta for att ta ett nationellt ansvar for de sektorsuppgifter som har med trafiksakerhet att gora

e arbeta for att en systemsyn utvecklas i Nollvisionen som bygger pa samverkan mellan trafikanten, fordonet
och vagmiljon

¢ arbeta for att trafiksdkerhetsarbetet integreras battre med néarliggande omraden sasom miljo, folkhalsa,
tillganglighet, jamstalldhet etc.

o fortsatta att vara en stark aktor for konsumentupplysning
* bevaka utvecklingen av internationella trafiksakerhetsfragor

e utveckla sin kompetens och bygga sin verksamhet pa en vetenskaplig grund

Dessa avsikter utvecklas nirmare.
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NTF och sektorsansvaret

| samband med omstruktureringen av transportmyndigheterna férsvann det s.k. sektorsansvaret for
trafiksakerhet. Man menade att olika deluppgifter som tidigare inkluderats i sektorsansvaret nu skulle tas
omhand av de myndigheter som berérs och att speciella sektorsuppgifter skulle ldggas ut pa myndigheterna
fran regeringen. Konsekvensen har blivit att ingen har ett 6vergripande nationellt ansvar for den verksamhet
som NTF star for, d.v.s. att arbeta med manniskan som aktiv part i trafiksakerhetsarbetet.

Efter omstruktureringen har Trafikverkets myndighetsuppgifter i stor utstrackning kommit att avgrénsas till
infrastrukturrelaterade verksamheter och Transportstyrelsen kommit att fokusera pa regelutformning och
tillsyn. | Sverige ar darmed NTF den organisation som har den évergripande trafiksékerhetskompetensen och
de basta mojligheterna att bedriva den stédjande och padrivande verksamhet som det tidigare sektorsansvaret
innebar. NTF kan med sin kompetens och erfarenhet, sina medlemsorganisationer och natverk samt sin
geografiska ndrvaro ta ett nationellt ansvar for att samordna och styra de sektorsuppgifter som har med
trafiksdkerhet att gora.

Om NTF ska kunna ta detta nationella ansvar behover finansieringen sdkras genom statsbidrag. Har finns andra
forebilder, t.ex. Riksidrottsforbundet, Folkbildningsinstitutet och Civilférsvarsforeningen. Dessa organisationer
har ett 6vergripande ansvar for att stodja och driva pa verksamhet inom sina sfarer och att samtidigt fordela
statens resurser i form av organisationsstod och verksamhetsbidrag.

Systemsyn och samordning

NTF har en systemsyn pa trafiksikerhet. Det betyder att de olika komponenterna i trafiken, dar de viktigaste ar
trafikanten, fordonet och vagmiljon, maste samverka pa ett optimalt satt for att en saker anvandning ska
stérkas.

Ytterligare ett systemperspektiv ligger i Nollvisionens delade ansvar mellan systemutformare och trafikant. NTF
menar att bada dessa maste samverka. Systemutformarens roll ar att utforma vagtrafiksystemet sa att en saker
anvandning blir mojlig samtidigt som trafikantens roll ar att folja regler, visa hansyn och i 6vrigt bete sig pa ett
sakert och fornuftigt satt. En ensidig satsning pa en av dessa kommer inte att racka.

En central del i svenskt trafiksdkerhetsarbete dar samverkan och samordning. Genom en helhetssyn och ett
samarbete dar olika aktorer och dtgarder med samma mal samverkar uppnar man vardefulla synergieffekter.
NTF har en unik forutsattning att ta en roll som nav for denna samordning.

Trafiksakerhet och narliggande omraden

Skadade och dodade manniskor i trafiken ar fortfarande ett av vara stora folkhalsoproblem. Nollvisionens
grundprincip om det delade ansvaret mellan systemutformare och trafikant visar tydligt att samhallets
strategier for att forbattra trafiksakerheten har en folkhalsovetenskaplig inriktning. For att annu tydligare lyfta
fram trafiksakerhet som en del i folkhalsoarbetet kravs att samarbetet mellan dessa tva omraden starks. Ett
fordjupat samarbete med héalsosektorn skulle ge tillgang till nya analysmetoder och nya atgardsstrategier som
traditionellt inte ingatt i trafiksdkerhetsarbetet.

