NTF Anser 2017 - 2019

Denna deklaration utgér den samlade NTF-rérelsens gemensamma
beddmningar i olika trafiksakerhetsfragor. Har beskrivs vad NTF anser vara
viktiga atgarder i samhallet for att trafiksakerheten inom olika omraden och bland

olika trafikantgrupper ska kunna férbattras.
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NTF:s styrande dokument

NTF arbetar med utgangspunkt i tva styrande dokument vars innehall beslutats vid NTF:s kongress. Ett av
dem ”NTF:s verksamhetsinriktning 2017 - 2019” beskriver vilka utvecklingsfragor som ar aktuella inom NTF
och vilka trafiksdkerhetsomraden och trafikantgrupper som &r prioriterade i NTF:s egen verksamhet under
den kommande kongressperioden. Det andra och foéreliggande dokumentet "NTF anser...” beskriver vad
NTF anser vara viktiga atgarder i samhallet for att trafiksdkerheten inom olika omraden och bland olika
trafikantgrupper ska kunna forbattras. Samtliga dokument finns att ladda ner pa www.ntf.se.
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Darfor vill vi tala om vad vi anser

NTF:s medlemsorganisationer representerar breda intressegrupper som arbetar for det gemensamma ma-
let, en sdker trafik. Malet ska nas, bland annat med hjalp av en oberoende och saklig opinions- och folkbild-
ning.

Denna deklaration utgér den samlade NTF-rérelsens gemensamma beddmningar i olika trafiksakerhetsfra-
gor och ska ligga till grund for NTF:s totala trafiksdkerhetsarbete. Framgangen i opinions- och folkbildningen
ar beroende av en samsyn i grundlaggande fragor, dven om enskilda medlemmar kan ha avvikande uppfatt-
ningar i detaljer.

Dokumentet ska utvecklas i takt med att nya erfarenheter och ny forskning ger nya kunskaper.

”"NTF anser...” har utvecklats under en process dar hela organisationen medverkat. Dokumentet har fast-
stallts av kongressen i april 2017.

Monica Green Marie Nordén
Ordférande Generalsekreterare




NTF anser...

...om overgripande trafiksikerhetsfragor



Sverige bland de basta i varlden

Sverige ar ett foregangsland internationellt nar det géller trafiksdkerhet. For att behalla denna position
samtidigt som strdavan att uppna Nollvisionen underhalls maste samhéllet ge trafiksékerhetsfragorna hog
prioritet. Nollvisionen som grundlaggande strategi for trafiksdkerheten har varit mycket framgangsrik. |
arbetet hittills har atgarder inom fordonsteknik och infrastruktur prioriterats med huvudsyfte att mannisko-
kroppen inte ska utsattas for mer vald vid en olycka &n den tal. Atgarder med fokus p& manniskan som ak-
tiv, motiverad och beslutsfattande part, genom t.ex. skolans arbete med trafik, stod till transporttunga
foretag och informationskampanjer om trafiksakerhet har medvetet prioriterats ned och i stort sett saknat
nationellt stéd. Detta accentuerades nar sektorsansvaret togs bort. | Sverige finns en rad olika intresseorga-
nisationer som arbetar med trafiksdkerhet med fokus pa manniskan. Ett samordnat stod till dessa verksam-
heter bedoms kunna bidra starkt till en fortsatt positiv utveckling av trafiksakerheten i Sverige.

NTF anser att flera 6vergripande atgarder dr nodvandiga, till exempel:

e Riksdagens trafiksdkerhetsmal, och manniskors hoga vardering av trafiksdkerheten maste fa ett
mycket storre genomslag vid prioritering av atgarder. En organisation eller myndighet ska utses
som kan ta ett dvergripande ansvar for den stdédjande och padrivande verksamheten inom trafik-
sakerhetsomradet gentemot trafikanter, beslutsfattare och andra nyckelpersoner, myndigheter
och organisationer.

e Trafiksdkerhet ska ses i ett perspektiv av Iangsiktig hallbar utveckling i samspel med fragor om t.ex.
miljo, halsa, tillgdnglighet och livskvalitet.

e Trafiksdkerheten skall beaktas vid alla beslut pa alla nivaer som beror vagtransportsystemet.

e  Ett systemtdnkande maste bli grundlaggande for fortsatt trafiksdkerhetsarbete dar samspelet mel-
lan trafikant, fordon och vagmiljé beaktas.

e En hogre prioritet maste ges till manniskan som aktiv, motiverad och beslutsfattande part i trafi-
ken.

e Atgiarder som ar inriktade pd att utveckla trafikanternas attityder och beteende maste fa en hog
prioritet sa att Nollvisionens fundament om delat ansvar kan forverkligas.

e Trafiklagstiftningen skall reformeras med utgangspunkt fran Nollvisionen och dess olika fundament

e Enlag som definierar systemutformare och reglerar deras ansvar skall stiftas.

e Sverige skall fortsatta att stodja och driva pa trafiksdkerhetsarbetet internationellt, bade inom EU
och globalt.

Mer resurser maste ocksa satsas pa trafiksdkerhetsarbetet sa att:
e  Folkbildningen och opinionsbildningen for 6kad trafiksdkerhet starks.
o  Trafiksdkerhetsutbildningen starks i skolan och i férarutbildningen.
e Overvakningen av trafiken férbéttras.
e Trafikoffer och anhdriga erbjuds battre hjalp med rehabilitering.
e  Forbattrade informationssystem (skade- och beteendestatistik mm) for att analysera och félja tra-
fiksdkerhetsutvecklingen tas fram.
e Fortlépande uppfoljning av etappmal och utvardering av atgarder genomfors.




NTF anser...

...om fyra karnfragor:

« Hastighet

. Alkohol och droger

. Trotthet

. Bilbalte och bilbarnskydd



Hastighet

Hastighetsfragorna ar avgorande for Nollvisionen. Bilarna har radikalt 6kat vara mojligheter till forflyttning-
ar och resor. Mobiliteten ar en viktig grund for det moderna samhéllet och fér medborgarnas livskvalitet.
Hastigheten, eller egentligen restiden, ar en av de viktigaste kvaliteterna hos mobiliteten.

Samtidigt ar hastigheten ofta avgorande for olyckors konsekvenser och paverkar starkt forarens méjligheter
att undvika dem. Detta ar trafiksdkerhetsarbetets kadrna. Vid 6kade hastigheter 6kar dessutom branslefor-
brukning och koldioxidutslapp kraftigt utan att vasentliga tidsvinster gérs. Genom att hastighetsanpassning
ar sa viktig for bade sdkerhet och milj6, ges mojligheter till samordnade aktiviteter och gemensamma ar-
gument som gagnar trafiksdkerheten. En vags hastighetsgrans ska sattas utifrdn den hogsta “sdkra” hastig-
heten under goda forhallanden. Ett omfattande arbete med att revidera vara hastighetsgranser pagar och vi
ser en gradvis forbattring av efterlevnaden, men fortfarande ar det omkring halften av forarna som kor
fortare an tillatet.

For att i mojligaste man undvika olyckor gors idag vagmiljon sa overblickbar och férutsebar som majligt.
Bade vagmiljon och fordonen gors forlatande, vilket innebér att valdet pa manniskokroppen begréansas vid
de olyckor som dnda sker. Deformerbara strukturer i fordonen, balten, krockkuddar, hjdlmar, vagracken och
borttagande av harda féremal nara vagen reducerar konsekvenserna av en olycka.

Hastigheten ar nagot som man vill ha, men samtidigt skydda sig fran. Det maste finnas en balans mellan
fordonets utformning, vdagens utformning, trafikantens skyddsutrustning och hastigheten for att konsekven-
serna av en olycka inte ska leda till dod eller allvarlig skada. Korrekt anpassade hastighetsgranser och re-
spekten for dessa ar darfor helt avgérande for Nollvisionen.

Automatisk dvervakning av hastigheter tillampas i Sverige och i manga andra lander med gott resultat. For
att gora var automatiska évervakning effektivare fordras att dgaren av fordonet botfalls eller far en skyldig-
het att uppge vem som anvande fordonet da detta fotograferades. Det har dock visat sig svart att hitta
principer for ett direkt dgaransvar som samtidigt ligger i linje med svensk rattspraxis att det ar den som
begar ett brott som ska straffas. | ett angiverisystem ar det samtidigt svart att undvika krav pa angiveri av
narstaende. Har kravs ett fortsatt utredningsarbete.

Polisen har sankt sina toleransgranser vid hastighetsévervakning. Man ska nu tillampa en toleransgrans pa 5
km/tim (plus den tekniska felmarginalen hos matinstrumentet). Manga forare Gverskrider hastighetsgran-
sen och utnyttjar den tolerans som polisen har i sina matningar. Genom att ta bort toleransen helt skulle
manga liv sparas genom att medelhastigheten sanks. Pa samma satt skulle en strikt tillampning av de nya
toleransgranserna vid alla hastighetsbegransningar minska medelhastigheten och spara manga manniskors
liv och minska deras skador.

NTF anser att...

Hastighetsgranser
e Hastighetsgranser ska vara konsekventa och anpassas till vagens standard och utformning, vara ba-
serat pa det krockvald manniskan tal och kdnnas motiverade av trafikanterna.
e Anvidndningen av lokala sankningar av hastighetsgranser pa landsvégar i anslutning till bebyggelse
dar det finns fotgdngare och cyklister ska oka.

Hastighetsefterlevnad

e Sambhillets forlatande attityd till fortkdrning ska andras.

e Hastighetsgransen ar den hogsta hastighet som man endast kan halla under ideala forhallanden.
Detta maste tydligt kommuniceras i hela samhallet.

o Qverskridande av hastighetsgrinser innebar en pataglig risk dven fér medtrafikanter. Detta maste
pa alla satt goras tydligt for fordonsférarna.

o Kopare och utforare av transporter ska ta ansvar for att transporterna sker med lagliga och i 6vrigt
efter omstandigheterna anpassade hastigheter.

e Korkortsutbildningen skall ge en klar insikt om de risker som ar forenade med hoga hastigheter.

o Hastighetsforharligande reklam bor motarbetas.




Bilfabrikanterna ska erbjuda tekniska stodsystem som hjalper foraren att inte Gverskrida hastig-
hetsgranserna (t.ex. sa kallade ISA-system) och dessa system ska inféras som krav vid upphandling
av transporter.

Overvakning och straff

Risken att bli upptéackt och lagford vid fortkérning ska bli mer pataglig genom att polisen 6kar och
effektiviserar 6vervakningen och att rattsvasendet prioriterar trafikbrotten.

Polisens toleransgrans vid hastighetsévervakning ska endast omfatta risk for tekniska matfel i poli-
sens matutrustning.

Botesbeloppen for hastighetsévertradelser ska vara sa utformade att de spelar en avgérande roll
for bilisters val av hastighet.

Korkortsingripande ska ske da hastighetsgransen éverskrids med mer &n 20 km/tim pa alla vagar
utom vid begransningen 30 km/tim dar korkortet ska dras vid 15 km/tim dvertradelse.

Mojligheten att erbjuda utbildning i samband med trafikférseelser ska utredas.

Automatisk kameradvervakning ska anvandas i storre utstrackning. Utbyggnaden av ATK ska fort-
skrida, dven i tatort.

Mojligheter att infora dgaransvar vid hastighetsovertradelser ska utredas narmare

Antalet manuella kontroller av hastighet ska dka.

Fardskrivarna i yrkestrafiken ska anvandas for att kontrollera hastighetsovertradelser.
Hastighetsregulatorerna pa tunga fordon ska kontrolleras.

Forskning och utveckling

Sambanden mellan hastighet och skadekonsekvenser for olika typer av kollisioner ska utredas
battre, inte minst for att kunna framstalla tillforlitliga och uppdaterade s.k. krockvaldskurvor.



Alkohol och droger

Sverige har legat och ligger fortfarande langt framme vad galler trafiknykterhet. Men dven om andelen
paverkade forare ar lag i jamforelse med andra lander &r riskerna i varje enskilt fall sa betydande att kraft-
fulla insatser ar motiverade.

Alkohol

Ca 100 méanniskor omkommer arligen i alkoholrelaterade olyckor. Halften av de omkomna ar de berusade
férarna sjalva medan den andra halften ar medpassagerare eller motpart i flerpartsolyckor.

Tillgéngligheten pa alkohol 6kar. Reglerna for inférsel av alkohol har liberaliserats samtidigt som antalet
beviljade serveringstillstand har 6kat. Detta medfér sannolikt att den redan héga konsumtionen kommer att
halla i sig om ingenting gors. Forskning visar att en 6kad konsumtion leder till ett 6kat rattfylleri. Starka
samband har ocksa pavisats mellan rattfylleri och missbruk och/eller kriminalitet.

Ett problem som dnnu inte klarats ut ar den s.k. eftersupningen. Det innebar att féraren sager sig ha druckit
alkohol efter att en olycka intraffat men fore polisen hunnit géra kontroll. Det &r mycket svart att pavisa om
alkoholen druckits fore eller efter olyckan. Det ar darfér nast intill omgjligt att bevisa att en forare talar
osanning om han havdar att han druckit efter olyckan. En majlig vag att motverka eftersupningsproblemet
ar att forbjuda dven den, sa som man gjort i Norge.

Svenska folket har en fordémande attityd till rattfylleri. Det innebar att har finns stor acceptans for atgar-
der. Runt om i vérlden provas ocksa en lang rad metoder for att stoppa rattfylleriet — alkolas, rehabilite-
ringsprogram for alkoholister, informationskampanjer, skdrpta promillegranser och hojd aldersgrans for
ungdomars alkoholinkdép ar ndgra exempel. | Sverige har den s.k. SMADIT-modellen anvdnts med framgang.
Den innebar att rattfylleristen redan vid vagkanten ska fa ett erbjudande om samtal om sina alkoholvanor
med socialtjdnst eller beroendevard inom 24 timmar. Tidigt omhandertagande bygger pd kunskapen att
dessa personer dr mycket mer mottagliga for att ta emot vard direkt efter att de antraffats av polisen.
Forskning har visat att dver héalften av motorfordonsférare gripna for misstanke om rattfylleri har alkohol-
problem i form av riskabla eller skadliga alkoholvanor.

Andra droger

Manga andra droger an alkohol forekommer i trafiken. Det ar helt klart att detta ar ett stort problem men
det ar oklart exakt hur stort det ar och det behdvs darfor fortsatt forskning for att klarlagga situationen.
Drogerna kan dels vara olagliga (cannabis, heroin, kokain mm), dels lagliga lakemedel som satter ned kor-
formagan. For att polisen ska kunna 6vervaka férekomsten av droger i trafiken behover de fa mojlighet att
utféra slumpmassiga kontroller av droger, nagot som inte ar tilldtet idag. De maste ocksa fa tillgang till be-
tydligt enklare metoder for att testa drogférekomst. Dagens testmetoder ar mycket resurskravande, vilket
innebar att antalet kontroller langt ifrdn motsvarar behovet.

NTF anser att...

Rattfylleriet

e  Rattfylleriet maste minskas genom en kombination av atgarder med inriktning pa attityder, teknik,
overvakning, rehabilitering och lagstiftning.

e  Extra krafttag ska tas mot rattfylleriet hos ungdomar.

e  Utskankningsaldern pa restauranger och barer ska héjas fran 18 till 20 ar.

e  Forarutbildningen och trafikundervisningen i skolan ska ge en klar insikt i de extremt hoga risker
som ar forenade med alkohol och droger.

e Det ska vara nollgrans foér alkohol och for andra droger i trafiken.

