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Darfor vill vi tala om vad vi anser

NTF representerar breda intressegrupper som arbetar for det gemensamma malet: En saker trafik for
alla trafikanter med utgangspunkt i Nollvisionen. Malet ska bland annat nas med hjalp av en
oberoende och saklig opinionsbildning samt informations- och kunskapshéjande insatser.

Detta dokument utgoér den samlade NTF-rérelsens beddmningar i olika trafiksakerhetsfragor och ska
ligga till grund for NTF:s trafiksakerhetsarbete. Framgang i opinionsbildning och informations- och
kunskapshojande insatser ar beroende av en samsyn i grundlaggande fragor, aven om enskilda
medlemmar kan ha avvikande uppfattningar i detaljer.

Dokumentet utvecklas i takt med att nya erfarenheter och ny forskning ger nya kunskaper. | januari
2021 har dokumentet uppdaterats med olycks- och skadestatistik fran ar 2019 och resultat fran nagra
nyare studier. NTF:s styrelse har godkant forandringarna.

Monica Green Susanne Wallhagen

Ordférande Trafiksdkerhetsansvarig



1 NTF — en trafiksdkerhetsorganisation

NTF bildades 1934 pa initiativ av den ddvarande kommunikationsministern. Syftet var "att verka for
hojd trafikkultur och 6kad trafiksakerhet i Sverige, framst pa gator och vagar”. Fran borjan var en stor
del av NTF:s arbete inriktat pa trafiksékerhetsundervisning i skolan. Trafiksékerhetsarbetet har
bedrivits sedan dess med varierande inriktning. Idag ar NTF en fri, sjalvstandig och idéburen
organisation som arbetar for en saker trafik. NTF arbetar pa ideell och demokratisk grund genom
folkrorelser, organisationer, samhallsinstitutioner, féretag och enskilda. Organisatoriskt bestar NTF av
ett gemensamt kansli, lansférbund, distrikt och nationella medlemsorganisationer. | NTF:s lansférbound
och distrikt finns dessutom ett stort antal lokala medlemsorganisationer, trafiksakerhetsforeningar och
natverk. NTF har saledes en lang historia i Sverige och har under mer an 85 ar bidragit saval till det
stora intresset for trafiksakerhet i landet som till de stora framgangar vi rént med minskat antal olyckor,
dddade och skadade genom aren. NTF har i sitt arbete haft fokus pa trafiksékerhet och prioriterat
trafiksakerhet nar malkonflikter har uppstatt. Ett effektivt och framgangsrikt arbete har varit méjligt tack
vare organisationens paraplyroll med manga medarbetare i lansférbund och distrikt samt
medlemsorganisationer med hdg kompetens och stort engagemang. Genom lokal och regional
narvaro sprids trafiksakerhetsinformation. Matningar och inventeringar genomfoérs foér att lokalt och
regionalt kunna analysera trafiksakerhetslaget och félja utvecklingen pa trafiksakerhetsomradet.

NTF ar en organisation som arbetar med trafiksékerhet inom manga olika omraden och fér manga
olika trafikantgrupper. Insatserna kan variera 6ver tid och anpassas efter olycksutvecklingen eller
andra aktuella behov. Férutom att samverka med medlemsorganisationer och NTF-férbund deltar
darfor NTF i sammanhang dar de strategiska fragorna formuleras och diskuteras. Genom att
tydliggora trafiksakerhetsarbetet som en central del i arbetet att na det hallbara samhallet utifran de
globala hallbarhetsmalen kan NTF bidra till att trafiksakerhetsarbetet prioriteras politiskt. NTF deltar
aktivt i samhallsdebatten for att befinna sig i framsta linjen fér hur trafiksakerhetsarbetet ska
genomféras, samtidigt som det ger goda mojligheter att paverka arbetets utveckling.

2 NTF:s strategiska inriktning
Vision
NTF ska vara den ledande trafiksakerhetsorganisationen som férstar, tillvaratar och driver

trafikanternas perspektiv. Det gérs i samverkan med andra och mojliggér att Sverige uppnar
Nollvisionen.

o NTF har en tongivande roll i inriktningen pa det nationella och lokala trafiksakerhetsarbetet.

e Varainsatser for 6kad trafiksakerhet bidrar till 6kad folkhalsa och det hallbara samhallet.

Verksamhetsidé
o NTF arbetar for att ingen ska doddas eller skadas allvarligt i trafiken.
e NTF utgdr en sammanhallande kraft for medlemsorganisationer och natverk.

e NTF:s opinionsbildning bidrar till att 6ka politikers, myndigheters, organisationers, féretags och
enskilda invanares férmaga och vilja att stélla krav pa och sjalva bidra till battre trafiksakerhet
och folkhalsa.

o Genom NTF:s engagerade och kompetenta trafiksakerhetsarbete med en lokal férankring och
medlemsorganisationerna ar vi en attraktiv samarbetspartner for trafiksakerheten i hela
Sverige.



Roll i trafiksakerhetsarbetet

NTF:s évergripande avsikt ar att bidra till 6kad trafiksakerhet i Nollvisionens anda. NTF har bidragit till
att trafikséakerhetsarbetet breddats sa att insatser for att andra manniskans beteende genom 6kad
kunskap och forstaelse for trafiksakerhetshojande insatser prioriteras hogre. Nollvisionen maste
inkludera alla trafikanter.

NTF vill bidra till att trafiksakerhetsarbetet prioriteras hdgt i utvecklingen mot ett langsiktigt hallbart
transportsystem. For transportsystemets behov av langsiktigt hallbar utveckling behéver samverkan
med narliggande intresseomraden, till exempel stadsplanering, kollektivtrafik, miljé och folkhalsa,
starkas i linje med FN:s globala héllbarhetsmal. Det galler sarskilt mal 3, God halsa och véalbefinnande,
dar delmal 3.6 ar att minska antalet dédsfall och skador i trafiken och mal 11, Hallbara stader och
samhallen, dar delmal 11.2 ar att tillgangliggora hallbara transportsystem fér alla.

NTF ska:

e genom konsumentupplysning bidra till att 6ka kunskaperna och hjalpa konsumenter att géra
sakra val.

e genom opinionsbildning gentemot beslutsfattare och invanare lyfta viktiga fragor for
trafiksakerheten.

¢ genom dialog med trafikutformare samt informations- och kunskapshdjande insatser till
trafikanter bidra till 6kad trafiksakerhet framst for barn, ungdomar, féraldrar, nya svenskar,
aldre och oskyddade trafikanter.

e isinroll som paraplyorganisation vara en samlande kraft i trafiksékerhetsarbetet och vara det
naturliga valet fér media att vanda sig till for uttalanden i trafikséakerhetsfragor.

o delta i det internationella trafiksakerhetsarbetet genom att bevaka handelser internationellt och
sprida egna goda erfarenheter till andra.

Strategiska mal

NTF som ledande trafiksakerhetsorganisation:

ar en efterfrdgad aktér och kunskapskalla.

ar en offensiv padrivare for 6kad trafiksakerhet utifran malen for Agenda 2030.

samlar aktiva och engagerade aktérer inom trafiksdkerhetsomradet.

har en stabil och hallbar ekonomi som grund fér verksamhet i hela landet.

ar en attraktiv och spannande arbetsgivare



3 Beskrivning av svenskt trafiksdkerhetsarbete

Sverige ar ett féregangsland internationellt nar det galler trafiksékerhet. Vi har transportpolitiska mal
och Nollvisionen. Det finns etappmal nar det galler dédade och allvarligt skadade och ett
malstyrningsarbete med malsatta indikatorer for att uppnéa etappmalen. Det finns manga
organisationer och myndigheter som jobbar fér 6kad trafiksakerhet och det finns ett samarbete mellan
dessa.

De transportpolitiska malen

Det évergripande transportpolitiska malet i Sverige ar att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv
och langsiktigt hallbar transportférsérining fér medborgarna och néaringslivet i hela landet. Darutéver
har riksdagen beslutat om ett funktionsmal — tillganglighet, och ett hansynsmal — sakerhet, miljé och
halsa. Hansynsmalet innebar att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
anpassas till att ingen ska dédas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande
generationsmalet for miljé och miljokvalitetsmalen uppnas, samt bidra till 6kad halsa.

Nollvisionen

Hosten 1997 bestamde den svenska riksdagen att Nollvisionen ska ligga till grund for arbetet med
trafiksakerhet. Darmed gick vi fran att lagga kraften pa att férebygga olyckor till att fokusera pa att
ingen ska dédas eller skadas allvarligt i trafiken.

Utgangspunkten for Nollvisionen ar det etiska stallningstagandet att ingen ska dédas eller skadas
allvarligt i trafiken. Utformningen av transportsystemet ska goras utifran kunskapen om
manniskokroppens férméaga att klara krockvald.

Ansvaret for trafiksakerheten delas mellan dem som utformar och dem som anvander
transportsystemet. Utformarna har det yttersta ansvaret for sdkerheten. Atgarder ska vidtas for att
forhindra olyckor, men transportsystemet maste utformas med hansyn till insikten om att manniskor
gor misstag och att olyckor darfér inte kan undvikas helt. Nollvisionen accepterar att olyckor intraffar,
men inte att de leder till allvarliga personskador.

Sedan Nollvisionen etablerades i Sverige har antalet dédade i vagtrafiken minskat. Med anledning av
att utvecklingen planade ut lanserade regeringen i september 2016 "Nystart Nollvisionen”, vilket
innebar ett intensifierat arbete for trafiksakerheten. | samband med detta fick Trafikverket ansvaret for
att samordna arbetet for Nollvisionen i Sverige. Trafikverket har nu gjort en kraftsamling mot 2020 och
tillsammans med olika aktorer tagit fram en aktionsplan fér aren 2019-2022. Fokus i detta arbete ar
mot saker hastighet (inklusive sakra vagar), saker cykling och nykter trafik.

Av central betydelse for Nollvisionen ar det systematiska arbetet mot mal och samverkan mellan
aktorer.

Etappmal och indikatorer

De nu gallande etappmalen mot Nollvisionen, som antogs av riksdagen i maj 2009, innebar att antalet
omkomna ska halveras mellan 2007 och 2020, vilket innebar hogst 220 omkomna ar 2020. Dessutom
ska antalet allvarligt skadade reduceras med en fjardedel, till maximalt 4 100 allvarligt skadade under

samma period. Till 2030 har ett nytt mal om maximalt 133 omkomna satts. Det bygger pa en halvering
av det genomsnittliga antalet omkomna i vagtrafiken under 2017-2019. Antalet allvarligt skadade ska

reduceras med en fjardedel till maximalt 3 100.

Beslutet om etappmalen innehaller ocksa en modell for malstyrning av trafiksakerhetsarbetet.
Malstyrningen bygger pa matning och uppféljining av trafiksékerhetsindikatorer dar varje indikator har
ett eget mal som ska uppnas till ar 2020. Genom att na malen fér de olika indikatorerna kommer det
beslutade etappmalet att kunna nas. Féljande indikatorer f6ljs for att na etappmalet 2020:



e Hastighetsefterlevnad, statligt vagnat

e Hastighetsefterlevnad, kommunalt vagnat
o Nykter trafik

e Baltesanvandning

e Hjalmanvandning (cykel och moped)

e Sékra personbilar

e Okad regelefterlevnad bland motorcyklister
e Sakra statliga vagar

e Sakra gang-, cykel- och mopedpassager

e Underhall av gadng- och cykelvagar

e Systematiskt trafiksakerhetsarbete (ISO 39001)

Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet mot etappmalen 2020 f6ljs upp genom arliga analyser av
trafiksakerhetsutvecklingen. Rapporterna ges ut av Trafikverket och publiceras pé Trafikverkets
webbplats www.trafikverket.se/nollvisionen. | analysen for ar 2019 (publikation 2020:120) konstateras
att det omkom 221 trafikanter och att 3 850 skadades allvarligt i vagtrafiken. Preliminara siffror for ar
2020 visar att 190 personer omkom i vagtrafiken. Etappmalet for ar 2020 om maximalt 220 omkomna i
vagtrafiken uppnas darmed.

Myndigheter, statliga organisationer och samarbete

En framgangsfaktor for trafiksakerhetsarbetet i Sverige ar ett effektivt samarbete mellan olika
myndigheter, organisationer och foretag. Har féljer en kort beskrivning av myndigheter och statliga
organisationer som arbetar inom trafiksékerhetsomradet.

Infrastrukturdepartementet’

Infrastrukturdepartementet ansvarar for fragor som roér transporter och infrastruktur, digitalisering och
it, postfragor samt energifragor. | februari 2020 anordnade departementet tillsammans med WHO den
tredje globala ministerkonferensen om trafiksakerhet. Som ett resultat av konferensen finns
"Stockholm Declaration” som tar sin utgangspunkt i Agenda 2030 med dess 17 globala mal och 169
delmal for hallbar utveckling. Deklarationen, som utarbetats av en internationell expertgrupp, omfattar
nio rekommendationer och kommer att utgéra en viktig grund for det nationella trafiksakerhetsarbetet
de kommande tio aren.

Trafikverket?

Trafikverket ansvarar for langsiktig planering av transportsystemet for alla trafikslag samt for
byggande, drift och underhéll av statliga vagar och jarnvagar. Trafikverket ansvarar aven for
genomférande av kunskapsprov och kérprov for kérkort och taxiférarlegitimation och kunskapsprov for
yrkeskunnande for trafiktillstdnd och yrkesférarkompetens. Trafikverket arbetar for en grundlaggande
tillganglighet i den interregionala kollektiva persontrafiken genom bland annat upphandling av trafik.

Med Nollvisionen som ledstjarna arbetar Trafikverket for att ingen ska omkomma eller skadas allvarligt
i trafiken. Trafikverket har regeringens ansvar for att samordna arbetet for Nollvisionen, bade nationellt
och regionalt.

1L www.regeringen.se/sveriges-regering/infrastrukturdepartementet/
2 www.trafikverket.se
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http://www.trafikverket.se/nollvisionen

Transportstyrelsen®

Transportstyrelsen arbetar for att uppna god tillganglighet, htg kvalitet, sakra och miljdanpassade
transporter inom jarnvag, Iuftfart, sjofart och vag. Transportstyrelsen utformar regler och kontrollerar
hur de efterlevs samt ger tillstand (korkort och certifikat). Med hjalp av olika register arbetar de bland
annat med avgifter, tillstand och agarbyten.

Strada (Swedish Traffic Accident Data Acquisition) ar ett informationssystem fér data om skador och
olyckor inom vagtransportsystemet, som ligger inom Transportstyrelsens verksamhetsomrade.

Trafikanalys*
Trafikanalys ger kunskapsunderlag till beslutsfattare inom transportpolitiken. Arbete sker pa uppdrag
av regeringen med utgangspunkt i det 6évergripande transportpolitiska malet.

Trafikanalys utvecklar transportpolitiken genom att granska, analysera, folja upp och utvardera
foreslagna och genomférda atgarder. Dessutom gor Trafikanalys resvaneundersdkningar och ansvarar
for officiell statistik, exempelvis statistik om olyckor och skador, den svenska fordonsparken,
korstrackor och svensk lastbilstrafik.

Polismyndigheten®

Polismyndigheten ska tillsammans med 6vriga myndigheter inom och utom rattsvasendet genom sina
insatser bidra till malet for kriminalpolitiken — att minska brottsligheten och 6ka manniskors trygghet.
Polisen ansvarar for att Gvervaka och utreda brott i trafiken. Alla poliser i yttre tjanst har i uppdrag att
uppratthalla ordning och sakerhet pa vagarna.

Polisens fokusomraden inom trafikomradet delas in i Trafiksakerhetsarbete, Trygghetsskapande
arbete, Yrkestrafik, Brott pa vag. Ett underrattelsebaserat arbete anvands inom alla omradena.

Att kontrollera och ingripa i vagtrafikmiljon anses som ett framgangsrikt arbetssatt. Genom ett aktivt
arbete kan den upplevda tryggheten i vagtrafikmiljon samt dess naromrade 6ka och brott kan
forebyggas och uppdagas da manga manniskor ar beroende av transporter med fordon.

Hogst prioriterat i polisens trafiksakerhetsarbete ar det som syftar till att sanka medelhastigheten och
6ka andelen nyktra férare. Annat arbete, som ar inriktat p4 exempelvis att ha en hég andel som
anvander skyddsutrustning (bilbalte, bilbarnskydd, hjalm), aggressiv kérning samt omradet oskyddade
trafikanter, genomfors i anslutning till det hogprioriterade arbetet eller utifran en lokal problembild.
Polisen har dessutom ett tydligt uppdrag att géra kontroller av fordons skick samt av de tillstdnd som
kravs for att utdva yrkesmassig trafik med mera.

Statens vag- och transportforskningsinstitut, VTI®

VTI ar ett oberoende forskningsinstitut vars uppgift ar att bedriva samhallsmotiverad tillampad
forskning och utredning kring infrastruktur, trafik och transporter. Verksamheten omfattar samtliga
transportslag och omradena vag- och banteknik, drift och underhall, fordonsteknik, trafiksakerhet,
trafikanalys, manniskan i transportsystemet, miljo, planerings- och beslutsprocesser, transportekonomi
samt transportsystem. Kunskap fran institutet ger beslutsunderlag till aktérer inom transportsektorn
och far i manga fall direkta tillampningar i saval nationell som internationell transportpolitik.

VTI utfér forskning pa uppdrag i en tvarvetenskaplig organisation. Medarbetarna arbetar ocksa med
utredning, radgivning och utfor olika typer av tjanster inom matning och provning. Pa institutet finns
tekniskt avancerad forskningsutrustning av olika slag och kérsimulatorer i varldsklass. Dessutom finns
ett laboratorium for vagmaterial och ett krocksakerhetslaboratorium.

3 www.transportstyrelsen.se
4 www.trafa.se

5 www.polisen.se

6 www.vti.se



GNS Vag, Gruppen fér Nollvisionen i Samverkan

NTF sitter med i GNS Vag, Gruppen for Nollvisionen i Samverkan, som halls samman av Trafikverket.
GNS Vég tréffas fyra ganger per ar och hanterar aktuella trafiksakerhetsfragor som ror vagtrafik samt
malstyrning nar det galler trafiksakerhet pa vag. Ovriga deltagande myndigheter och aktérer ar:
Arbetsmiljioverket, Folksam, Géteborgs stad, Infrastrukturdepartementet, Polismyndigheten, SAFER,
Stockholms stad, Sveriges Kommuner och Regioner, Sveriges Trafikutbildares Riksférbund,
Transportstyrelse och Veoneer.



4 Vad NTF anser om orsaker till olyckor och skador
e Hastighet och krockvald
¢ Alkohol, droger och lakemedel
o Troétthet
e Distraktion
e Trafikmilj6, Drift och underhall
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4.1 Hastighet och krockvald

Hastigheten ar en av de viktigaste faktorerna som styr trafiksékerheten, bade nar det galler olycksrisk
och skaderisk. Hastighet paverkar saval sannolikheten att bli inblandad i en olycka som hur allvarliga

skador man far vid en eventuell olycka. Vid 6kade hastigheter 6kar dessutom bransleférbrukning och

koldioxidutslapp kraftigt utan att vasentliga tidsvinster gors.

Hastighet och olycksrisk

Betydelsen av hastighet for olycksrisken beror framst pa att den paverkar den sammanlagda
stoppstrackan som bestéar av reaktionsstracka och bromsstracka. Vid en hastighet i 30 km/tim hinner
man stanna for ett hinder som befinner sig pa cirka 12 meters avstand. Kér man istallet 50 km/tim
kommer man att kollidera med hindret i 50 km/tim eftersom man inte ens hunnit borja bromsa. (1)

Hastighet och skaderisk

Sambandet mellan kollisionshastighet och risken att skadas bygger pa manniskokroppens biologiska
tolerans mot yttre vald. Vid en kollision, nar trafikanten sitter i ett skyddat fordon, fortsatter kroppen i
fordonets rorelseriktning tills den slar i interiér, fangas upp av balte eller krockkudde, eller kastas ut
och traffar foremal utanfor bilen. Dessutom forflyttar sig kroppens inre organ i samma hastighet tills de
traffar pa kroppens skelettdelar, och i denna inre kollision kan mycket allvarliga skador uppsta. Den
energi som kroppen har under fard kallas rérelseenergi. Krockvaldet, det vill sdga kraften som uppstar
nar rérelseenergin omvandlas, utvecklas vid plétsliga stopp och vid de plétsliga accelerationer som en
mindre personbil kan utsattas for i kollision med ett stérre fordon. (1)

Oskyddade trafikanter har hégre skaderisk

Oskyddade trafikanter pa motorcykel och moped ar inte skyddade av kaross, bilbalten, och
krockkuddar. En kollision ger darfér en betydligt hégre skaderisk, dven da trafikanterna kor i laglig
hastighet. Det vanligaste krockvaldet i dddsolyckor pa tvahjulig motorcykel uppstar i kollision med
personbilar, racken och stolpar. Darfér behdver trafikmiljon utformas med férlatande sidoomraden och
racken som inte skadar oskyddade motortrafikanter.

Studier av olika kollisionshastigheter i olyckor mellan bil och gaende visar att det ar fem ganger hogre
risk att den gdende omkommer om den blir pakord i 50 km/tim an i 30 km/tim. Risken att dédas ar
ocksé betydligt hogre fér aldre gaende an fér yngre, vilket galler alla aldre oskyddade trafikanter pa
grund av en skorare kropp. (1)

Trafikanter som kor for fort

Malet ar 2020 ar att minst 80 procent av trafikarbetet ska ligga inom gallande hastighetsgrans, bade
pé& det statliga och kommunala vagnatet. Ar 2019 var andelen trafikarbete inom hastighetsgrans 47
procent pa det statliga vagnatet och 65 procent pa det kommunala vagnatet. (64)

Forare som fardas i hastigheter klart éver gallande hastighetsgranser utgér en betydande del av
problembilden i dédsolyckor pa det statliga vagnatet. Det galler bland bilister, men sarskilt bland
motorcyklister, dar drygt en tredjedel vid olyckstillfallet kort fortare an 30 km/tim dver
hastighetsgransen, och ytterligare en tredjedel mellan 10 och 30 km/tim dver hastighetsgransen.
Hastighetsmatningar visar att 2,6 procent av personbilarna kért mer an 30 km/tim fér fort och 7,7
procent av motorcyklisterna. Bland motorcyklister &r det framst inom de lagre hastighetsgranserna pa
det statliga vagnatet, dar ocksa den storsta andelen av motorcykeltrafiken finns, som man kér fortare
an personbilister. Mycket fa tunga lastbilar kér inom lagstadgad 80 km/tim, 33 procent pa 90-vagar
och 13 procent pa 120-vagar. Tunga lastbilar fardas framst pa hoghastighetsvagar vilket medfor att
tunga lastbilar med slap ar det fordonsslag som har lagst andel inom tilldten hastighetsgrans péa det
statliga vagnatet. (3)

Pa det kommunala vagnatet med hastighetsbegransning 40 km/tim kérde 48 procent av trafiken inom
géallande hastighetsgrans ar 2019. Pa gator med 50 km/tim var det 72 procent som holl
hastighetsgransen, pa gator med 60 km/tim var det 79 procent och pa gator med 70 km/tim var det 70
procent. Hastighetsefterlevnaden ar darmed lagst pa gator med 40 km/tim. Sett till alla
hastighetsgranser ar 2019 var andel inom hastighetsgrans 65 procent for personbilar, 70 procent for
buss och lastbil och 79 procent for lastbilar med slap. (4)
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Sankta hastigheter raddar liv

Hastighetsgransen pa vagarna satts efter vagens sakerhetsstandard, tillsammans med hansyn till
faktorer som miljo, tillganglighet och regional utveckling (till exempel arbetspendling). Trafikverket
arbetar framfor allt med att sanka hastigheten fran 90 till 80 km/tim pa vagar som inte gar att
motesseparera. Om alla héller hastighetsgranserna kan manga liv réddas varje ar. | genomsnitt raddas
15 liv per sankt km/tim i genomsnittlig reshastighet (2, 64).

