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1. Inledning

Bakgrund

Den 17 september 1998 uppdrog regering & SIKA att i samverkan med berérda myndigheter
vidareutveckla matt och metoder for att precisera etappmal for de transportpolitiska delméalen
i proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) och proposition
Svenska miljomal - Miljopolitik for ett hdllbart Sverige (prop. 1997/98:145).

| uppdraget ingick att i samverkan med Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, L uftfartsverket
och Boverket utveckla etappmal for en saker trafik for sasmtligatrafikslag. Harvid
poangterades att inriktningen av etappmal for infrastrukturen ska baseras pa en indelning av
vagnétet i olika trafiksakerhetsstandarder. Darutover ska kvantifierade etappmal foreslas for
dels nyregistrerade personbilar, dels for den befintliga fordonsparken. Kvantifieringen ska ske
utifran personbilarnas trafiksakerhetsstandard.

Syfte

Syftet med delprojektet trafiksdkerhet & att analysera forutsattningar och behov, tafram
underlag och foresla nya eller vidareutvecklade etappmal for delmal saker trafik inom
samtligatrafikslag.

Arbetets genomférande

Arbetet har bedrivitsi en arbetsgrupp bestdende av Joakim Johansson, SIKA (projektledare),
Lars Stenborg, Advisory Aid Service AB (konsult anlitad av Matts-Ake Belin, Véagverket),
Roger Sundstrom, S 6fartsinspektionen, Magnus Molitor, Luftfartsinspektionen, Jerk
Wiktorsson, Banverket, Leif Jonsson, Lansstyrelsen Ostergtiand, och Par Envall, Boverket.

De fordag till etappmal som redovisasi foreliggande rapport har tagits fram av trafikverkens
representanter i samrad med projektledaren. Ett flertal moten har dessutom hallits, framfoérallt
i projektetstidigare skede, dar de grundl&ggande utgangspunkterna och principerna for arbetet
med att ta fram nya och vidareutvecklade etappmadl diskuterats. De etappma som féreslas bor
enligt arbetsgruppen betraktas som en bruttolista pa onskvarda mal som forutsatter att bl.a.
statistik finnstillganglig for att kunna folja upp och vid behov andra bade definition och
kvantifiering av dessamal. | defall SIKA:s, arbetsgruppens och/eller de olika
gruppmediemmarnas asikter avviker namnvart fran varandra framgar dettai rapporten.



2. Grundlaggande utgangspunkter for arbetet med att
vidareutveckla etappmal for en saker trafik

2.1 Nuvarande transportpolitiska mal

Overgripande mal

Det dvergripande méalet for transportpolitiken ar att sakerstalla en samhallsekonomi skt
effektiv och langsiktigt hdllbar transportforsorjning for medborgarna och naringslivet i hela
landet.

Delmal

Det dvergripande méalet har preciseratsi fem langsiktigt inriktade delmdl; for tillganglighet,
transportkvalitet, saker trafik, god miljo och positiv regional utveckling. Det langsiktiga malet
for trafiksékerheten &r att ingen person ska dddas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor (nollvisionen). Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till de
krav som foljer av detta.

Etappmal

For delmalet en saker trafik har foljande etappmal faststéllts genom den transportpolitiska
propositionen:

Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fortlGpande minskas
for alatrafikantkategorier.

Antalet personer som dodasttill foljd av vagtrafikolyckor bor ha minskat med minst 50 %
till & 2007 réknat fran 1996 ars niva

Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor &tminstone halveras under
perioden 1998-2007.

Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998—-2007.

Antalet allvarliga olyckor inom handel sg 6farten bor halveras under perioden 1998-2007.
Antalet alvarliga olyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg bor halveras under
perioden 1998-2007.

Inga allvarliga olyckor bor intréffainom farjetrafiken och 6vrig passagerarg ofart.
Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor halverastill & 2007 raknat
fran 1996 ars niva

2.2 Regeringsuppdraget
Regeringsuppdraget innehdller bl.a. foljande direktiv:

Generelladirektiv

Etappmal en ska vara uppfoljningsbara och méjliga att andras vid behov.
Etappmalen bor utgora utgangspunkten for planering, genomfdrande och uppfdljning av
konkreta atgarder.



For samtligaforslag till etappmal ska de samhallsekonomiska och statsfinansiella
effekterna belysas.

Etappmalen bor utformas sa att de & majliga att uppfyllas till acceptabla kostnader och
uppoffringar.

Ett samhallsekonomiskt synsétt bor vara grundldggande for analysen av olika strategier
och atgarder. Det samhallsekonomiska synséttet bor omfatta bedomningar av samtliga
effekter, aven de sominte gar att kvantifiera, som har transportpolitisk betydelse.