Alkolas och 6vervakning
e Alkolas ska vara obligatoriskt i alla nya personbilar och i alla bussar och lastbilar sa snart detta ar
moijligt
e  Motorfordon i yrkesmassig trafik ska utrustas med alkolas sa snart detta ar mojligt
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Sverige ska i EU driva fragan om att vara forsoksland for obligatoriskt alkolas i EU

Fordonsindustrin ska erbjuda alkolas som tillval.

Antalet kontroller av alkohol och droger ska 6ka, bade pa tider och platser dar sannolikheten att
patraffa rattfyllerister ar stor och dar polisen, i preventivt syfte, iakttas av manga férare.

Polisen ska fa okade mdjligheter att beslagta fordonet efter upprepade rattfylleribrott. For att fa
tillbaka fordonet ska dgaren ha genomgatt rehabilitering och far endast kéra med alkolas.

Polisen ska fa mojlighet att genomféra slumpmadssiga kontroller av andra droger an alkohol
Fangelsestraff, elektroniska fotbojor och samhallstjanst ska kombineras med rehabiliteringsinsat-
ser och krav pa alkolas.

Pafoljderna for rattfylleri ska skarpas. Vid rattfylleribrott ska straffskalans évre del utnyttjas i hogre
grad och tillampningen ska vara enhetlig.

En lag som forbjuder s.k. eftersupning (se ovan) vid trafikolycka ska inféras for att forhindra att
detta blir ett satt att smita ifran en olycka som orsakats av rattfylleri

Halsovardens roll

Lakare och apotek ska ta 6kat ansvar for trafiksdkerhetseffekter av ldkemedel.

Om det inte ar lampligt, p.g.a. konsumtion av lakemedel, att en person kor bil ska ldkare vara skyl-
dig att meddela kérkortsmyndigheten.

Lakarna ska ha skyldighet att meddela kérkortsmyndigheten nar en patient pa grund av alkohol-
problem inte ar lamplig att kora bil.

Personer som blir av med kérkortet genom att lakaren anmaler alkoholmissbruk ska ha mojlighet
att fortsatta kra om de genomgar rehabilitering och installerar alkolas.

SMADIT-modellen (se ovan) ska inféras i alla kommuner

Forskning och utveckling

Kunskapen om sambanden mellan rattfylleri och missbruk ska 6kas.

Metoder att pavisa drogpaverkan ska utvecklas sa att polisens 6vervakning av drogférekomst blir
effektivare och mindre resurskravande

Metoder att pavisa s.k. eftersupning vid trafikolyckor ska utvecklas

Utveckling av alkolas ska intensifieras mot sadana som inte kraver nagon aktivitet fran féraren for-
ran alkoholforekomst indikeras automatiskt, t.ex. i kupéluften.
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Trotthet

Trotthet ar ett stort och i stora stycken forsummat trafiksdkerhetsproblem. | polisens rapporter om olycks-
orsaker anges trotthet som orsak i endast nagra enstaka procent av olyckorna. Bortfallet ar dock stort och
den verkliga forekomsten bedéms vara mycket storre. Problemet ar storst bland unga férare och yrkesfo-
rare.

Forskning har visat att de flesta forare ar medvetna om sin trotthet men att de underskattar riskerna och
Overskattar sin formaga att hantera situationen.

Kunskapen inom omradet ar dock fortfarande bristfallig och mer forskning behévs om problemets omfatt-
ning och karaktar men framfér allt om effektiva atgarder for att minska problemet.

Redan i dagslaget kan dock utifran den kunskap som finns vissa atgarder rekommenderas. Det enda riktigt
effektiva motmedlet mot trétthet dr somn. Vi vet ocksa att en kort somn ofta ar effektivt for att motverka
fortsatt akut trétthet men tréttheten kommer ganska snabbt tillbaka. Kaffe verkar ocksa uppiggande en
stund men effekten av 2-3 koppar avtar efter ca 1 timme. En kort somn kombinerat med kaffe bedéms
kunna ha en 6kad effekt. | dvrigt har mycket positiva effekter av frasta rafflor rapporterats for férare med
nedsatt uppmarksamhet. De férhindrar att foraren glider ut ur sitt korfalt genom att alstra vibrationer och
ljud. Tekniska stodsystem som skall kdnna igen trotthet och varnar féraren har ocksd tagits fram och bor
utvecklas vidare.

NTF anser att...

Trafikantens ansvar
e Medvetenheten om trotthetsproblematiken maste 6kas bland alla trafikanter
o Informationen och utbildningen ska stdrkas om trotthet som olycksorsak, hur man forebygger
trotthet och vad man ska géra om man blir akut trott.
e Upphandlare och utforare av transporter ska ta ett 6kat ansvar for att minska de trotthetsrelate-
rade olyckorna.

Andra atgarder
e  Rapporteringen av trotthet som olycksorsak bor utvecklas.
e Bullerremsor och frasta rafflor vid vagkant och vagmitt ska anvandas i storre utstrackning.
e Bilindustrin ska fortsatta utvecklingen av system som registrerar trotthet hos féraren och varnar
denne.
e Polisen ska i hogre grad overvaka efterlevnaden av kér- och vilotider

Forskning och utveckling
e Djupstudier av trotthetsrelaterade olyckor bér genomforas.
e Forskningen ska starkas om trotthetsproblemets omfattning och karaktar och om vad man kan
gora for att minska problemet
e Utformningen av frasta rafflor behover utvecklas sa att de inte ar farliga fér motorcyklister
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Bilbalte och bilbarnskydd

Bilbalte, bilbarnskydd och krockkuddar ar den viktigaste skyddsutrustningen i bilen. Flera studier visar att
ett ratt anvant bilbalte halverar dodsrisken vid en olycka.

Manga slarvar med anvandningen av bilbalte. Det géller framfor allt i tatort, vid laga farter, korta strackor
och fard i baksatet. Yrkesforare, speciellt i tunga fordon, anvander balte i mindre utstrackning an privatbilis-
ter. Taxiforare har 6kat sin baltesanvandning och deras andel anvdndare ar nu lika hog som privatbilisters.

Trots att Sverige ar varldsledande nar det galler barnsdkerhet i bil ar anvandningen av bilbarnskydd inte
hundraprocentig och en relativt stor andel av skyddsutrustningen anvands felaktigt. Kombinationen krock-
kudde och bakatvdnd bilbarnstol pa fraimre passagerarplatsen ar livsfarlig. Samtidigt erbjuder framre passa-
gerarplatsen mojlighet att barn kan sitta bakatvant anda upp till 4-5 arsaldern vilket ar mycket viktigt for
sakerheten.

Baltesanvandningen i buss ar numera lagstadgad. Trots detta finns det stora brister i anvandningen bland
passagerarna. Det finns tydliga samband mellan skadeutfall och baltesanvandning vid olyckor med buss.
Bussbolagen och busschaufforerna har darfor en viktig uppgift i att medverka till en 6kad baltesanvandning,
t.ex. genom forbattrad information om lagen till sina passagerare. Chaufféren ar dessutom ansvarig for att
barn under 15 ar anvander balte.

| bussar saknas anpassade bilbarnskydd. Denna avsaknad gor att sma barn inte kan fardas sakert. | Norge
finns numera en lag om att alla nya bussar (inte stadsbussar) ska utrustas med saker plats for minst 2 barn
upp till 3 ars dlder. Detta har inneburit att tekniska I6sningar for montering av bilbarnskydd tagits fram i
Norge. Dessa har ocksa testats for frivillig anvandning genom eftermontering i Sverige.

NTF anser att......

Overvakningen
e (Qvervakningen av biltes- och barnskyddsanvindningen i bil ska 6ka, speciellt i titorter dir den &r
lagst.
e QOvervakningen ska intensifieras mot de grupper och i geografiska omraden som har ligre biltes-
anvandning én andra.

Anvandningen

e  Fordonsbranschen ska ta ytterligare ansvar fér fordonens inre sdkerhet.

e  Trepunktsbélte, baltesforstrackare och béaltespaminnare ska finnas pa alla platser i bilen och i
landsvagsbussen.

e Taxibranschen ska ta ansvar for att férare och passagerare anvander balten

e Bussbranschen och akerinédringen ska ta ansvar for att forare och passagerare anvander installe-
rade balten.

e Bussbranschen ska ta ansvar for att passagerare i buss informeras om kravet att anvanda balte.

e De som upphandlar yrkesmassiga transporter ska stalla krav pa att balte anvands, t.ex. i skolskjut-
sar och vid transporter av passagerare med funktionsnedsattning

e  Motivationen bland forare och passagerare att anvanda sdkerhetsanordningar ska starkas

Barnen

e Barnsdkerhet ska ingd som en naturlig del i bil- och busstillverkarnas utveckling av den passiva sa-
kerheten, pa samma satt som for évriga akande.

e  Taxi ska vid forbestéllning tillhandahalla skyddsutrustning for barn.

e Bilbarnstol ska kunna anvandas pa den framre passagerarplatsen utan risk for att krockkudde utl6-
ses, vilket betyder att krockkudden ska kunna kopplas ur pa ett tillforlitligt och enkelt satt.

e  Foraldrar ska fa korrekt och saklig information om hur man bast skyddar barn i bil, bl.a. via modra-
vards- och barnavardscentraler och kunniga handlare. Information ska finnas pa olika sprak.

o Atgarder bor vidtas for att erbjuda barn sdkra platser i buss.

® EU och EuroNCAP ska paverkas sa att barnen inom EU kan aka bakatvant upp till 4-5 arsaldern.
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NTF anser...

...om trafiksdkerhet for olika trafikantgrupper
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...for barn (0-12 ar)

Ansvaret for barnens trafiksdkerhet vilar helt pa de vuxna. Barn utsatts for stora olycks- och halsorisker i
trafiken - som lekande, fotgangare, cyklister och bilpassagerare. Trafiken begransar barnens rorelsefrihet.
Barn ar dessutom mer kansliga for avgaser och buller.

Barnens livsmonster aterspeglas i olycksstatistiken. Forskolebarnen utsatts for stora risker nar de fardas i bil
utan bélte eller skyddsutrustning. Undersokningar visar att manga bilbarnstolar anvands felaktigt (se vidare
under avsnittet om bilbalte och bilbarnskydd). Riskerna for barnen att bli pakorda av bilar ar ocksa stora.

De minsta barnen dédas och skadas som bilpassagerare eller som oskyddade trafikanter. Barn debuterar
alltfor tidigt som cyklister i trafik och manga skadas svart i cykelolyckor.

Under de senaste decennierna har antalet trafikolyckor med barn minskat men det har skett till priset av en
begransad rorelsefrihet for barnen. Stress och oro for trafiken ar en av flera orsaker till att foraldrar i allt
storre omfattning skjutsar sina barn till dagis, skola och fritidsaktiviteter. Det hojer trafikintensiteten och
Okar riskerna i narmiljon. Barnens halsa paverkas ocksa negativt pa grund av minskad motion.

Skolskjutsverksamheten har ocksa blivit viktig i trafiksdkerhetsarbetet. Manga barn skadas under denna
verksamhet och flera nya atgardsprogram ar under utveckling. Hit hér inférande av ”hela resan”-tdankande,
utbildning av skolskjutsforare, alkolas i skolskjutsar, skarpta krav vid upphandling av skolskjuts, mobila hall-
platser, hastighetsgrans 30 km/tim och inventering av hallplatsernas utformning. Skolskjutsproblemet berér
barn i aldern 6-16 ar och spanner saledes over bada NTF:s malgrupper med barn 0-12 ar och 13-17 ar (se
nasta avsnitt).

Trafikundervisningen i skolan har inte varit tillrdckligt val utbyggd, vilket innebar att manga barn vaxer upp
utan att ha fatt forutsattningar att sjalva utveckla en formaga att stélla krav pa sin trafikmilj6. De har inte
heller, genom skolan beretts tillfdlle att utveckla sin forstaelse for trafikens faror eller sin férmaga att bete
sig pa ett trafiksdkert satt. Genom bristfallig trafikundersvisning missar man dessutom chansen att infor
framtiden vacka ett intresse hos barnen for trafiksakerhetsfragor, skapa forstaelse for att trafiksakerhet ar
ett viktigt och prioriterat omrade och en acceptans for att samhallet maste vidta atgarder for att 6ka trafik-
sakerheten. Avsaknaden av kunskapsmal for trafik i laroplanen har ocksa starkt bidragit till en osakerhet
over vad trafikundervisningen ska innehalla och leda fram till. Det har ocksa inneburit att trafik inte tas upp
i lararutbildningen i tillrackligt hog grad.

Skolpatruller dar sma barn agerar som stéd for sina kamrater nér de ska passera trafikerade vagar har an-
vants i Sverige under manga ar. Vi vet bl.a. att hastigheten pa passerande bilar minskar i korsningar dar
skolpatruller finns. Det finns saledes en positiv trafiksakerhetseffekt. Under senare ar har dock verksamhet-
en ifrdgasatts starkt eftersom man pavisat en rad negativa konsekvenser. Hit hor bl.a. att barnen vistas i en
miljo dar de utsatts for avgaser, buller och partiklar, att deras ansvar ar tungt och att deras sjalvkansla pa-
verkas av att manga ignorerar deras anvisningar. NTF:s uppfattning ar att sa fort det finns allvarliga negativa
konsekvenser sa ska inte barn anvandas for en uppgift som vilar pa vuxna. Barnen har inte férmagan att
vaga for- och nackdelar och att reflektera 6ver konsekvenserna av sina beslut. Ansvaret for barns sdkerhet
ar de vuxnas. Skolpatruller, om de ska finnas, maste darfér bemannas av dldre ungdomar eller av vuxna.

NTF anser att...

Barnperspektiv

e Barn har ratt till en sdker, hdlsosam och stimulerande utemiljo.

e Ansvaret for barns trafiksdkerhet vilar pa de vuxna.

e Barn ska ha mojlighet att réra sig fritt i sin narmiljé utan risk for att dodas eller skadas i trafiken.

e Vuxna bor fa en 6kad forstaelse for barns begransade formaga att vistas i trafiken pa ett sdkert satt

e De som beslutar om utformning av trafikmiljé bor fa utbildning om barn i trafik sa att barn och for-
dldrar kan fa gehor for krav pa forbattringar i barnens trafikmiljo.

e Narmilj6 och skolvagar ska sdkras utifran barnens férutsattningar och mognad.

e Vid alla forandringar av regelsystemet som kan beréra barn och av vagmiljon i omraden déar barn
vistas ska barnkonsekvensutredningar goras
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Skolvagen

Skolvagens risker - inte bara avstandet - ska avgora ratten till skolskjuts.

Sakerheten hos skolskjutsar och i forekommande fall linjetrafiken ska kvalitetssdkras i samband
med upphandlingen.

En rese- och trafiksdkerhetspolicy for skolverksamheten ska finnas i varje kommun.

Av- och pastigning av skolbussar och vagen till och fran hallplatser ska goras sakra.

Inférande av bilfria zoner vid skolor ska 6ka.

Stopplikt vid skolskjuts som stannat for att hamta eller lamna barn ska provas. Som en forsta un-
derhandsatgard ska hastighetsbegransning 30 km/tim inféras. Lampliga arrangemang pa skolskjut-
sar for att upplysa om detta ska tas fram.

Overgangsstillen dir barn och ldre passerar ska prioriteras fér hastighetssikring

Skolpatruller (f.d. skolpoliser) dar sma barn anvénds for att sdkra skolvagen ska inte forekomma.
Om skolpatruller ska finnas, maste de bemannas av dldre ungdomar eller av vuxna.

Trafikundervisningen

Skolans arbete med trafiksdkerhet ska finnas hela vagen fran férskolan till och med gymnasiet,
praglas av kontinuitet och anpassas efter barnens alder.