Under forutsattning att en férandring av hastighetsgransen med 10 km/tim leder till en férandring av
medelhastigheten pa cirka 2 km/tim skulle sankt bashastighet i tatort fran 50 till 40 km/tim pa alla gator
ha en potential att spara cirka 5 liv, 83 allvarligt skadade och 12 mycket allvarligt skadade per ar.
Genom att arbeta med till exempel hastighetsdampande atgarder som ger stérre minskningar av
medelhastigheten kan ytterligare effekter uppnas pa ddédade och skadade. Om man lyckas minska
medelhastigheten med 5 respektive 10 km/tim kan istéllet 10 respektive 17 liv sparas. Forskning har
visat att det ar 2-3 ganger hogre risk att en gadende dédas om den blir pakérd i 50 km/tim jamfért med
40 km/tim. (6, 64)

Geofencing (geostaket) ar en teknisk 16sning som mojliggdr att endast fordon som uppfyller vissa
tekniska krav (exempelvis nar det galler hastighet) kan kéras inom ett geografiskt avgransat omrade.
Det kan bli ett verktyg for att skapa en héllbar biltrafik i kansliga tatortsmiljder och bidra till sakra
stader. Flera demonstrationsprojekt pagar fér narvarande (64).

Trafiksakerhetskameror ger sankt hastighet

Trafiksakerhetskameror (ATK) bidrar till sankt hastighet. Vid slutet av &r 2019 fanns cirka 2 000
trafiksakerhetskameror, vilka bedéms réadda cirka 20 liv per ar. Dessutom bedéms fler &n 70 personer
per ar raddas fran att bli allvarligt skadade i trafiken. Ungefar 200 kameraskap foér automatisk
trafiksakerhetskontroll satts upp arligen. Trafiksédkerhetskamerorna ar placerade pa vagar med hoga
hastigheter och dar risken for olyckor ar stor. Alla kameror placeras synligt och hastigheten ar skyltad
vid kamerorna sa att alla har mojlighet att kéra lagligt. Kamerorna mater fordonets hastighet med hjalp
av radar och fotograferar bara nar nagon kér fortare an vad som ar tillatet pa vagen.
Trafiksakerhetskamerorna ar ett komplement till polisens évriga trafiksakerhetsarbete. (5, 7, 64)

Gupp och andra hastighetsdampande fysiska atgarder

Andra atgarder for sankt hastighet ar hastighetsdampande fysiska atgarder i vagen pa strackor dar
det ar extra viktigt att hastigheten ar lag, till exempel dar det finns manga oskyddade trafikanter, vid
dvergangsstallen eller andra gang- och cykelpassager. Det kan vara olika typer av gupp,
sidoférflyttningar och avsmalningar. Hastighetsdampande atgarder ska vara utformade och placerade
sé& att de inte medfér en dkad olycks- och skaderisk. Att bygga om en korsningspunkt till
cirkulationsplats leder till sankt hastighet och lagre olycksrisk.

Stodsystem och skyddssystem i bilen

Tekniska stodsystem som ISA-system (intelligent speed adaption) hjalper foraren att undvika
hastighetsovertradelser. Bilens passiva skyddssystem (bilbalten, baltesforstrackare, krockkuddar,
deformerbar rattstang, bilbarnskydd) syftar till att minska effekterna av fér héga hastigheter och for
hogt krockvald mot kroppen.

NTF Anser...
Nar det géller hastighet och krockvald anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn s att bade
trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshojande atgarderna.

Nar det galler trafikmilj® anser NTF att...

e Hastighetsgranserna ska vara konsekventa och anpassade till vagens standard och
utformning, vara baserade pa det krockvald som manniskan tal och kdnnas motiverade av
trafikanterna.

e Anvandning av lokala sankningar av hastighetsgranser pa landsvagar i anslutning till
bebyggelse dar det finns gaende och cyklister ska dka.

e Korsningspunkter med gaende och cyklister ska vara hastighetsséakrade.
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Bashastigheten i tatort ska vara 40 km/tim.

Geofencing ska anvandas i stadskarnor dar det ar befogat.

Antalet manuella hastighetskontroller ska &ka.

Utbyggnaden av trafiksdkerhetskameror (ATK) ska fortsatta, aven i tatort.

Strackmatning med ATK ska inféras pa sarskilt utsatta strackor. Da mats férarens
medelhastighet mellan tvd kameror och analyseras, vilket ger en effektivare
hastighetsefterlevnad pa hela strackan.

Nér det géller fordon anser NTF att...

Biltillverkarna ska erbjuda tekniska stédsystem som hjalper féraren att halla
hastighetsgranserna (till exempel sa kallade ISA-system). Sddana stddsystem ska vara
obligatoriska i nytillverkade fordon.

Stodsystem for att undvika kollisioner med bland annat oskyddade trafikanter (exempelvis
automatiska bromsar) ska vara obligatoriska i nytillverkade fordon.

Tekniska stodsystem som hjalper féraren att halla hastighetsgranserna ska inféras som krav
vid upphandling av transporter.

Fardskrivarna i yrkestrafiken ska anvandas for att kontrollera hastighetstvertradelser.

Nar det galler trafikant anser NTF att...

Informationséatgarder som galler hastighet behdvs for att minska antalet olyckor och skador.
Det handlar t.ex. om att skyltad hastighetsgrans ar den hégsta hastighet som man endast kan
halla under ideala férhallanden, att dverskridande av hastighetsgranser innebar en pataglig risk
aven for medtrafikanter.

Képare och utférare av transporter ska ta ansvar for att transporterna sker med lagliga och i
ovrigt efter omstandigheterna anpassade hastigheter.

Korkortsutbildningen ska ge en klar insikt om de risker som ar forenade med hdga hastigheter.

Risken att bli upptackt och lagférd vid fortkdérning och andra trafikbrott ska bli mer pataglig
genom att polisen 6kar och effektiviserar évervakningen och att rattsvasendet prioriterar
trafikbrotten.

Botesbeloppen for hastighetsdvertradelser ska vara sa utformade att de spelar en avgérande
roll f6r trafikanternas val av hastighet.

Agaransvar vid hastighetsovertradelser ska inforas. Fordonet maste kunna identifieras och en
avgift ska utga vid hastighetséverskridande upp till 20 km/tim.

"Pay-as-you-speed-forsakring” ska anvandas av fler motorfordonstrafikanter.

Mojligheten att erbjuda utbildning i samband med trafikférseelser ska utredas.
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4.2 Alkohol, droger och lakemedel

Alkohol och droger som kombineras med trafik &r en av de starkast bidragande orsakerna till att
olyckor intraffar och darmed att manniskor dédas och skadas.

Rattfylleribrott

Det ar enligt lag (1951:649) om straff for vissa trafikbrott forbjudet att kora ett motordrivet fordon om
man har en alkoholhalt i blodet som &r 0,2 promille eller hdgre. Brottet klassas som grovt om
exempelvis alkoholkoncentrationen i blodet uppgatt till minst 1,0 promille. Det ar ocksa forbjudet att
kéra med narkotika i blodet. For narkotika galler nolltolerans, om det inte ar narkotikaklassat lakemedel
som ar ordinerat av lakare. (1)

Mal fér nyktra férare

Malet for trafiknykterheten ar 2020 &r att minst 99,90 procent av trafikarbetet ska ske med nyktra
forare, det vill saga forare med en blodalkoholhalt under 0,2 promille. Utvecklingen féljs genom en
matserie som bygger pé data fran polisens kontrollverksamhet. | denna finns ingen information om
forekomst av droger, utan andelen nyktra férare &r enbart med avseende pé alkohol. Ar 2019 var
andelen trafikarbete med nyktra forare 99,75 procent. (64)

Okad dodsrisk med alkohol i kroppen

Det finns ett tydligt samband mellan risken att som personbilsférare dédas i en trafikolycka och vilken
mangd alkohol man har i kroppen. Fér det lagsta koncentrationsintervallet, 0,2-0,4 promille, &r den
skattade risken relativt en nykter férare cirka 12 ganger. Risken 6kar sedan med 6kad
alkoholkoncentration och for intervallet 2,2—2,4 promille ar den relativa risken nastan 1 300 ganger.
Riskkurvan ser olika ut pa dagen och pa natten, for intervallet 2,2-2,4 promille ar den skattade
riskokningen cirka 3 300 ganger pa natten och cirka 1 100 ganger pa dagen. (8)

Alkohol- och drogrelaterade dédsolyckor

Av Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor framgar att antalet omkomna alkoholpéverkade
personbilsférare arligen ar omkring 20 personer, vilket utgoér cirka 20-25 procent av de omkomna
personbilsférarna. Totalt omkom 53 personer i alkohol- eller drogrelaterade olyckor under 2019. | en
sadan olycka har alkohol och/eller droger pavisats hos en inblandad motorfordonsférare, gaende eller
cyklist. Det var 31 personer som omkom i olyckor som enbart var alkoholrelaterade, 152 i olyckor som
enbart var drogrelaterade och 7 i olyckor som var bade alkohol- och drogrelaterade. Andelen
omkomna i alkohol- eller drogrelaterade olyckor var 24 procent. Av de som omkom i alkoholrelaterade
olyckor 2015-2019 var 60 procent bilister och 14 procent motorcyklister, i narkotikarelaterade olyckor
var 65 procent bilister och 26 procent motorcyklister. (64)

lllegala droger och mediciner i trafiken

Drogerna som férekommer i trafiken kan dels vara olagliga, dels lagliga lakemedel som satter ned
korformagan. For att polisen ska kunna 6vervaka férekomsten av droger i trafiken behdver de fa
mojlighet att utféra slumpmassiga kontroller av droger, nagot som inte ar tillatet idag. De méaste ocksa
fa tillgang till betydligt enklare metoder fér att testa drogférekomst.

| en studie bland férare pa vag forekom illegala droger hos 0,4 procent av férarna och lakemedel hos
2,1 procent. De vanligaste illegala drogerna bland férare pa vag var amfetaminer och THC (cannabis).
Smartstillande opioider var det vanligaste forekommande lakemedlet, foljt av sémnmedel och lugnande
medel. | en studie av ddédade forare var 68,8 procent negativa for alla substanser. Alkohol férekom i
19,5 procent av forarna, varav 3,5 procent var i kombination med illegala droger och/eller ldkemedel.
lllegala droger forekom hos 3,5 procent av de dédade férarna och lakemedel i 6,3 procent. | 2,1
procent av de dodade férarna forekom en kombination av illegala droger och ldakemedel. Amfetaminer
var den vanligaste illegala drogen och sémnmedel var det vanligaste enskilda lakemedlet. (9)

Atgarder for att hindra rattfylleri

Pa sikt finns en potential i tekniska Idsningar som upptacker om férarens korférmaga ar nedsatt.
Sadana system kan minska rattfylleriet, men under tiden krévs andra insatser. Atgarder for att hindra
rattfylleribrott eller aterfall i rattfylleri &r bland annat polisens kontroller med alkoholutandningsprov,
alkolas i fordon, rehabiliteringsprogram, informationskampanijer och alkolas efter rattfylleri.
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Smadit-modellen fér att hindra aterfall i rattfylleri

| Sverige har Smadit-modellen (Samverkan mot alkohol och droger i trafiken) anvants med framgang
sedan manga ar. Den innebar att den misstankte rattfylleristen redan av polisen ska fa ett erbjudande
om samtal om sina alkoholvanor med socialtjanst eller beroendevard, och att samtalet ska héllas sa
snart som majligt, helst inom 24 timmar. Smadit-modellen har utvarderats i olika undersékningar och
funnits vara samhallsekonomiskt [dnsam men aven ha forbattringspotential. Bland annat behover fler
drograttfyllerister, och aven fler alkoholrattfyllerister fa erbjudandet, som visat sig vara livsavgérande
for nagra av de intervjuade rattfylleristerna. Under 2017 blev Folkhalsomyndigheten samordnande
myndighet for de nationella myndigheter som samverkar enligt Smadit-modellen. Ar 2018 &r det dock
bara 115 kommuner som arbetar med Smadit-modellen, ar 2011 var det 157 kommuner. (10, 11, 12,
64)

Alkolas efter rattfylleri

Alkolas efter rattfylleri ar ett system som innebar en maojlighet att fa ett kérkort med villkor om alkolas
som alternativ till aterkallat kérkort. Ansdkan sker till Transportstyrelsen och villkorstiden ar 1 eller 2 ar
beroende pa graden av rattfylleri, eventuell diagnos eller aterfall i rattfylleri. Utvardering visar att cirka
30 procent av alla som fick kérkortet aterkallat pa grund av alkoholrattfylleri ansékte om och beviljades
alkolas. Bade deltagare och icke deltagare i alkoldsprogrammet upplevde en férbattrad halsa nar det
gatt ett tag efter rattfyllerihdndelsen och de rapporterade ocksa en minskad alkoholkonsumtion. Det
stérsta hindret for att 6ka deltagandet i systemet med alkolas efter rattfylleri &r kostnaden, men det
finns dven andra orsaker som bidrar till att man inte ansoker. (13).

Polisens rattfyllerikontroller

Antalet alkoholutandningsprov som polisen utfér har minskat kraftigt sedan 2011 d& 2,7 miljoner prov
utfordes. Ar 2019 utférdes dock nagot fler &n de tre &ren innan, namligen drygt 1,2 miljoner. Aven
antalet anmalda alkoholrattfylleribrott har minskat under denna tidsperiod, men ¢kade nagot under
2019 till cirka 12 000. (64)

Problem med eftersupning

Ett problem som annu inte klarats ut ar den sa kallade eftersupningen. Det innebar att foraren sager
sig ha druckit alkohol efter att en olycka intraffat men innan polisen hunnit géra nagon alkoholkontroll.
Det ar mycket svart att pavisa om alkoholen druckits fore eller efter olyckan. En mdjlig vag att
motverka eftersupningsproblemet ar att foérbjuda den, sé& som man gjort i Norge.

NTF Anser...

Alkohol, droger och lakemedel i trafiken maste minskas genom en kombination av atgarder med
inriktning pa attityder, teknik, évervakning, rehabilitering och lagstiftning. NTF anser att det ar viktigt
med en systemsyn s& att bade lagstiftning och évervakning, fordon, och trafikant inkluderas i de
trafiksakerhetshojande atgarderna.

Nar det galler lagstiftning och dvervakning anser NTF att...

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

e |agstiftningen ska andras s att slumpmassiga kontroller av andra droger an alkohol kan
genomforas.

o Pafoliderna for rattfylleri ska skarpas. Vid rattfylleribrott ska straffskalans évre del nyttjas i
hogre grad och tilldmpningen ska vara enhetlig.

e Fangelsestraff, elektroniska fotbojor och samhallstjanst ska kombineras med
rehabiliteringsinsatser och krav péa alkolas.

e Automatiska nykterhetskontroller, exempelvis sa kallade alkobommar ska inféras pa
strategiska platser.

e Mojligheten att havda eftersupning for att forsdka bli frikand fran rattfylleri ska stoppas genom
att inféra en andring i trafikbrottslagen.
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Nar det galler fordon anser NTF att...

Utveckling av alkolas ska intensifieras mot sddana som inte kraver nagon aktivitet fran féraren
utan mater alkoholférekomst automatiskt, exempelvis i férarens utandningsluft eller férarens
blod nar huden pa fingertoppen berdér ratt eller startknapp.

Alkolés ska vara obligatoriskt i alla nya personbilar och motorcyklar, samt i alla bussar och
lastbilar.

Motorfordon i yrkesmassig trafik ska utrustas med alkolas. Krav péa alkoléas ska stéllas vid
upphandlingar.

Nar det géller trafikant anser NTF att...

Forarutbildningen och trafikundervisningen i skolan ska ge en klar insikt i de extremt héga
risker som ar férenade med alkohol och droger i trafiken.

Lakare och apotek ska informera om trafiksakerhetseffekter av lakemedel.

Lakarna ska ha skyldighet att meddela Transportstyrelsen nar en patient pa grund av olamplig
lakemedelskonsumtion inte bdr kéra motorfordon.

Lakarna ska ha skyldighet att meddela Transportstyrelsen nar en patient pa grund av
alkoholberoende/ alkoholmissbruk inte ar lamplig att kéra motorfordon.

Smadit-modellen ska inforas i alla kommuner.

Det inom Smadit-modellen ska vara obligatoriskt med ett férsta samtal for att utreda eventuella
alkoholproblem och vid behov uppmuntra till rehabilitering.

Metoder att pavisa drogpaverkan ska utvecklas sa att polisens évervakning av drogférekomst
blir effektivare och mindre resurskravande.
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4.3 Trotthet

Trotthet som olycksorsak har uppmarksammats mer och mer under senare ar. Det &r dock svart att
beddma hur stort problemet ar eftersom det inte anges i polisens och sjukvardens rapportering till
olycksdatabasen Strada.

Vad séger lagen om trétthet?

| Trafikférordningen (1998:1276) 3 kap. 1 § fastslas: "Fordon far inte féras av den som p.g.a. sjukdom,
uttréttning, paverkan av alkohol, andra stimulerande eller bedévande amnen eller av andra skal inte
kan fora fordonet pa ett betryggande satt”. Paféljden regleras av trafikbrottslagens (Lag (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott) férsta paragraf om misstankt vardsloshet i trafik. Det ar dock svart att
avgdra om en olycka har orsakats av en uttréttad forare, om inte foraren sjalv anger detta. (1)

Yrkestrafikens kor- och vilotider

Inom yrkestrafiken finns EU-regler for kor- och vilotider som bland annat galler maximal
veckoarbetstid, raster, viloperioder och nattarbete. Regleringen finns for att forbattra skyddet for
férares halsa och sakerhet, for att forbattra den allmanna trafiksakerheten samt for att det ska vara lika
konkurrensvillkor for transportféretagen. (1)

Vad ger 6kad trotthet?

Begreppen trotthet och sémnighet anvands, dar sémnighet ar den del av trottheten da kroppen
stravar efter att fa somna. Vanligtvis anvands trétthet och sémnighet som synonymer. Det finns olika
sjukdomsdiagnoser som medfér dkad trotthet, exempelvis sémnapné, snarksjukdom eller annan
sjukdom med sémnstorning samt narkolepsi, vilka kan utgéra hinder fér korkortsinnehav (14).
Diabetes, epilepsi och Parkinson kan ocksé ge paverkan av trotthet. Aven viss medicinering kan ge
upphov till trotthet liksom anvandning av alkohol och droger. (1)

Férekomst av trétthet i trafiken

For att fa veta hur stor férekomsten av trétthet ar i trafiken stalls en sddan fraga |
Trafiksékerhetsenkaten. Ar 2018 uppgav 15,3 procent att de ndgon gang under de senaste 12
manaderna somnat eller nastan somnat nar de kort bil. Det &r ungeféar lika stor andel som i tidigare ars
matningar. Det ar vanligare att ha somnat bland unga bilférare, sarskilt i aldern 20-24 ar, dar 24,1
procent svarade ja. Totalt sett (alla aldrar) ar det en stérre andel man an kvinnor som uppger att de
somnat eller nastan somnat under bilkérning, 16,2 procent jamfért med 12,8 procent. (65)

Hos vilka trafikanter ar risken for trotthet extra stor?

Utifran djupstudier beddms att 20-30 procent av vagtrafikolyckorna ar trotthetsrelaterade. Trottheten
Okar i samband med att féraren druckit alkohol, eller vid en sjukdomsdiagnos (exempelvis sémnapné).
Riskgrupper ar framforallt unga férare, yrkesférare, skiftarbetare och férare med sémnstérningar. Det
finns ockséa en hogre olycksrisk sent pa natten (kl. 03-05) med anledning av kroppens reglering av
dygnsrytm. (1)

Atgarder mot trétthet

De viktigaste atgarderna for att undvika trotthet under kérning ar att foraren far tillrackligt med sémn
och undviker att kéra pa natten. Vid sémnighet under kérning ska féraren stanna bilen och sova en
kort stund. En effektiv atgard i vagmiljon for att forhindra trétthetsrelaterade olyckor ar frasta eller
upphojda rafflor i vagens sida och/eller vagens mitt. Rafflorna skapar vibration och ett starkt ljud nar
fordonet kor pa4 dem. Sémnigheten dterkommer dock efter cirka fem minuter, men pakérningen av
rafflorna har gett foraren en indikation om att vila behdvs. Aven mittseparering, sidoracken och
rensning av sidoomraden ar atgarder som minskar skadekonsekvenserna vid trotthetsrelaterade
olyckor. Trotthetsproblemet ar en obligatorisk del i riskutbildningarna for A- och B-
korkortsbehorigheter. For yrkesférare som genomgar utbildning for yrkeskompetensbevis ingar risken
med trotthet. (1)

Det finns olika tekniska stddsystem som upptéacker tecken pa sémnighet hos féraren, varnar nér detta
intraffar eller pa andra satt gor att risken for olycka eller allvarlig skada minskas. Trotthetsvarnare
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identifierar rattens styrmonster och reagerar om en viss typ av ratt/ fordonsrorelser registreras. Aven
mer avancerade system med sensorer och kameror kan anvandas for att bland annat fanga
blinkfrekvens. Vid vissa typer av avvikelser varnar systemet foraren, oftast genom ett meddelande eller
en bild av en kaffekopp pa instrumentbradan, det finns aven system med vibration i satet. Systemet
kraver ett aktivt, strategiskt beslut om en motatgard fran féraren, och forutsatter ocksa att det finns
lampliga rastplatser. Andra tekniska stédsystem som korfaltsbytesvarnare, kurshalliningsassistans,
automatisk farthallare och automatiska bromsar hjalper till att undvika trétthetsrelaterade felhandlingar
som kan leda till olyckor och skador. (1)

Inom yrkestrafiken behdvs ett medvetet arbete for att undvika trétthetsrelaterade olyckor. Det kan ske
genom att féretagen har ett systematiskt arbetsmiljdarbete enligt AFS 2001:1 (som galler fér alla
arbetsgivare) och ett systematiskt trafiksékerhetsarbete, exempelvis genom ISO 39001
ledningssystem for trafiksakerhet. (1)

NTF Anser...
Né&r det géller trotthet som orsak till olyckor och skador anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn
sa att bade trafikmilj®, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshojande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Alla trafikanter har ratt till en trafikmiljo som ar saker och forldtande. For
motorfordonstrafikanter kan det handla om att vagar med hastigheter ¢ver 80 km/tim ska ha
mittseparation och rensade sidoomraden eller sidoracken, vilket kan minska
skadekonsekvenserna vid trotthetsrelaterade olyckor.

e Bullerremsor och frasta rafflor vid vagkant och i vagens mitt ska anvandas pa vagar utanfor
tattbebyggda omraden som inte har mittseparering och forlatande sidoomraden.