Det ar viktigt att alla beslutsunderlag, sarskilt de som tas fram for att komplettera den s.k.
nyttokostnadskalkylen, utformas sd att de i bedémningarna gjorda vérderingarna kan
jamforasi olika valsituationer. For att dtgarder skall leda mest effektivt mot de fastlagda
etappmalen maste varderingarna dven vagas mot de politiska varderingar som malen &r ett
uttryck for.

Trafiksaker het

Underlag skatas fram for vidareutvecklade etappmal for en siker trafik avseende samtliga
trafikslag.

FOr vagtransportsystemet ska etappmal foreslas for infrastruktur, nyregistrerade
personbilar och personbilar i den befintliga fordonsparken

Kvantifieringen av etappmal for en saker infrastruktur ska baseras pa en indelning av
vagnatet i olika trafiksakerhetsstandarder. Kvantifieringen av etappmal for fordon ska ske
utifran personbilarnas trafiksakerhetsstandard.

Arbetet bor baseras pa en modell som syftar till att uppna saker vagtrafik inom ramen for
de sk. reformomréden som parterna valjer att ange for det framtida arbetet.

2.3 Det samhallsekonomiska perspektivet

Det samhallsekonomiska perspektivet &r tillsammans med langsiktig hallbarhet den
grundldggande utgangspunkten for transportpolitiken i Sverige. Ett nddvandigt villkor for att
uppna samhallsekonomisk effektivitet & kostnadseffektivitet.

2.3.1 Kostnadseffektivitet

Etappmal kan uppnas pa olika sitt, genom olika sammansittningar av atgarder. Nuvarande
etappmal for en saker vagtrafik kan t.ex. uppnas genom olika kombinationer av infrastruktur-
atgarder, fordonsatgarder och atgarder for att paverkatrafikanternas val av t.ex. hastighet,
nykterhet och bilbaltesanvandning. Om vi i praktiken ska uppna de transportpolitiska etapp-
malen & det foljaktligen nédvandigt att fatta beslut om vilka atgardsinriktningar som ska
véljas. Den huvudsakliga utgangspunkten for dessa beslut bor enligt arbetsgruppen vara
perspektivet om kostnadseffektivitet, dvs att givna malnivaer uppnastill minsta méjliga
samhél | sekonomiska kostnad.?

! Hamtat fran prop 96/97:137 sid. 20 Nollvisionen och det trafiksakra samhéllet.

2 Definitionen av kostnadseffektivitet & att givnamal —t.ex. nuvarande etappma&l — uppnas till minsta méjliga
samhallsekonomiska kostnad. Saledes innebér definitionen att hansyn tas till samtliga kostnader och effekter som
olika dtgarder genererar, inte enbart budgetkostnader. Genom denna definition tas med andra ord hansyn till
atgarders effekter pd annat an trafiksakerhet. Sankta hastigheter & ett relativt billigt sétt att oka trafiksakerheten
(ur budgetsynpunkt) men kan ledatill stora samhéllsekonomiska kostnader i termer av 6kade restider.
Traditionella infrastrukturinvesteringar & dyra men kan ledatill minskad restid. Effekter pA miljo och andra
malvariabler kan dessutom variera beroende pa tgard. Det & genom hansynstagandet till dessa effekter som



Att tillampa perspektivet om kostnadseffektivitet i praktiken & dock inte helt oproblematiskt.
K unskapen om olika atgardskombinationers kostnader och effekter & i mangafall bristfallig.
Mycket kunskap och erfarenhet har & andra sidan ackumulerats, framforallt inom trafiksaker-
hetsomrédet. Exempelvis har man i ett av alternativen i inriktningsplaneringens strategiska
analys valt som utgangspunkt att na nuvarande etappmal for trafiksakerhet och miljo pa ett sa
kostnadseffektivt satt som mojligt och utifran denna utgangspunkt tagit fram forslag till kon-
kreta &tgarder. Utgangspunkten for foreliggande projekt bor vara att utifran denna kunskap
och erfarenhet bedoma vad som &r kostnadseffektiva trafiksakerhetsdtgarder och |éta denna
beddmning liggatill grund for definition och kvantifiering av nya och vidareutvecklade
etappmal.

Pa grund av den osakerhet som trots allt foreligger ar det speciellt viktigt att de nyaoch
vidareutvecklade etappmalen kontinuerligt f6ljs upp och att malens definitioner och kvanti-
fieringar korrigeras allteftersom béttre kunskap tas fram. Detta budskap formedlas ocksdi

regeringsuppdraget.