Skolans arbete med trafiksdkerhet ska ge barnen en successivt 6kande insikt och forstaelse fér hur
trafiken fungerar och varfor trafiksékerhet ar angelaget. Detta skapar pa sikt en acceptans for
samhallets arbete med trafiksakerhet och en vilja att sjalv bete sig pa ett trafiksdkert satt som
medborgare och som beslutsfattare.

Skolans arbete med trafiksdkerhet ska ge barnen och ungdomarna forutsattningar att successivt
Oka sina mojligheter att genom eget handlande klara sig battre i trafiken.

Laroplaner ska kompletteras med kunskapsmal for trafik.

Grundskolan och gymnasieskolan ska fa kunskapsmal for omradet trafik/trafiksdkerhet, antingen
direkt i laroplanen eller i kommentarmaterial till denna.

Lararutbildningen ska ge de blivande ldrarna forutsattningar och motivation att arbeta med trafik-
sakerhet i skolan.

Ett nationellt stod for skolans arbete med trafiksdkerhet pa alla nivaer ska utvecklas.
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... for ungdomar (13-17 ar)

| tonaren borjar barnen réra sig fritt i trafiken - forst som cyklister, sedan som mopedister, motorcyklister
och passagerare i kompisars bilar och nar de blir vuxna som bilférare. Den 6kade riskexponeringen ater-
speglas ocksa i statistiken over antal dédade och allvarligt skadade ungdomar. Med 6kad alder maste bar-
nen stodjas i sitt 6kade ansvarstagande. For trafiksakerheten innebar det att man maste fa forutsattningar
att forsta vardet av trafiksakerhet, bade nar det géller det egna beteendet och de atgarder som samhallet
och andra aktorer vidtar.

Foraldrar har en viktig roll for barnens utveckling och ansvarstagande dven i ungdomsaren. Detta galler
sjalvklart ocksa fragor som ror trafik och trafiksdkerhet. Det ar darfor avgérande for framgangen i trafiksa-
kerhetsarbetet med dessa ungdomar att foraldrar far stod for sina insatser. Har finns flera olika arenor, t.ex.
skolan, fritidsforeningen och hemmet. Nodvandigheten att engagera foraldrar mera diskuteras ofta, men
det finns inte sd manga etablerade och effektiva metoder som provats i trafiksakerhetsarbetet.

Manga ungdomar ar organiserat engagerade i olika féreningar, inte minst nar det géller idrottsutdvning.
Detta ger ocksd goda mojligheter att nd dem med information och utbildning om trafiksdkerhet. Manga
foreningar arbetar ocksa med rese- och trafiksdkerhetspolicies. | ungdomsaren 6kar cyklandet och darmed
cykelolyckorna. Det &r ocksa i tonaren som manga slutar att anvdanda cykelhjalm. Manga skallskador kan
undvikas om fler ungdomar férmas anvanda hjalm.

Aven om ungdomar relativt Itt lar sig att tekniskt behdrska moped och motorcykel har de svarigheter att
anvanda dessa pa ett sakert satt i trafiken, vilket ocksa avspeglas i olycksstatistiken (se avsnitt om moped).

Forskningen har hittills inriktats pa sma barn och unga bilfoérare. Det finns i dag inte tillrdckliga kunskaper
om hur man minskar riskerna i trafiken for gruppen 13 - 17 ar, de s.k. glémda barnen.

Las ocksd om ungdomars utveckling av viktiga hjarnfunktioner i nasta avsnitt om unga férare och om ung-
domars mopedanvandning i avsnittet om sdkerhet pa moped.

NTF anser att...

Vagtrafiksystemet
e Ungdomar ska fa 6kat inflytande 6ver beslut som ror trafiksédkerheten.
e Ungdomar ska fa storre mojligheter att paverka vagtrafiksystemet och ta ansvar for sin egen och
andras sakerhet.
e Vuxna ska starka ungdomar i deras roll som kravstallare pa en saker trafik.
e  Vagtrafiksystemet (inklusive kollektivtrafiken) ska utformas med hansyn till ungdomars férutsatt-
ningar, behov och levnadssatt.

Trafikundervisningen
e Se punkterna under forra avsnittet om barn 0-12 ar

Forskningen

e  Trafiksdkerhetsforskningen om ungdomar i dldersgrupperna 13-17 ar ska foérbattras for att ge un-
derlag for konkreta atgarder som 6kar trafiksdkerheten fér dem.

17




... for unga bilférare (18-24 ar)

Unga bilférare utgor ett av de storsta trafiksakerhetsproblemen. Det har alltid varit s och problemet finns i
hogre eller mindre grad i de flesta lander. Problemet handlar om personlig bakgrund, psykologisk och fysio-
logisk utveckling och erfarenhet bakom ratten.

Analyser av dodsolyckor med unga forare visar att mannen starkt dominerar och att de flesta olyckor ar
forenade med olagligt hoga farter, alkohol/droger och en bristande baltesanvandning. Unga férare ar dver-
representerade i de flesta typer av olyckor men framforallt olyckor under kvallar och helger, singelolyckor
och olyckor i komplicerade situationer. Forskning visar ocksa att olika grupper av unga férare tar olika risker
och det ar speciellt viktigt att inrikta trafiksakerhetsarbetet pa riskbenagna unga man.

Erfarenhet ar viktig eftersom den gor att den mentala belastningen hos féraren minskar. Med storre frigjord
mental kapacitet blir reaktionstider kortare samtidigt som foraren kan dgna mer energi at att samspela med
andra trafikanter, lyfta blicken och forutse vad som kommer att handa. Dessa férmagor ar avgérande for
sakerheten.

Den egna bakgrunden, t.ex. nar det galler personlighet, livsstil, grupptillhérighet, socioekonomi, familjesitu-
ation och utbildning spelar ocksa en avgorande roll f6r hur man blir som bilférare. Dessa bakgrundsfaktorer
paverkar motivationen att kora sakert, folja regler, visa hdnsyn och kéra med stora sdkerhetsmarginaler.

Viktigt for unga forares sdakerhet ar ocksa den moderna neurofysiologiska forskning som har visat att funkt-
ioner i hjarnan som styr kontroll av emotioner och impulser, reflektion éver konsekvensen av handlingar,
m.m. utvecklas saktare an vi tidigare trott. Utvecklingen gar dessutom langsammare hos pojkar an hos flick-
or.

En forutsattning for att kunna realisera Nollvisionen ar att de speciella problem som ar forenade med unga
férare minskas kraftigt.

NTF anser att...

Utbildning
e En genomgripande fordndring av forarutbildningen ska genomféras med malet att bygga upp ett
system dar mal, lararkompetens, utbildningens genomférande och prov verkar i harmoni.
e Vidareutbildning om risker i trafiken och speciella paverkansatgarder inriktade pa unga férare och
speciella riskgrupper bland dessa ska utvecklas.

Andra atgirder
e Utover atgarder som omfattar alla bilforare ska speciella atgarder inriktade pa unga forare utveck-
las sasom specialutformade tekniska hjalpmedel.
o Modjligheterna att premiera sakert beteende hos unga forare i bilférsakringen ska utredas.

Forskning
e  Forskningen om unga forares risker och atgarder for att minska dessa ska starkas.
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... for aldre trafikanter

Antalet dldre dkar kraftigt i Sverige och i manga andra ldnder. Aldre &r speciellt utsatta som oskyddade
trafikanter och i komplicerade situationer i bil. Trots att de &ldre i hdg grad kor nyktra, anvander bilbalte
och haller laglig hastighet sa drabbas de varst av alla trafikanter da de bli inblandade i trafikolyckor. Detta
beror pa den dldre kroppens 6kade skorhet och att trafiksystemet inte anpassats efter den skoraste trafi-
kanten pa tillrackligt stort allvar. NTF driver darfor tillsammans med pensiondrsorganisationerna fragan
gentemot systemutformare om en battre anpassning av trafiksystemet till en 6kad aldrande befolkning sa
att dven de dldre far bli delaktiga i Nollvisionen.

Det naturliga aldrandet innebar bl.a. att rorligheten minskar och att syn, horsel och reaktionsférméaga for-
samras. Statistik och undersdkningar visar att de flesta aldre forare kor sdkert. Fysiska svagheter kompense-
ras genom anpassad hastighet och tryggare marginaler. Aldre féljer lagar och regler och undviker ofta mér-
ker, halka och rusningstrafik. Olyckor med aldre sker ofta i komplexa trafiksituationer dar det stélls hoga
krav pa snabba, korrekta beslut (t.ex. korsningar och védnstersvang). Darfor kravs att trafikrytm, korsningar,
gang- och cykelbanor, dvergangsstallen och kollektivtrafik utformas med hansyn till dldres forutsattningar.
Pa senare tid har de dldres utsatthet som fotgdngare uppmarksammats extra eftersom statistiken tydligt
visat att de ar kraftigt Overrepresenterade i singelolyckor, t.ex. nar det ar vinter och halt.

Forskning har dessutom visat att dldres trafiksdakerhetsproblem i stor utstrackning ar knutna till sjukdomar,
t.ex. demens eller diabetes. Idag ar det ldkarna som ska identifiera sadana problem och initiera en process
for korkortsaterkallelse. Detta fungerar dock otillfredsstédllande och systemet behéver utvecklas. Bl.a. har en
utbyggnad av s.k. Trafikmedicinska centra paborjats dit sjuka kan remitteras och fa en professionell bedom-
ning.

Ytterligare en aspekt som paverkar aldre bilférares trafiksikerhet ar det faktum att &ldre kvinnor i genom-
snitt lever langre an man. Detta far till konsekvens att kvinnor tar 6ver bilkdrandet fran sina man nar de
avlider. De aldre kvinnorna som tidigare suttit i passagerarsatet blir nyblivna bilférare och far en del av de
problem som unga nyblivna forare har, t.ex. brist pa erfarenhet och rutin.

Det finns sdledes aspekter som medfor hogre skaderisk for dldre och det finns hogriskgrupper bland aldre,
men forekomsten av hogriskgrupper ar inte speciellt for dem utan forekommer i alla trafikantgrupper.

NTF anser att...

Anpassning for dldre

o Trafiksystemet ska utformas med hansyn till dldres forutsattningar och behov.

e Alla nyckelpersoner inom trafikomradet och alla trafikanter maste fa battre insikt om aldres forut-
sattningar och behov sa att dessa i hogre grad kan vagas in i beslut

e En forbattrad hastighetsanpassning dr nédvandig for att minska antalet dédade och allvarligt ska-
dade éldre.

e Byggande av korsningar som ar komplicerade for adldre ska i mojligaste man undvikas.

e  Battre underhall och enkla férbattringar i trafikmiljon behovs for att forhindra fall- och halkolyckor.

e  Fotgdngarsignaler ska anpassas till dldre fotgangare.

e Separeringen av fotgangare och cyklister, t.ex. genom delning av gang- och cykelvagar med heldra-
gen linje ska 6kas

o  Overvakningen av cykling pa trottoarer ska dkas.

e Hastighetsbegransningar vid dldreboenden ska sattas till 30 km/tim.

o  Overgéngsstillen dir barn och 3ldre passerar ska prioriteras for hastighetssakring.

e  Bilindustrin ska erbjuda bilar som &r battre anpassade till dldres behov.

e Tekniska stodsystem som &ar speciellt anpassade till dldres behov och forutsattningar behéver ut-
vecklas

e Aldre bilférare ska erbjudas fortbildning t.ex. via NTF:s medlemsorganisationer. Speciella kurser fér
nyblivna dldre kvinnliga bilférare kan underlatta for dem.

¢ Aldre bilférares nyktra kérning, goda hastighetsanpassning och hdga biltesanviandning ska framfé-
ras som ideal for alla bilister.
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Mobilitet
e Aldre ska fa behalla sin mobilitet och p& s& vis sikra sina sociala och samhélleliga kontakter. Atgar-
der som syftar till korkortsaterkallelse ska darfor genomforas restriktivt och individuellt.

Medicinska aspekter

e Ldkarna ska ta 6kat ansvar for de medicinska trafiksdkerhetseffekterna.

e HOg alder ar i sig inget hinder for att kora bil. Det ar vissa sjukdomar som &r problemet.

e Lakare och apotekspersonal ska informera om trafiksakerhetseffekterna av vissa sjukdomar och
mediciner.

e Likarna maste fa en battre utbildning i trafikmedicin.

e  Forarprovare ska fa en battre utbildning om aldres forutsattningar och formaga

e Lakarna ska vara skyldiga att meddela kérkortsmyndigheterna nar en patient pa grund av sjukdom
inte ar lamplig att kora bil. Detta géller personer med trafikfarliga sjukdomsdiagnoser.

e Trafikmedicinska centra med olika kompetenser kring aldres (med dven andra gruppers) formaga
att klara av bilkérning behover utvecklas i snabbare takt och finnas i hela landet.
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... for personer med funktionsnedsattning

Over en miljon manniskor har ndgon form av funktionsnedséttning och méanga av dessa har stora problem i
vagtrafiken. Problemen géller framst tillganglighet men adven trafiksakerhet.

Inom gruppen med funktionsnedsattning har de med rorelsehinder, synskadade, horselskadade och for-
standshandikappade personer problem i trafiken. En stor del av befolkningen ar 65 ar eller dldre och ande-
len 6kar kraftigt de kommande aren. Med stigande alder 6kar funktionsnedsattningarna i form av forsam-
rad syn, horsel och rorelseférmaga.

De mest sarbara trafikanterna ska, enligt Nollvisionens principer, vara dimensionerande for trafiksystemets
utformning. Kunskapen om trafiksdkerhet for personer med funktionsnedsattning ar dock bristfallig. Forsk-
ning har visat att det finns speciella problem knutna till transporter av trafikanter som sitter i rullstol. Dels
handlar det om rullstolens hallfasthet, dels om hur den spanns fast i fordonet. Det finns foreskrifter och
anvisningar for hur en rullstol ska spannas fast sa att den star stabilt under fard och dess massa inte éver-
fors till personen vid en krock. Samma regler om bruk av sdkerhetsbélte géller ocksa for rullstolsburna som
for andra trafikanter. Studier har dock visat att dessa regler inte alltid foljs. Dartill kan sjélva rullstolen valla
problem vid en kollision. Manga rullstolstyper har inte konstruerats for att tala kollisioner i hoga hastigheter
utan kollapsar vid for kraftigt yttre vald.

Enligt regeringens proposition 1999/2000:79: "Fran patient till medborgare — en nationell handlingsplan for
handikappolitiken” bor insatserna koncentreras till tre huvudomraden:

o Se till att handikapperspektivet genomsyrar alla samhallssektorer.
e  Skapa ett tillgdngligt samhalle.
e  Forbattra bemotandet.

NTF anser att...

Anpassning for funktionsnedsattning

o  Trafiksdkerhet fér personer med funktionsnedsattningar ska beaktas i alla sammanhang som beroér
vagtransportsystemet.

e Nyckelpersoner inom trafikomradet och trafikanter maste fa battre insikt om férutsattningar och
behov bland trafikanter med funktionsnedsattning sa att dessa i hogre grad kan végas in i beslut.

e Kunskap om olika funktionsnedsattningar ska inga i korkortsutbildningen.

e Stat och kommun ska ta ansvar for sdkerhet och tillganglighet for trafikanter med funktionsned-
sattning vilket bl.a. kraver en 6kad kunskap hos trafikplanerare och férare av kollektiva transporter
samt en forbattrad dialog dem emellan.

e Vag- och gatumiljon och kollektivtrafiken ska anpassas till de sarskilda behov som personer med
funktionsnedsattning har.

e Vid upphandling av resor med specialfordon eller buss ska samma krav stéllas pa sdakerheten som
vid resor med personbil. Detta krdver 6kad kunskap och motivation ocksa bland de chaufforer som
genomfor transporterna.

e Vid planering av sdkra transporter for personer med funktionsnedsattning ska ett perspektiv som
innefattar hela resan anvandas.