Nar det galler fordon anser NTF att...

¢ Bilindustrin ska fortsatta utvecklingen av system som registrerar trétthet och varnar och stodjer
foraren. Dessa system ska inte ga att koppla ur.

e En O6kad automatisering av féraruppgiften kan medféra risker och férandrade beteenden som
bilindustrin ska uppmarksamma och beakta.

Nar det géller trafikant anser NTF att...

o Medvetenheten om trotthetsproblematiken ska 6ka bland alla trafikanter sa att trafikanter ska
forsta faran med att kéra nattetid eller nar man sovit for lite, och darmed om majligt avstéa fran
den tankta resan.

o Transportforetagen ska ta ett ansvar for att anstallda férare kontrolleras/utreds for sjukdomar
som kan ge Okad trotthet sa att de darmed kan fa den hjalp de behover for ett sakert
yrkesutdévande.

e Information och utbildning om trétthet som olycksorsak ska starkas, exempelvis hur man
forebygger trotthet och vad man ska géra om man blir akut trott.

e Upphandlare och utférare av transporter ska ta ett dkat ansvar for att minska de
trotthetsrelaterade olyckorna. Detta kan géras genom att stalla krav pa ett systematiskt
trafiksakerhetsarbete, exempelvis certifiering enligt ISO 39001.

o Polisen ska i hogre grad dGvervaka efterlevnaden av yrkestrafikens kor- och vilotider.

e Rapportering av trotthet som olycksorsak ska utvecklas, sa att det blir mojligt att folja
omfattningen av trotthetsrelaterade olyckor.
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4.4 Distraktion

Distraktion innefattar en forskjutning av uppmarksamhet fran kérningen pa grund av att féraren/
trafikanten tillfalligt fokuserar pa ett féremal, en person, en uppgift eller en handelse som inte har med
kérningen/ trafiken att géra, vilket reducerar dennes mentala narvaro, beslutsfattande och/ eller
korprestation. Detta leder till en 6kad risk for incidenter eller olyckor.

Vad ar distraktion?
Distraktion kan delas in i olika typer (1):

e Fysisk (t.ex. skruva pa reglage, stracka sig efter saker, héalla nagot i handen).

o Visuell (t.ex. skriva sms, lasa/titta pa skarm, titta pa reklamskyltar, pa barn i bilen, pa andra
trafikanter).

o Audiell (t.ex. passagerares rost, samtal i mobiltelefon, radio, ljud frdn omgivningen).
o Kognitiv (t.ex. dagdréommeri, engagemang i samtal eller radiolyssnande).

Vad sager lagen om distraktion?

Trafikférordningen (1998:1276) 4 kap 10 e § sager: "Vid fard pa vag med ett motordrivet fordon far
foraren agna sig at aktiviteter som anvandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning
endast om det inte inverkar menligt pa férandet av fordonet. Foraren far inte anvanda denna utrustning
pa ett sddant satt att han eller hon haller den i handen.” Den sista meningen tillkom 1 februari 2018
enligt SFS 2017:1284.

Forarens prestationsférmaga kan férsamras

VTl har sammanstallt forskning inom omradet Anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning under kérning. Sammanstallningen visade bland annat att uppgifter som att
skriva ett sms eller sla ett telefonnummer, som kraver bade visuell och motorisk uppmarksamhet,
forsamrar férarens prestationsformaga. (16)

Anvandning av kommunikationsutrustning kan paverka i trafiksituationer

VTl har, innan den kompletterande lagen om handhallen utrustning kom, via enkéater studerat férares
anvandning av kommunikationsutrustning under fard. Det var en av tio respondenter som
rapporterade att de hade forsatt sig sjalva eller andra i en trafikfarlig situation som en f6ljd av nedsatt
uppmarksamhet vid anvandning av mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning. Det var en
signifikant skillnad mellan man och kvinnor, dar gruppen som svarade ja till 60 procent utgjordes av
man. Aldersgrupperna 18-29 ar samt 3044 &r svarade ja i storre utstrackning &n évriga
aldersgrupper. (17)

Anvandning av kommunikationsutrustning i rapporterade vagtrafikolyckor har studerats vid
Transportstyrelsen under januari 2013 — juni 2016. Eftersom ingen obligatorisk rapportering gérs om
anvandning av mobiltelefon vid olyckor finns troligtvis ett stort moérkertal. | studien har man genom
sokbegrepp och genomlasning av olycksbeskrivningar identifierat att knappt en halv procent av den
totala mangden rapporterade olyckor var olyckor dar kommunikationsutrustningen kan ha bidragit till
olyckans intraffande. | 80 procent av dessa olyckor ar det mobiltelefon som namns. Det gar i
olycksbeskrivningen att konstatera att en mobiltelefon har anvants av nagon inblandad férare men det
ar svarare att sla fast vilken grad av distraktion detta kan ha inneburit. (18)

Riskbeteende och effekten av tekniska férarstddsystem

Forskningsresultat de senaste fem aren fran flera stora EU-projekt och amerikanska forskningsprojekt
dar fordon instrumenterats med kameror och sensorer for att registrera férarbeteende under normal
korning har okat forstaelsen for riskbeteende och for effekten av olika forarstddsystem. Resultat fran
ett projekt dar forskare analyserat data fran naturalistisk kérning visar pa risken av att se bort fran
vagen aven mycket korta perioder, hur denna risk beror av olika distraktionsmoment, hur vissa
forarstodsystem minskar risken och hur samtal i telefon under vissa forutsattningar minskar risken.
(19)
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Forskning om distraktion har idag en bredd som omfattar olika distraktionstyper och trafikantgrupper.
Bilférares interaktion med fordon av olika automationsgrad ar ett snabbt vaxande forskningsfalt. En
oversikt éver forskningsfronten finns i artiklar redovisade pa konferensen Driver Distraction and
Inattention 2018. (20)

Tekniska stodsystem kan hjalpa féraren att undvika risker som denne inte upptackt, men maste vara
utformade sa att de inte tillfor ytterligare distraktion. Férarstédsystem sasom adaptiv farthéllare,
kollisionsvarning och automatiska bromssystem har positiv effekt pa trafiksakerheten (19). Tekniker
dar fordonet kan bedéma om féraren ar distraherad och koppla det till individanpassad intervention
eller stdd, ar under utveckling och har stor potential. Automatisering av kérning pa olika nivaer, och i
en framtid sjalvkérande fordon, kan reducera faran med distraktion men innebar ockséa nya risker,
exempelvis férarens formaga att vara uppmarksam pa ratt uppgifter och bristande kérerfarenhet.
Beteendepaverkande atgarder och riskutbildningar kan ge en insikt om faran med distraherande
aktiviteter under koérning och kunskap om hur man undviker dem. Nar det galler
mobiltelefonanvandning kan utbildning och information kombineras med tekniska I6sningar som
underlattar for forare att till exempel lAmna meddelanden. (1)

NTF Anser...

Nar det galler distraktion som orsak till olyckor och skador anser NTF att det ar viktigt med en
systemsyn s att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshdjande
atgarderna.

Nar det galler trafikmilj¢ anser NTF att...

e Alla trafikanter har ratt till en trafikmiljé som ar saker och forlatande. For
motorfordonstrafikanter kan det handla om att vagar med hastigheter ¢ver 80 km/tim ska ha
mittseparation och rensade sidoomraden eller sidoracken, vilket kan minska
skadekonsekvenserna vid distraktionsrelaterade olyckor.

e Bullerremsor och frasta rafflor vid vagkant och i vagens mitt ska anvandas péa vagar utanfor
tattbebyggda omraden som inte har mittseparering och forlatande sidoomraden.

Nér det géller fordon anser NTF att...
¢ Informationsteknik i fordonen som distraherar féraren ska undvikas.

¢ Bilindustrin ska utforma de tekniska stddsystemen sa att forarplatsen blir optimalt utformad och
odnskade sidoeffekter sdsom distraktion undviks.

e Tillverkare/generalagenter ska sakerstalla att de tekniska stodsystemens funktion ar val kand
for fordonsféraren sa att denne kan tillgodogoéra sig systemens funktion och varseblivning nar
det galler distraktion.

e Forskning behdvs om odnskade sidoeffekter av tekniska stddsystem i bil, till exempel
forlangning av inlarningstiden for nya férare, distraktion och éverskattning av systemens
formaga.

o Mer forskning behdvs for att pavisa sakerhetseffekt av automation i fordonet.

e Automation som kraver att féraren ar ansvarig for kérningen och nar som helst méaste vara
beredd att ta dver korningen efter langre stunder/strackor med automatik ska inte tillatas.

Nar det galler trafikant anser NTF att. ..

e Alla trafikanter (bade skyddade och oskyddade) ska informeras om riskerna med olika former
av distraktion och faran av att inte ha 6gonen pa vagen.

¢ Information om distraktion ska utgora ett viktigt inslag i férarutbildningen.

e Vid olyckor dar trafikanter dddas eller skadas allvarligt ska en kontroll géras av om foraren varit
distraherad av nagot eller om kommunikationsutrustning anvants.
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4.5 Trafikmilj®, Drift och underhall

Nollvisionen innebar att trafikmiljén ska utformas sa séker att ingen ska dddas eller skadas allvarligt
dven om man begar ett misstag. De dédliga olyckorna sker ofta i kollision med andra fordon eller
genom att trafikanter kér av vdgen och kolliderar med oeftergivliga féremal vid sidan om vagen. En
stor del av olyckorna med oskyddade trafikanter som leder till allvarliga skador beror pa att trafikmiljén
inte har tillrackligt god drift och underhall.

Trafikmiljéns utformning

Manga olika metoder har utvecklats inom ramen foér Nollvisionen for att férbattra vagmiljon, framst for
bilister. Det handlar om mitt- och sidoracken, frasta rafflor, rensning av sidoomraden, ombyggnad av
korsningar till cirkulationsplatser, anpassning av hastighetsgranser, hastighetssakring av korsningar
och passager.

Problem med halka och vagunderhall

Vé&gars friktion ar en funktionell egenskap som har stor betydelse for trafiksakerheten. Traditionellt har
detta inneburit att man lagt stora resurser pa underhall av vagnatet under vintern fér att undvika halka.
De delar av vagnatet som anvands av bilister har ofta prioriterats fére gangbanor och cykelvagar.
Periodvis innebar detta att valdigt manga cyklister och gadende halkar och skadar sig i singelolyckor.

Halka under andra delar av aret &n vintern kan bero pé 16st grus pa asfalt och utgoér en fara for alla
oskyddade trafikanter. For oskyddade trafikanter kan aven belaggningsskarvar och vagmarkeringar
utgora en halkrisk, speciellt vid nederbérd, liksom blddande asfalt p4 sommaren. Aven spill av flytande
vatskor som olja och diesel kan férekomma péa vagbanor vilket férsamrar friktionen och utgér en
olycksrisk for framst mopedister och motorcyklister. Det ar ocksa av stor vikt for oskyddade trafikanter
att sprickor, hal och langsgaende spar atgardas for att inte leda till olyckor.

Cyklisters och gdendes singelolyckor

Cyklisters och gaendes singelolyckor har synliggjorts genom akutsjukvardens rapportering till det
svenska informationssystemet for olyckor och skador i trafiken, Strada. De gaendes singelolyckor, de
sa kallade fallolyckorna, ingar dock inte i den formella definitionen av en vagtrafikolycka, eftersom inget
fordon ar inblandat. Om dessa olyckor funnits med skulle antalet allvarligt skadade personer ar 2019
varit cirka 7 000 istallet for knappt 4 000 (64).

Av alla cyklister som under 2007-2012 sokte akutsjukvard hade narmare atta av tio skadats allvarligt i
en singelolycka. | singelolyckorna ar vagrelaterade faktorer bidragande orsak till cirka 60 procent av
olyckorna, i férsta hand drift och underhall men aven vagutformning. Olyckorna som ar relaterade till
drift och underhall orsakas till nastan 70 procent av halka pa& grund av is, sno, grus eller l6v. Utifran
dessa orsaker beddms en forbattrad halkbekampning vara bland de atgarder som har storst potential
att minska de allvarligt skadade cyklisterna. Andra viktiga atgarder ar borttagande av 16st grus, bra
barmarksunderhall, justering av kantstenar, foljt av separerade cykelbanor, sakra cykeléverfarter och
att ta bort fasta féremal pa och i anslutning av cykelvagen. (21, 22).

Arligen skadas cirka 3 000 g&ende allvarligt i fallolyckor i trafikmiljon. Fallolyckor drabbar i hég grad
kvinnor och aldre personer. Ungefar 70 procent av de allvarligt skadade i fallolyckor ar kvinnor, oavsett
alder. Aldersférdelningen bland de allvarligt skadade kvinnorna visar att en majoritet ar 55 &r och
aldre, med storst andel bland 55-64 aringar, det vill saga bland de som fortfarande ar
yrkesverksamma. (23)

Var fjarde fallolycka leder till bestdende men. Fallolyckorna kan ofta relateras till att den gdende halkat
eller snubblat och tappat balansen till féljd av kanter eller andra ojamnheter i vagytan. Till stor del ar
detta orsaker som skulle kunna avhjalpas med drift- och underhallsatgarder. Nastan tva av tre
fallolyckor med allvarligt skadade gaende sker under december till mars. Narmare tva av fem har fallit
pa en trottoar och cirka hélften av de gdende skadas allvarligt pa trottoarer och gang- och cykelvagar.
Ungefar var fjarde allvarligt skadad i fallolyckor har fallit vid passage av en gatustracka. (23)

Tva av tre allvarligt skadade gaende skadas pa grund av halt vaglag. Halkolyckor pa is och sno
intraffar fran oktober till april. Manga skadefall uppstar nar bade luft- och vagytetemperaturen varierar
mellan plusgrader och minusgrader, inte séllan i kombination med snofall och/eller regn. Sarskilt
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riskfyllt &r det med vadervaxlingar dagtid, exempelvis nar milt vader slar om till minusgrader i
kombination med snéfall. | april, men aven under hela sommarhalvaret, orsakar rullgrus fallolyckor.
Problematiken &r alltsa liknande som for cyklister. (23)

Systemutformarnas ansvar for cyklisters och gadendes sakerhet

Systemutformaransvaret for cyklisters och gaendes sékerhet kan anses vara sarskilt viktigt, eftersom
det inte kravs nagon sarskild kunskap, férmaga eller behdérighet for att réra sig som cyklist eller
gaende i trafiken. Det forekommer felaktiga eller farliga beteenden hos trafikanter som cyklar och gar,
och det finns en lagre regelkunskap hos yngre cyklister (24). Felaktiga beteenden kan dock ofta
spegla brister i utformning och skétsel av gang- och cykelbanor och passager. Mot bakgrund av
Nollvisionens beslut om det delade ansvaret behéver darfor felaktiga beteenden eller kunskapsbrister
hos cyklister och gdende ofta métas med atgarder som systemutformarna ansvarar for. Att sakerstalla
att infrastrukturens utformning och skétsel svarar upp mot krav pa en saker fard for cyklister och
gaende, ar snarare en grundlaggande foérutsattning an en central insats for att skapa framtidens sakra
vagtransportsystem for oskyddade trafikanter. (23)

Kvalitet pa gang- och cykelvagar och sakra passager

Av nuvarande indikatorer mot etappmalet 2020 finns det nadgra som ror cyklisters och gaendes
sékerhet nar det galler trafikmiljon samt drift och underhall. Dessa ar andel sékra gang-, cykel och
mopedpassager (GCM-passager) samt andel av kommuner med god kvalitet p4 underhall av gang-
och cykelvagar. En GCM-passage definieras som saker om den ar planskild eller om 85 procent av
bilisterna kér maximalt 30 km/tim. Andelen GCM-passager med god standard var 28 procent vid
arsskiftet 2019/2020, att jamféra med mélet pa 35 procent ar 2020. Malnivan nar det galler andel av
kommuner med minst 40 000 invanare som har god kvalitet p4 underhall av gang- och cykelvagar ar
70 procent ar 2020. Sasongen 2019/2020 uppnaddes 19 procent. Indikatorn mats genom att
kommunen i en enkat besvarar hur de organiserar och genomfér drift och underhall pa huvudortens
prioriterade gang- och cykelvagar. Med god kvalitet menas kvalitet i termer av standardkrav for
vintervaghallning, barmarksunderhéll, grus- och I16vsopning samt kvalitetssakring av de standardkrav
som stélls. (64).

NTF Anser...

Trafikmiljon samt drift och underhall av infrastrukturen kan utgora en orsak till olyckor och skador,
framfor allt nar det galler oskyddade trafikanter, bade gaende, cyklister och de som fardas pa
mopeder och motorcyklar. Darfér behovs forbattringar och atgarder nar det galler infrastruktur samt
drift och underhall som gynnar bade gang- och cykeltrafik och motorfordonstrafik.

Nar det galler gang- och cykeltrafik anser NTF att...

e Gang och cykel ar tva olika fardsatt med olika forutsattningar och behov och ska darfoér
betraktas separat for att uppnéa béasta trafiksékerhet och trygghet.

¢ GAang- och cykeltrafiksystemet ska utformas och skdtas sé att risken for olyckor minimeras.

¢ Vid ombyggnad till 2+1-vag ska mopedisters, cyklisters, och gaendes behov av sakerhet och
tillganglighet beaktas i stérre utstrackning.

e Fler gang- och cykelbanor ska byggas, aven utefter statliga vagar.

o Fysiska barridrer, framst stangsel, kan behdvas for att hindra gaende fran att korsa gatan eller
vagen.

e Racken och barriarer som ar avsedda for att motorfordon av misstag inte ska kunna komma in
pa gang- och cykelbanor ska vara utformade sa att de ar skonsamma mot cyklist om denne
skulle cykla in i racket/barriaren.

e Vid busshéllplatser, framfér allt pa landsbygd, kravs en kombination av atgarder som rér bade
vagmiljo, fordon och teknik for att hindra olyckor med stort krockvald.

e (God belysning ska finnas vid framfor allt passager Gver gata/vag.
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Sakerheten for gaende och cyklister ska normeras utifran att man vid ett fall mot underlaget
inte ska skadas allvarligt.

Belaggning pa gang- och cykelbanor ska valjas med avseende pé friktionsegenskaper,
jamnhet och tydlighet.

Dampande eftergivliga material, exempelvis mjuk asfalt, ska tas fram och anvandas om
utvarderingar visar att detta ar bra fér gang- och cykeltrafiken.

Battre riktlinjer som ar lika i alla kommuner ska tas fram nar det galler vintervaghallining i form
av halkbekampning, snérojning och grusupptagning, men ocksa for barmarksunderhall i form
av lagning av hal och ojamnheter och lévsopning.

Drift- och underhall p4 gaendes och cyklisters infrastruktur ska ges mycket hog prioritet aret
om. Metoder med sopsaltning ar att féredra vid vintervaghallning. Varmsandning ska anvandas
dar det ar mer lampligt. Sné ska forslas bort och inte lagras i vallar utefter trottoarer. Losgrus
ska sopas upp nar det inte langre behdvs. Lévsopning ska prioriteras.

Markvarme ska anvandas dar manga gang- och cykeltrafikanter ror sig.

De oskyddade trafikanternas behov av sakerhet och framkomlighet ska ges hdgsta prioritet vid
bygg- och markarbeten inom omraden med dessa trafikanter. En trafiksaker, hinderfri och
jamn vag ska sakerstallas vid omledning av gang- och cykeltrafiken i samband med
vagarbeten, och aterstéallningen efter gravning i mark ska ske snabbt och med god kvalitet.

Trafikanordningar som inte riskerar att skada oskyddade trafikanter ska anvandas vid bygg-
och markarbeten.

Samtliga vaghallare ska se 6ver ansvarsforhallandena och effektivisera och forbattra skotseln
av gang- och cykelytor. Eftersom manga aktorer oftast ar involverade i skotseln behévs en
tydlig samordning av bade kravnivaer och kontroll.

Handbocker som exempelvis "Atgardskatalog fér séker trafik i tatort” och "GCM-handboken”
ska nyttjas vid utformandet av tatorternas gatu- och vagsystem.

Nar det galler motorfordonstrafik anser NTF att...

Trafiksakerhetsforbattringar av vagnatet (mittracken, sidoracken, frasta rafflor, rensning av
sidoomraden m.m.) ska ske i snabb takt. Innan atgarder genomférs ska konsekvenserna
belysas ur alla trafikantgruppers synvinklar.

Mittseparering ska genomféras pa vagar med hastigheter dver 80 km/tim for att férhindra
kollision med métande fordon. Racken ska vara utformade sa att motorcyklister inte riskerar att
skadas pa dem, det vill sdga de ska inte ha oskyddade stolpar, utstickande delar och detaljer
dar trafikanter kan fastna.

Vagars sidoomraden ska vara forlatande, det vill sdga oeftergivliga féremal ska avlagsnas,
alternativt ska sidoracken finnas. Forlatande sidoomraden ar att féredra med tanke pé de
oskyddade trafikanternas sakerhet.

De stolpar som finns utefter vagar och gator ska vara eftergivliga.

Anvandning av viltstangsel och viltévergangar ska dka. Aven andra effektiva atgarder ska
utvecklas for att forebygga viltolyckor.

Plankorsningar ska i mojligaste man ersattas med planskilda korsningar eller
cirkulationsplatser.

Hastighetsgranser ska anpassas till vagens standard och utformning och vara baserade pa det
krockvald som manniskan tal.

Anvandningen av lokala hastighetsgranssankningar pa landsvagar i anslutning till bebyggelse
dar det finns gaende och cyklister ska 6ka.
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Trafikmiljon i tatort ska utformas sa att den inte inbjuder till hdga hastigheter.

30 km/tim ska vara hogsta hastighet i tatort dar gangtrafikanter inte ar separerade fran
biltrafiken.

Overgangsstéllen, cykeldverfarter och cykelpassager ska hastighetssakras genom gupp,
avsmalning eller andra liknande atgarder sa att maximal hastighet fér fordonen blir 30 km/tim.