2.3.2 Samhallsekonomisk effektivitet

K ostnadseffektivitet innebér att givna malnivaer uppnastill 1agsta mojliga samhéllsekono-
miska kostnad. Samhallsekonomisk effektivitet stéller dessutom krav pavalet av malniva,
sdledesi vilken takt vi ska ndrma oss respektive delmal. Gér man t.ex. bedémningen att
kostnaderna for att uppna vissa etappmal & oacceptabelt hogai forhdlandetill de statsfinan-
siellarestriktionerna samt kostnaderna for att uppna andra etappmal, kan det sdledes finnas
motiv for att ompréva nuvarande manivaer. Arbetsgruppens ambition har varit att i enlighet
med regeringsuppdraget belysa de samhéallsekonomiska och statsfinansiella effekterna av att
uppna befintliga trafiksakerhetsmal och pa sa sétt ta fram ett béttre underlag for att kunna gora
dennatypen av avvagningar etappmalen emellan.

2.4 Kopplingen mellan delmal, etappmal och konkreta atgarder

2.4.1 Etappmalen visar dnskade steg mot de langsiktiga delmalen

Etappmalen ger uttryck for dnskade steg mot uppfyllelsen av de langsiktiga delmdlen. Saledes
visar nuvarande etappmal for en saker trafik 6nskema om i vilken takt vi ska ndrma oss malet
om noll dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor, dvs nollvisionen. En tydlig
koppling mellan delm@ och tillhdrande etappmal &r onskvéard, men forutsitter att dessa mal
har ett tydligt samband. For nérvarande finns ett sddant samband mellan delmdlet for en saker
trafik, som uttrycksi termer av dodade och allvarligt skadade (noll), och etappmalen for en
saker trafik, som uttrycksi termer av dodade (vagtransportsystemet) eller olyckor som leder
till dodsfall eller alvarlig skada (jarnvag, luft- och g6fart). En absolut ambition bor vara att
detta tydliga samband bibehalls nér nyalvidareutvecklade etappmal tas fram.

definitionen av kostnadseffektivitet &r forenlig med det samhéllsekonomiska perspektivet. Att ta hansyn till
dessa effekter & en forutsattning for att uppna en samhéllsekonomiskt effektiv transportforsorjning. Om man,
som relativt ofta forekommer, istéllet definierar kostnadseffektivitet som att minimera budgetkostnaden for att
uppnagivnamal ar begreppet inte langre forenligt med det samhallsekonomiska perspektivet.



Att skapa en tydlig koppling mellan delmalen och tillhorande etappma stéller krav pa preci-
seringen av bada dessa mal. Ett grundlaggande krav &r att delmalet formuleras pa ett sétt som
ger en tydlig bild av vad det egentligen & som avses att uppnas pa lang sikt. Delmalet for en
séker trafik &r visserligen konkret i sin formulering, men ger samtidigt ingen tydlig bild av hur
det transportsystem ser ut som klarar nollvisionens krav. Kan vi precisera nollvisionens krav
patransportsystemets olika delar? Enligt regeringsdirektiven ska nuvarande etappmal for
vagtransportsystemet vidareutvecklas genom att konkreta krav stélls pa bade infrastrukturens
och fordonens sdkerhet. For att tydliggora vad var och en av de nya och vidareutvecklade
etappmalen syftar till palang sikt kan det vara fordelaktigt att precisera nollvisionens
langsiktiga krav painfrastrukturens och fordonens sakerhetsméssiga utveckling.

2.4.2 Etappmalen ska samtidigt vara vagledande for beslut om konkreta atgarder

Enligt regeringsuppdraget ska de nya och vidareutvecklade etappmal en utgora utgangspunk-
ten for planering, genomforande och uppfoljning av konkreta dtgérder. En tydlig koppling
mellan etappmal och beslut om atgarder saknas idag vad galler bade kravet pa atgardsinrikt-
ningar och fordelningen och utkrévandet av ansvar for dessa atgarder. Tydligare ansvarsfor-
delning och utkravande av ansvar kan vara nodvandigt for att setill att atgarder Gverhuvud-
taget vidtasi tillracklig omfattning for att na etappmalen. Tydligare krav pa atgardsinrikt-
ningar kan vara nddvandigt for att setill att "rétta’ atgardsprioriteringar gors.