Sakrare fordon och rullstolar
e  Fordonstillverkarna ska ta fram battre system fér sakra transporter av manniskor med funktions-
nedsattningar.
e Vid handikappanpassning av fordon ska trafiksdkerhet beaktas och endast i undantagsfall ska dis-
penser kunna fas.
e Krav ska stallas pa att rullstolar som anvands for transport i bil eller buss ska vara godkanda for
detta enligt motsvarande regler som idag géller for bilbarnskydd.

Forskning
e  Forskning kring trafiksdkerheten for trafikanter med funktionsnedsattning behdver starkas.
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... for nya svenskar

Sverige har kommit langt i sitt trafiksakerhetsarbete och ar ett av de trafiksakraste landerna i varlden. En
forklaring till detta ar att trafikanterna i Sverige har ett sakrare beteende jamfort med trafikanterna i manga
andra lander. 96 procent anvander bilbalte i framsatet och 6ver 90 procent av de med barn i bilen anvander
bilbarnstolar. Dartill kommer att bara en kvarts procent kor onyktra.

Drygt 13 procent av befolkningen &r fodda i utlandet. Olycksrisken bland dessa i Sverige ar i manga fall,
beroende pa ursprungsland, betydligt hogre an for svenskfodda. Manga har kommit hit som vuxna och en
del av dem kan ha tagit med sig ett lagre medvetande om trafiksikerhet dn det som rader i Sverige. Man far
ocksa lov att kéra bil under en ganska lang tid med sitt kérkort fran ursprungslandet innan man maste ge-
nomga svensk korkortsutbildning. En alldeles for liten del av de utlandsfodda far nagon betydelsefull utbild-
ning i trafiksakerhet och trafikregler nar de kommer till Sverige.

Som en del av integrationen ar det viktigt att de nya svenskarna involveras i trafiksdkerhetsarbetet. Sverige
har hittills brustit i detta avseende. Bland NTF:s medlemsorganisationer och natverk ar det ovanligt att de
nya svenskarna finns representerade.

NTF anser att...

Anpassning for nya svenskar

e Invandrares sakerhet ar ett gemensamt ansvar.

e Nya svenskar ska beredas battre férutsattningar sa att de kan ta sin del av ansvaret for trafiksaker-
heten

e Trafikverket har ett 6vergripande trafiksdakerhetsansvar och ska, med hjalp av andra aktérer se till
att information finns pa olika sprak och pa latt svenska samt att den sprids effektivt.

e Migrationsverket ska ta pa sig ansvaret att ge alla nyanlanda en introduktion i trafiksakerhet som
en viktig del av den samhallsintroduktion som alla nyanlanda ska fa. Detta ska galla dven de som
dnnu ej fatt uppehallstillstand sa att de kan réra sig i trafiksystemet utan 6kad skaderisk.

e Kommunerna ska se till att trafiksdkerhet ingdr i SFl-undervisningen? eller liknande.

e Skolverket och kommunerna ska se till att trafiksakerheten férs in i skolarbetet, nagot som &r spe-
ciellt viktigt i mangkulturella omraden.

e Invandrarféreningar bor ta ett 6kat ansvar for sina medlemmars trafiksakerhet.

e Enutredning bor startas om korkortsregler fér nyanlanda som anséker om att stanna i Sverige

Forskning
e Mer forskning behdvs om olika invandrargruppers trafiksdkerhet.

1 SFI betyder Svenska For Invandrare
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... for fotgangare

Biltrafikens expansion har lett till stora forandringar i vara tatortsmiljoer. P4 manga hall har stadens funkt-
ion som social kontaktpunkt, marknadsplats och rum fér spontana méten minskat. Trafikleder skiljer stads-
delar och manniskor fran varandra och fotgangare far i manga fall vistas i staden pa biltrafikens villkor. Sti-
mulerande uppvaxtmiljoer for barn har forvandlats till platser med stor risk for trafikolyckor. | flera stader
pagar idag en stadsutveckling som ska starka staden som motesplats, som underlattar for oskyddade trafi-
kanter och som inte ar utformad huvudsakligen pa bilisternas villkor.

Okad trafiksdkerhet och trygghet fér fotgingare ar avgdrande for att stiddernas roll som centrum fér kon-
takter mellan ménniskor ska aterskapas.

Oskyddade trafikanter l16per betydligt storre risk an bilister. Dodsrisken per kilometer ar omkring 5 ganger
sa hog. Ca 15 procent av de trafikdodade ar fotgangare. Trafikmiljons utformning och biltrafikens hastighet
spelar en avgorande roll for de oskyddade trafikanternas sakerhet. Genom att sjukhusbaserad skadestatistik
borjat utnyttjas mera har det ocksa blivit tydligt att singelolyckor med fotgdngare ar mycket vanligt. Nastan
lika manga skadas allvarligt i sadana olyckor som i samtliga andra typer av olyckor sammanlagt. En stor del
av dessa sker nar det ar halka och skulle kunna undvikas med béattre vintervaghallning pa gangvagar, trotto-
arer mm.

Eftersom fotgangare ar oskyddade ar det centralt att trafikmiljon utformas med deras sdakerhet som ut-
gangspunk. GCM-handboken ger konkreta rad och anvisningar for hur detta ska ske, bl.a. nar det galler
hastighetssakring i korsningspunkter.

Fotgangares trafiksdkerhetsproblem ar dven ett stort landsvagsproblem. Ca 40 procent av de omkomna
fotgdngarna dodas utanfor tattbebyggt omrade, vilket indikerar att riskerna, rdknat som olyckor per stracka
for fotgangare ar mycket storre pa landsbygden &n i titorterna eftersom betydligt mindre del av deras ga-
ende sker pa landsvagar an i tatorter.

NTF anser att...

Trafikmiljo
e  Fotgdngare har ratt till en sdker trafikmiljo.
e  Stdder och andra tatorter ska goras sakra och tillgangliga for fotgangare.
e  Sdkerheten for barn, aldre och trafikanter med funktionsnedsattning ska prioriteras.
e 30 km/tim ska vara hogsta hastighet dar risken ar hog att bilar kor pd oskyddade.
e Obevakade 6vergangsstillen ska inte finnas pa vagar med hogre hastighetsgrans an 50 km/tim.
e Overgéngsstillen ska hastighetssikras.
e Intervallerna for fotgangare vid trafikljus ska anpassas till dldre, trafikanter med funktionsnedsatt-
ning och barn.
e  Drift och underhall av trottoarer och gangvéagar, aven vintertid, ska prioriteras.
e Trafikverket maste i hogre grad beakta fotgangares sakerhet pa det statliga vagnatet.

Bilférare
e  Bilforare maste ta stoérre hansyn till de oskyddade trafikanterna.
e Andelen bilister som lamnar fotgangare foretrade vid obevakade 6vergangsstallen maste ka.

Eget ansvar
e  Fotgdngare ska ta sin del av Nollvisionens delade ansvar genom att folja regler och samspela med
andra trafikanter, t.ex. vid 6vergangsstallen.
o Atgirder ska vidtas for att fotgangare ska 6ka sin anvindning av reflexer och reflexvastar fér ckad
synbarhet i morker saval i tatort som pa landsbygd
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... pa cykel

Svenska folket cyklar ofta och géarna. Undersokningar visar att manga vill cykla mera dn vad de gor i dag. Ett
starkt uttalat 6nskemal ar dock att slippa trangas med biltrafiken. For narvarande pagar, i manga delar av
landet, arbete for att 6ka cyklismen, bade for en 6kad hélsa och for att bilanvandningen ska minska.

Cyklande framjar kondition och hélsa och dr gynnsamt for miljon. Risken for dédsfall per kilometer da man
cyklar ar ca 5 ganger sa hog som nar man aker bil. Tva tredjedelar av de omkomna cyklisterna dodas i tatort
och en tredjedel utanfor tatort. Dodsriskerna per kilometer for cyklisterna ar sannolikt betydligt hogre pa
landsbygd &n i tatort eftersom en betydligt mindre del av cyklisters transporter sker pad landsvagar an i ta-
torter.

Eftersom cyklister ar oskyddade ar det centralt att trafikmiljon utformas med deras sdkerhet som utgangs-
punk. GCM-handboken ger konkreta rad och anvisningar for hur detta ska ske, bl.a. nar det galler hastig-
hetssakring i korsningspunkter.

Oklarheter rader bland cyklister och bilister om regler vid évergangsstédlle och cykeldverfart. Detta leder till
osdkerhet kring vem som ska lamna foretrdde. Osdkerhet i samspelet mellan oskyddade trafikanter och
bilister kan |att leda till konflikter och olyckor. Skallskador ar allvarligast och drabbar framfor allt de cyklister
som inte anvander hjalm. Hjadlmen halverar risken for dodliga eller allvarliga skador. En nédvandig forut-
sattning for en saker cykeltrafik ar darfor att hjalm anvands. En stor del av de cyklister som far skallskador
vid olycka har dessutom pavisats vara paverkade av alkohol. Det finns darfor skal att ocksa aktualisera en
diskussion om hur detta problem kan minskas.

Anvandningen av cykelhjalm har 6kat fram till 1998 och har darefter legat relativt konstant pa 15-20 pro-
cent. Den &r hogre bland barn under 10 ar och bland dem som cyklar till och fran arbetet och den varierar
mycket mellan olika regioner. Den 1 januari 2005 infordes en lag om obligatorisk anvandning av hjalm for
barn upp till 15 ar. Anvandningen bland barn &r nu ca 60% och minskar kraftigt bland barn éver 15 ar. Ana-
lyser av cykelolyckor visar att en stor del av dldre cyklister i olyckor inte anvant hjalm. Ett effektivt satt att
minska dessa skador ar att infora en cykelhjalmslag for alla.

En saker cykling férutsatter sikra cykelvigar. Aven fordonet - cykeln har stor betydelse fér sdkerheten. Det
ar darfor viktigt att alla cyklar har nédvandig sdkerhetsutrustning sdsom bra bromsar, lyse fram och bak,
ringklocka samt reflexer och att barncyklar har bromsutrustning som barnen kan klara av.

NTF anser att...

Anpassning av trafikmiljon

e  Cyklister har ratt till en sdker trafikmiljo.

e Kommunerna och Trafikverket ska utveckla cykelvagnaten for att stimulera till 6kat och sakrare
cyklande.

e  Cykeltrafiken ska i mojligaste man separeras fran biltrafik. Dar sa inte ar mojligt ska hastigheten
vara hogst 30 km/tim i tatort.

e Cykel6verfarter ska hastighetssakras och i 6vrigt utformas med tanke pa cyklisternas sdkerhet.

e  Cyklister och fotgangare ska ocksa, i méjligaste man, separeras.

e  Drift och underhall av cykelvagar, dven vintertid, ska prioriteras.

e Trafikverket maste i hogre utstrackning beakta cyklisternas sikerhet pa det statliga vagnatet.

e Cyklisters sakerhet maste beaktas vid anlaggning av mittseparerade 2+1-vagar, t.ex. med anlag-
gande av separat cykelled.

Cykelhjalm
e Lag om cykelhjalm som omfattar alla cyklister ska inforas.
o Atgirder ska sattas in for att fa barn upp till 15 &r att folja lagen om cykelhjalm och for att fa dem
att fortsatta anvanda hjalm efter att de fyllt 15.
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Barn under sju ar ska ha smabarnshjalm?.

Cykelbranschen ska ta 6kat ansvar for trafiksdkerheten.

Enbart cyklar som har lagstadgad sakerhetsutrustning ska saljas

Cykelférséaljarna ska ta 6kat ansvar fér marknadsféring av anvandning av cykelhjalm och for cykelns
sdkerhet (belysning, reflexer, bromsar, mm).

Cyklar for sma barn ska vara utrustade med fotbroms.

Cykling/eget ansvar

Cyklister behoéver fa kunskap om och bli mer motiverade att ta sitt Nollvisionsansvar genom att
folja trafikregler, t.ex. nar det galler trottoarer, vajningsplikt vid cykeloverfarter, anvandning av be-
lysning och reflexer i mérker samt ringklocka.

Cyklister behdver motiveras att i hogre utstrackning anvanda reflexvast.

Vuxna ska fa battre kunskap om barns forutsattningar och behov som cyklister.

Barn under 11-13 ar ar inte mogna att cykla i trafiken pa egen hand.

Atgirder behover vidtas for att minska cyklande under paverkan av alkohol.

2 Smébarnshjalm &r en cykelhjalm med ett speciellt gront spanne. I och med att spannet loser ut
vid viss belastning minskas risken for att barn kan kvévas om de fastnar med hjdlmen i samband
med lek.
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... pa moped

Mopedisterna ar, liksom alla oskyddade trafikanter, mycket sarbara i en olycka. Moped &r det fordon som
har hogsta dods- och skaderisken per kord kilometer av alla. Risken att skadas svart eller dodas ar hogre an
for motorcyklister.

Moped klass 1 far ha en konstruktiv maxfart pa 45 km/tim, den ska ha registreringsskylt och far kéras fran
15 ar om man har kérkort klass AM. Moped klass 2 far ha en maxfart pa 25 km/tim (de aldre mopederna far
koras i 30 km/tim), far koras fran 15 ar och kraver forarbevis men inte registreringsskylt. For att fa forarbe-
vis for moped klass 2 eller kérkort f6r klass 1 krdavs numera genomgangen obligatorisk utbildning och god-
kant kunskapsprov. Korkortstillstand kravs for klass 1 men inte for klass 2. Bada kan bli féremal for aterkal-
lelse och varning.

| realiteten ar det svart att se skillnad pa mopeder som tillhor klass 1 och 2. Manga ar trimmade och polisen
har stora problem att kontrollera saval behorighet som trimning. Ett viktigt skal for polisens svarigheter ar
avsaknaden av registreringsskylt pa moped klass 2.

Under perioden 2000-2007 6kade antalet salda mopeder klass 1 kraftigt och darmed ocksa antalet svart
skadade kraftigt. Under 2008 och 2009 vidnde denna trend och saval forséljningen och antalet skadade
minskade kraftigt, sannolikt beroende pa en kombination av ldgkonjunkturen och de nya ©kade kra-
ven/kostnaderna i samband med korkortstagandet. Konsekvenserna och sakerhetseffekterna av de nya
reglerna for mopedkaorkort behover féljas upp och utvarderas noga.

Statistiken visar att 15-16 ar ar den alder dar flest dodas och skadas pa moped. Detta beror dels pa att de ar
nybdrjare, dels pa att de ar unga. En enighet bland forskare finns om att den hoga risken ar en kombination
av lag dlder och bristande erfarenhet. Inga studier finns som kan sarskilja dessa aspekter fran varandra for
moped, men det finns flera studier som tydligt visar att aldern som nybdrjare har en stor betydelse fér hur
hog risken ar bland motorcyklister, bilister och forare av tunga fordon. Aldersfaktorn spelar en allt storre
roll an erfarenhetsfaktorn ju lagre debutantaldern &r. Forskning om hjarnans utveckling stodjer detta ge-
nom nya upptackter att den framre pannloben utvecklas saktare dn man tidigare trott. | framre pannloben
sitter funktioner som férmagan att reflektera 6ver konsekvenser av sitt beteende, riskvardering, hansynsta-
gande, ansvar, motivation mm. Utvecklingen av dessa funktioner har dessutom visat sig vara fardig tidigare
bland flickor @n bland pojkar.

| dédsolyckor pa moped ar det vanligt att mopedisten saknar hjalm eller att hjalmen inte ar fastspand.
Trimmade mopeder forekommer ocksa ofta i dessa olyckor. Den bristande synbarheten ar ocksa ett pro-
blem. Nar det galler trimning visar olika studier att ca 50 procent av mopederna ar trimmade. Bland 15-
ariga ungdomar med moped i Sverige har 50 procent av pojkarna och 20 procent av flickorna trimmad mo-
ped. Attio procent av dessa anger att deras foraldrar vet om att mopeden &r trimmad. Utéver problemet
med trimmad moped finns det mopeder som gar for fort redan nar de képs som nya eller ar konstruerade
sa att "normalt” slitage goér att topphastigheten okar.