Geofencing ska anvandas i stadskarnor dar det ar befogat.
Belaggning pa vag ska valjas med avseende pé friktionsegenskaper, jamnhet och tydlighet.
Friktionshojande atgarder ska vidtas vid halka aret om.

Drift och underhall fér de som fardas pa moped och motorcykel pa vag ska prioriteras.
Information om befintliga metoder ska spridas och initiativ tas for alternativa lagningsmetoder
som inte leder till 6kad olycksrisk.

Trafiksakerheten vid vagarbeten ska forbattras, sa att varken trafikanter eller vagarbetare
riskerar att skadas.
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5 Vad NTF anser om trafiksakerhet fér olika trafikantgrupper
e Barn som trafikanter
e Unga som trafikanter
e Aldre trafikanter
e Trafikanter med funktionsnedsattning
e Nya svenskar i trafiken
e Gangtrafikanter
e Cyklister
e Mopedister
e Motorcyklister
e Fyrhjulings- och snéskoterakare
o Personbilister
e Resande i kollektivtrafik
e Yrkesférare
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5.1 Barn som trafikanter

Barnens trafiksdkerhet &r de vuxnas ansvar, samtidigt som barnen, enligt FN:s barnkonvention
(numera lag i Sverige), ska vara delaktiga i beslut som rér deras liv och hélsa. Med barn avses har
aldrarna 0-12 &r.

Barnens begransningar i trafiken

Manga av barnens funktioner ar inte fardigutvecklade forran i tonaren. Barnens begransningar galler
bland annat sadant som att identifiera varifran ljud kommer, bedéma avstand och hastighet pa fordon,
anvanda sitt perifera seende, skilja pa hoger och vanster, gora flera saker samtidigt, och bedéma
risker. Barn ar ocksé korta till vaxten och ser darfér saker i sin omgivning samre och syns samre for
andra trafikanter. Vuxna, bade féraldrar och larare, méaste vara medvetna om barnens begransningar,
vilket innebar att trafikundervisning inte far leda till att barnets férmaga att hantera trafik dverskattas.
Barn kan lara sig mycket om trafik och trafiksakerhet, men man kan inte krava eller lita pa att dessa
kunskaper kommer till riktig anvandning. Barn &r impulsiva, har svart att bedéma risker och att forsta
konsekvenser av sitt handlande. De har varken den erfarenhet eller den férstaelse som behovs for att
klara sig sjalva i trafiken. (1)

Nar kan barn vistas i trafiken pa egen hand?

Trafikmiljon ser olika ut och barn ar olika, det &r darfor svart att ange en alder da de flesta barn klarar
att vistas i trafiken pa egen hand. En grov tumregel kan vara att barn kan ga till skolan i mattligt
trafikerade miljder vid 9-10 ars alder och cykla i trafiken vid 11-12 ars alder. Men det finns forstas
trafikmiljéer dar inga barn borde vistas pa egen hand, samtidigt som yngre barn kan cykla till skolan
om det finns sakra, trygga och sammanhangande cykelbanor med sakra korsningar och passager.
Ytterligare en faktor ar barns vana vid att vara i trafiken. Att klara av att cykla pa egen hand kommer
inte av sig sjalv utan férutsatter traning och erfarenhet. (1)

Barn i dédsolyckor

Sverige hor till de sakraste landerna nar det galler barn i trafiken. Ar 2019 omkom 3 barn, dar en 4-6-
aring satt i personbil och tv& i &ldern 0-3 &r omkom som géende. Ar 2018 omkom fem barn i &ldern
0-12 &r och 2017 var det tre barn. (25, 26, 62)

Hur aker barn sékert i bilen?

De viktigaste atgarderna for barn som bilpassagerare ar att fardas i sakra bilar och att anvanda ratt
bilbarnskydd pé ett riktigt satt. Trafikférordningen (1998:1276) 4 kap 10 § sager att "Barn som ar
kortare an 135 cm ska anvanda bilbarnstol, balteskudde eller annan sarskild skyddsanordning fér barn
istallet for eller tillsammans med bilbaltet”. | Sverige rekommenderas dessutom att barn ska sitta
bakatvant till 4-5 &rs alder, och darefter i baltesstol, balteskudde eller integrerat barnskydd till 10-12
ars alder. (27)

Efterlevnaden av de svenska rekommendationerna ar dock inte tillrackligt god. En undersokning fran
ar 2017 visar att bland barn pé vag till forskola fardades 82 procent av 2-aringarna, 57 procent av 3-
aringarna och 17 procent av 4-aringarna bakatvanda. (28).

Barn som aker buss

Trafikférordningen (1998:1276) 4 kap 10a § om béltesanvandning, omfattar inte barn som ar 3 ar eller
yngre som aker buss, samtidigt som bussar oftast saknar anpassade barnskydd. Detta gor att sma
barn oftast inte kan fardas lika sakert som andra passagerare i buss. Det finns dock tekniska lésningar
med integrerade stolar som kan fallas till en barnstol for bakatvant akande upp till 18 kg. Aldre barn
kan fardas framatvanda pa en balteskudde tillsammans med bussens balte.

Barn som aker skolskjuts

Manga barn aker skolskjuts till skolan vilket ar miljovanligt och trafiksakert om vagen till och fran
hallplatsen ar séker. Barnen har ratt till kompetenta forare, sékra fordon med egen sittplats med balten
till alla, sdkra hallplatser och sékra vagar till och fran skolskjutsen.
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Barn som gar och cyklar till skolan

For de barn som bor nara skolan ar det basta alternativet, ur miljé- och halsosynpunkt, att ga eller
cykla. Att skjutsa barnen till skolan gor att det blir mycket trafik kring skolan och ¢kar féraldrars oro for
sina barns trygghet och sékerhet. Ett alternativ ar att starta en sa kallad "vandrande skolbuss”, dar
foraldrar som bor i narheten av varandra turas om att g& med barnen, och plockar upp barnen som
bor langs vagen, till skolan. Det ar viktigt att som foralder stalla krav pa barnens skolvag och
trafikmiljon runt skolan. Barn som ar yngre an 12 ar har oftast inte de férutsattningar som kravs for att
cykla i komplicerade trafikmiljoer. | mattligt trafikerad miljé kan man som féralder eller annan vuxen
cykla tillsammans till skolan nar barnet ar 7-8 ar. Man bér dock valja att stiga av cykeln och ga éver
vagen i korsningar. For cykling i mer trafikerade miljder bér man vanta ytterligare nagra ar.

Cykelhjalmslag fér barn
Cykelhjalmslagen géller upp till 15 ars alder. Bland barn pa lag- och mellanstadiet var
hjalmanvandningen 85 procent ar 2019. (64)

Inga skolpatruller med barn

NTF féresprakar inte skolpatruller dar barn fungerar som stdd for sina skolkamrater nar de ska passera
obevakade évergangsstallen. Ansvaret for barns sakerhet ar de vuxnas, s& om skolpatruller ska finnas
maste de besté av vuxna. Skolpatruller far inte vara en ersattning for att hastighetssakra passagerna.

Trafikundervisning i skolan

Nér det géller trafikundervisning i grundskolan ar det rektorn som, enligt gallande laroplan, ansvarar
for att amnesovergripande kunskapsomraden som trafik integreras i undervisningens olika amnen
(29). I laroplanens kursplaner namns ocksa trafik och trafiksékerhet pé flera stéllen, framfor allt i 8mnet
Samhallskunskap. Trafikundervisningen i grundskolan ser olika ut beroende pa skola, och
trafikundervisningen har aven férandrats under aren. Idag handlar skolans arbete om att barn ska
komma till insikt om riskerna i trafiken, allt utifran sina egna erfarenheter och mognad.

NTF Anser...
For att barn ska kunna rora sig sakert i trafiken anser NTF att det &r viktigt med en systemsyn séa att
bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshéjande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...
e Barn har ratt till en saker, halsosam och stimulerande utemiljo.

o Barn ska ha mojlighet att rora sig fritt i sin narmiljo utan risk for att dodas eller skadas allvarligt i
trafiken.

o Narmiljo och skolvagar ska sékras utifran barnens forutsattningar och mognad.

e Inférande av bilfria zoner vid skolor ska 6ka. Lampliga avlamningsplatser som ligger en bit fran
skolan ska finnas.

e Vid trafikintensiva gang- och cykelbanor ska separering mellan gdende och cyklister
efterstravas med hansyn till bland annat barn.

o For att 6ka sakerheten for barn pa cykel maste kvaliteten pa drift och underhall forbattras aven
pa det mindre cykelvagnatet.

e Overgangsstallen och annan ordnad passage dar barn passerar pa vég till skolan ska
prioriteras for hastighetssakring.

¢ Vid alla férandringar av regelsystemet som kan beréra barn och férandringar av vagmiljon i
omraden dar barn vistas, ska barnkonsekvensutredningar goras.

e De som beslutar om utformning av trafikmiljo ska fa utbildning om barn i trafik sa att barn och
foraldrar kan fa gehdr for krav pa forbattringar i barnens trafikmiljo.

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

e Av- och pastigning av skolbussar och vagen till och fran héllplatser ska géras sakra.
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Nar det galler fordon anser NTF att...

Barnsakerhet ska inga som en naturlig del i bil- och busstillverkarnas utveckling av den passiva
sakerheten.

Atgarder ska vidtas for att erbjuda barn sékra platser i buss.
Taxi ska vid forbestalining tillhandahalla skyddsutrustning for barn.

Sakerheten hos skolskjutsar, och i forekommande fall linjetrafiken, ska kvalitetssakras i
samband med upphandlingar. Det innebar att alla ska ha ratt till en egen sittplats med balte.

Nér det géller trafikant anser NTF att...

Ansvaret for barns trafikséakerhet vilar pa de vuxna.

Overgripande information om lagar och rekommendationer fér barns fard i bil ska ges i
korkortsutbildningen.

Foraldrar ska fa korrekt och saklig information om hur man bast skyddar barn i bil, exempelvis
via modravards- och barnavardscentraler och kunniga handlare. Information ska finnas pa
olika sprak.

Vuxna ska ges en 6kad forstaelse for barns begransade formaga att vistas i trafiken pa ett
sakert satt.

En rese- och trafiksakerhetspolicy for skolverksamheten ska finnas i varje kommun.
Skolpatruller dar barn anvands for att sakra skolvagen ska inte férekomma.

Skolan ska ha arbete med trafikséakerhet fran férskolan till och med gymnasiet, arbetet ska
praglas av kontinuitet och anpassas efter barnens alder.

Skolans arbete med trafiksakerhet ska ge barnen en successivt 6kande insikt och forstaelse
for vad som ar en saker trafik sa att man att vill bete sig pa ett trafiksakert satt, och far verktyg
att stalla krav pa sakra transporter, sakra trafikmiljoer med mera.

Skolans arbete med trafiksakerhet ska ge barnen férutsattningar att successivt 6ka sina
mojligheter att genom eget handlande klara sig battre i trafiken.

Grundskolan ska fa kunskapsmal féor omradet trafik och trafiksakerhet, antingen direkt i
laroplanen eller i kommentarmaterial till denna.

Lararutbildningen ska ge de blivande lararna férutsattningar och motivation att arbeta med
trafiksakerhet i skolan.

Overvakningen av béltes- och barnskyddsanvandningen i bil ska ¢ka, speciellt i tatorter dar
den ar lagst.
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5.2 Unga som trafikanter

Ungas personliga forutsattningar och utveckling spelar en stor roll for det mesta man gér i livet och
ocksa for hur man &r som trafikant i olika roller. Med unga avses hér barn i &ldrarna 13-17 ar, nedan
kallade unga, ungdomar eller tonaringar.

Tonaringar i olika trafikantroller

| tonéren borjar barnen rora sig fritt i trafiken. Manga ar cyklister men det har konstaterats att
cyklandet bland unga har minskat. Den totala strackan cyklad av barn och unga har minskat med éver
40 procent under aren 1995-2014. Att den cyklade strackan minskat beror inte pa att barn och unga
cyklar allt kortare strackor, utan pa att andelen personer som cyklar har minskat. Cykelresorna bland
barn och unga har till viss del ersatts av bilresor men framférallt av ett 6kat resande med kollektivtrafik
och resor till fots. Det ar framforallt fritidscyklandet som minskat, saval cyklandet till fritidsaktiviteter
som cykling fér lek och utforskande, men aven cyklandet till skolan har minskat. En férklaring till
minskat cyklande till skolan kan vara det fria skolvalet som lett till 6kade avstand mellan skola och
hemmet, och tillgang till gratis busskort i stérre utstrackning an tidigare. (30)

Nar ungdomar har ratt alder inne valjer en del att kéra moped, mopedbil, A-traktor och/eller
motorcykel. Darefter ar man passagerare i kompisars bilar och manga bérjar ocksa évningskéra for
personbil. Med storre rorlighet i trafiken utsatter sig de unga for kade risker. Med 6kad alder maste
barnen stodjas i sitt 6kade ansvarstagande, av foraldrar, skola och fritidsféreningar. Ungdomarna
maste fa férutsattningar att forsta vardet av trafiksakerhet, bade nar det galler det egna beteendet och
de atgarder som samhallet och andra aktérer vidtar. (1)

Ungdomars utveckling

Foérmagan att vara och fungera i trafiken i olika trafikantroller handlar om vilka férutsattningar man har i
sin fysiologiska utveckling, personlighet, livsstil, familjesituation och sociala bakgrund, men ocksa om
den erfarenhet man hunnit skaffa sig. Senare é&rs forskning har visat att delar av hjarnans utveckling
pagar under langre tid an man tidigare trott. Det limbiska systemet, med funktionen att ge uttryck for
kanslor och impulser, ar relativt fardigutvecklat redan vid 15 ars alder. Daremot pagar utvecklingen av
prefrontala cortex, med funktionen att kontrollera dessa kanslor och impulser, langre upp i aldrarna.
For flickor pagar utvecklingen upp till 22-23 ars alder och for pojkar upp till 25-26 ars alder. Det géar
darfor att fastsla att ungdomar inte ar fardigutvecklade nar det galler att reflektera dver konsekvenser,
och att de reagerar kanslomassigt och impulsivt snarare an logiskt och fornuftigt. Detta kan vara en
forklaring till ungdomars stérre risktagande och hdgre olycksinblandning. (1)

Unga i dédsolyckor

Ar 2019 dodades sex unga i &ldrarna 13-17 ar, varav en var 13-14 &r, ingen var 15 ar och fem var
16-17 ar. Av de sex omkomna var fyra personbilspassagerare, och vardera en ungdom fardades pa
motorcykel respektive moped. Ar 2018 omkom elva unga och &r 2017 var det 7 unga som omkom.
(25, 26, 62)

Ungdomars cykelhjalmsanvandning

Cykelhjalmslagen géller upp till 15 ars alder, men manga barn slutar anvanda cykelhjalm innan dess.
Om fler ungdomar anvander hjalm kan manga skallskador undvikas. Bland aldre grundskoleelever
som gar i hégstadiet var hjalmanvandningen 37 procent ar 2019, att jamféra med 29 procent ar 2018.
(64)

NTF Anser...
For att ungdomar ska kunna rora sig sakert i trafiken anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn s&
att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshojande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Vagtrafiksystemet, inklusive kollektivtrafiken, ska utformas med hansyn till ungdomars
forutsattningar, behov och levnadssatt.

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

e Av- och pastigning av skolbussar och vagen till och fran hallplatser ska géras sékra.
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Lampliga aviamningsplatser for elever som kommer med buss eller bil, ska finnas en bit fran
skolan sa att det blir en bilfri zon narmast skolan.

Vid trafikintensiva gang- och cykelbanor ska separering mellan gaende och cyklister
efterstravas med hansyn till bland annat barn och unga.

For att 6ka sakerheten for barn och unga pa cykel maste kvaliteten pa drift och underhall
forbattras aven pa det mindre cykelvagnatet.

Nar det géller fordon anser NTF att...

Sakerheten hos skolskjutsar, och i fdrekommande fall linjetrafiken, ska kvalitetssakras i
samband med upphandlingar. Det innebar att alla ska ha ratt till en egen sittplats med balte.

De fordon som ungdomar fardas med - cyklar, mopeder, mopedbilar, A-traktorer, motorcyklar,
personbilar och bussar - ska ha htg sakerhetsstandard.

Nar det géller trafikant anser NTF att...

Vuxna ska ges en 6kad forstaelse for ungdomars begransade férmaga att vistas i trafiken pa
ett sakert satt.

Ungdomar ska fa stoérre mojligheter att ta ansvar fér sin egen och andras sakerhet.

Ungdomar ska anvanda basta tillgangliga skyddsutrustningar i alla olika trafikantroller, sasom
reflexer, hjalmar, balten med mera. Vid cykling vintertid behdvs vinterdack om inte cyklingen
sker pa cykelvagar med tillracklig friktion.

Vuxna ska starka ungdomar i deras roll som kravstallare pa en saker trafik.
En rese- och trafiksakerhetspolicy for skolverksamheten ska finnas i varje kommun.

Skolan ska ha arbete med trafiksakerhet fran férskolan till och med gymnasiet, arbetet ska
praglas av kontinuitet och anpassas efter barnens alder.

Skolans arbete med trafiksakerhet ska ge ungdomarna en successivt 6kande insikt och
forstaelse for vad som ar en saker trafik sa att man att vill bete sig pa ett trafiksakert satt, och
far verktyg att stalla krav pa sakra transporter, sakra trafikmiljoer med mera.

Skolans arbete med trafiksakerhet ska ge barn och unga foérutsattningar att successivt tka
sina maojligheter att genom eget handlande klara sig battre i trafiken.

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

Lararutbildningen ska ge de blivande lararna forutsattningar och motivation for att arbeta med
trafiksakerhet i skolan.
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5.3 Aldre trafikanter

Andelen aldre (265 ar) utgdr 20 procent i Sverige. Manga aldre ar friska och aktiva och de flesta,
oavsett individuella férutsattningar, vill fortsatta leva som tidigare och kunna réra sig pa ett sakert satt i
trafiken, vare sig det handlar om att g3, cykla, kéra bil eller aka kollektivt. Trafiken ar emellertid inte
alltid anpassad till alla &ldres behov och forutsattningar, utan ibland kan det uppsté problem. Det &r
viktigt att fa hela resan att fungera. (31)

Aldre i dédsolyckor

Aldre (265 ar) ar speciellt utsatta som oskyddade trafikanter och i komplicerade situationer som
motorfordonsforare. | genomsnitt under trearsperioden 2017-2019 har 91 aldre omkommit arligen i
trafiken, varav 48 bilister, 6 motorcyklister/mopedister, 14 cyklister och 17 gédende (25, 26, 62). De
aldre kor i hog grad nyktra, anvander bilbalte och haller laglig hastighet, men drabbas i hogre
utstrackning an andra trafikanter om de blir inblandade i trafikolyckor. De framsta anledningarna till det
ar den aldre kroppens 6kade skdrhet och att trafiksystemet inte anpassats efter just denna malgrupp |
tillrackligt stor utstrackning. Komplicerade trafiksituationer kan uppsta exempelvis i korsningar och vid
vanstersvang, situationer som stéller krav pa snabba och korrekta beslut.

Fallolyckor drabbar ofta aldre

Dessutom drabbas gaende av fallolyckor, det vill séga singelolyckor dar inget fordon i rérelse finns
med, i hdg grad kvinnor och aldre personer. Totalt dver alla aldrar ar det arligen fler an 3 000 gaende
som skadas allvarligt i fallolyckor i trafikmiljén. (64)

Aldre trafikanters begransningar

Det naturliga aldrandet innebar bland annat att rérligheten minskar och att syn, hérsel och
reaktionsférmaga forsamras. Aldre kompenserar ofta fysiska svagheter genom att medvetet undvika
riskfyllda situationer. Man kan valja vag, anpassa hastigheten, undvika rusningstrafik, mérker, regn
och halka samt kéra med storre marginaler. (1)

Enligt studier bland aldre férare finns det inget som talar for en aldersbaserad omprévning av kérkort
eller begransade korkort. Daremot bor utbildning for aldre bilférare fortsatta samt utvecklas. Dessutom
bor rad till aldre om att valja bil och utrustning tas fram och spridas. Infrastrukturatgarder som framjar
saker mobilitet for aldre bilférare ar separat signalfas for vanstersvangande fordon, eventuellt &ven
separat korfalt, samt att komplexa korsningar utan signalreglering byggs om till cirkulationsplatser.
(32)

Det finns sjukdomar som hér samman med aldrandet och som kan goéra att man inte kan och far kéra
ett motorfordon, till exempel diabetes, stroke och demenssjukdomar. Det ar den behandlande lakaren
som ska beddéma om en patients diagnoser bor leda till begransningar i korning eller indragning av
korkortet. For att bibehalla de aldres mobilitet ar det viktigt att aterkallelse av korkort grundar sig pa en
noggrann utredning av korférméagan. Resultaten fran en omfattande registerstudie visar att det inte
finns nagot som talar for att det behdvs en stérre utredning for eventuellt inférande av halsokontroller
for aldre bilférare. Daremot finns det diagnosgrupper med 6kad sannolikhet for olycksinblandning som
bor utredas narmare men innefatta kérkortsinnehavare i alla aldrar. Dessa ar bruk av substans,
psykiska sjukdomar, epilepsi och diabetes. (1, 71)

Utifran resultatet i en litteraturstudie om synformagans méatbarhet och inverkan pa saker bilkérning
drogs slutsatsen att testning av synférmaga bor besta av kompletterande tester, att de mest
forekommande matten pa synskarpa inte ar tillrackliga for att sékerstalla saker bilkérning, samt att
tester som inrymmer kognitiva aspekter kan komplettera bedémningen av synférmagan. (33) En studie
i kdrsimulator undersokte synens paverkan pa korfémaga, oavsett alder, och det kunde konstateras
att fanns signifikanta skillnader vid flera handelser under simulatorkérningen. Férare med god syn
upptackte fordon och gangtrafikanter tidigare, vilket betyder att de uppvisade en battre
reaktionsférméaga och darmed ett sakrare korbeteende. Studien visade att kdrsimulator kan anvandas
for att beddma korformaga och att synfunktioner spelar en viktig roll for séker bilkérning. Ytterligare
studier behovs dock for att forsta exakt vilken grad av nedsattning kopplat till varje typ av synférmaga
som férsamrar kérbeteendet och leder till minskad trafiksakerhet. (66)
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Dela pa ratten under hela livet

Bland de aldre ar det oftast mannen som kor bilen, vilket far som konsekvens att kvinnan tar ¢ver
bilkérandet forst om mannen blir sjuk eller avlider. Hon ar da att betrakta som en nybliven bilférare och
kan fa problem beroende pa brist i erfarenhet och rutin, kombinerat med de begransningar som aldern
medfor. Darfor ar det viktigt att under hela livet dela pa ratten, det vill sdga att bada parter i ett
forhallande kor bilen.