Kortsiktiga och " ofullsténdiga” mal kan ledatill oénskade atgardsprioriteringar

Nuvarande etappmal &r relativt kortsiktiga. For att uppna dessa mal kravs tgéarder som bade
kan genomforas och ge avsedda effekter inom en relativt kort tidsram. Med en begransad
budget kan detta ledatill tvatyper av felprioriteringar; atgéarder prioriteras som inte gor nagra
storre ansprak pa budgetramen men som av andra skal kan ledatill relativt stora samhallseko-
nomiska kostnader (t.ex. hastighetssankningar), samt att dtgéarder med mer |angsiktiga effekter
forsummas (t.ex. vissa fordonsdtgarder). Dennatyp av felprioriteringar kan atminstone delvis
|6sas genom att etappmal/verksamhetsmd stéller tydligare krav pa hur de olika” delarna’ av
transportsystemet — infrastruktur, fordon, trafikantbeteende etc. — ska utvecklas pa kort och
lang sikt.

Nuvarande etappmal & dessutom ofullstéandigai den mening att de inte ger ndgon heltéckande
bild av vilka krav som maste uppfyllas inom respektive transportsystem for att pa lang sikt
styra mot nollvisionen. Exempelvis saknas etappmal for allvarligt skadade inom végtransport-
systemet, etappmal for ursparningsolyckor och tdgsammanstétningar inom jarnvagen och
dverhuvudtaget etappmal for tunnelbane- och sparvagstrafiken. Att etappmal ”saknas” kan i
varstafal ledatill att |6nsamma atgarder férsummas.

Brister i utkravande av ansvar kan leda till svarigheter att uppfylla mal

Ett uppenbart problem med nuvarande malstyrningssystem &r att incitament saknas for att se
till att &tgarder vidtasi tillracklig omfattning. Detta & uppenbart med tanke pa att vi har stora
problem med att na nuvarande etappmal, &tminstone for vagtransportsystemet. En " effektivt”
fungerande malstyrning forutsatter att mal preciseras, malansvarig utses, mal utvarderas och
ansvar utkravs. | nuvarande system finns brister vad galler bade ansvarsférdelningen och
utkravandet av ansvar. Fragestallningar som ror ansvaret for en saker trafik har inte diskute-
ratsi nagon stérre omfattning inom arbetsgruppen. Vi hanvisar istéllet till en pagaende statlig



offentlig utredning, Utredningen om ansvaret for en saker vagtrafik (N 1999:08). Allt relevant
material som tas fram inom denna utredning kommer successivt att 1aggas ut pa utredningens
hemsida, http://trafikansvar.nu.

2.5 Behovs etappmal?

En otydlig koppling mellan etappmdl, atgarder och ansvar kan enligt ovanstaende ledattill
béde bristande incitament och odnskade &tgardsprioriteringar. Detta & dandrasidan intei sig
ett argument for att vidareutveckla eller ta fram nya etappmal. Den relevanta fragan &r snarare
om ovanstaende problem kan och i safall om de bor |6sas genom béttre preciserade etappmdl
eller om det finns andra och béttre metoder for att skapa rétta incitament och prioriteringar.
Etappmal (och verksamhetsmal) &r ett av flera sétt att paverka de beslut om atgéarder som
fattas pa en decentraliserad niva. Etappmalens formaga att styra dessa beslut beror pa hur
madlen definieras och kvantifieras, av vem och fér vilka och framférallt kopplingen till ansvar.
Exempel pa andra styrmetoder &r tvingande lagar och foreskrifter, regleringar, skatter och
subventioner etc.

2.5.1 Etappmal kan stodja det samhallsekonomiska synsattet

Det samhéllsekonomiska synsattet bygger pa att individernas och foretagens egna véarderingar
ska kunna fa genomslag vid utformningen av transportsystemet och att enskildaindivider och
foretag har forutséttningar att bedoma vilka dessa varderingar ar. Utifran denna utgangspunkt
kan det hdvdas att man bor undvika att lagga fast och styramot mal som riskerar att forhindra
att individernas och foretagens egna bedomningar kommer till uttryck.

Etappmal kan dock pa olika sétt stédja en transportpolitik inriktad mot samhéllsekonomisk
effektivitet. FOr det forsta skulle fastlaggandet av etappmal kunnatjana syftet att formaolika
aktorer i transportsektorn att beakta samhéallsekonomiskt relevanta effekter, som dei prak-
tiken hittills saknat tillrackliga motiv eller kunskaper fOr att beakta.