Ett nytt korkortsdirektiv har antagits inom EU. Huvudregeln for mopeder klass 1 i detta direktiv ar att dessa
ska krava korkort och att korkortsaldern ska vara 16 ar aven om enskilda stater med exceptionella skal far
ha undantag fran huvudregeln genom att tillata en redan befintlig lagre alder och en enklare utbildning for
forarbevis. Ett sadant nationellt undantag berattigar dock endast till korning i det land som undantaget
géller. EU:s rekommenderade 16 ar och korkort skulle vara ett mycket effektivt inslag for att minska mope-
dolyckorna. Sveriges regering valde att behalla 15-arsgréans fér bade moped klass 1 och klass 2.

Utbildningen for blivande mopedférare ar mycket viktig. Fér barn i 15-16-arsaldern maste utbildningen
bade handla om féormagan att framféra fordonet i trafik och att forsta de risker som ar férknippade med
mopedkdrning. Hit hor inte bara risker i vagmiljon utan ocksa inverkan av egna beslut, grupptillhdrighet,
livsstil, personlighet mm. Det ar darfor gladjande att Trafikverket later den modell som anvands for andra
korkortsklasser ocksa ligga till grund for utbildningen fér moped klass 1. Den stora utmaningen kommer
dock att ligga i att utforma en malgruppsanpassad utbildning. Samtidigt som den tidsmassigt inte far bli
alltfor omfattande ska den lyckas formedla dessa avgorande budskap om fornuft, reflektion, kontroll och
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motivation att kora med stora sdkerhetsmarginaler i en elevgrupp dar dessa funktioner i hjarnan dnnu inte
utvecklats fardigt. Kunskaper om hur detta ska astadkommas saknas idag.

NTF anser att...

Mopedisten

Atgarder bor vidtas for att 6ka mopedisternas synbarhet.

Saljare i branschen ska ta ansvar for sdakerhetsinformation om fordon och sdkerhetsutrustning och
bidra till att motverka mopedtrimning.

Mopeder som levereras for att monteras ihop hemma utgér en trafiksikerhetsrisk. Atgarder ska
vidtas for att forhindra denna typ av leveranser.

Foraldrarnas ansvar for att mopeder inte trimmas och for att hjalm anvands ska fokuseras.

Lag ska inféras om att alla mopeder, saval klass 1 som klass 2 ska férses med registreringsskylt

En noggrann utvardering ska genomfdras av de nya reglerna for mopedkorkort, férarbevis och ut-
bildning

Polisens évervakning

Overvakningen av trimning ska skirpas.
Overvakning av hjilmanvindning ska &ka.
En aldersgrans pa 18 ar ska inforas for skjutsning pa moped.

Utbildning

Mopedister ska beredas mojligheter att ta sin del av ansvaret for trafiksakerheten.

Skolan ska i sitt trafiksdkerhetsarbete ta upp fragor om trafiksdkerhet, hjalmanvandning, trimning
och andra risker i samband med mopedkdrning.

Foraldrar ska ges utbildning om ungdomars mopedakande, bl.a. med inriktning pa foraldrars an-
svar.

En aldersgrans pa 16 ar ska inféras for moped klass 1.
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... pa motorcykel

Motorcyklister ar mycket utsatta. Fordonen ger daligt skydd i en olyckssituation. Déds- och skaderiskerna
ar, liksom for 6vriga oskyddade trafikanter, mycket hogre an for bilakande. Motorcyklister tillhor den grupp
trafikanter som hittills inte omfattats av Nollvisionens fundament om biologisk tolerans och krockvald. Det
hanger samman med att man prioriterat att utforma vagsystemet sa att fotgdngare/cyklister i tatort och
bilister utanfor tatort inte ska raka illa ut. Med dagens hastighetsgranser och den utsatthet som motorcy-
klister har i hoga farter maste andra typer av atgarder utvecklas for att forbattra deras sakerhet. Nyligen har
en nationell strategi for moped och motorcykel tagits fram dar man konstaterar att Nollvisionens skadefo-
rebyggande perspektiv inte dr det basta for motorcyklister. Istillet ska fokus ligga pa olycksférebyggande
arbete dar ABS-bromsar, hastighetsanpassning lyfts fram som omraden med hog siakerhetspotential. Ett
stort intresse for trafiksakerhet finns ocksa i motorcykelorganisationerna dar SMC tidigare har presenterat
en MC-vision.

Det aktiva trafiksdkerhetsarbetet bland de organiserade motorcyklisterna har genom aren bidragit till en
minskad dodsrisk for motorcyklister . Under perioden fram till 2008 har det sammanlagda antalet av do-
dade och skadade motorcyklister 6kat kontinuerligt, men alltsa inte alls i samma takt som antalet motor-
cyklar i trafik. Under 2008 brots utvecklingen och bade antalet nyregistrerade motorcyklar och antalet do-
dade har minskat.

Medelaldern for motorcyklister &r ca 50 ar. En stor del av de nytillkomna nagot dldre motorcyklisterna har
fatt sitt mc-korkort "pa képet” genom det tidigare systemet for korkortsbehorigheter. Inget krav pa utbild-
ning stalls pa dessa forare. | djupstudier av mc-olyckor framgar dock att dessa férare inte ar dverrepresen-
terade i olyckorna. Speciellt olycksbenagna ar férare av motorstarka sportcyklar som mer kan karakteriseras
som tavlingscyklar dn vagfordon. Det har ocksa i djupstudier visat sig att en stor del, omkring hélften av
dodsolyckorna kan kopplas till nagon typ av extremt beteende sasom extrem hastighet, alkohol eller att ha
kort stulen mc utan kérkort.

| tredje korkortsdirektivet fran EU har man uppmaérksammat aldersproblematiken dar de yngsta férarna
med de storsta motorcyklarna ar ett speciellt stort problem. Man infor darfoér regler om stegvis introduktion
eller hojd aldersgrans till 24 ar for korkort for de storsta motorcyklarna. Bakom detta ligger bl.a. en kunskap
om att ju yngre man ar ndr man debuterar, desto hogre dr nyborjarrisken att raka ut for en olycka. Sverige
har tre aldersgranser, 16, 18 och 24 ar anpassade efter motorcykelns effekt.

| kollisioner mellan bilar och motorcyklar ar det vanligt att bilforaren inte observerat motorcykeln. Synbar-
heten bor darfor forbattras och andra trafikantgrupper maste fa 6kad kunskap om att motorcyklister ar
oskyddade trafikanter och extremt sarbara. Samtidigt maste motorcyklisterna fa en 6kad insikt om sin ut-
satthet som oskyddad, det kraftiga krockvald de drabbas av i en olycka och den helt avgérande betydelse
som hastigheten har, bade for risken att bli inblandad i en olycka och vilka skadekonsekvenserna blir. En
motorcyklist har ett betydligt stérre behov av att kéra med stora sdakerhetsmarginaler an en bilist.

Motorcyklister som krockar med racken l6per betydligt stérre risk an ndgon annan trafikantgrupp att dédas
eller skadas allvarligt. Aven om en mc-férare gor allt ritt, d.v.s. kér i laglig hastighet, kér en motorcykel med
ABS, har heltdckande skyddsutrustning och ar nykter, ar skaderisken vid en olycka med rackespakorning
mycket hég om racket har oskyddade stolpar. 62 motorcyklister som omkommit vid rackespakorningar
sedan ar 2000 &r ett bevis for detta. | takt med att fler vagar forses med mitt- och sidordcken som inte ar
utformade for motorcyklister 6kar ocksa sannolikheten for att fler motorcyklister dodas och skadas.

NTF anser att...

Anpassning for motorcyklister
e Nollvisionens grundprinciper maste utvecklas sa att de ocksa inrymmer motorcyklister.
e Vagarnas forlatande egenskaper ska i mojligaste man anpassas till motorcyklar.
e Det krdvs snabba atgarder och nytdnkande for att minska antalet dodade och allvarligt skadade
motorcyklister. Etappmalen kommer inte att kunna nas om dagens rackesutbyggnad fortsatter
utan nagon som helst tanke pa konsekvenserna fér motorcyklister.
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De vag- och broracken som anvands maste innebadra minsta mojliga skaderisk for alla trafikanter
som kor in i dem, aven motorcyklister.

Beslut maste snarast fattas om att férbjuda de samsta rackena i Sverige, dvs racken med utstick-
ande krokar och andra detaljer som motorcyklister kan fastna i. Dessa detaljer leder varje ar till all-
varliga skador.

Sa slata racken som mojligt bér anvandas, utan oskyddade stolpar som utgér den storsta risken for
motorcyklister.

Racken maste placeras pa ett avstand fran vagbanan som gor det mojligt att undvika kollision med
racket. Det avstand som tillats i Sverige ar betydligt mindre dn vad som ses som sékert i RAP och en
rad forskare i varlden.

Sverige bor, i likhet med en rad andra europeiska lander inleda ett arbete dar kurvor med en viss
radie forses med MPS, Motorcycle Protection Systems. Kurvorna ar den plats dar flest dédsolyckor
sker pa motorcykel.

Om ett racke dodar eller skadar en motorcyklist for livet ska ansvarig godkannandemyndighet ut-
vardera rackets skyddsegenskaper. Vaghallaren ska alltid géra ett dvervdgande om att byta ut
racket eller forse det med MPS for att minska liknande skador i framtiden. Racken som bidragit till
dodsolyckor bor inte installeras pa vagnatet.

Obduktionsprotokoll fran dédsolyckor mot racken med motorcyklister bor anvdndas for att fa fram
sakrare racken. Obduktionsprotokoll kan visa mer i detalj vilka skador som uppstar pa motorcyklis-
ten.

Sakra sidoomraden bor anvandas i storre utstrackning istéllet for sidoracken, fér att minska motor-
cyklisters skaderisk.

Atgarder for att stoppa skadeutvecklingen for férare av extremt motorstarka motorcyklar och fyr-
hjulingar maste vidtas.

En utredning ska goras om trafiksdkerhetsnyttan av att Iata motorcyklister och mopedister klass 1 i
Sverige kora i kollektivtrafikfalt.

Tekniska stédsystem

Motorcykeltillverkarna ska erbjuda tekniska stodsystem for att varna for 6verskridande av hastig-
hetsgranser.

Nya system bor utvecklas och testas tillsammans med motorcykelbranschen och motorcykelorga-
nisationerna.

Alkolas for nya motorcyklar ska, liksom for andra fordon, bli obligatoriskt sa snart teknikutveckling-
en gor det mojligt.

Nya och effektiva skyddssystem for motorcyklister, t.ex. olika typer av krockkuddar behdver ut-
vecklas i snabbare takt.

ABS-bromsar ska erbjudas pa alla nya motorcyklar.

Belysning pa motorcyklar ska utvecklas sa att deras synbarhet for andra trafikanter 6kas.

Information och utbildning

Den svenska korkortsutbildningen for motorcykel maste reformeras i grunden s3 att man far en
harmoni mellan kursplanernas mal, utbildarnas kompetens, utbildningens genomférande och pro-
vets utformning.

Motorcyklister ska erbjudas trafiksdkerhetsutbildning av organisationer med denna specialitet.
Lampliga 6vningsomraden behover finnas for denna verksamhet.

Tillverkare och séljare i branschen ska ta ansvar for sakerhetsinformation om fordon och forsalj-
ning av sdkerhetsutrustningar.

Atgarder bor vidtas for att 6ka motorcyklisternas synbarhet, t.ex. genom information om reflex-
material och fluorescerande farger pa klader och motorcykel.

Motorcyklister ska beredas majligheter att ta sin del av ansvaret for trafiksakerheten.

Bilister och andra trafikanter maste i storre utstrackning upplysas om svarigheterna att upptacka
motorcyklister.

Overvakning

Atgarder behover vidtas for att gora det mojligt att Gvervaka motorcyklisters hastighetsefterlevnad
och lagféra 6vertradelser med hjalp av ATK.
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o Fler manuella kontroller behdvs for att 6ka motorcyklisters regelefterlevnad.
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... pa snoskoter

| genomsnitt omkommer ca 10 personer varje ar i snoskoterolyckor, men antalet varierar kraftigt mellan
olika ar. Nastan alla omkomna férare var man och medelaldern bland dessa 6ver 40 ar. Cirka tva tredjede-
lar av férarna var alkoholpaverkade. For drygt en tredjedel av de som dodades var drunkning den direkta
dodsorsaken. Djupstudier visar att hoga hastigheter i kombination med alkohol ofta bidrar och att skallska-
dor &r en vanlig dodsorsak. Nastan alla skoterolyckor intréffar i naturen och inte pa vagar.

Snoskotern ar nu ett eget fordonsslag istdllet for som tidigare ett terrangfordon tillsammans med terrdng-
hjuling. Uppdelningen gjordes eftersom de tva fordonsslagen bedémdes som mycket olika bade till sin ka-
raktar och anvandning. Snoskoter far kéras av den som fyllt 16 ar och har giltigt forarbevis for fordonssla-
get. Forarbeviset kan bli foremal for aterkallelse och varning. Korkortstillstand med foregaende lamplig-
hetsprovning kravs inte for att ta forarbevis for snoskoter. Férarprov for snéskoter bestar av kunskapsprov
som anordnas av privata aktorer. Eleven behdver inte i prov visa att man praktiskt kan hantera fordonet
eftersom obligatorisk praktisk utbildning ingar.

NTF anser att...

Utbildning

e  Skoterutbildningen for forarbevis ska fokuseras mer pa trafiksdkerhet.

e Betydelsen av nykterhet och anpassning av hastighet ska fokuseras i utbildningen.

e Det teoretiska provet ska kompletteras med ett praktiskt kbrprov

e Personer som fyllt 16 ar ska fa maojlighet att 6vningskora under reglerade férhallanden innan pro-
vet for forarbevis gors.

e Tillverkare och siljare i branschen ska ta ansvar for sakerhetsinformation om fordon och férsalj-
ning av sdakerhetsutrustningar.

Regler och 6vervakning
e Skoterforarnas nykterhet ska 6vervakas mer och alkolas ska pa sikt bli obligatoriskt.
e Lag om hjdlm vid fard med sndskoter ska inféras.
e Samma regler for aterkallelse ska galla for férarbevis som for kérkort.

Forskning
o Mer forskning behdvs om sidkerheten vid skoterakning for utveckling av ytterligare trafiksdkerhets-
atgarder
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... pa fyrhjuling

Fyrhjulingar 6kar snabbt i antal och med dem ocksa antalet dédade och allvarligt skadade. Fyrhjulingar kan
vara registrerade som traktor, terranghjuling (ATV), motorcykel eller moped. Traktor, motorcykel och mo-
ped far anvandas pa vag medan terrangskoter bara far anvandas i terrdng under noggrant specificerade
forhallanden. Den far ocksa korsa vag. Hjalmkrav galler fér motorcykel och moped. For samtliga fordonsty-
per kravs nagon form av férarbevis eller korkort.