NTF Anser...
For att aldre ska kunna rora sig sakert i trafiken anser NTF att det &r viktigt med en systemsyn s4 att
bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshéjande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

Aldre trafikanter har rétt till en saker trafikmiljo som &r utformad med hansyn till aldres
forutsattningar och behov, det galler infrastrukturen fér bade motorfordon, cykel och gang.

En forbattrad hastighetsanpassning ar nédvandig for att minska antalet ddédade och allvarligt
skadade aldre.

Hastighetsgransen dar manga aldre bor och vistas ska vara hogst 30 km/tim.

Overgangsstéallen ska prioriteras for hastighetssakring, det géller bade vid skolor och dar
manga aldre ror sig.

Byggande av korsningar som ar komplicerade for aldre motorfordonsférare ska i mojligaste
man undvikas. Om det ar mojligt ska de ersattas med cirkulationsplatser. | signalreglerade
korsningar ar det dnskvart med separat signal for vanstersvangande fordon, eventuellt aven
separat korfalt.

Forbattringar i trafikmiljon behdvs for att forhindra fall- och halkolyckor. Det kan till exempel
handla om att undvika onddiga nivaskillnader och skarvar i underlaget, och att vélja
belaggningsmaterial med hansyn till friktion och jamnhet.

Battre drift och underhéll behévs av gangbanor fér att undvika fallolyckor (se mer under
avsnitt: Trafikmiljo, Drift och underhall).

Trafiksignaler for gaende ska visa gront under en langre tid.

Utformning av separata gangbanor och cykelvagar genom tatort ska prioriteras. Alternativt kan
delning av gang- och cykelvagar med taktil separering anvandas dar det inte ar s manga
trafikanter.

Nar det géller fordon anser NTF att...

Bilindustrin ska erbjuda bilar som ar battre anpassade till aldres behov.

Tekniska stodsystem i bil som ar speciellt anpassade till aldres behov och férutsattningar
behover utvecklas.

Cykelhandlare ska rekommendera aldre att kdpa cyklar som har lagt insteg eller pa annat satt
ar sakra och bast lampade for aldre.

Nar det galler trafikant anser NTF att. ..

Aldre géende ska anvanda nagon form av halkskydd vid vintervaglag for att undvika
halkolyckor.

Hog alder i sig inte ar ett hinder for att kéra bil, motorcykel, moped eller cykel. Det ar vissa
sjukdomar som ar problemet.

Aldre cyklister ska erbjudas cykelkurser med inriktning pé trafiksakerhet, speciellt om de véljer
att borja anvanda elcykel.

32



Aldre ska ha majlighet att behalla sin mobilitet och pé sé vis sakra sina sociala och
samhaélleliga kontakter. Atgarder som syftar till kdrkortséterkallelse ska darfor genomféras
restriktivt och individuellt.

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

Forarprévare ska fa en battre utbildning om aldres férutsattningar och férmaga.

Lakare ska uppfylla sin anmalningsplikt att meddela Transportstyrelsen nar en patient pa grund
av trafikfarlig sjukdomsdiagnos inte ar lamplig att kéra bil, istallet for att enbart géra en muntlig
dverenskommelse med den aldre om att sluta kora bil (vilket ocksa &r tillatet att gora).

Olika tester av synen ska kravas vid fornyelse av kérkortet fran 45 ars alder.

Det ska bli administrativt enkelt att byta ut sitt kérkort till en id-handling nar man inte langre
vill/far kora.
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5.4 Trafikanter med funktionsnedsattning

Manniskor med funktionsnedsattning’ kan ha stora problem i vagtrafiken, framst i form av tillganglighet
men aven nar det galler trafiksakerhet.

Olika funktionsnedsattningar

Inom gruppen manniskor med funktionsnedsattning ar det personer med rérelsehinder,
utvecklingsstorning, neuropsykiatriska funktionsnedsattningar samt synskadade som framst har
problem i trafiken. En stor del av befolkningen ar 65 ar eller aldre och med stigande alder tkar
funktionsnedsattningarna i form av férsamrad syn, horsel och rérelseférmaga.

Trafiksékerhet for personer med funktionsnedséattning

Nollvisionen ar ett etiskt forhaliningssatt och trafiksakerhetsarbetet i Nollvisionens anda innebar att
vagar, gator och fordon i hégre grad ska anpassas till manniskans forutsattningar. Kunskapen om
trafiksakerhet for personer med funktionsnedsattning ar dock bristfallig, En genomgang av
internationella studier inom omradet visar att ytterst lite forskning har bedrivits. Bland annat har f&
studier genomforts som belyser rorelsehindrades mojligheter och begransningar i trafiken. Dessa
studier har dock visat att rérelsehindrade personer inte utgér nagon stérre riskgrupp jamfort med icke-
funktionshindrade personer. (34). Det har ocksa konstaterats att férare med hérselnedsattning inte
betraktas som nagon forhojd risk i trafiken (35).

Barn med funktionsnedsattning

For barn med funktionsnedsattning finns en bok om trafiksakerhet och att aka sakert (36). | boken
belyses aspekter som ar viktiga att beakta fér barn med rérelsehinder, syn- eller hérselskador,
utvecklingsstorning eller neuropsykiatriska diagnoser, och forslag ges till anpassningar av transporter.
Delar av boken, exempelvis de som handlar om hur man spanner fast en rullstol, ar tillampliga aven for
vuxna.

Malsattningar inom handikappolitiken och transportpolitiken
Handikappolitiken har féljande nationella mal sedan ar 2000 (37):

e en samhallsgemenskap med méangfald som grund,

e ett samhalle som utformas sa att manniskor med funktionsnedsattning i alla aldrar blir fullt
delaktiga i samhallslivet,

e jamlikhet i levnadsvillkor for flickor och pojkar, kvinnor och man med funktionsnedsattning.

Nar det galler transportpolitiken s& finns de transportpolitiska malen dar det under funktionsmalet star:
"Transportsystemet utvecklas s& att det ar anvandbart for personer med funktionsnedsattning”.
Regeringen skriver att "Det ar en grundlaggande demokratisk fraga att personer med
funktionsnedsattning ska kunna anvanda transportsystemet. Att 6ka anvandbarheten i kollektivtrafiken
blir allt mer aktuell med en aldrande befolkning. Att géra transportsystemet anvandbart for personer
med funktionsnedsattning gér ocksa ofta att standarden blir battre for resenarer utan
funktionsnedsattning.” Man papekar ockséa att malformuleringen géller hela transportsystemet, att det
inte racker med att endast kollektivtrafiken ar tillganglig. (37)

NTF Anser...

For att personer med funktionsnedsattning ska kunna réra sig sakert i trafiken anser NTF att det &r
viktigt med en systemsyn sa att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de
trafiksakerhetshojande atgarderna.

" Nedsattning av fysisk, psykisk eller intellektuell funktionsférmaga. Begreppet funktionshinder definieras som
den begransning en funktionsnedsattning innebar fér en person i relation till omgivningen. Funktionshinder &ar
darmed inte ndgot som en person har, utan nagot som uppstar i en miljé som inte ar anpassad till
funktionsnedsattningen och darfor blir funktionshindrande. (Wikipedia)
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Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

o Trafiksakerhet for personer med funktionsnedsattningar ska beaktas i alla sammanhang som
berdr vagtransportsystemet.

e Stat och kommun ska ta ansvar for sakerhet och tillganglighet for trafikanter med
funktionsnedsattning vilket bland annat kraver en ékad kunskap hos trafikplanerare och
trafikbolag.

e Trafikmiljon och kollektivtrafiken ska anpassas till de sarskilda behov som personer med
funktionsnedsattning har.

e Om géng- och cykelvagar inte ar separerade ska delning av utrymmet ske med taktil
separering for att underlatta for synskadade.

Nar det géller fordon anser NTF att...

¢ \id upphandling av resor med specialfordon eller buss ska krav stéllas pa sakra transporter av
manniskor med funktionsnedsattningar.

e \id planering av sékra transporter for personer med funktionsnedsattning ska ett perspektiv
som innefattar hela resan anvandas.

o Fordonstillverkarna ska ta fram battre system fér sakra transporter av manniskor med
funktionsnedsattningar.

¢ Vid handikappanpassning av fordon ska trafiksakerhet beaktas och endast i undantagsfall ska
dispenser 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 galler for bilbarnskydd.

Nar det galler trafikant anser NTF att. ..
e Kunskap om olika funktionsnedsattningar ska inga i koérkortsutbildningen.

¢ Vid upphandling av specialfordon, kollektivtrafik och fardtjanst ska hansyn tas till olika
funktionsnedsattningar (exempelvis rorelsehinder, synskador, kognitiva och neuropsykiatriska
funktionsnedsattningar) och férare som genomfér transporterna ska ha specifik kunskap om
funktionsnedsattningar.

35



5.5 Nya svenskar i trafiken

Sverige har kommit l&ngt i sitt trafiksékerhetsarbete och har under lang tid uppmarksammat vikten av
trafiksakerhet. Sékerhetskulturen ar hdg, jamfért med i manga andra lander, och de flesta
trafikanterna anvander bilbalte, anvander skyddsutrustning fér barnen i bilen och kér nyktra.

Okad olycksrisk bland utlandsfoédda
Ungefar en femtedel av Sveriges befolkning ar fédd utomlands. Olycksrisken bland utlandsfodda i
Sverige ar i manga fall, beroende péa ursprungsland, betydligt hdgre an for svenskfédda.

Studier har genomférts av utlandsféddas trafiksakerhet, och galler personer som ar folkbokférda i
Sverige och finns i svenska register. Studierna av olycksinblandade personbilsférare ar 2003 relaterat
till innehavare av svenska korkort visar pa en férhojd risk for inblandning i polisrapporterade
vagtrafikolyckor med personskada bland alla grupper av utlandsfédda jamfért med svenskfédda.
Hogst relativ risk (omkring 4 ganger hdgre) finns bland personbilsférare fran Mellandstern och Afrika.
Men aven bland den utlandsfédda befolkningen generellt (inte bara férare) finns en forhojd risk i olika
grupper, dar Mellandstern och Nordafrika har en férdubblad risk for olycksinblandning jamfért med
svenskfodda. (38)

Behov av utbildning i trafik och trafiksdkerhet bland nya svenskar

Manga har kommit hit som vuxna och en del av dem kan ha tagit med sig en annan syn pa
trafiksakerhet an den som rader i Sverige. Man far kéra bil med sitt kérkort fran ursprungslandet ett ar
efter att man fatt uppehallstillstand och blivit folkbokfoérd i Sverige, innan man méaste genomga svensk
korkortsutbildning, alternativ byta ett korkort utfardat i en EES-stat, Japan eller Schweiz till svenskt
koérkort. Numera finns manga barn och unga som kommit hit ensamma och de behover erhélla
kunskap om trafik genom skolan eller p4 annat satt.

| en enkatundersdkning bland sfi-studerande (svenska for invandrare) om deras mobilitet och resvanor
angav 8 av 10 nyanlanda att de behdvde lara sig mer om vad man far géra i trafiken, det vill saga
trafikregler och beteende i olika situationer. Man féredrog information pa svenska, men detta svar ar
eventuellt praglat av att de var svenskstuderande. Sadan information kan inte vanta till de eventuellt
gar pa trafikskola. (39)

Trafiksakert beteende hos nya svenskar?

| en enkatundersokning bland utlandsfédda och svenskfodda personer folkbokfoérda i Sverige, kunde
konstateras att svenskfédda och personer fédda i Vastvarlden var mera benagna att i framtiden bryta
mot hastighetsbestammelserna och att de som var fédda i Sydeuropa och Mellanéstern inklusive
Nordafrika var mera benagna att kéra bil utan att anvanda bilbalte. P4 fragor om obaltat barn i bil var
personer fédda i Mellandstern och Nordafrika mera benagna att lata barnet sitta i knaet pa en vuxen i
framsatet och lata ett barn sitta obéltat i baksatet. Studien visade att om personen kort pa ett visst satt
tidigare och umgicks med andra som kérde pa samma satt, sa var sannolikheten stérre att de sjalva
skulle goéra sa. (38)

Kunskap till asylsékande och nya svenskar

Sedan 2016 har NTF arbetat med att ge asylsékande och nya svenskar en 6kad kunskap om trafik
och trafiksékerhet. Detta gors i samverkan med larare och skolor som bedriver sfi-utbildning (svenska
for invandrare) samt studieférbund, samhallskommunikatoérer, integrationscenter med mera.

NTF Anser...
For att nya svenskar ska kunna rora sig sakert i trafiken anser NTF att asylsokandes och nya
svenskars trafiksakerhet ar ett gemensamt ansvar mellan trafikanten och olika systemutformare.

Nar det galler systemutformares ansvar anser NTF att...

o Kunskaperna om nya svenskars situation i Sverige och deras trafikkultur och olyckssituation i
sina ursprungslander maste finnas bland de som planerar eller genomfér pedagogiska
atgarder, till exempel hos relevanta myndigheter, skollarare, trafiklarare och informatérer i
ideella organisationer.
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o Riktade insatser behdvs till grupper av nya svenskar dar anvandningen av bilbalte och
bilbarnskydd ar lagre och dar rattfylleri &r vanligare.

e Det finns ett stort utrymme for att 6ka cyklingen i manga grupper av nya svenskar (i nagra
grupper aven att lara sig att cykla) och att informera om saker cykling.

o Trafikverket ska, med hjalp av andra aktérer, se till att information om trafik och trafiksakerhet
till asyls6kande och nya svenskar finns pa olika sprak och pa latt svenska samt att den sprids
effektivt.

o Migrationsverket ska ge alla asylstkande en introduktion i trafik och trafiksakerhet s& att de far
mojlighet att rora sig i trafiksystemet utan ékad olycks- och skaderisk.

o Kunskap om trafik och trafiksakerhet ska inga i den samhallsorientering som erbjuds till
nyanlanda vid etableringen i en kommun.

e Skolverket och kommunerna ska se till att undervisning om trafiksakerhet ingar i skolarbetet,
nagot som ar speciellt viktigt i mangkulturella omraden.

Nar det géller trafikantens ansvar anser NTF att...

o De asylsdékande och nya svenskarna ska ges battre férutsattningar att involveras i
trafiksakerhetsarbete och att ta sin del av ansvaret for trafiksékerheten. Det handlar om att de
ska f& betydelsefull utbildning i trafiksékerhet och trafikregler nar de kommer till Sverige samt
aven nar de fatt uppehallstillstand. Utbildningen ska ge insikter och férstaelse for risker i den
svenska trafiken och vara latt att férstd och omséatta i praktiken.
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5.6 Gangtrafikanter

Gangtrafiken ar en mycket viktig del i ett hallbart transportsystem, och att ga ar en fysisk aktivitet som
ger ett viktigt bidrag till 6kad folkhalsa. En 6kad gangtrafik kan bland annat astadkommas genom att
skapa attraktiva miljéer fér bade vistelse och rérelse i stdder och tatorter, med trygga, trivsamma och
sakra miljder for gangtrafikanter. For att gangtrafiken ska kunna 6ka maste en 6kad trafiksakerhet ga
hand i hand med arbetet fér 6kad trygghet, attraktivitet och tillganglighet for alla gangtrafikanter,
inklusive personer med funktionsnedsattning. Gangtrafiken ska betraktas som ett eget trafikslag dar
gangtrafikanters trafiksédkerhet ses utifran ett hela resan perspektiv. (23)

Vem &r en gangtrafikant?

Till gangtrafikanter hor enligt 1 kap. 4 § Trafikforordningen (1998:1276) inte bara fotgangare, det vill
saga gangtrafikanter som gar utan att anvanda fordon eller hjalpmedel, utan aven de som till exempel
aker rullskidor och rullskridskor, de som anvander sparkstotting eller lekfordon, de som leder cykel,
barnvagn eller rullstol eller for ett motordrivet fordon avsett att féras av gaende. Gangtrafikanter ar
aven de som i gangfart sjalva for rullstol eller annat eldrivet fordon utan tramp- eller vevanordning som
ar att anse som en cykel, t.ex. elsparkcykel. (23)

Gangtrafikanter i dédsolyckor

Under 2019 omkom 27 gangtrafikanter i kollision med fordon, ar 2018 var det 34 omkomna.
Variationen mellan olika ar ar stor. Majoriteten av de gangtrafikanter som omkommer till fljd av en
kollisionsolycka ar man. Majoriteten av de som omkommer ar 55 ar eller aldre oavsett kén och oavsett
olyckstyp. Antalet doédade ar patagligt fler i aldersgruppen 75 ar eller aldre. Dédsolyckor dar unga
personer omkommit som gaende har ofta skett pa vag till eller fran buss. Dédsolyckor sker aven vid
pakorning av personer som befunnit sig pa vagen vid vagarbete, olycka eller bilhaveri. Ungefar halften
av gangtrafikanterna omkommer i gryning, skymning eller moérker. Ungefar en femtedel av omkomna
gaende var vid olyckstillfallet paverkade av alkohol eller andra droger. (64, 23). Det ar 2-3 ganger
hogre risk for en gangtrafikant att ddédas om man blir pakérd i 50 km/tim jamfoért med 40 km/tim (40).

Allvarligt skadade gangtrafikanter

Ar 2019 var antalet allvarligt skadade gangtrafikanter (medicinsk invaliditet = 1 %) 175, och26 gaende
var mycket allvarligt skadade (medicinsk invaliditet =2 10 %). | definitionen av vagtrafikolycka ingar att
ett fordon ska vara inblandat, sa de cirka 3 000 fallolyckor som gaende é&rligen skadas allvarligt i
(singelolyckor gédende) ingar inte i den officiella statistiken. Var fjarde fallolycka i trafikmilj¢ leder till
bestaende men. Fallolyckorna kan ofta relateras till att den gaende halkat eller snubblat och tappat
balansen till foljd av kanter eller andra ojamnheter i vagytan. Halften av gangtrafikanterna i fallolyckor
har skadats allvarligt pa trottoarer och gang- och cykelvagar, och var fjarde har fallit vid passage av en
gatustracka. Tva av tre har skadats pa grund av halt vaglag For att minska fallolyckor kravs darfér
insatser som leder till séker utformning och bra drift och underhall. (64, 23)

Ungefar 70 procent av de allvarligt skadade i en fallolycka ar kvinnor. Majoriteten av de allvarligt
skadade kvinnorna ar 55 ar och aldre, med stérst andel bland aldersgruppen 55-64 ar, det vill saga
bland yrkesverksamma personer. Bland de gangtrafikanter som skadas allvarligt i en kollisionsolycka
med motorfordon skadas man allvarligt i stérre utstrackning an kvinnor i aldrarna 0-34 ar, medan
forhallandet ar omvant bland personer som ar 55 ar och aldre. (23)

Vilka ar de allvarliga skadorna bland gangtrafikanter?

Omkring hélften av gangtrafikanters allvarliga skador i trafikmiljo &r pa4 hander, armar och axlar, 38
procent ar skador pa fétter, ben och hoéfter och 4 procent ar huvudskador. Huvudskador star for en
femtedel av de mycket allvarliga skador som drabbar gangtrafikanter vid fallolyckor. (23)

Reflexer ger bra synbarhet i mérker
For att 6ka gangtrafikanters synbarhet ar anvandning av reflexer en viktig atgard, bade i tatort och pa
landsbygd. Med morka klader upptacker féraren i en bil med halvljus en gaende pa 20-30 meters
avstand, med ljusa klader syns gangtrafikanten fran 60 meter. Om gangtrafikanten bar reflex ser
foraren denne pa 125 meters avstand. Darfor ar det bra att gadende har hangande reflex, garna lagt
sittande, samt placerar reflexer runt armar och ben och garna ockséa anvander reflexvast. Reflexer
syns bast om de arirorelse.
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Malstyrning av trafiksékerhetsarbetet som gynnar gaende

Flera indikatorer i den nationella malstyrningen av trafiksakerhetsarbetet har baring pa gangtrafikanter.
Det géller andel av kommunerna som har en god kvalitet pa underhall av prioriterade gang- och
cykelvagar. Malet ligger pa 70 procent ar 2020 och var ar 2019/20 19 procent. Sakra gang-, cykel-
och mopedpassager har en malniva om 35 procent ar 2020 och innebar att passagen ska vara
planskild eller att 85 procent av bilisterna ska kéra maximalt 30 km/tim. Ar 2019 var andelen 28
procent. Aven indikatorerna ¢kad hastighetsefterlevnad, nykter trafik och sakra personbilar berér
indirekt gadendes sakerhet. (64)

Insatsomraden for 6kad sakerhet bland gaende

Systemutformaransvaret for gangtrafikanters sakerhet kan anses vara sarskilt viktigt, eftersom det inte
finns nagra formella krav pa kunskap, férmaga eller behdrighet for att réra sig som gaende i trafiken.
Det viktigaste for att 6ka sakerheten for gangtrafikanter ar att férebygga olyckor, men det ar ockséa
viktigt att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intraffa. | en gemensam inriktning for
saker gangtrafik pekas foljande prioriterade insatsomraden for 6kad sékerhet for gaende ut (23):

saker utformning av gaendes infrastruktur

drift och underhall fér saker gangtrafik

sakra vinterskor och smarta skydd

sakrare beteenden, anvandning av skydd och reflexer
fordonsutveckling for sakert samspel med gaende.

NTF Anser...

For att gangtrafikanter ska kunna rora sig sakert i trafiken anser NTF att det ar viktigt med en
systemsyn s att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshdjande
atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Det behovs ett etappmal som inkluderar gangtrafikanters singelolyckor (fallolyckor) och
darmed indikatorer som styr mot farre fallolyckor i trafikmiljon. Gaendes singelolyckor ska inga i
den offentliga statistiken.

e Gangtrafikanter har ratt till en saker trafikmiljo bade i tatort och péa landsbygden utefter det
statliga vagnatet. Trafikmiljon ska vara utformad utifran gangtrafikantens behov och separerad
fran motorfordonstrafik och cyklister. Bra belysning ar viktigt.

e Séakerheten for gdende som ar barn, aldre och trafikanter med funktionsnedséattning ska
prioriteras.

e 30 km/tim ska vara hogsta hastighet i tatort dar gangtrafikanter inte ar separerade fran
biltrafiken.

o Overgangsstallen ska hastighetssakras exempelvis genom att vara upphajda.

¢ Intervallerna for gaende vid trafikljus ska vara langre och anpassas till aldre, trafikanter med
funktionsnedsattning och barn.

e Drift och underhéll av gadngbanor ska vara prioriterat aret om.
Nar det galler fordon anser NTF att...

e Nya personbilar ska vara utrustade med sakerhetssystem/férarstdédssystem som hjalper
féraren att undvika kollision med gangtrafikant (exempelvis automatiska bromsar,
filbytesvarnare, trotthetsvarnare, backkamera) och med férlatande fronter och externa
krockkuddar som mildrar vid en kollision.

e Tunga fordon ska ha extra backspeglar och teknik som varnar foér gangtrafikant i déda vinkeln.
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Nar det galler trafikant anser NTF att...