Trafiken paverkar hélsa och miljo bade positivt och negativt. Positivt padverkas individer t.ex. genom 6kad
mobilitet och 6kad fysisk rorlighet. Gdende och cykling ar dessutom positivt for den fysiska halsan. Negativa
effekter for individen ar utover trafikskador t.ex. paverkan fran partiklar, buller och avgaser. For den langsiktigt
hallbara utvecklingen har transportsystemet ocksa en stor betydelse for t.ex. det globala klimatets utveckling
och graden av energiférbrukning. Darfor behover trafiksdakerhetsarbetet i hogre grad samordnas med
miljofragorna.
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Riksdagens transportpolitiska mal handlar om att transportsystemets huvudfunktion ska vara hog tillganglighet
och att detta ska uppnas genom att vissa villkor ska uppfyllas. Ett sadant villkor ar god jamstalldhet. Enligt NTF
finns det en rad atgarder som skulle forbattra situationen, t.ex. att kvinnors varderingar far lika stort genomslag
i trafikpolitiken som mans. NTF menar ocksa att fragan om jamstalldhet inte bara ska avse kon utan ocksa
aspekter som alder, etnisk bakgrund, funktionsnedsattningar mm.

Konsumentupplysning

| takt med att sdakerhetstekniken utvecklas stélls ocksa storre krav pa konsumentupplysning. Detta géller saval
for att forsta hur tekniken fungerar som att kunna valja ratt produkter for de behov man har. En oberoende
konsumentupplysning genom NTF kan darfor bidra starkt till spridandet av kunskap och av produkter som
verkligen gor skillnad.

NTF i internationellt arbete

Svensk trafiksdkerhet utvecklas i samverkan med andra lander och Sverige bidrar med sina framgangar inom
trafiksdkerhet till forbattringar i andra lander. En stravan i NTF:s arbete ar att halla sig uppdaterad med vad
som hander i omvarlden och att sjdlv bidra till den internationella utvecklingen genom att sprida goda exempel
och egna erfarenheter. For detta &ndamal ar det avgérande att NTF uppratthaller olika natverk med
internationella forskare, opinionsbildare och beslutsfattare. Att ta emot bestkande fran andra lander och att
vara aktiv i ETSC (European Transport Safety Council), i NTR (Nordiska Trafiksdkerhetsradet) och NVF (Nordiskt
Vagforum) ar viktiga kanaler for detta. Samarbetet kan ta olika former, t.ex. aktivt deltagande i projekt, moten,
lobbyverksamhet och informationsspridning. Till den internationella bevakningen hor ocksa att félja det
trafiksdkerhetsarbete som bedrivs internationellt inom EU, FN, OECD och WHO.

En vetenskaplig grund

Helt avgérande for NTF:s trovardighet och roll i samhallet ar var kompetens och formaga att sta pa en
vetenskaplig grund. | dagen folkhalsoarbete ldgger man stor vikt vid att atgérder ska vara evidensbaserade.
Detta &r en viktig ledstjarna saval for politiker som for andra beslutsfattare. Aven om betydelsen av
"evidensbaserad” har férskjutits fran att kréva bevis i strikta experimentella studier till att handla om "béasta
tillgangliga kunskap”, s kraver ett evidensbaserat synsatt en ordentlig férankring i vetenskap och val
genomforda utvarderingar av atgarder.

| bada scenarierna ovan spelar NTF en viktig roll som lobbyorganisation i den lokala och den nationella
trafiksdkerhetsdebatten. Avgbérande fér NTF:s trovardighet och tyngd i denna roll ar NTF:s formaga att
kontinuerligt och i hela organisationen, halla sig uppdaterad med det strategiska arbetet med trafiksidkerhet,
lokalt, regionalt, nationellt och internationellt. Man maste ocksa kunna félja olycksutveckling, olycksanalyser,
utveckling av olika indikatorer for trafiksakerhet, viktiga pagaende trafiksdkerhetsprojekt mm. Allt detta ar
sjdlvklart ocksa viktigt for NTF:s roll som stédjande och padrivande organisation gentemot individer,
organisationer, foretag och myndigheter.
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