Antalet registrerade fyrhjulingar har okat kraftigt under 2000-talet fram till 2007. Vid slutet av 2007 var
antalet fyrhjulingar i trafik drygt 36000 varav ca 10000 var registrerade som motorcyklar. Under senare ar
har ca 6000 ATV och ca 4000 mc-klassade nyregistrerats per ar. Olycksutvecklingen har under perioden
2003-2008 6kat mer an som motiveras av antalet fordon. Under dessa ar dodades 18 och skadades 6ver 70
personer svart. Under senare ar har dessa tal sjunkit till i genomsnitt 5-6 dédade och 20-25 svart skadade
per ar. De flesta skadeolyckorna intraffar pa allman vag med man som forare. Skadeolyckorna ar ungefar
lika fordelade mellan ATV och mc. Rdknat per registrerat fordon betyder det att olycksrisken ar 2,5 ganger
hogre for mc-registrerade an for terrangskotrar. Antalet dodade ar dock dubbelt sa manga pa ATV som pa
mc. | 6vrigt visar djupstudier att nadstan alla dodsolyckorna var singelolyckor dar valtning var vanligast, att
ca tva tredjedelar av férarna var alkoholpaverkade och att 9 av 10 som dédats pa ATV saknade hjalm.

En fyrhjuling har hog tyngdpunkt, blir 1att instabil och saknar férutsattningar att skydda sin forare vid en
olycka. NTF menar att fyrhjulingar ar ett vardefullt arbetsfordon vid terrdangkorning i skogs- och jordbruk
samt annan yrkesutdvning men att det ar en fordonstyp som inte bor finnas i trafiken pa allmanna vagar.
Eftersom det i Sverige inte ar tillatet att kora motorfordon i terrdngen, utom vid viss yrkesmdssig anvand-
ning, bedémer NTF nyttan av fordonet i trafik som hogst begrdnsad.

NTF anser att...

Lagstiftning och 6vervakning
e Modjligheten att registrera fyrhjuling som mc och moped ska tas bort
e Hjalmanvandning for samtliga kategorier av fyrhjulingar ska bli obligatorisk
e Insatser ska vidtas for att minska olaglig trimning av fyrhjulingar som ar landsvdgsregistrerade.

Utbildning, kérkort och férarbevis

e Information till allmé@nheten om risker férknippade med fyrhjulingar ska starkas
e  Forarbevis for fyrhjulingar ska kunna aterkallas
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NTF anser...

...om samspelet mellan trafikant, vagmiljo, fordon och lagstiftning
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Sakrare trafikanter - forarutbildning

Forarutbildningen for olika fordonsslag ar ett av vara viktigaste verktyg for att mota Nollvisionens krav pa
trafikantens ansvar. Férarutbildning ar ett 6vergripande begrepp som avser bade grundldggande korkorts-
utbildning for olika fordonsslag och olika typer av fortbildning.

Forskning om forarutbildning bygger oftast pa analyser av vilka problem som behéver atgardas och vilka
kompetenser som maste utvecklas eller férstarkas. Nar det géller kérkortsutbildning for personbil har man
kunnat sammanstalla kunskaper till en modell éver vilka kompetenser en sdker forare behdver ha. Den
modellen har legat till grund fér den svenska korkortsutbildningens nuvarande mal for olika kérkortsklasser.
| modellen lyfts bl.a. betydelsen av individuella, sociala och kulturella férutsattningar och stravanden hos
foraren fram, hur detta paverkar viktiga val i samband med resande och forarens motivation att gora sakra
val. Kunskaper om risker i trafiken och en férmaga att vardera sig sjalv och de egna férutsattningarna beto-
nas ocksa.

Det ar viktigt att det finns en harmoni mellan mal, lararens kompetens, utbildningens innehall/ genom-
férande och prov i férarutbildningen. | Sverige saknas en sadan harmoni i systemet, bl.a. beroende pa den
frihet det svenska systemet erbjuder att sjalv vdlja om man vill utbilda sig privat eller professionellt. Genom
att provet inte formar testa alla uppstallda mal och ingen sakring finns att eleven lart sig ratt saker, kan
eleven ta sig igenom systemet utan att ha fatt de viktiga kompetenser som behovs.

Flera kunskapssammanstallningar finns, bl.a. fran EU-kommissionen, VTl och OECD om hur en bra forarut-
bildning ska vara utformad och det finns i dessa ett antal rekommendationer. Har foljer nagra exempel pa
sadana rekommendationer:

e Det maste finnas en harmoni mellan mal, lararkompetens, genomférande och prov

e Mycket och kontinuerlig 6vning bér uppmuntras

o Utbildningen bor vara val strukturerad

e Den privata 6vningskorningens roll och kvalitet bor forstarkas

e Den professionella utbildningen bor fa en starkare roll

e  Obligatorisk handledarutbildning for saker och effektiv 6vning ar viktig

e Obligatorisk utbildning om risker i trafiken bor inféras som fokuserar pa hastighet, skyddssystem,
alkohol-droger-trotthet och morker

e  Obligatorisk forstahjalpenutbildning ska inforas i korkortsutbildningen.

e Obligatorisk trafikskoleutbildning behdvs for delar i kursplanen som foréldrar eller andra privata
handledare inte kan forvantas klara

e  Trafiklararutbildningen bor anpassas till gédllande mal och ge kompetenser inom saval pedagogik
som de sakomraden som utbildningsmalen for kérkortsutbildningen omfattar

Nar det galler halkutbildning och fortbildning av bilférare finns idag en enighet om att ett fokus pa férebyg-
gande korsatt med stora sakerhetsmarginaler ar betydligt mer framgangsrikt an fardighetstraning i att han-
tera kritiska situationer nar de uppstatt. Detta har bl.a. paverkat utformningen av den obligatoriska halkut-
bildningen i Sverige och andra lander och utvecklingen av speciella utbildningskoncept i Sverige, t.ex. ”Ratt-
ning vid ratten”, ”Sjalvsdker”, "Ratt satt i trafiken”, ”Saker och sparsam korning” och sakerhetshallar vid ett
stort antal trafikbvningsplatser.

Yrkesforarna har en betydelsefull roll i trafiksdkerhetsarbetet. Deras utbildning behdver darfor forbattras,
nagot som initierats i samband med att de nya reglerna for YKB (yrkeskompetensbevis) borjat tillampas.
Aven denna utbildning bér fokuseras mer pa grundldggande risker (nykterhet, hastighetsanpassning, bilte-
sanvandning och trétthet) och pa de krav som stélls i en allt tatare trafik. Yrkesférare av tunga fordon om-
fattas inte idag av krav pa riskutbildning. Yrkesforare har varit hanvisade till egna eller foretagsledningars
initiativ for att utveckla formagan att férutse risker och att hantera olika fordonskombinationer pa olika
vagar och vaglag. For manga sker detta genom att ldra av sina egna misstag. NTF ser att den obligatoriska
fortbildningen for YKB (Yrkeskompetensbevis) dr en lamplig arena for en riskutbildning for forare av tunga
fordon.
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NTF anser att...

Férarutbildningen

Det viktigaste malet for en reformerad férarutbildning &r att de nyblivna forarna ska respektera de
fundamentala reglerna om hastighet, alkohol/droger och bilbilte.

For att astadkomma detta maste man ocksa inse att dessa beteenden ofta dr symtom pa underlig-
gande motivation hos féraren. Att komma tillrdtta med motivationsfragorna ar darfor viktigt.

Den svenska korkortsutbildningen, bade for bil och mc, maste reformeras i grunden sa att man far
en harmoni mellan kursplanernas mal, utbildarnas kompetens, utbildningens genomférande och
provets utformning.

Obligatoriska moment for riskutbildning maste vidareutvecklas (hastighet, skyddssystem, alkohol,
droger, trotthet, halka, morker) och i 6vrigt for sddana moment i kursplanen som en privat handle-
dare inte kan férvantas klara.

Kérkortsutbildningen ska kunna genomféras pa ett pedagogiskt forsvarbart satt sa att t.ex. “korv-
stoppning” undviks i riskutbildningen

Korkortsutbildningen ska anpassas sa att den inkluderar férdelar och risker vid kérning med tek-
niska stodsystem

Trafiklararutbildningen maste ge kompetenser i modern pedagogik och i alla de sakomraden som
korkortsutbildningens mal omfattar.

Korkortsproven maste utvecklas sa att det ar mojligt att prova alla kursplanernas mal

Yrkesforare

Yrkesforarna har en betydelsefull roll i trafiksdkerhetsarbetet. Deras utbildning ska darfér utokas
och anpassas till de krav som stélls i en alltmer krdavande trafikmiljo.

| fordonsprogrammets utbildning ska trafiksakerhetsfragorna fa en storre tyngd.

Krav ska stallas pa att lararna har erfarenhet fran de fordon som utbildningen galler.

Blivande yrkesforare ska beredas goda mojligheter att skaffa sig erfarenhet genom handledd 6v-
ningskorning. APL (arbetsplatsforlagt larande) ska géras moijligt for alla

Regeringen ska ge Transportstyrelsen i uppdrag att utforma regelverk for att en av fem nuvarande
delkurser i YKB fortbildning under nasta femarsperiod ska innehalla en obligatorisk riskutbildning.
En riskutbildning for forare av tunga fordon boér forutom teoretiska delar dven omfatta praktiska
kordévningar pa halt underlag samt insikt om olika fordonskombinationers stoppstracka.
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Sakrare vagmiljo

Nollvisionen innebar att vag- och gatumiljon ska utformas sa saker att ingen ska dodas eller skadas allvarligt
dven om man begar ett misstag. De dodliga olyckorna sker ofta i kollision med andra fordon eller genom att
bilister kor av vagen och kolliderar med harda foremal vid sidan om vagen. Tva av tre dédsolyckor sker pa
landsbygdsvagar oftast i kollision med moétande eller korsande fordon. Manga olika metoder har utvecklats
inom ramen fér Nollvisionen for att férbattra vagmiljon. Hit hor t.ex. mitt- och sidordcken, frasta rafflor,
rensning av sidoomraden, anpassning av hastighetsgranser, sakring av korsningar och 6vergangsstallen mm.

Vagmiljon kan goras sakrare genom att man bygger nya vagar eller forbattrar de vagar som finns. Det &r sa
gott som alltid mest kostnadseffektivt att satsa pa forbattring av befintliga vagar. Vagarnas och bilarnas
passiva sdkerhet bor utvecklas och integreras sa att den totala sdkerheten blir s& bra och kostnadseffektiv
som mojligt.

I olyckor mellan vagfordon och tdg omkommer ca 10-15 personer per ar. Vanligast ar att de sker i plankors-
ningar varav ett flertal pa enskilda vagar. Det dr en mycket langsiktig atgard att bygga om alla de tusentals
plankorsningar som finns i Sverige. Istallet bor pa kort sikt trafiken anpassas sa att olycksrisken minskas. En
viktig del av detta &r att informera och utbilda trafikanter om de risker som ar férknippade med plankors-
ningar. Statistiken visar att aldre ar speciellt utsatta for den har typen av olyckor. Darfor ar det av stort
varde att ocksa aldre informeras om de risker de I6per.

| Sverige ar viltolyckor ett stort problem. Varje ar intraffar runt 40.000 polisrapporterade viltolyckor och
antalet okar. De flesta ar kollision med radjur men manga ar kollision med élg, hjort och vildsvin. Den hittills
effektivaste atgarden for att forhindra viltolyckor med storre djur ar viltstangsel. P3a vissa platser har man
dock uppmarksammat att djur tar sig over stangsel och skapar 6kade sakerhetsproblem. Darfoér gor Trafik-
verket forsok med viltévergangar. Ny teknik i fordonet och i vagmiljén for att upptécka och varna for vilt ar
under snabb utveckling vilket ocksa kan bidra till minskat antal viltolyckor.

Vagars friktion ar en funktionell egenskap som har stor betydelse for trafiksdkerheten. Traditionellt har
detta inneburit att man lagt stora resurser pa underhall av viagnatet under vintern for att undvika halka. De
delar av vagnatet som anvands av bilister har ofta prioriterats fére trottoarer, gang och cykelvagar. Period-
vis innebar detta att valdigt manga fotgangare halkar och skadar sig. Omkring halften av alla allvarliga ska-
dor ar fotgangare som ramlar omkull varav en mycket stor del handlar om is och sné.

Halka férekommer ocksa sommartid, t.ex. pa rullgrus, bladande asfalt och vatten. Flera ganger de senaste
aren har trafikanter dédats p.g.a. halka pa sommarvagar. En handlingsplan finns for att atgdrda detta. Det
ar inte acceptabelt att Europavagar och andra svenska vagar har friktionsvdarden motsvarande vintervaglag
under sommarmanaderna och att detta inte alltid hanteras pa ett professionellt satt.

Foljande forbattringar i sjalva vagmiljon ar exempel pa atgarder som har visat sig effektiva fér att minska
antalet dédade eller allvarligt skadade:

e Bygga mittracken som forhindrar kollision med métande fordon.

e Avlagsna harda foremal vid sidan av vagen — alternativt bygga sidordacken som forhindrar
avakning.

e  Anvanda stolpar som gar av eller deformeras vid pakorning.

e  Ersatta vanliga korsningar med cirkulationsplatser.

e  Utoka antalet gang- och cykelbanor.

e Anvianda lokala hastighetsbegrdansningar.

e  Hastighetssdkra 6vergangsstallen.

e  Sitta upp viltstéangsel

e Vidta friktionshdjande atgarder vid halka
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NTF anser att...

Utformning

Manniskors 6verlevnad och halsa, oavsett fordonsslag, ska vara dimensionerande vid utveckling av
vagar och gator.

Nya vagar ska byggas med ”Nollvisionsstandard” dar hansyn tas till alla trafikantgrupper, bade
oskyddade och skyddade.

Den nya ansvarslagen ska tillampas sa att alla trafikantgrupper omfattas av trafiksédkerhetsana-
lyser, dven fotgangare, cyklister, mopedister och motorcyklister.

Mer resurser maste satsas pa sdkra vagar och gator.

Trafiksdkerhetsforbattringar av vagnatet (mittracken, sidoracken, frasta rafflor, rensning av sido-
omraden mm) maste ske i en snabbare takt.

Vid ombyggnad till 2+1-vag ska cyklisters, fotgdngares, mopedisters och motorcyklisters behov av
sakerhet och tillgdnglighet beaktas i stérre utstrackning (se vidare under avsnittet om motorcyklis-
ter).

Berorda myndigheter, Transportstyrelsen och Trafikverket, ska arligen redovisa friktionens inver-
kan pa de trafikolyckor som sker.

Trafikverket och kommunerna ska skyndsamt bygga upp kompetens for att sjalvstandigt kunna in-
spektera vagarnas skick och friktion samt kontrollera det arbete som utfors av entreprendrer.
Minimikravet for friktion pa 0,5 ska sakerstéllas genom friktionsméatningar av ny beldggning (bade
vagbana och beldggningsskarv) innan trafiken slapps pa.

Vintervaghallning for fotgdngare och cyklister maste ges mycket hégre prioritet.

Trafikverket bor gora bidrag tillgangliga for trafiksakerhetsatgarder hos enskilda vaghallare.
Tatorternas gatu- och vigsystem ska utformas enligt principerna i ”Atgérdskatalog for saker trafik i
tatort” och ”GCM-handboken”

Ombyggnad av farliga korsningar till cirkulationsplatser ska fortsatta

Overgangsstillen ska hastighetssikras genom gupp, avsmalning eller andra liknande dtgérder
Motande trafik, dar hastighetsgransen ar 6ver 80 km/tim, ska avskiljas genom t.ex. mittracken.
Véagarna ska ha forlatande sidoomraden, alternativt ska sidordcken sattas upp. Férlatande sidoom-
raden ar att foredra med tanke pa motorcyklisternas sidkerhet

Om mojligt ska plankorsningar ersadttas med planskilda korsningar eller cirkulationsplatser.