Motorfordonsforare ska ta storre hansyn till gdende och andra oskyddade trafikanter.

Andelen motorfordonsférare och cyklister som lamnar gangtrafikanter féretrade vid obevakade
dvergangsstallen ska dka.

Gangtrafikanter ska folja trafikregler och visa ett sékert beteende samt samspela med andra
trafikanter, t.ex. vid 6vergangsstallen. Informations- och utbildningsatgarder behovs.

Géngtrafikanter ska anvanda reflexer och reflexvastar for 6kad synbarhet i mérker saval i tatort
som pa landsbygd. Informationsatgarder for 6kad anvandning behdévs.

Gangtrafikanter ska anvanda halkskydd och skor med bra sula fér 6kat skydd vintertid.
Informationsatgarder for 6kad anvandning behdvs.
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5.7 Cyklister

En 6kad cykling kan bidra till att minska resandets paverkan pa miljon, till minskad trangsel i stdrre
stader och till en battre folkhdlsa. Men cyklister ar oskyddade trafikanter och skaderisken ar hdgre an
for skyddade trafikanter som bilister. Darfér ar det en viktig utmaning att vidta atgarder sa att
cyklingen blir séker. (41)

Flest allvarligt skadade ar cyklister

Cyklister ar den trafikantgrupp som star for flest allvarligt skadade personer. Ungefar 2 000 av 3 850
allvarligt skadade ar 2019 var cyklister och 222 cyklister var mycket allvarligt skadade. For de cyklister
som skadas allvarligt (de som beraknas fa en medicinsk invaliditet pa minst 1 procent) ar skador pa
armar, axlar och ben vanligast. De skadorna ar vanliga &ven bland de som skadas mycket allvarligt
(beraknas fa en medicinsk invaliditet pa minst 10 procent) men de har i stérre utstrackning ockséa
skador pa huvud och ansikte. (64). En mycket allvarlig skada innebar att man har problem varje dag.
Aven lattare skador pa huvudet kan leda till livslanga problem och &ndrar férutsattningarna for livet
med trotthet, kronisk smarta och kognitiva problem.

Narmare 150 av de 3 850 allvarligt skadade var med i elsparkcykelolyckor, vilket &r ett nytt fenomen
(64). Det ar framfér allt huvudskador som uppstar vid olyckor med elsparkcyklar, 44 procent av
inrapporterade skador var huvudskador. En stor del av huvudskadorna var rena ansiktsskador dar 18
procent skadat tanderna (67).

Fler man an kvinnor skadar sig, men risken per personkilometer ar i samma storleksordning oavsett
kon. Aldre cyklister ar dverrepresenterade bland allvarligt och mycket allvarligt skadade och far i stérre
omfattning bestdende skador. Ungefar 90 procent av alla cykelolyckor dar cyklister far en allvarlig
skada sker i tatort, dar det mesta av cykeltrafikarbetet sker. (21)

Cyklister i singelolyckor

Atta av tio allvarligt skadade cyklister har skadats i en singelolycka. Orsaker som kan relateras till drift
och underhall ligger bakom nastan halften av singelolyckorna som leder till allvarlig skada. Orsaker
relaterade till cyklisten i interaktion med cykeln, till vagutformning, samt till cyklistens beteende och
tillstand star for ungefar 15 procent vardera. Var tionde singelolycka som leder till en allvarligt skadad
cyklist relateras till samspel med ovriga trafikanter. (21, 22)

Cyklister i dédsolyckor

Variationerna éver aren nar det galler omkomna cyklister ar stora. Totalt omkom 17 cyklister under
2019, ar 2018 var det 23 och ar 2017 omkom 26 cyklister. Huvudskador ar den vanligaste skadan
som orsakar dodsfall hos cyklister, oavsett typ av olycka. Over tid ses en minskning i kollisionsolyckor
mellan cyklister och motorfordon. Ungefar 30 procent av cyklisterna omkommer utanfor tatort, en
andel som varit ganska lika éver tid. (2, 64, 22)

Atgarder for att minska dédade och skadade cyklister

En teoretisk berékning av olika atgarders och insatsers potentiella effekter till &r 2030 visar att inom
gang och cykel kan antalet omkomna minska med 25 personer och antalet allvarligt skadade med
566. Atgarderna galler hastighetssékrade gang-, cykel- och mopedpassager (GCM-passager) pa
statliga och kommunala végar, att gaendes och cyklisters sékerhet prioriteras i konfliktpunkter med
kollektivtrafiken, sakrare vanliga cyklar och sakrare elcyklar med stabilisering och lasningsfria bromsar,
anvandning av vinterdack, skarpta standardkrav och battre uppféljning av drift och underhall for
cyklister, stétupptagande underlag pa de mest trafikerade cykelvagarna, 95 procents
hjalmanvandning pa snabb-cykelvagar och 70 procent pa évriga cykelvagar samt 6kad anvandning av
krockkuddshjalmar. (42)

Cykelhjalmsanvandning

Det nationella malet for cykelhjalmsanvandningen ar att minst 70 procent av cyklisterna ska anvanda
hjalm &r 2020. Ar 2019 var hjaimanvandningen 47 procent. Barn under 15 &r omfattas sedan januari
2005 av en cykelhjalmslag. Den observerade cykelhjalimsanvandningen ar 2019 for barn upp till 10 ar i
bostadsomraden var drygt 80 procent och fér barn 6-15 &r som cyklar till och fran skolan var den 65
procent. Bland vuxna var cykelhjalmsanvandningen 40 procent vid resor till och fran arbetet och 43

41



procent pa allmanna cykelstrak. Bland skadade elsparkcyklister har 13 procent uppgett att de anvant
hjalm (64, 67)

Cykelhjalmens skyddseffekt

Cykelhjalm halverar risken for huvudskador. Tva av tre allvarliga huvudskador kan undvikas om
cyklisten anvander hjalm. Om alla anvande cykelhjalm skulle antalet omkomna kunna minska med 25
procent och totala antalet allvarligt skadade med 5 procent. En kombination av lagre hastighetsgrans
for bilister, cykelhjalm och vanligare bilfront kan reducera invalidiserande skador som sker i kollision
med personbilar med 79 procent. (64, 22)

Omkomna cyklister med alkoholférekomst

| djupstudier av ddédade cyklister hade 15 procent av de med kand alkoholférekomst, alkohol i blodet
vid tiden for olyckan. Cyklisternas genomsnittliga alkoholhalt var 1,78 promille. Ingen av de
alkoholpaverkade cyklisterna hade hjalm. Bland cyklisterna med alkohol i blodet var 81 procent man
och bland cyklisterna utan alkohol var 62 procent man. (43).

Hastighetssakrade passager och bra underhall ar viktigt for cyklister

Utformningen av trafikmiljon ar vaghallarens ansvar och ska vara foérlatande sa att ett misstag av
trafikanten inte leder till dod eller allvarliga skador. GCM-handboken (44) ar ett stdd vid planering,
projektering, och drift och underhall av infrastruktur for gang, cykel och moped. Sarskilt viktigt ar
hastighetssakring i korsningspunkter. Malet 2020 for sédkra gang-, cykel- och mopedpassager pa
huvudvagnatet for bil &r 35 procent. Ar 2019 var andelen 28 procent. En passage &r sdker om den ar
planskild eller om 85 procent av bilisterna kér maximalt 30 km/tim. En hastighetssakring astadkoms
mest effektivt genom att ha nagon form av fysiskt farthinder i anslutning till passagen. (64)

Aven underhéllet av gang- och cykelvagar under alla arstider &r viktigt for att minska olyckor och
skador. Malet 2020 mater andelen kommuner med minst 40 000 invanare som utfor drift och underhall
med god kvalitet pa de gang- och cykelvagar som ges hdgst prioritet inom kommunens centralort eller
huvudort. Malnivan ar 70 procent och genom en enkat 2019/20 konstaterades 19 procent av
kommunerna ha god kvalitet p4 underhall av gang- och cykelvagar. (64)

NTF Anser...
For en saker cykling anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn sa att bade trafikmiljo, fordon och
trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshéjande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Cyklister har ratt till en saker trafikmiljo, det vill sdga ett cykelvagnat som ar utformat utifran
cyklistens behov och separerat fran motorfordonstrafik och fran gdende. Bra belysning ar
viktigt.

e Cyklistens behov av avstand till andra trafikanter ska beaktas vid byggande av cykelbanor och
cykelstrak. Detta kan innebara att cyklisters infrastruktur utformas bredare an vad som oftast
forekommer.

o Dar cyklister inte kan separeras fran biltrafiken ska hastigheten i tatort vara hégst 30 km/tim.
e Geofencing ska anvandas i stadskarnor dar det ar befogat.
o Utefter det statliga vagnatet ska cyklisters sakerhet beaktas och separata cykelleder anlaggas.

e Grupper av cyklister har olika hastighetsansprak vilket ska beaktas vid utformning av
cykelvagnatet i syfte att undvika hastighetsskillnader och konflikter.

e Bade cykelpassager och cykeldverfarter ska vara hastighetssakrade och utformade med tanke
péa cyklisternas sakerhet.

o Korsningar ska utformas sa att alla trafikanter ar val synliga, att trafikanternas fardvag ar
forutsagbar, och att hastigheten ar lag. Speciellt ska utformning som reducerar risken for
kollisioner mellan cyklister och tunga fordon beaktas.
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Cykelbox ska inforas vid fler korsningar med trafikljus for att ge cyklisten extra utrymme och
prioritet.

Vagutformaren ska se Over och atgarda fasta hinder som cyklister kan kollidera med samt
andra brister i cykelvagnatets utformning for att undvika att allvarliga olyckor intraffar.

Drift och underhall av cykelvagnatet ska vara prioriterat bade vinter och sommar. Bra metoder
for vintervaghallning ar borstning med saltlésning och varmsandning. Vaghallare ska i storsta
majliga man halla cykelbanor i ett sddant skick att avsaknad av vinterdack inte riskerar att
skapa fara for cyklisten och andra trafikanter. Borttagning av grus och l6v ar viktigt under
andra arstider.

Nér det géller fordon anser NTF att...

Cyklisten ska valja en stabil cykel utrustad med ringklocka, effektiva bromsar (garna ABS), bra
dack, kedjeskydd, fungerande belysning fram och bak samt reflexer.

Aldre personer ska valja en cykel med lagt insteg eller som pé annat séatt ar saker och bast
lampad for aldre.

Cykeln ska ha vinterdack vid vintercykling som inte sker pa cykelvagar med tillracklig friktion.
Cyklar fér sma barn ska vara utrustade med fotbroms.

Cykelbranschen ska ta ett 6kat ansvar genom att bara salja cyklar som har lagstadgad
sakerhetsutrustning.

Cykelbranschen ska inte salja trimningsdelar till elcyklar.

Information om var och hur eldrivha enpersonsfordon ska anvandas samt vilken paverkan de
har pé trafiksakerheten, ska tas fram och spridas. Det géller exempelvis segways,
hoverboards, elskateboard, elsparkcykel och liknande fordon.

Nya personbilar ska vara utrustade med sakerhetssystem/férarstddssystem som hjalper
féraren att undvika kollision med cyklister (exempelvis automatiska bromsar, filbytesvarnare,
trotthetsvarnare, backkamera) och med férlatande fronter och externa krockkuddar som
mildrar vid en kollision.

Tunga fordon ska ha extra backspeglar och teknik som varnar for cyklister i d6da vinkeln.

Nar det galler trafikant anser NTF att...

Lag om cykelhjalm som omfattar alla cyklister ska inféras.
Barn under 7 &r ska ha smabarnshjalm med grént spanne.

Informationsatgarder ska sattas in for att fa alla cyklister att i hdgre utstrackning anvanda
cykelhjalm, och d& sadana hjalmar eller airbagskragar som ger ett mycket gott skydd.

Informations- och utbildningsatgarder behdvs for att cyklisten ska folja trafikregler och visa ett
sakert beteende genom att vara tydlig och ge tecken vid t.ex. svang, anvanda ringklocka,
anvanda belysning och reflexer i morker, vara uppmarksam pa andra trafikanter och iaktta
vajningsplikt vid cykelpassager.

Cyklister ska anvanda reflexer och reflexvastar fér 6kad synbarhet i morker saval i tatort som
pa landsbygd. Informationsatgarder for 6kad anvandning behdvs.

Cyklister ska anvanda vinterdack for 6kad sakerhet. Informationsatgarder for 6kad anvandning
behdvs.

Informationsatgarder fér minskat cyklande under paverkan av alkohol ska vidtas.
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5.8 Mopedister

Det ar inte enbart 15-aringar som kér moped. Fler grupper har upptéckt att mopeden &ar ett smidigt
satt att ta sig fram i storstédernas citykdrnor och att den ar latt att parkera. | glesbygden &r mopeden
fortfarande ett populart fordon fér framst ungdomar, da den uppfyller deras krav pa att kunna ta sig
fram pa egen hand. (22)

Olika typer av mopeder

Det finns olika typer av mopeder och aven olika typer av cyklar som raknas som mopeder. | moped
klass Il med hogsta konstruktiva hastighet pa 25 km/tim (eller 30 km/tim for de &ldre mopederna) ingar
aven motoriserad cykel. Den har trampor och en hjalpmotor med en hégsta effekt pa 1 000 watt, som
far ge ett krafttillskott upp till och med 25 km/tim. Det racker med cykelhjalm for att fa kdra denna
mopedtyp, men trafikforsakring, férarbevis och alder éver 15 ar kravs. Moped klass | ar konstruerat for
en hastighet av hdgst 45 km/tim, och hit raknas aven en sa kallad snabb-elcykel med en motoreffekt
pa hogst 4 000 watt. Registrering kravs, samt skyddshjalm, trafikférsakring och AM-kérkort. Snabb-
elcykeln och 6vriga moped klass |, far inte framféras pa cykelbanor. Bade forarbevis och AM-kérkort
kan aterkallas vid trafikbrott. Fyrhjuliga mopeder, inklusive mopedbilar har vasentligt mycket sémre
sakerhet an en personbil. Den registreras oftast som moped klass | och kraver minst AM-kérkort. Balte
ska anvandas eller skyddshjalm. (22, 68)

Antal mopeder i trafik

Under sommaren 2017 fanns det 108 000 mopeder klass | i trafik, vilket ar lika manga som antalet i
trafik sommaren 2007. Antalet har 6kat de senaste tva aren efter en tidigare ganska kraftig nedgang.
Enligt forsakringsbranschen har antalet mopeder klass Il i trafik minskat. Under 2016 fanns det cirka
44 000 mopeder klass Il i trafik, beraknat pa arsrisk. Det innebar att fler mopeder kan vara i trafik
under delar av ett ar. Under 2007 var det 81 000 mopeder klass Il i trafik. Forsaljningen av mopedbilar
har tkat mycket under senare ar och vid arsskiftet 2018/19 fanns cirka 12 000 registrerade fyrhjuliga
mopeder. (2, 22, 68)

Mopedister i olyckor

Mopedisterna ar, liksom alla oskyddade trafikanter, mycket sarbara i en olycka. Under ar 2019 omkom
6 mopedister i trafiken, ar 2018 var det 7 mopedister. Det var 226 som skadades allvarligt och 23 som
skadades mycket allvarligt ar 2019. Om man tittar under flera ar ar det i genomsnitt cirka 6 mopedister
som arligen omkommer i trafiken och nastan 250 som skadas allvarligt. Efter inférandet av AM-kérkort
for klass | samt forarbevis for klass Il hosten 2009, har antalet polisrapporterade svart skadade 15-
aringar minskat kraftigt. Det ar nastan uteslutande man som omkommer pa moped. | drygt 30 procent
av det totala antalet ddédade mopedister var mopedféraren paverkad av alkohol eller andra droger.
Bland de omkomna i aldersgruppen 18-64 ar andelen paverkade av alkohol eller droger stérre an
andelen opaverkade. Bland de som var yngre an 18 ar ar andelen paverkade mycket liten. Att farre
skadas pa moped kan bero pa minskade forsaljningssiffror, farre registrerade mopeder i trafik,
minskade ungdomskullar samt skarpta férarkrav. Nu 6kar dock antalet 15-16-aringar igen och ar
2025 kommer det att finnas cirka 267 000 vilket kan komma att paverka antalet mopedister. (1, 5, 22,
64).

Mopedisters hjalmanvandning

Maélet for ar 2020 &r att 99 procent av mopedisterna ska &ka med ratt anvand hjalm. Ar 2019 var
andelen 94 procent. Bland de som blir inblandade i olyckor ar dock hjalmanvandningen lagre.
Hjalmanvandningen bland omkomna mopedister ar cirka 50 procent. Nastan 40 procent av alla
mopedister som skadats mycket allvarligt har fatt en huvudskada medan motsvarande andel ar knappt
10 procent bland de allvarligt skadade. Anvandning av mopedhjalm minskar risken for allvarliga skador
med 17 procent och mycket allvarliga skador med 47 procent. (64)

NTF Anser...
Nar det géller trafiksékerhet for mopedister anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn sa att bade
trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshojande atgarderna.
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Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

Korsningar ska utformas sa att alla trafikanter ar val synliga, att trafikanternas fardvag ar
forutsagbar, och att hastigheten ar lag. Speciellt ska utformning som reducerar risken for
kollisioner mellan mopedister och tunga fordon beaktas.

Mopedister har ratt till en saker trafikmiljo. Idag delar mopeder klass Il (25 km/tim) infrastruktur
med cyklister. Detta gor att atgarder for sakrare cykling, nar det galler utformning och
drift/underhall, oftast ocksa har en positiv effekt pa sédkerheten fér mopedister klass |l.

Anvisningar bér tas fram som anger var mopeder klass | (45 km/tim) bast ska framféras,
eftersom de inte far framféras pa gang-, cykel- och mopedbanor. Moped klass | skulle kunna
tilldtas pa speciellt utpekade gang-, cykel- och mopedbanor mellan tatorter med liten trafik.
Detta bor inte galla mopedbilar.

Nar det géller fordon anser NTF att...

Mopeder som levererats for att monteras ihop hemma ska, innan de tas i bruks, genomga en
kontrollbesiktning.

Séljare i branschen ska ta ansvar for sakerhetsinformation om fordon och sakerhetsutrustning
och bidra till att motverka mopedtrimning.

Tysta elmopeder och andra fordon som framférs pa gang-, cykel- och mopedbanor ska ha
nagon form av ljud fér att observeras av gaende med flera.

Lag ska inféras om att alla mopeder, aven klass Il ska férses med registreringsskylt. Detta
medfor att ocksa motoriserade cyklister ska ha registreringsskylt och det kommer bli lattare att
i en olycka beddma vilken typ av fordon som varit inblandat.

Polisen ska ges utbildning for att kdnna igen olika typer av elcyklar och mopeder s att inte
klass | mopeder och s.k. snabb-elcyklar framférs pa gang-, cykel- och mopedbanor.

Mopedbilar ska utrustas med baltespaminnare, krockkuddar, antisladdsystem och autobroms.

Krav pa vinterdack och regelbunden kontrollbesiktning av mopedbilar ska inféras.

Nar det galler trafikant anser NTF att...

AM-utbildningen ska ge kunskap om mopedbilen samt kértraning om det ar aktuellt for eleven.

Atgarder ska vidtas for att ©ka mopedisternas synbarhet, t.ex. genom information om
reflexmaterial och fluorescerande farger pa klader och moped.

Foraldrar ska ges utbildning om ungdomars mopedakande, bl.a. med inriktning pa foraldrars
ansvar for att mopeder inte trimmas och for att hjalm, alternativt balte i mopedbil, anvands.

Polisens dvervakning av hastighet (trimning), hjalmanvandning och baltesanvandning
(mopedbil) ska dka.

Kunskapen hos mopedister/elcyklister om riskerna med rullgrus i trafikmiljon och att inte
knappa hjalmen, alternativt inte anvanda balte i mopedbil, ska 6ka (dessa faktorer ar vanliga
skadeorsaker).

Skolan ska i sitt trafiksakerhetsarbete ta upp fragor om trafiksakerhet, hjalmanvandning,
baltesanvandning, trimning och andra risker i samband med olika typer av mopedkdrning.
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5.9 Motorcyklister

Motorcyklars trafikarbete har legat p& ungefar samma niva de senaste aren, runt 700 miljoner
fordonskilometer. Antalet motorcyklar i trafik 6kar dock varje ar och har gjort sa under en langre tid.
Mellan 2016 och 2017 ékade antalet motorcyklar i trafik fran cirka 317 000 till cirka 320 000. (2)

Korkortsbehdrighet och utbildning fér motorcykel

For att f& kéra motorcykel kravs att man har kérkort med nagon av A-behorigheterna. Det finns tre A-
behorigheter (latt motorcykel A1, mellanstor motorcykel A2 och tung motorcykel A) som skiljer sig at
nar det galler vilken typ av motorcykel man far kora, aldersgrans m.m. (45).

Under 2009 inférdes en obligatorisk riskutbildning (teoretisk och praktisk del) fér behérighet A och A1
for att 6ka motorcyklisters riskmedvetenhet. Utvarderingar har genomforts 2010 och 2017. Resultaten
visar att det i manga fall skett en positiv forandring i synen pa riskfyllt beteende som motorcykelférare.
Trots detta finns det fortfarande en forbattringspotential vad galler sékerhetsmedvetandet, framst i
synen pa hastighetsovertradelser men ocksé trétthet och den egna koérférmagan som kan anses vara
dvervarderad. Utvarderingen visar att utbildningarna rent allmant fokuserade for mycket pa ren
kunskapso6verforing och att undervisningen istéllet borde vara elevcentrerad, det vill sdga utgé ifran
elevens tidigare erfarenheter och utmana elevens redan etablerade férestaliningar. (46)

Motorcyklister i olyckor

Under ar 2019 omkom 29 personer pa motorcykel, att jamféra med 47 personer ar 2018 och 39
personer ar 2017. Det var 196 motorcyklister som skadades allvarligt och 23 som skadades mycket
allvarligt under 2019. (2, 5,64)

Ratt anvandning av motorcykel

For en motorcyklist ar risken att dodas eller skadas vid en olycka mycket hdg. Inom
malstyrningsarbetet mot 2020 finns en indikator om 6kad regelefterlevnad bland motorcyklister. Inga
mal ar dock satta. Indikatorn handlar framst om ratt anvandning, som i dagslaget bedéms annu
viktigare fér motorcyklister &an for andra trafikantkategorier. Motorcyklister ar oskyddade trafikanter
som fardas i lika hdg hastighet som skyddade trafikanter och det finns idag inga fardiga strategier for
att anpassa vagtransportsystemet till ett sakert system fér motorcykel med avseende pa skaderisken.
(64)

Med ratt anvandning menas att motorcykeln framférs med férare som har hjalm, ar nykter, har giltigt
korkort for motorcykel, kér inom gallande hastighetsgrans och inte framfér motorcykeln pa ett
olampligt satt. Syftet med indikatorn i malstyrningsarbetet ar att fokusera pa grova medvetna
felhandlingar, inte enklare manskliga misstag. (64)

| dagslaget ar Trafikverkets djupstudier den enda kalla som kan anvandas for att bedéma ratt
anvandning bland motorcyklister. | samband med dodsolyckor beddms féraren ha anvant motorcykeln
ratt i omkring 25 procent av fallen. Drygt halften (55 %) av dédsolyckorna med motorcykel ar
forknippade med minst en grov felhandling och 28 procent med minst tva kombinationer av grova
felhandlingar. Som grov felhandling raknas avsaknad av hjalm, rattfylleri, drogpaverkan, avsaknad av
ratt behdrighet och hastigheter minst 30 km/tim 6ver gallande hastighetsgrans. Totalt var det under
2010-2019 (355 omkomna motorcyklister) 30 procent som kérde minst 30 km/tim dver
hastighetsgrans, 31 procent kérde onyktra, 28 procent utan motorcykelkorkort och 5 procent utan
hjalm. | endast 1 procent av fallen skedde alla dessa felhandlingar samtidigt, det motsvarar knappt en
doddsolycka vartannat ar. | ytterligare 15 procent av fallen var hastighet pa minst 30 km/tim éver
gallande hastighetsgrans den enda medvetna felhandlingen, och tva tredjedelar av dessa fall var med
en supersportmotorcykel. Hastighetsmatningar 2019 visar att andelen motorcyklister i trafik som koérde
inom hastighetsgransen pa statliga vagar var 43 procent och motsvarande andel for biltrafik var drygt
48 procent. Cirka 7 procent av trafikarbetet med motorcykel pé statliga vagar lag ar 2019 mer an 30
km/tim &ver hastighetsgransen. (64)
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ABS-bromsar reducerar skaderisken

Sedan 2016-2017 ar det inom EU lagkrav pa lasningsfria bromsar (ABS) pa nya motorcyklar med en
motorvolym 6ver 125 cc. ABS-bromsar pa motorcyklar reducerar risken att bli dédad eller svart
skadad i en olycka med cirka 50 procent. Foér enbart korsningsolyckor minskar risken med cirka 70
procent. P4 ABS-motorcyklar med boxermotorer halveras risken fér benskador som leder till
bestaende besvar, férutsatt att allt annat ar lika, samtidigt som skadorna pa éverkroppen inte dkar
med boxermotorn. (2, 47)

NTF Anser...
Nar det galler trafiksakerhet fér motorcyklister anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn s att
bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshéjande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

Véagarnas forlatande egenskaper i mojligaste man ska anpassas till motorcyklar, vilket bland
annat innebar att de vag- och broracken som anvands ska innebara minsta mojliga skaderisk
pa motorcyklister och andra trafikanter som kor in i dem.

Slata racken utan oskyddade stolpar ska anvandas pa alla platser dar det ar mojligt for att
minska skaderisken fér motorcyklister.

Séakra sidoomraden ska anvandas i storre utstrackning istallet for sidoracken, for att minska
motorcyklisters skaderisk.

Vagarna ska vara underhallna sa att risker for motorcyklisterna i form av potthal, kraftiga
sattningar i vagbanan och l6sgrus med mera inte férekommer.

Atgarder ska vidtas for att géra det mojligt att dvervaka dven motorcyklisters
hastighetsefterlevnad och lagféra évertradelser med hjalp av Automatisk
trafiksakerhetskontroll, ATK.

Agaransvar vid hastighetsévertradelser ska inféras. Fordonet maste kunna identifieras och en
avgift ska utga vid hastighetstéverskridande upp till 20 km/tim

Fler manuella kontroller behovs for att 6ka aven motorcyklisters regelefterlevnad.

Nar det galler fordon anser NTF att...

Det ska inféras krav pa en teknisk l6sning s& att motorcyklisters hastigheter kan registreras i
ATK.

Motorcykeltillverkare ska erbjuda tekniska stodsystem for 6kad sakerhet.

Alkolas for nya motorcyklar ska, liksom fér andra fordon, bli obligatoriskt sa snart
teknikutvecklingen gor det mojligt.

Nya och effektiva skyddssystem for motorcyklister, t.ex. olika typer av krockkuddar behover
utvecklas i snabbare takt.

Belysning p& motorcyklar ska utvecklas sé& att deras synbarhet for andra trafikanter 6kas.

Tillverkare och saljare i branschen ska ta ansvar for sakerhetsinformation om fordon och
forsaljning av sakerhetsutrustningar.

Nar det galler trafikant anser NTF att...

Mojligheten att infora elektroniska korkort ska utredas. S&ddana korkort ar en forutsattning for
att kunna starta fordonet. Eftersom sa manga motorcyklister omkommer utan att ha kérkort ar
det lampligt att borja med kérkorten fér motorcykel.

Atgarder ska vidtas for att ©ka motorcyklisternas synbarhet, till exempel genom information om
reflexmaterial och fluorescerande farger pa klader och motorcykel.

Bilister och andra trafikanter ska i storre utstrackning upplysas om svarigheterna att upptacka
motorcyklister.
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Nya korkortsinnehavare ska, ett tag efter att kérkortet tagits, genomgé en kompletterande
riskutbildning. Korkortsinnehavaren har da fatt en viss erfarenhet och en stérre maojlighet att
reflektera dver olika risker i trafiken.

Nagon form av pricksystem ska inféras under kérkortets tva-ariga provotid, och eventuellt aven
darefter.

Utbildning om risker i trafiken ska vara tvingande vid trafikbrott av en viss grad.

Motorcyklisternas personliga skyddsutrustning; hjalm, jacka, byxa, handskar, stovlar,
brostskydd, ryggskydd, nackskydd, ska utvecklas for att ge battre skydd i handelse av olyckor.

Omfattningen av alkohol- och/eller drogpaverkade personer som koér motorcykel ska minska
genom att polisen utfor fler kontroller.

Omfattningen av korkortslésa forare pa motorcykel ska minska genom att polisen utfor fler
kérkortskontroller.

Information om hur man kan férebygga dédsolyckor i samband med gruppkoérning ska sprids
till motorcyklister.

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

Speciell dialog ska féras med de grupper som har ett trafikfarligt beteende.
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5.10 Fyrhjulings- och sndskoterakare

De flesta fyrhjulingar i Sverige &r registrerade som antingen terrdnghjuling (aven kallad ATV) eller
motorcykel (aven kallad quadricycle eller quad).

Olika typer av fyrhjulingar

Terranghjulingar far endast anvandas for yrkesmassig korning i skog och mark, samt pa enskild vag,
vid korsning av allméan vag och pa allman vag mellan tva arbetsplatser och da kéras i maximalt 20
km/tim. Inga begransningar finns pa motorstorlek och effekt. Fyrhjulingar registrerade som motorcyklar
far ha en hogsta tillaten effekt pa 15 kW och far framféras pa allman vag. Fyrhjulingar kan ocksé vara
registrerade som traktorer, mopeder och motorredskap. For samtliga fordonstyper kravs nagon form
av forarbevis eller korkort. Skyddshjalm kravs for fyrhjuling som ar registrerad som motorcykel,
terranghjuling, traktor B eller moped. (48, 49, 50, 68)

Fyrhjulingsakare i olyckor

Arligen omkommer 8-9 personer pé fyrhjulingar, varav 5-6 omkommer péa vag. Nio av tio som omkom
pa vag gjorde det i en singelolycka och sju av tio omkom i en valtolycka. Det var fyra av tio som
omkom pa grund av huvudskada. Hjalmanvandningen ar lag i samband med dédsolyckor. Alkohol-
eller drogpaverkan fanns hos sju av tio omkomna forare. (68)

| en kartlaggning av 1 039 fyrhjulingsakare som skadats i olyckor som skett p& vag under perioden
2003-2013 var 84 procent man. De flesta var i aldern 15-24 ar och darefter minskar antal skadade
successivt med 6kande alder. | materialet identifierades 90 skadade fyrhjulingsférare under 15 ar
varav 77 procent var pojkar. Detta ansags vara anmarkningsvart eftersom det inte finns nagon typ av
fyrhjuling (férutom rena lekfordon med elmotor) som far framféras av férare under 15 ar, vare sig pa
allman eller enskild vag. Rattfylleri visade sig vara ett omfattande problem. Polisen misstankte
paverkan hos 38 procent av alla férare som var 15 &r eller aldre. Ingen misstanke fanns i 45 procent
av fallen och uppgift saknades i 17 procent av fallen. Av de skadade som rapporterats fran sjukhusen
hade 47 procent anvant hjalm. Hos 25 procent var hjalmanvandning okand och 29 procent hade inte
haft hjalm. Hjalmanvandningen var hogst bland fyrhjulingsékare under 15 ar. Studien visade att manga
skadas i samband med att fyrhjulingen valter. | polisrapporterade data var det 26 procent av de
skadade som skadats i olyckor dar polisen angett att fyrhjulingen valt. Motsvarande andel i
sjukhusrapporterade data var 41 procent. Troligen ar dock bada dessa uppgifter underskattningar.
(48)

Resultaten fran en databasanalys med 51 vagtrafikolyckor registrerade i Strada-polis och en
intervjustudie med sju skadade férare inblandade i nagon av dessa vagtrafikolyckor och 22 icke-
skadade forare visar att fyrhjulingen ar ett uppskattat fordon som arbetsredskap, néjesfordon och
transportmedel. Oerfarna férares bristande kunskap, alternativt erfarna férares stress och/eller slarv, i
kombination med fyrhjulingens speciella egenskaper; minderariga forare; fyrhjulingskérning under
alkoholpaverkan samt for hdga hastigheter, riskerar dock att leda till olyckor och utan hjalm kan
konsekvenserna dessutom bli extra allvarliga. (51, 52)

Krav for att kbra snéskoter

En sndskoter ar en terrangskoter som ar avsedd for fard pa snétackt mark och som ar férsedd med

band och medar (68). For att kdra snoskoter behovs ett férarbevis fér sndskoter om man inte har ett
korkort taget fore den 1 januari 2000. For att fa ett forarbevis for sndskoter kravs att man fyllt 16 ar,

har gatt en utbildning med teoretiska och praktiska delar hos en godkand utbildare och har gjort ett

godkant kunskapsprov. (53)

Kravet pa skyddshjalm nar man kor snoskoter fortydligades i december 2017 och det kravs att
hjalmen ska vara E-markt eller CE-markt och avsedd att anvandas med det aktuella fordonet. (54)

Sndskoterakare i olyckor

Mellan 2012 och 2017 har i snitt 6 sndskoterdkare omkommit och 224 skadats varje sasong. Kollision
med fasta féremal ar den vanligaste typen av dédsolyckor. Att valta eller ramla av sndskotern &ar den
vanligaste typen for dvriga personskadeolyckor. Bland skadade och omkomna snoskoterakare

49



forekommer man i hogre utstrackning an kvinnor. Unga vuxna 20-29 ar é&r oftare involverade i
personskadeolyckor, men inte nddvandigtvis i dédsolyckor.

En gedigen utbildning och kunskap behdvs for att kunna hantera de manga olika situationer som kan
uppsta vid korning i terrang. Viktiga sakerhetsfaktorer da man framfér en snoskoter ar att félja gallande
regler och inte ta onddiga risker. (69)

NTF Anser...

Nar det géller trafikséakerhet for fyrhjulings- och snodskoterakare anser NTF att det ar viktigt med en
systemsyn sa att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksédkerhetshojande
atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Fyrhjulingar ar en fordonstyp som inte ska finnas i trafiken pa allmanna vagar. Fyrhjulingen har
hog tyngdpunkt, blir 1&tt instabil och saknar forutsattningar att skydda sin férare vid en olycka.
Fyrhjulingen ar dock ett vardefullt arbetsfordon vid terrangkérning i skogs- och jordbruk samt
annan yrkesutévning.

Nar det géller fordon anser NTF att...
o Mojligheten att registrera en fyrhjuling som motorcykel och moped ska tas bort.

o Tillverkare och saljare i branschen ska ta ansvar for sakerhetsinformation om fyrhjuling och
sndskoter samt forsaljning av sakerhetsutrustningar.

e Anvandning av nddlarmssystem (s.k. e-call) ska anvandas pa fyrhjuling och snéskoter
eftersom dessa kan korta insatstiderna for vard och minska antalet omkomna.

e Skyddssystem som alkolas, stegringsférhindrande elektronik, antisladdsystem, fysiskt
valtskydd och valtvarnare ska anvandas pa fyrhjuling och snoskoter.

Nar det galler trafikant anser NTF att. ..

e Antalet minderariga férare pa fyrhjuling och snéskoter ska minska. Detta kan gbras genom
informationsspridning pa exempelvis skolor, hos aterférsaljare, pa lantbruks- och
skogsbruksmassor och pé olika forum pa Internet.

o Betydelsen av nykterhet och anpassning av hastighet ska fokuseras i utbildning som galler
fyrhjuling och snoskoter.

e Det behovs atgarder for att minska alkoholpaverkan i samband med fyrhjulings- och
snoskoterkoérning.
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5.11 Personbilister

Personbilar star for drygt 80 procent av det totala trafikarbetet pa svenska vagar, ungefar 68 000
milioner fordonskilometer. (70)

Dédade och allvarligt skadade i personbil

Ar 2019 omkom 106 personbilister att jamféra med 181 &r 2018. Drygt tva tredjedelar av de omkomna
var man. Personbilister ar den enskilt stérsta gruppen omkomna. Antalet omkomna personbilister har
sjunkit fran perioden 2006-2008, da i genomsnitt 280 personbilister omkom per ar. Totalt omkom 32
personbilister i motesolyckor och 34 i singelolyckor ar 2019. Majoriteten av dédsfallen sker pa det
statliga vagnatet. (62, 64)

Antalet allvarligt skadade personbilister fortsatter att minska och under ar 2019 var det drygt 1 000
allvarligt skadade och 160 mycket allvarligt skadade i personbil. Sex av tio personbilister skadas pa
statligt vagnat och knappt tre av tio pa det kommunala vagnatet. Personbilisterna har i ungefar halften
av fallen varit inblandade i nagon typ av upphinnande- eller korsningsolycka. Antalet allvarligt skadade
personbilister i singelolyckor och kollisioner med stérre krockvald har minskat. Bland de personbilister
som skadas allvarligt eller mycket allvarligt ar nackskador den vanligaste skadan. (5,62, 64)

Dalig hastighetsefterlevnad bland personbilsférare

Hastighet ar en bidragande orsak till olyckor och hur allvarliga skadorna blir i en olycka.
Hastighetsefterlevnaden ar inte tillrackligt god bland personbilsférare, se mer under avsnitt Hastighet
och krockvéld. Ar 2019 var det till exempel 47 procent av bilisterna (dar majoriteten utgoérs av
personbilister) som holl hastighetsgransen pa det statliga vagnatet (64).

Bilbaltet ar en viktig skyddsutrustning

Bilbalte, bilbarnskydd och krockkuddar &r de viktigaste skyddsutrustningarna inne i bilen. Bilbaltet
forhindrar att kroppen kastas ur bilen eller slér i bilens inredning vid en kollision. Baltet berdknas ha en
skadereducerande effekt pa minst 50 procent. Det innebéar att risken for att skadas allvarligt eller for
att ddédas i en olycka minskas till halften om man anvander balte pa ratt satt. (1) Malet for
baltesanvandningen) ar att minst 99 procent av alla férare och framsatespassagerare i personbil ska
anvanda bilbalte ar 2020. Ar 2019 anvande 98,4 procent av de som fardades i framsatet i personbil
bilbaltet. Bland férarna var anvandningen 98,7 procent och bland passagerarna i framsatet anvande
97,6 procent bilbaltet. Baltesanvandningen for vuxna i baksatet &r ungefar 10 procentenheter lagre an
bland passagerare i framsatet. (64)

Trots den hdga andelen som anvander balte sa ar ungefar en tredjedel av de som omkommer i
personbil obaltade. Ar 2019 var andelen, enligt Trafikverkets djupstudier, 25 procent, ar 2018 var det
26 procent som inte anvant balte nar de omkom, och ar 2017 var det 39 procent. (2, 5, 64)

Baltespaminnare dkar baltesanvandningen

Av dem som omkommit obaltade har nastan 80 procent suttit i bilar som ar tillverkade fére 2003, det
ar nar modena baltespaminnare bérjade introduceras. Béaltesanvandningen i personbilar &r lagst bland
yngre manliga férare i aldern 18-25 ar. Den gruppen av personbilsférare kor i stérre utstrackning aldre
bilar utan baltespaminnare. Analys i Trafikverkets djupstudier for perioden 2013-2017 visar att antalet
obaltade forare eller framsatespassagerare i dédsolyckor minskar med nastan 80 procent med
baltespdminnare. Ar 2019 var andel av trafikarbetet som utférdes med bilar med baltespaminnare 93
procent, ar 2018 var den 90 procent. Denna andel &r stigande och Trafikverkets prognos visar att
andelen trafikarbete med baltespaminnare kommer att 6ka till cirka 95 procent ar 2020. (2, 5, 64)

Medvetna felhandlingar forekommer bland omkomna personbilsférare

Trafikverkets djupstudiematerial for perioden 2013-2016 dver 272 omkomna personbilsférare visar att
44 procent hade giltigt korkort, anvande bilbaltet, korde inom hastighetsgransen och var nyktra
(varken alkohol eller droger). Bland resterande omkomna férare fanns alltsa en medveten felhandling.
(59)

Bra férarutbildning behévs for att fa trafiksékra férare
Forarutbildningen ar ett av vara viktigaste verktyg for att méta Nollvisionens krav pé trafikantens
ansvar. | en bra forarutbildning méste det finnas en harmoni mellan mél, utbildarnas kompetens,
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utbildningens genomférande och provets utformning. Malet med att genomga férarutbildningen ska
vara att bli en trafiksaker, risk- och miljomedveten férare. Trafikverket och Transportstyrelsen har
under 2018 arbetat med en 6versyn av forarutbildningssystemet for korkort B, personbil. Forslaget till
ett nytt forarutbildningssystem innebar att en digital plattform ska utvecklas med syfte att hjalpa den
blivande féraren genom hela forarutbildningsprocessen fran ansdkan om korkortstillstand till dess att
provotiden har gatt ut tva ar efter utfardat korkort. Forslaget omfattar en ny utbildning av den som ar
handledare vid privat évningskérning och att ge kommuner och ideella féreningar mojlighet att erbjuda
handledare vilket mojliggor att fler blivande férare kan mangdtrana. Under utbildningstiden ska den
blivande féraren fa en battre aterkoppling genom exempelvis vagledningstillfallen hos en professionell
utbildare. Aven fler obligatoriska delar foreslés att inforas for att sakerstalla utbildningsmoment som &r
svara att testa vid prov. Ett férslag, som tradde i kraft i mars 2020, ar att kunskapsprovet ska vara
godkant innan man far géra korprovet och att giltighetstiden pa kunskapsprovet forlangs till fyra
manader. Ovriga férslag till nytt férarutbildningssystem ar under utredning. (63)

Sakra bilar och Euro NCAP

| malstyrningsarbetet finns ett mal om att minst 80 procent av trafikarbetet ska utféras av personbilar
med hodgsta sakerhetsbetyg i Euro NCAP (se www.euroncap.com). Mellan 2018 och 2019 6kade
detta trafikarbete med cirka 3 procentenheter och ar 2019 var andelen 79 procent. (64)

Forarstddsystem som baltespaminnare och antisladdsystem ingar i betygsattningen av Euro NCAP.
Andelen nya bilar utrustade med antisladdsystem och baltespdminnare i framsatet har varit narmast
100 procent i Sverige sedan 2009. (64)

Det ar viktigt att fler system med trafiksakerhetseffekt infors for att fordonssakerheten ska fortsatta att
Oka. Det galler automatisk nédbroms som minskar skador vid pakérning bakifran med cirka 40
procent. Kurshallningsassistans har visat sig reducera métes- och singelolyckor med personskada
med cirka 30 procent. Dessa system, samt ISA, system for hastighetsanpassning, ar poanggivande i
Euro NCAP. Testprogrammen i Euro NCAP utvecklas och férvantas omfatta fler sakerhetssystem
framdver. Det handlar om system som detekterar nedsatt kérférméaga hos férare pa grund av
distraktion, trotthet, plotslig sjukdom och eventuell alkohol- eller drogpaverkan. Vid utgangen av 2019
var automatisk nédbroms vid laga hastigheter standard pa 85 procent av alla nysélda bilar, pa
ytterligare 5 procent var det ett tillval. (64)

Automatiserade och sjalvkérande fordon

Forskning och utveckling pdgar om automatiserade och sjalvkérande fordon, och tron pa att de ska
bidra till en stor del av 16sningen pa trafiksdkerhetsproblemen ar stark. Dessa férvantningar har dock
mattats av, speciellt nar det galler personbilar. Utmaningarna ar stérre an férvantat och det kommer
troligen drdja innan helt sjalvkérande fordon finns i vanliga trafikmiljder pa gator och vagar. Ur ett
trafiksakerhetsperspektiv har olika férarstddssystem och kollisionsundvikande system en stérre
potential. (64)

Bra déck behovs for sékra fordon

For att fordonen ska forbli sékra kréavs ocksa att de underhalls kontinuerligt, till exempel nar det galler
bromsar, dack och belysning. Bra dack leder till farre olyckor, och vintertid ska relevanta vinterdack
anvandas, exempelvis dubbdack.

NTF Anser...
Nar det galler trafiksakerhet for personbilister anser NTF att det &r viktigt med en systemsyn séa att
bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksdkerhetshéjande atgarderna.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Personbilister har ratt till en saker och forlatande trafikmiljo. Det handlar bland annat om
mittseparering, sidoracken eller rensade sidoomraden, korsningar som byggs om till
cirkulationsplatser och en hastighetsgrans som ar satt utifran vad manniskan tal i en viss
olyckssituation.
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Nar det galler fordon anser NTF att...

Fordonsindustrin ska ge kdparna en saklig och opartisk information om skillnader i
sakerhetsniva mellan olika bilmodeller.

Trepunktsbalte, baltesforstrackare, kraftbegransare och baltespaminnare, samt
pisksnartsskydd (whiplashskydd) ska finnas pa alla platser i bilen.

Krockkuddar som ger ett dkat skydd ska finnas pa lampliga platser i bilar.

Barnsakerhet ska inga som en naturlig del i biltillverkarnas utveckling av sékerhetssystem,
aven i husbilars sakerhetssystem.

Alla tillgangliga tekniska sakerhetssystem i fordonen ska vara standardutrustning i nya fordon
och merparten av dem ska inte ga att stanga av. Sakerhetssystem ar till exempel automatiska
bromsar, automatisk avstandsreglering, kurshéllningsassistans, trétthetsvarnare,

hastighetsanpassningssystem (ISA), antisladdsystem, system som forhindrar onykter kérning.