Innan atgarder genomfors for att forbattra vagmiljon ska konsekvenserna belysas ur alla trafikant-
gruppers synvinklar.

Vajningsplikt i traditionella landsvdgskorsningar ska ersattas med stopplikt.

Pa platser dar risken ar storst for motorcyklister och mopedister kravs sarskilda atgarder for att
sakra trafikmiljon.

Nya effektiva atgarder ska utvecklas for att forebygga viltolyckor.

Anvandning av viltstangsel och viltovergangar ska oka.

Hastighet

Hastighetsgranser ska anpassas till vagens standard och utformning och vara baserat pa det krock-
vald manniskan tal.

Utrustning som automatiskt satter ner hastighetsgransen till 50 km/tim i korsningar om flera for-
don samtidigt finns i korsningen ska utvecklas och anvandas.

Anvindningen av lokala hastighetsgranssankningar pa landsvagar i anslutning till bebyggelse dar
det finns fotgdngare och cyklister ska oka.

Sdkerhet vid vagarbets- och olycksplats

Trafiksdakerheten vid vagarbeten ska forbattras.

Utvecklingsarbete nar det galler effektivisering av och sdkerhet kring myndigheters arbete med att
undsatta olycksdrabbade ska intensifieras.

Innebdrden av skylten “Sarskild varningsanvisning” med texten “Olycka” ska utdkas till att ocksa
innebéara en hastighetsbegransning till 30 km/tim forbi olycksplatsen.

Trafiksakerheten vid insatser av s.k. "breakdown”, d.v.s. servicearbete pa trasiga fordon pa vag ska
forbattras.
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Sakrare motorfordon

En utveckling av olika fordons sdkerhet for att férhindra och minska konsekvenserna av olyckor - aktiv re-
spektive passiv sdkerhet - dr en av grundfoérutsattningarna for Nollvisionen. For att fordonen ska forbli sdkra
kravs ocksa att de underhalls kontinuerligt, t.ex. nar det galler bromsar, dack och belysning.

Flera undersoékningar visar att bra dack leder till farre olyckor, det galler speciellt vintertid da dubbdack ar
béast. Det finns dock ett stort behov av fortsatt forskning om dackens inverkan pa trafiksdkerheten. Studier
av nya tekniska system, som ska forhindra att man férlorar kontrollen 6ver fordonet speciellt vid 1ag frikt-
ion, antisladdsystem pa bilar och ABS pa motorcyklar, visar ocksa att dessa patagligt minskar olycksrisken.

Personbilars passiva sdkerhet har férbattrats avsevart det senaste decenniet. Chansen att Gverleva en
olycka i en modern bil 4r mycket storre @n i en aldre, dven om skillnaden mellan olika nya bilar fortfarande
ar betydande. Starkt bidragande till den snabba sakerhetsutvecklingen hos personbilar har den oberoende
konsumenttesten EuroNCAP varit. Denna stéller hogre krav pa bilarnas sakerhetsegenskaper an lagkraven.
Beroende pa hur val en bil klarar testen far den ett antal podng som sammanfattas i ett antal stjarnor. De
basta bilarna far fem stjarnor. Pisksnartsskadorna ar ett exempel pa skador som 6kat och dar EuroNCAP:s
inforande av skyddssystem for dessa i sin klassning 6kat bilindustrins vilja att utveckla nya produkter. Se
vidare om informationstekniska stodsystem i ndsta avsnitt.

En metod for att narmare forsta de krafter som paverkar manniskokroppen vid en kollision ar att registrera
hastigheten strax fore kollisionségonblicket. Detta kan astadkommas genom speciell matutrustning i bilen.
Flera bilmarken har sadan utrustning, men ett bredare inférande skulle ge forskningen tillgang till mera och
tillforlitligare data. Férekomsten av sadan matutrustning kan mojligen ocksa fungera forebyggande genom
att paverka férares motivation att anpassa hastigheten efter radande férhallanden.

Motorcyklars aktiva och passiva sdkerhet ar under utveckling. Bland intressanta produkter marks ABS-
bromsar som idag finns pa manga motorcyklar men som fortfarande saknas pa manga. Krockkuddar ar ett
annat exempel pa produkt som &r under utveckling.

Nar olyckor intraffar utgor lastbilar, bussar, stadsjeeparna och terrdangbilarna, genom skillnader i vikt, styv-
het och struktur, en stor fara for akande i andra fordon och fér oskyddade trafikanter. Hos tunga fordon
maste ocksa vikten av bra bromsar och dack framhallas.

NTF anser att...

Fordonsindustrin
e Fordonsindustrin bér dldggas att ge kdparna en saklig och opartisk information om skillnader i sa-
kerhetsnivan mellan olika modeller.
e Fordonsindustrin bor verka for att begrénsa produktionen av fordon med extrema toppfarter for
bruk pa vag.

Fordonet

e  Fordonsfabrikanterna ska erbjuda tekniska stodsystem for att varna for éverskridande av hastig-
hetsgranser och forhindra onykter korning och att fard i bil utan sékerhetsbalte.

e Utrustning som registrerar hastigheten fére olyckor ska inféras som standard pa nya fordon.

e  Trepunktsbélte, baltesférstrackare, baltespaminnare och pisksnartsskydd ska finnas pa alla platser i
bilar.

e Krockkuddar, som ger ett 6kat skydd, ska finnas pa lampliga platser i bilar.

e Nya modeller maste bli mer férlatande ocksa mot fotgangare och andra oskyddade trafikanter.

e  Bromsformagan hos tunga fordon ska férbattras och foljas upp.

e Dubbdackens trafiksakerhetsnytta ska végas in i diskussioner om att infora dubbdacksforbud.

e Dubbdacksgenererade partiklars specifika hilsopaverkan ska utredas och ligga till grund for valba-
lanserade beslut om eventuella dubbdacksforbud eller extra avgifter for dubbdack.

e Deformationszoner ska inféras pa tunga fordon utan att fordonens lastformaga minskas.

e Bilfabrikanterna ska erbjuda tekniska stédsystem for att forhindra for korta avstand mellan fordon.

o Okade insatser ska vidtas for att férhindra pisksnartsskador.
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e Krav ska inféras pa att reflexvast maste finnas latt tillganglig i alla bilar och anvdndas om man vistas
bredvid bilen i moérker.

Branscher och myndigheter
e Myndigheter, organisationer och foretag ska stalla hoga krav pa fordons sakerhet vid upphandling.
e Under vintersdsongen ska dven tunga fordon vara utrustade med dack som ar anpassade efter halt
vaglag
e Dickbranschen ska ta ansvar for att 6ka sikerheten — bade genom produktutveckling och battre in-
formation. Hit hor ocksa kompetensutveckling av personalen i dackhandeln.

Forskning
e Mer forskning behévs om odnskade sidoeffekter av tekniska stodsystem i fordon, t.ex. forlangning
av inlarningstiden for nya forare, distraktion och 6verskattning av systemens férmaga.
e  Fordonsindustrin ska utforma de tekniska stédsystemen sa att oonskade sidoeffekter undviks.

Sambhidllet och lagstiftning
e Samhallsekonomiska styrmedel som gynnar sakrare fordon ska inforas.
e Formansbeskattning av extrautrustning som okar sakerheten, t.ex. alkolas, ISA-system for hastig-
hetsanpassning och antisladdsystem ska tas bort.
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Informationstekniska stodsystem

Utvecklingen inom informationstekniken ar mycket snabb och priserna blir hela tiden lagre. Mer och mer
informationsteknologi kommer in i vara bilar, dels helt fristdende fran transporten, t.ex. mobiltelefoner,
dels som ett hjalpmedel for transporten, t.ex. vagvisningssystem och farthallare. Utvecklingen skapar stora
mojligheter att minska antalet dédade och skadade.

De olika stodsystemen kan delas in i foljande grupper:
e Extern kommunikation med féraren i fordonen (vigtrafikradio, telefon, e-post mm).
e Beteendestdd i fordonen (vigvisningssystem, alkolds, béltespdminnare, ISA, filbytesévervakning,
dédavinkelnkamera, mérkerseende mm)
e Information léngs vdgarna/gatorna (variabla hastighetsgrénser, information om trafiktrdngsel
mm).
e Kommunikation mellan fordon-fordon-infrastruktur, s.k. kooperativa system.

Mobiltelefon under kdrning har diskuterats livligt under senare ar. Forskning har visat att handhallen och
handsfree anvdandning bada &r riskabla eftersom de skapar 6kad distraktion. Distraktion &r ett extra stort
problem hos unga nyblivna férare, d.v.s. de som anvander mobiltelefon mest. Sms:ande i bil har ocksa vi-
sats vara vanligt och 6ka olycksrisken. Senare tids forskning har ocksa visat att problemet med distraktion ar
storst vid kombinationen att flytta blicken fran vagen och att knappa in siffror eller text i telefonen. Man har
ocksa konstaterat att handsfreesamtal i mobiltelefon bland yrkesférare i vissa situationer kan vara positivt
da dessa bidrar till att halla foraren alert. VTI har berdknat att mobiltelefonerande kostar ca 10 liv per ar.
Restriktioner mot anvandning av mobiltelefon under kérning skulle kunna minska detta antal. Sverige har
nyligen infort en férordning som innebar att foraren vid fard pa vag endast far anvanda mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning om det inte paverkar kérningen pa ett trafikfarligt satt. Informationstek-
niken skapar stora mojligheter att minska antalet dodade och skadade men det finns ocksa risker med den
nya tekniken om den anvands felaktigt genom att den t.ex. kan skapa distraktion eller 6vertro pa dess for-
maga att férhindra olyckor och skador. NTF anser darfér att det inte ska vara tillatet att halla mobiltelefo-
nen i handen. En 6kad anvandning av teknik innebar ocksa en sarbarhet i systemet dar man i Tyskland kon-
staterar att fler bilar underkanns pa besiktning pa grund av fel i den moderna elektroniken. Det ar darfor
angeldget att utvecklingen mot en 6kad teknikanvandning inte samtidigt leder till minskat ansvarstagande
och kompetenskrav pa forare.

For narvarande pagar en snabb utveckling for semiautonom och autonom korning, d.v.s. att delar av eller
hela korningen fran en punkt till en annan ska kunna genomféras utan férarens medverkan. Fordonet ska
kunna klara kéruppgiften med hjalp av tekniska system som bl.a. utnyttjar GPS, videofilmning, kommunikat-
ion mellan fordon och kommunikation mellan fordon och infrastruktur. Man har redan genomfért prov,
bl.a. hod Volvo och Google med olika grad av automatisering. Bilindustrin lagger stora resurser pa denna
utveckling som bedéms ga snabbt.

Den autonoma korningen, nar den ar fardigutvecklad, férvantas innebéra stora fordelar for sikerhet, till-
ganglighet och miljo. Det finns dock ett antal fragestallningar som inte ar l6sta som man behdver lagga
mycket energi pa att klara ut. Den automatiserade korningen kommer t.ex. inte att kunna inforas i alla for-
don samtidigt. Introduktionen kommer att ske gradvis med mer och mer automatiserade fordon. Dessa
kommer dessutom att introduceras i en fordonspark som kommer att besta av allt fran gamla veteranfor-
don till, sd smaningom, helt automatiserade. En viktig aspekt ar ocksa hur blandningen av olika fordonsty-
per kommer att se ut. Sannolikt kommer man t.ex. inte att kunna, eller ens vilja, kéra automatiskt med
moped och motorcykel. En fraga dr da hur en automatiserad bilpark ska fungera tillsammans med icke
automatiserade mopeder och motorcyklar, och fér den skull ocksa cyklar.

En aspekt av den automatiserade kdrningen som har diskuterats ganska mycket ar hur ansvarsférdelningen
ska se ut. Ska foraren fortfarande ha fullt ansvar trots att en viktig marknadsforingspoang ar att man ska
kunna syssla med annat medan man forflyttar sig? Kommer bilindustrin, som systemutformare, att ha
storre ansvar an idag — eller vaghallaren? Ska det bli mgjligt att kéra trots att man druckit alkohol? Ska man
kunna latta pa regler om kor- och vilotider? Vilka krav kommer man att behdva stalla pa kérkortsutbildning?
Det finns en rad sadana fragor som maste bearbetas och bli foremal for mer omfattande forskning.
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NTF anser att...

Teknikutveckling

Informationsteknikens stora majligheter att minska antalet dédade och allvarligt skadade ska tas
tillvara av samhallet och bilfabrikanterna.

Bilfabrikanterna ska utrusta nya fordon med system som hjalper foraren att inte kora fortare an
géallande hastighetsgrans, med for kort avstand till framforvarande fordon och att upptéacka trafi-
kanter i “d6da vinkeln”.

Farthallare ska fungera dven vid lagre hastigheter.

Farthallare bor kunna stéllas in sa att den kan anpassas till hastighetsgranserna under fard

Variabla hastighetsgranser som anpassar hastighetsgransen efter radande forhallanden (t.ex. vag-
lag och trafikmangd) ska utvecklas.

Integritetsaspekter vid inférande av informationstekniska stodsystem ska utredas och beaktas.
Detta galler speciellt vid inférande av obligatorier.

Avigsidor

Mer forskning behdvs om odnskade sidoeffekter av tekniska stodsystem i bil, t.ex. forlangning av
inlarningstiden for nya forare, distraktion och 6verskattning av systemens formaga.
Informationsteknik som distraherar foraren ska undvikas. Speciell omtanke bér darfor ges om unga
nyblivha och om aldre forare.

Fordonsforarna ska informeras om de hoga riskerna da man talar i mobiltelefon under kérning
dven om man anvander "handsfree”.

Bilindustrin ska utforma de tekniska stodsystemen sa att forarplatsen blir optimalt utformad och
oonskade sidoeffekter sasom distraktion undviks. Mer forskning behdvs inom detta omrade.
Korkortsutbildningen ska anpassas sa att den inkluderar férdelar och risker vid kérning med tek-
niska stédsystem.

Fordonsbesiktningen bor successivt utvecklas till att omfatta de stodsystem i bilen som har en tra-
fiksdkerhetsfunktion.

Konsekvenser av inférandet av autonom korning maste utredas battre, t.ex. nar det géller ansvars-
fordelning, hur en fordonspark med olika grad av automatisering ska fungera, vilka krav man ska
stélla pa forare, utformning av koérkortsutbildning mm.
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Trafiksakra transporter

Yrkestrafik, tjansteresor och resor till och fran arbetet utgor ungefar halften av den totala vagtrafiken. De
tunga fordonens stora vikt medfér att manga méanniskor dor i kollisioner med tunga fordon. Varje ar dédas
manga manniskor i olyckor dar en lastbil eller buss ar inblandad. Ett fatal av dessa sitter i de tunga fordo-
nen. Genom att hoja nyttotrafikens sdkerhetsniva kan man férbattra den totala trafiksdkerheten. Nyttotra-
fiken bor vara normbildande fér andra trafikanter.

Att stidlla specificerade krav pa sdkerheten inom nyttotrafiken ar en relativt ny metod som &r pa stark
frammarsch och som kan leda till stora och snabba férbattringar av den totala trafiksakerheten. Kraven kan
stallas i samband med upphandling av transporter. Yrkesférarnas fackliga organisationer kan stélla krav med
utgangspunkt fran medlemmarnas behov av en sdker arbetsmiljo. Pa samma satt kan arbetsgivare och ar-
betstagare komma 6verens om hur tjansteresor och resor till och fran arbetet ska genomfoéras.

Fler och fler foretag inser lonsamheten med att kvalitetssakra sina transporter fran saval trafiksakerhets-
som miljosynpunkt, speciellt da dven driftkostnaderna for transporterna minskar som en féljd av en sadan
kvalitetssdkring. For att bidra till denna positiva utveckling stodjer NTF konsumenter, upphandlare och fére-
tag. Q3, Forum For Hallbara Transporter ar en ideell organisation som &dgs av ca 100 medlemsorganisation-
er och foretag. De diskuterar med politiker och myndigheter, kommunicerar med medier och erbjuder
tjanster som gor det enklare for transportkopare att stélla krav pa hallbarhet och for transportérer att sélja
hallbara transporter. nar det galler trafiksdkerhet, arbetsmiljo och miljo.

S.k. "mobility management” &r ett koncept for att framja hallbara transporter dar information, kommuni-
kation, organisation och planering anvands for att battre utnyttja transportsystemet t.ex. i form av samord-
nad varudistribution, effektiv samverkan mellan transportslag eller organiserad samakning till arbetsplatser
ar en utveckling som visat sig gynna saval trafiksdkerhet som milj6.

NTF anser att...

Prioritering av trafiksdakerhet

o Trafiksdkerhetskraven ska ges samma prioritet som miljokraven och arbetsmiljokraven i de yrkes-
massiga transporterna.

o Trafiksdkra transporter ska omfatta val av fardmedel, val av fardvag, fordon, skyddsutrustning och
forarnas rattigheter och skyldigheter att f6lja gédllande lagar och regler.

o Atgirder som leder till att férare alltid under kérning ar alkohol- och drogfri, foljer gallande kér-
och vilotidsregler, haller hastighetsgranser och anvander bilbalte ska prioriteras.

e Motorfordon som anvands i yrkesmassig trafik ska utrustas med alkolas.

e Vid vintervaglag ska sarskilda insatser goras vid Sveriges granser for att kontrollera att utlandsregi-
strerade fordon ar utrustade med dack som uppfyller standard enligt svensk lagstiftning.

Bestallar- och ledaransvar

o Trafiksdkerhet i yrkestrafiken ar ett bestallar- och ledningsansvar.

e Bestallare och transportforetag ska infora kvalitetssystem som garanterar trafiksdkra transporter.

e Minimikrav i ett kvalitetssystem &r att férarna alltid &r opaverkade av alkohol och droger, aldrig kor
fortare @n hastighetsgranserna och att bilbadlten anvands. Kvalitetssystemet ska visa hur dessa och
andra ingdende krav kontrolleras.

e Anvandningen av tekniska system fér hastighetsanpassning (ISA) och baltespaminnare ska inforli-
vas i kvalitetssystemen.

e Bestallare och transportforetag som infor seridsa kvalitetssystem for trafiksakra transporter ska fo-
ras fram som féredémen.

e Lagstiftning och l6nesystem som lockar till olagligt hoga hastigheter och brott mot vilotider ska
andras.

e Arbetsmiljélagen ska tillampas for trafiksakerhetsfragor.

e Arbetsmiljolagen ska tillampas ocksa for utformning av yrkestrafikens trafikmiljo.

e  Yrkestrafiktillstanden ska kopplas till féretagens trafiksakerhetsarbete.
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Vid fard till och fran arbetet bor arbetsgivaren stimulera till anvdndande av exempelvis cykelhjalm
och reflexer dven om anvandningen inte ar lagstadgad.

Mobility management (se ovan) bér utvecklas och anvandas i stérre utstrackning for att forbattra
trafiksékerhet och miljo.

43



Kollektivtrafik

En battre kollektivtrafik ar ytterligare en forutsattning for Nollvisionen. Resandet med kollektivtrafik ar det
mest trafiksdkra sattet att fardas. En okad andel kollektivtrafik framjar folkhadlsan och bidrar till minskad
miljobelastning.

For att manniskor ska valja kollektivtrafik kravs dock att den ar saker, tillganglig, prismassigt attraktiv, palit-
lig, bekvdm, och inte avsevart forlanger restiderna — saval pa landsbygd som i tdtorterna. Det ar ocksa vik-
tigt att den latt kan kombineras med andra transportsatt sdsom bil och cykel.

Vid planering av kollektiva transporter maste kommunerna stélla krav pa sdkerhet savil i fordonen som pa
vagen till och fran hallplatserna.

NTF anser att...

Planering och upphandling

Kollektivtrafiken ar betydelsefull fér Nollvisionen.

De som upphandlar och utfor kollektivtrafik ska ta ansvar for trafikanternas sakerhet.

Krav pa kvalitetssakring av trafiksdkerhet och miljo ska stéllas vid upphandling av skolskjutsar, fard-
tjanst och 6vrig kollektivtrafik.

Nér tidtabeller planeras ska hansyn tas till variationer i trafikméangd, vader och vaglag sa att hastig-
hetsbegransningar inte behdver 6verskridas for att tidtabellerna ska hallas.

Kollektivtrafikbolagen ska ha ansvar for att foraren ar nykter, utvilad och inte kor for fort, att pas-
sagerarna anvander balte och att fordonet ar trafiksakert.

Staende passagerare i landsvagsbussar eller i tatortsbussar som fardas i hastigheter Gver 50
km/tim ska inte tillatas.

Sambhillets satsningar pa att erbjuda kollektiva transporter som ar sakra, tillgangliga, palitliga och
bekvama ska 6kas.

Kollektivtrafiken ska integreras battre med bil och cykeltrafik.

Mojligheten att ta med cykel i kollektivtrafiken behdver utdkas.

Kollektivtrafik som kan ersatta speciellt farliga bilresor, t.ex. for ungdomar pa natten, ska om moj-
ligt erbjudas.

Hallplatser

Vaghallarna har ansvar for sakerheten vid hallplatser och vagen f6r resenéarerna till och fran hall-
platserna. Sdkerheten ska anpassas till barns, dldres och funktionshindrades forutsattningar och
behov.
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Lagstiftning, 6vervakning och sanktioner

En sdkerhetsorienterad lagstiftning samt dvervakning och sanktioner ar effektiva instrument for ett trafik-
sdkrare beteende och ett minskat antal dodade och skadade personer.

Nollvisionen bygger pa ett delat ansvar mellan trafikanten och systemutformaren. Trots detta leder manga
olyckor, dar trafikanter gor allt rétt, till att manniskor dodas eller skadas allvarligt. Ett exempel pa detta ar
de olyckor som intraffat med motorcyklister som halkat pa sommarvag dar friktionen pa asfalten varit ex-
tremt |ag. Svensk lagstiftning gor det maijligt att undga straff om inte en enskild person kan utpekas som
ansvarig. Detta rimmar mycket illa med Nollvisionens anda av delat ansvar. | t.ex. Norge och Storbritannien
har man en annan installning dar foretag och organisationer kan stallas till svars juridiskt om en enskild
person inte kan pekas ut.

Sverige har, i enlighet med EU-direktiv en ansvarslag, “vagsakerhetslagen” som staller krav pa vaghallaren
att vidta olika atgarder for att astadkomma sakrare vagar. Vaghallaren ska till exempel gora en trafiksaker-
hetsanalys pa ett tidigt stadium av vagbyggnadsprocessen. Darefter ska en trafiksdkerhetsgranskare granska
vagbygget och redovisa riskmoment i en rapport. Regelbundna inspektioner av sdakerheten och analyser av
olyckor ska géras och atgarder vidtas. Lagen galler dock bara for det s.k. TEN-T-vagnatet som i Sverige mest
géller E6:an och sédra E4:an. Lagen sager heller ingenting om ansvar eller sanktioner vid lagbrott. Nollvis-
ionen fokuserar pa det vald som manniskan utsatts for vid en olycka. Nuvarande sanktioner for trafikbrott
har inte denna utgangspunkt vilket ar en brist. Forskning visar att trafikanterna &r relativt okansliga for
mattliga forandringar av boter men att korkortsingripanden har en stark preventiv effekt. Pricksystem for
belastning vid trafikforseelser dar ett visst antal prickar inom en given tid leder till kérkortsingripanden har
inforts i manga lander och visat sig effektiva. Elektroniska koérkort som fungerar som startnyckel dar man
kan lagga in elektroniska stoppkoder och olika slags begransningar skulle ge stora mojligheter att effektivt
forhindra olaglig korning, vilket ar utomordentligt viktigt fér att 6ka trafiksdakerheten.

Antalet trafikpoliser i yttre tjanst har minskat de senaste aren men den betydande potential for 6kad trafi-
kovervakning som finns hos 6vriga polisenheter har nu borjat utnyttjas. Trots detta har Sverige internation-
ellt sett en liten kvantitativ omfattning pa trafikbvervakningen.

NTF anser att...

Lagstiftningen

e Vagsakerhetslagen utvecklas till en vagansvarslag dar vaghallare kan stallas till ansvar juridiskt for
brister i vagutformning, val av utrustning, drift och underhall mm som utgér en risk for allvarliga
trafikolyckor eller som orsakat allvarliga trafikolyckor.

e Envéagansvarslag ska omfatta hela det svenska vagnatet.

e Ansvaret for vallande till annans déd eller allvarlig kroppsskada genom oaktsamhet ska utodkas till
att gilla systemutformare sasom foretag och myndigheter.

e  Ett prick-system for trafikforseelser ska inforas.

e System for elektroniska korkort ska utvecklas.

e Sanktioner vid 6vertradelser ska vara sa utformade att de spelar en avgdérande roll for bilisters val
av beteende, t.ex. genom inférande av pricksystem, dagsboter eller progressiva straffskalor vid
upprepade brott. Rabatterna som ges vid flera samtidiga dvertradelser ska tas bort.

e Domstolarnas kompetens i trafiksdkerhetsfragor ska 6ka.

Forsakringsbranschens
e  Forsakringsbolagen kan spela en viktig roll genom att i hogre grad anvanda premier som styrin-
strument for 6kad trafiksdkerhet
e  Forsakringsbranschen maste delta mer aktivt i det forebyggande trafiksakerhetsarbetet

Polisens 6vervakning
e Trafikpolisen ska fa 6kade resurser och verksamheten ska samordnas mellan de olika polismyndig-
heterna.
e  Ovrig polis ska 6ka 6évervakningen. Speciellt viktigt r att kontrollera hastighet, nykterhet och bil-
baltesanvandning.
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Antalet manuella kontroller av hastighet, nykterhet, baltesanvandning, vikter, lastsakring, hastig-
hetsregulatorer och kér- och vilotider ska dka.

Polisens kompetens i trafiksdkerhetsfragor bor stirkas genom utbildning sa att dvervakning och
trafiksdkerhet prioriteras hogre.
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Forskning och utvardering

Forskning ar grunden for 6kad trafiksakerhet. Anvandning av forskningsresultat, utvardering och systema-
tisk uppfoéljning av praktisk erfarenhet ar grundpelare i ett framgangsrikt trafiksdkerhetsarbete.

NTF ar en kunskapsorganisation och en larande organisation. Trafiksakerhetsarbetet utvecklas genom att
NTF initierar och foljer forskningen och gor resultaten tillgangliga och begripliga. NTF arbetar ocksa for att
utveckla béattre system for att lara av den egna verksamheten. Detta handlar bl.a.om 6kad malstyrning,
battre uppfdljning och battre informationsspridning inom organisationen.

NTF forsoker aktivt paverka forskningen inom trafiksdkerhetsomradet sa att den inriktas mot angeldagna
omraden dar nuvarande kunskap ar dalig och dar man kan forvanta sig stora trafiksdkerhetsvinster.

NTF anser att forskningen behover forstarkas inom bl.a. foljande omraden:

Alkohol
e Kunskapen om sambanden mellan rattfylleri och missbruk ska 6kas.
e Metoder att pavisa s.k. eftersupning vid trafikolyckor ska utvecklas
e Utveckling av alkolas ska intensifieras mot sddana som inte kraver nagon aktivitet fran foraren for-
ran alkoholférekomst indikeras automatiskt, t.ex. i kupéluften.

e  Battre kunskap behovs om olika drogers forekomst i trafiken, deras inverkan pa trafiksakerheten
och hur drogférekomst ska kunna évervakas pa ett effektivt satt.

e Metoder att pavisa drogpaverkan ska utvecklas sa att polisens 6vervakning av drogférekomst blir
effektivare och mindre resurskravande

Trotthet
e Hur stort ar trotthetsproblemet, vilken karaktar har problemet och vad kan man gora for att
minska problemet?

Fordons sdkerhetsegenskaper

e Vad innebédr den 6kande anvandningen av IT-baserade stodsystem i bil, for forarbeteendet och
darmed for sdkerheten?

e Konsekvenser av inférandet av autonom kérning maste utredas battre, t.ex. nar det géller ansvars-
fordelning, hur en fordonspark med olika grad av automatisering ska fungera, vilka krav man ska
stélla pa forare, utformning av korkortsutbildning mm.

e Dack och hjul ar enligt vissa studier en viktig bidragande orsak till olyckor. Mer forskning behovs
om detta och hur sddana olyckor ska kunna forebyggas.

e Avvagningen mellan dubbdackens ohélsoeffekt genom att de genererar partiklar och deras trafik-
sakerhetseffekt genom att de minskar olyckor pa halt vaglag behover redas ut narmare.

Den enskilde fortkoraren
e Vivet mycket om den totala hastighetens betydelse for olyckor, skadade och dédade. Det behdvs
dock mer forskning kring den enskilde fortkdraren. Vem koér for fort? Varfor valjer man att kora for
fort? Med denna kunskap som grund kan atgarder for beteendepaverkan utvecklas mer effektivt.

Trafiksakerhetsutbildning
o Trafiksdkerhetsutbildning dr en viktig atgard for att oka trafikantens del av Nollvisionens delade
ansvar. Det behovs betydligt mer kunskap om hur utbildning ska laggas upp for att vara effektiv for
olika malgrupper och hur férarutbildningen ska reformeras for att ge sdkra forare.

Trafiksdkerhetsinformation och opinionsbildning
e Hur ska effektiv trafiksdkerhetsinformation och opinionsbildning utformas och kombineras med
andra atgarder? Forsoksverksamhet med utgangspunkt i befintlig metodkunskap bér initieras och
utvarderas.

47




Ungdomars trafiksakerhetsproblem
e  Bittre kunskap behovs, speciellt om aldersgruppen 13-17 ar och om atgarder for att 6ka denna al-
dersgrupps trafiksakerhet.

Unga bilférare
e  Battre kunskap beh6vs om olika grupper av unga bilférares trafiksdkerhetsproblem och om atgar-
der for att minska dessa.

Personer med funktionsnedsattning
e Forskning kring trafiksakerheten for trafikanter med funktionsnedséattning behover utvecklas.

Invandrares trafiksdakerhet
e  Bittre kunskap beh6vs om invandrares trafiksakerhet och om hur denna kan 6kas.

Motorcyklisters sdkerhet
e  Battre kunskap behdvs om hur Nollvisionen ska kunna anpassas efter motorcyklisternas krav pa fo-
rebyggande av olyckor och skador. Utveckling av nya och forbattrade tekniska stédsystem och pas-
siva skyddssystem fér motorcyklister behover starkas.
e Omfattande forskning finns internationellt om motorcykelsdkerhet. For att for forbattra situation-
en for motorcyklister i Sverige bér denna forskning ses 6ver och utnyttjas battre.

Skoter
e Mer forskning behdvs om sidkerheten vid skoterdkning sa att ytterligare effektiva atgarder kan ut-
vecklas.

Framtida transporter
e Framtidens transporter ska enligt de politiska malen vara sidkra och miljomassigt langsiktigt hall-
bara. En 6kad forskning behovs om hur detta ska realiseras sa att de olika transportpolitiska malen
inte motverkar utan stédjer varandra.

Anvandning av forskningsresultat

e Manga forskningsresultat kommer inte till anvandning eller anvdnds forst manga ar efter att de
presenterats. Forskning behovs for att studera orsaker till detta, s.k. implementeringsforskning.
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