Tekniska sakerhetssystem ska inte paverka bilens férmansvarde.
Dubbdackens trafiksakerhetsnytta ska vagas in i diskussioner om att inféra dubbdacksférbud.
Det ska vara forbjudet att anvanda vinterdack pa sommarhalvaret.

Krav ska inféras pa att reflexvast ska finnas latt tillganglig i alla bilar och anvandas om man
vistas bredvid bilen i mérker.

Nar det géller trafikant anser NTF att...

Forares och passagerares motivation att anvanda sakerhetsanordningar ska starkas.

Foraldrar ska fa korrekt och saklig information om hur man bést skyddar barn i bil, bland annat
via mddravards- och barnavardscentraler och kunniga handlare. Information ska finnas pa
olika sprak.

Overvakningen av baltesanvandning och anvandning av bilbarnskydd ska 6ka. Fokus ska vara
péa grupper och i geografiska omraden som har lag anvandning.

| férarutbildningen ska mal, lararkompetens, utbildningens innehéll och genomférande samt
prov samverka.

Handledare vid privat 6vningskérning (elevens mangdtraning) ska starkas i sin roll och fa en
bra utbildning for detta. Det ska bli mojligt fér exempelvis frivilligorganisationer att erbjuda
privat dvningskorning.

Vidareutbildning om risker i trafiken och speciella paverkansatgarder inriktade pa unga férare
och speciella riskgrupper bland dessa ska utvecklas.

Nya korkortsinnehavare ska, ett tag efter att kérkortet tagits, genomgéa en kompletterande
riskutbildning. Kérkortsinnehavaren har da fatt en viss erfarenhet och en stérre mojlighet att
reflektera dver olika risker i trafiken.

Nagon form av pricksystem ska inféras under korkortets tva-ariga provotid, och eventuellt aven
darefter.

Utbildning om risker i trafiken ska vara tvingande vid trafikbrott av en viss grad.

Sakert beteende hos foraren ska, dar enskild férare ar forsakringstagare, premieras i
bilférsakringen.
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512 Resande i kollektivtrafik

En 6kad andel kollektivtrafik ar ett steg p& vagen mot Nollvisionen, vilket ocksa bidrar till minskad
miljdbelastning. | vagtrafiken handlar det kollektiva akandet om att &ka med buss, men &ven sparvagn
finns i vagmiljén, samt hallplatser/stationer till tunnelbana och tag.

For att manniskor ska valja kollektivtrafik kravs att den ar saker, tillganglig, prismassigt attraktiv,
palitlig, bekvam, och inte avsevart forlanger restiderna — saval pa landsbygd som i tatort. Det ska vara
enkelt att byta mellan kollektiva fardmedel och mellan kollektivtrafik, cykel, gang och motorfordon, men
bytesmojligheterna far inte férsamra trafiksakerheten.

Sakert att resa i buss

Att resa med buss ar generellt cirka tio ganger sakrare an att resa med bil. Det &r darmed det mest
trafiksékra sattet att resa under forutsattning att aven farden till och fran hallplatsen ar saker. De
storsta riskerna som ar kopplade till kollektivtrafiken ar for de trafikanter som ar utanfér fordonet. Det
galler dels kollektivtrafikanternas fard till och fran héllplats, som ofta sker till fots eller med cykel, dels
andra medtrafikanter (vilka i tatort ofta ar oskyddade). Trafikmiljons design far aldrig ga fore
trafiksékerhet och sakerheten for de som ar utanfor bussen, sparvagnen eller taget maste vagas in i
planering och utformning.

Bussars klassificering

Den svenskregistrerade bussflottan bestar av cirka 15 000 tunga bussar i trafik. Det finns en
klassindelning I, Il och lll fér bussar som ar inrattade for fler an 22 passagerare och en klassindelning A
och B fér bussar som ar inrattade for hdgst 22 passagerare. Buss klass | ar gjord for stadstrafik, har gj
balteskrav och tilldter sthdende. Buss klass Il ar gjord for regionaltrafik (inom lanstrafik) och anvands
aven ofta i forortstrafik i anslutning till stora stéader. Bussarna ar som regel utrustade med balten, aven
om det inte ar lagkrav pa balte utan bara pa infastningspunkter for balten. Bussarna tillater staende
passagerare. Buss klass Il ar gjord for lAngvaga busstrafik och utnyttjas i bestéallningstrafik samt som
"turistbussar” och i interregional linjetrafik (expressbusstrafik). Bussarna har balteskrav och tillater inte
stdende passagerare. Buss klass A ar gjord for stads-, férortstrafik och mer kortvaga regional trafik
och har saval sittplatser (e balteskrav) som staplatser. Buss klass B ar gjord for bestéliningstrafik,
inklusive turistbusstrafik, regiontrafik, skolskjuts, har balteskrav och tilldter inte stdende passagerare.

Krav pa sakerhet i buss

Vid planering av kollektiva transporter maste regionerna, landstingen och kommunerna stalla krav pa
sakerhet saval i fordonen som pé vagen till och fran hallplatserna. Hela resan-perspektivet maste
finnas med. Ett satt ar att i upphandling stélla krav pa att utférarna av kollektivtrafik ska ha ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete, exempelvis certifiering enligt ISO 39001. (56)

Balteskrav i buss

Enligt trafikforordningen (1998:1276) 4 kap 10 a § ska alla som &r &ldre an tre ar och som fardas i en
buss som ar utrustad med bilbalten anvanda en plats som ar férsedd med bilbalte, om en sadan plats
ar tillganglig, och anvanda baltet. Vid lokala transporter i tattboebyggda omraden far dock passagerare
anvanda en annan plats an en plats som ar férsedd med bilbalte. Féraren, annan ombordpersonal,
ledsagare och ledare for en grupp ska vidta lampliga atgarder s att passagerare som ar under femton
ar anvander bilbalte eller annan séarskild skyddsanordning.

Information till passagerare i en buss om skyldigheten att anvanda bilbalte ska lamnas av bussens
forare, annan ombordpersonal, ledsagare eller den som utsetts till ledare fér en grupp. Informationen
far ges genom férinspelade ljudmeddelanden. Pa bussar i bestallningstrafik ska information ges pa nytt
efter varje stopp dar passagerare kliver pa. Detsamma géaller bussar i linjetrafik pa langre linjer med fa
stopp samt busstransporter som inte utgér yrkesmassig trafik. Informationen om skyldigheten att
anvanda bilbalte ska dven ges genom val synliga analoga eller digitala skyltar, eller med en bild med vit
symbol mot bla bakgrund placerad val synlig vid varje sittplats. (TSFS 2018:51). Det finns ocksa
allmanna rad om lampliga atgarder som avser passagerare under 15 ar.
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Sma barn i buss pa landsvag

Barn som ar tre ar eller yngre omfattas inte av Trafikférordningens baltesregler. De kan darfor inte
fardas lika sadkert som 6vriga passagerare i buss, om de inte ges mojlighet att anvanda en sarskild
skyddsanordning tillsammans med baltet. Barnen behdver sitta fastspanda for att inte riskera att fara
runt i bussen, eller ut ur bussen, och skada sig sjalva och andra vid en kraftig inbromsning eller olycka.
De yngsta barnen kan fardas bakatvant i ett babyskydd om stolens balten racker till fér att montera
babyskyddet. Barn fran och med 1 ar kan fardas péa balteskudde som bussbolaget tillhandahaller eller
som tas med. En balteskudde ar bra aven for barn éver tre ar for att baltet ska hamna pa ratt plats pa
kroppen. For barn Gver 1 ar ar det saledes svart att dka bakatvant. Det finns system for eftermontering
som mojliggor att barn upp till 18 kg kan sitta bakatvanda i buss. Dessa saten finns monterade i en del
busslinjer. Om bussen har stolar dar man sitter baklanges kan en sadan plats med férdel valjas for
barnen, och aven av vuxna. Det ar mycket sakrare att sitta bakatvant, framfor allt fér mindre barn, men
aven gravida, speciellt vid kollisioner i fronten.

Baltesanvandning och staende i buss

Olyckor med buss som leder till dédade och allvarligt skadade ar sallsynta, men nar de intraffar kan
olyckan fa stora konsekvenser i form av personskador om passagerarna inte ar baltade. Den senaste
olyckan, med fyra omkomna i buss, skedde ar 2017. Det finns tydliga samband mellan skadeutfall och
baltesanvandning vid olyckor med buss. Baltesanvandningen i buss maste darfor dka, vilket ocksa
framgar av en observationsstudie. Studien visar att baltesanvandningen bland passagerare ar 92
procent i bestallningstrafik, 50 procent i kommersiell linjetrafik och 27 procent i regional linjetrafik.
Utifran diskussioner i fokusgrupper och en enkat konstaterar forfattarna att i hastigheter éver 60
km/tim bor alla passagerare erbjudas en sittplats med balte och krav pa baltesanvandning. |
hastigheter 60 km/tim eller lagre bor krav pa balte utredas vidare. Den atgard som konstateras ha
storst sakerhetsnytta i lagre hastigheter ar om alla passagerare sitter ner snarare an om de ar baltade.
(64, 57).

Tester som Volvo Bussar har gjort visar att trepunktsbalten ar éverlagset bast i férhallande till
tvapunktsbalten vid rundslagning (roll over) och aven i frontalkollisioner. Trepunktsbaltet fangar
effektivt upp rorelseenergin i 6vre delen av kroppen sa att man inte slar i stolen framfér. Kraven pa
stolens infastning och ryggstddets héllfasthet ar ocksa hdgre vid anvandning av trepunktsbalten.

NTF Anser...

Nér det géller trafiksakerhet for resande i kollektivtrafik anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn
sa att bade trafikmiljo, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshéjande atgarderna. Det ar
dessutom viktigt att krav och ansvarsférdelning omfattar trafiksakerhet.

Nar det galler krav och ansvarsférdelning anser NTF att...

o De som upphandlar och utfér kollektivtrafik ska erbjuda sakra fordon med balten och
barnskydd i fordon som ska koras i hastigheter 6ver 60 km/tim.

o Trafikbolagen ska hjalpa féraren att ta sitt ansvar for att kéra nykter, utvilad, anvanda balte,
och att inte kora for fort.

o Trafikbolagen ska hjalpa féraren att informera passagerarna om att anvanda balte.

e Krav pa ett systematiskt trafiksakerhetsarbete, exempelvis certifiering enligt ISO 39001, ska
stallas vid upphandling av skolskjutsar, fardtjanst och évrig kollektivtrafik.

e Upphandlarna ska stalla krav pa att ersattningsbussar for installda tag dar resorna gors i
hastigheter 6ver 60 km/tim ska ha bélten och balteskuddar for barn, samt inte tilldta staende
passagerare.
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Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

Vaghallarna ska 6ka sakerheten vid hallplatser, stationer och vagen till och fran hallplatserna,
dar manga oskyddade trafikanter ror sig. Sakerheten ska speciellt anpassas till barns, aldres

och funktionshindrades férutsattningar och behov. Detta galler bade utformning och drift- och
underhallsatgarder (framst snoéréjning och halkbekédmpning). Trafikmiljons design far aldrig ga
fore trafiksakerheten.

Det ska vara enkelt att pa ett trafiksékert satt byta mellan kollektiva fardmedel och mellan
kollektivtrafik, cykel, gang och bil.

Nar det géller fordon anser NTF att...

Fordonen ska vara sakra bade for passagerarna och for andra trafikanter.
Sarskilda atgarder ska vidtas for att erbjuda barn sakra platser i buss.
Stdende passagerare i bussar som fardas i hastigheter ¢ver 60 km/tim ska inte tillatas.

Baltespaminnare for féraren ska vara standard.

Nar det géller trafikant anser NTF att...

Trafikanter ska motiveras att ur trafiksékerhetssynpunkt anvanda kollektivtrafik.

Passagerare i buss ska genom informations- och kunskapshoéjande atgarder motiveras att alltid
anvanda baltet.

Passagerare med sma barn ska starkas i att efterfraga sakert resande fér barn i buss.

Foraren alltid ska anvanda baltet, bade i stadstrafik och regionaltrafik.
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5.13 Yrkesforare

Yrkesforare ar exempelvis den som kor taxi, lastbil eller buss. Yrkestrafiken omfattas av ett stort antal
regelverk, regler som ser olika ut for olika grupper av yrkesforare. Yrkesférarnas utbildning har
forbattrats sedan nya bestammelser fér grundliaggande utbildning och fortbildning inférts fér att fa kéra
person- och godstransporter yrkesmassigt. Det yrkeskompetensbevis (YKB) som erhalls efter godkant
prov i grundutbildningen géller i fem ar, och férnyas genom att man gar en fortbildning omfattande 35
timmar. (1)

Regler fér kér- och vilotider

Regler for kor- och vilotider finns for att vagarna ska vara trafiksakra, férarna ha goda
arbetsforhallanden och transportféretagen kunna konkurrera pa lika villkor. For fordon och
fordonskombinationer som har hégre sammanlagd totalvikt an 3,5 ton, samt bussar oavsett vikt, galler
EU:s regelverk om kor- och vilotider. Fér dessa transporter anvands fardskrivare for att sakerstélla att
reglerna foljs. For latta fordon géller vilotidsregler for latta fordon. Transportféretagen &r skyldiga att
planera transporterna sa att reglerna kan féljas. Kontroll av att reglerna féljs, sker genom kontroller av
fardskrivare, diagramblad och forarkort, badde pa vag och genom féretagskontroll. (58)

Trafiktillstand behdvs for yrkestrafiken

For att bedriva taxitrafik kravs ett taxitrafiktillstand och for att kora taxi krévs en taxiférarlegitimation.
Trafiktillstand kravs ocksa for gods- och busstrafik. Det ar Transportstyrelsen som har ett évergripande
ansvar for yrkestrafiken pa vag. De utformar och tillampar regelverk for yrkestrafik, samt beviljar
tillstand. (59)

Yrkesforare ar viktiga for trafiksakerheten

Yrkesférarna har en betydelsefull roll i trafiksékerhetsarbetet. Ménga yrkesférare framfor ett stort och
tungt fordon som kan ge upphov till ett mycket stort krockvald. Darfér ar deras beteende och goda
omdome i trafiken viktigt, samtidigt som de fardas mycket i trafiken och kan vara en bra foérebild for
andra trafikanter. Hos tunga fordon, liksom lattare fordon, ar det viktigt med bra bromsar och dack.
Fran och med juni 2019 finns skarpta regler for tung lastbil och tung buss om att ha vinterdack eller
likvardig utrustning pa samtliga hjul, inte enbart pa drivaxlarna. Kravet galler mellan den 1 december
och 31 mars nér vintervaglag rader.

Ledningssystem i trafiksakerhet, ISO 39001

ISO 39001 ar ett ledningssystem for trafiksdkerhet med syfte att fa fler aktérer att pa ett systematiskt
satt arbeta mot Nollvisionen. Sverige har aktivt deltagit i framtagandet av den internationella
standarden: ISO 39001:2012 Ledningssystem for vagtrafiksakerhet — Krav och vagledning. Det har
varit mojligt att certifiera sig enligt standarden sedan borjan av ar 2013. Det systematiska arbetet med
trafiksdkerhet kan ofta ga hand i hand med systematiskt miljdarbete (exempelvis ISO 14001) och
systematiskt arbetsmiljoarbete (ISO 45001) (56)

Yrkesférares baltesanvandning

Taxiférare anvander bilbalte i lite 1agre utstrackning an privatbilister, anvandningen var 97,7 procent ar
2019. Baltesanvandningen i tunga lastbilar ar mycket lagre an i personbilar. Den ar omkring 75
procent, lite lagre om lastbilsféraren har slap och lite hdgre utan slap. (64) Baltesanvandningen bland
bussforare har matts av VTl under 2018. Foérarnas anvandning var 100 procent i bestaliningstrafik, 79
procent i kommersiell linjetrafik och 85 procent i regional linjetrafik. (57)

Yrkesférares hastighetsefterlevnad

Hastighetsefterlevnaden ar inte tillrackligt god bland yrkesférarna. P4 det kommunala vagnatet, ar
2019, bland lastbilar och bussar, var det 70 procent som héll hastigheten och bland lastbilar med slap
var det 79 procent (4). P& det statliga vagnatet ar tunga lastbilar med slap den fordonsklass som har
lagst andel trafikarbete inom géallande hastighetsgrans (80 km/tim). Ar 2016 kérde 33 procent inom 80
km/tim pa vagar med hastighetsgrans 90 km/tim. P& vagar med hastighetsgrans 110 och 120 km/tim
var det 13 procent som koérde maximalt 80 km/tim. (2)
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Enligt en studie av Folksam var taxiférares hastighetsefterlevnad i Uppsala och Stockholm annu
samre, dar atta av tio matta taxibilar har kort éver hastighetsbegransningen. Nio av tio korde for fort pa
vagar med hastighetsgrans 40 km/tim, och drygt sju av pa 30-vagar. (60)

Bland &évriga yrkesforare i Uppsala och Stockholm korde nastan atta av tio inom branschen Bud,
transport och logistik for fort (alla vagar) och i dvriga branscher var det ungefar sju av tio som kérde
for fort. Bland bussforetagen kérde halften for fort (alla vagar). Bast pa att halla hastighetsgranserna
var de foretag som ar ISO 39001-certifierade. De hade 49 procent dvertradelser jamfort med bolagen
utan ISO 39001-certifiering som hade 74 procent ¢vertradelser. (60)

Tunga lastbilar i olyckor

Statistik med tunga lastbilar visar att det under de senaste 10 aren i genomsnitt omkommit 50
trafikanter per ar i kollision med tung lastbil. Under samma tidsperiod har 4 till 6 person arligen
omkommit n&r de fardats i tung lastbil. Ar 2019 var det 4 som omkom i tung lastbil samt 25 i ltt lastbil.
Andelen omkomna i kollision med tung lastbil utgjorde 24 procent av totalt antal omkomna i
vagtrafiken ar 2019. (64)

Av dbdsolyckorna med tunga lastbilar under aren 2013-2017 var 106 i kollision med personbil, 22
med gaende, 21 med lastbil, 15 var singelolyckor, 14 var i kollision med motorcykel, 14 med cykel, 2
med moped, 1 med buss, 1 med sparbundet och 1 i kollision med djur. Ungefér tre fjardedelar av
dodsolyckorna med tunga lastbilar skedde pa gatu- eller vagstracka, var femte intraffade i en korsning.
Ungefar en fjardedel av olyckorna med tung lastbil skedde i morker eller gryning/skymning, resten i
dagsljus. 1 80 procent av olyckorna var det uppehéllsvader. | en tredjedel av olyckorna var vagbanan
vat/fuktig, eller att det férekom is eller sn6 (61)

For de yrkesforare som finns vid vagarbetsplatser ar det viktigt att trafiksakerheten férbattras, liksom
for dem som arbetar vid trafikolycksplatser.

NTF Anser...

Nar det galler trafiksakerhet for yrkesférare anser NTF att det ar viktigt med en systemsyn sa att bade
trafikmilj®, fordon och trafikant inkluderas i de trafiksakerhetshoéjande atgarderna. Det ar dessutom
viktigt att krav och ansvarsférdelning omfattar trafiksakerhet.

Nar det galler krav och ansvarsférdelning anser NTF att...

o Trafiksdkerhet i yrkestrafiken ar ett bestéllare- och ledningsansvar. Det ar viktigt att bade stalla
krav och att félja upp dessa.

e Bestéllare och transportféretag ska infora ett systematiskt trafiksakerhetsarbete, exempelvis
certifiering enligt ISO 39001 for att garantera trafiksakra transporter. Med ett sddant system
erhalls rutiner for egenkontroll (internrevision) och extern revision.

e Minimikrav i ett sddant kvalitetssystem ar att forarna alltid ar nyktra och drogfria, inte kor trotta,
aldrig kor 6ver hastighetsgranserna och att bilbalten anvands. Kvalitetssystemet ska visa hur
dessa och andra ingaende krav kontrolleras.

o Trafiksdkerhetskrav ska ges samma prioritet som miljokrav, arbetsmiljokrav och kvalitetskrav i
de yrkesmassiga transporterna.

o Yrkestrafiktillstdnden ska kopplas till foretagens trafiksdkerhetsarbete.

o Taxiféretagen ska motivera férare och passagerare att anvand bilbalten, samt vid
forbestallning tillhandahalla skyddsutrustning fér barn.

e Person- och godstransportféretagen ska motivera férare och passagerare att anvanda
installerade balten.

e Persontransportféretagen ska hjalpa férarna att informera passagerare i buss om kravet att
anvanda balte.
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e De som upphandlar yrkesmassiga transporter ska stalla krav pa att balte anvands, till exempel
i skolskjutsar och vid transporter av passagerare med funktionsnedsattning, samt félja upp
detta.

Nar det galler trafikmiljé anser NTF att...

e Yrkesforare har ratt till en saker och forlatande trafikmiljo. Det handlar bland annat om
mittseparering, sidoracken eller rensade sidoomraden, korsningar som byggs om till
cirkulationsplatser och ratt hastighetsgrans.

o Atgarder ska vidtas som forbattrar trafiksakerheten fér de som arbetar vid vagarbeten och
trafikolycksplatser, framst genom att sékerstalla en saker hastighet.

Nar det géller fordon anser NTF att...
e Motorfordon som anvands i yrkesmassig trafik ska utrustas med alkol&s.

¢ Anvandningen av olika tekniska system i fordonen ska inforlivas i ledningssystemet for
trafiksakerhet, exempelvis stod for hastighetsanpassning (ISA), kurshallningsassistans,
automatiska bromsar, stabilitetssystem, avstandsregulator och béaltespaminnare.

e Hobga krav ska stallas péa fordons sakerhet vid upphandling.
o Bra och sakra vinterdack till tunga fordon ska utvecklas och anvandas.
Nar det géller trafikant anser NTF att...

e Yrkesférarna har en betydelsefull roll i trafiksdkerhetsarbetet. Deras utbildning ska darfoér
utdkas och anpassas till de krav som stalls i en alltmer kravande trafikmiljo.

e | fordonsprogrammets utbildning ska trafiksakerhetsfragorna ha en stor tyngd.

e Blivande yrkesforare ska ges goda mdjligheter att skaffa sig erfarenhet genom handledd
ovningskorning, APL, arbetsplatsforlagt 1arande.

e En obligatorisk riskutbildning fér férare av tunga fordon ska inféras. Den ska omfatta teoretiska
delar och praktiska kérévningar pa halt underlag samt insikt om olika fordonskombinationers
stoppstracka och andra risker i trafiken, exempelvis oskyddade trafikanters utsatthet. Den
obligatoriska fortbildningen for YKB (Yrkeskompetensbevis) ar en lamplig arena fér en sédan
riskutbildning.
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