Ett andra motiv for etappmal star att finnai avsaknaden i praktiken av éndamalsenliga " inter-
naliserande’ avgiftsformer for externa effekter. Det innebar att man inte helt kan litatill den
avvagning baserad pa generellaincitament, som den valfardsekonomiskt baserade transport-
politiska modellen forutsatter. | vissafall kan det darfor finnas skdl att pa forhand soka avgora
vad som &r en effektiv anpassning pa olika dtgardsomraden. Exempelvis kan det finnas motiv
att soka fastlagga etappma motsvarande en effektiv kombination av dtgarder riktade mot
infrastrukturen, fordonen och trafikantbeteendet.

2.5.2 Etappmal kan motivera och tvinga fram atgarder

Ett avgorande skdl till att faststélla etappmal & mojligheten att méta, tydliggora och folja upp
resultat. Till detta kommer den kanske mest sidvklararollen for etappmal — att uttrycka for
olika berérda myndigheter och andra offentliga aktérer, som kommunerna, vad som férvantas
av dem. Att visa pa hur tillforda resurser forvantas allokeras. Etappmal har ocksa ett syfte att
presentera konkreta resultat externt. Malen ger t.ex. mojlighet for regeringen att till riksdagen
redovisa de resultat som uppnatts — eller inte uppnatts. Resultatredovisning till riksdagen
kraver i forvag uppsatta etappmal att mata och vardera maluppfyllelse mot.



M étbara, tidssatta och uppfoljningsbara etappmal kan skapa engagemang som i basta fall
leder till att de atgarder som till slut kréavs for maluppfyllelse ocksa vidtas. En grundldggande
forutsattning & dock som tidigare namnts att nagon/nagra béar ett tydligt ansvar for att dessa
mdl nas och utkrévs ett ansvar om malen inte nds. For narvarande bar trafikverken det
Overgripande ansvaret for trafiksékerheten.

2.5.3 Trafikverkens ansvar for uppfyllelse av etappmalen

| proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) framhaller rege-
ringen att de statliga trafikverken har ett samlat ansvar, ett sektorsansvar, for respektive trafik-
system. Detta innebar att verken pa ett Gvergripande sétt &r ansvariga for att det egna omrédet
utvecklasi riktning mot de transportpolitiskamalen. | detta arbete ingdr att paverka andra
aktorer i samhéllet att vidta trafiksakerhetsatgarder i riktning mot maluppfyllelse.

Trafikverken styrs liksom dvrig statlig verksamhet genom mal- och resultatstyrning. Rege-
ringen faststéller for respektive verksamhet mal som stér i samklang med de transportpolitiska
mdlen och utfallet fdljs |6pande upp genom en dialog mellan verken och regeringen. Utfallet
och en bedémning av detta redovisas ocksa arligen till riksdagen i budgetpropositionen.

Mal- och resultatstyrning har successivt infortsinom den statliga sektorn sedan ar 1990.
Utvecklingen som i hogsta grad ar en fortl6pande process har lett till att vi idag pa ett
betydligt béttre sétt &n tidigare kan folja upp och utvardera hur sektorsmyndigheterna
uppfyller de mal och resultatkrav som stélls pa dem.

Vid uppfdljning av all verksamhet finns ett intimt samspel mellan hur malen formuleras och
hur de sedan f6ljs upp och vilka metoder som utvecklas for uppfdljningen. Mal styrningen
utvecklasi en vaxelverkan mellan maformulering och uppféljning.

2.5.4 Etappmalen kan vara évergripande eller detaljerade

Nuvarande etappmal for trafiksakerheten & 6vergripande (de uttrycks i termer av reduktioner
i antalet dodade/allvarliga olyckor) och stéller inga krav pa hur dessamal ska uppnas. Som
tidigare namnts kan detta ledatill oonskade dtgardsprioriteringar. En fordel med att bryta ned
nuvarande etappmal & mdjligheten att forhindra sddana fel prioriteringar genom att stélla
konkreta krav pa hur dessa mal ska uppfyllas. Exempelvis kan man i enlighet med vad som
bedoms vara kostnadseffektivt och/eller angsiktigt hallbart stélla sarskilda krav pa
infrastrukturdtgérder, fordonsatgarder och beteendedtgarder.

Att stallakrav pa en kostnadseffektiv maluppfyllelse ar fordel aktigt men kan som tidigare
namnts vara svart att genomfora fullt ut i praktiken. Vad som & kostnadseffektiva atgards-
kombinationer kan av olika anledningar dessutom variera stort fran fall till fall (t.ex. mellan
olika vagstrackor). Det skulle darfor vara bade svart och férmodligen felaktigt att utveckla
och definiera etappmal (och verksamhetsmal) som &r fullstandigt heltackande i den mening att
de stéller krav pa exakt vilka dtgarder som skavidtas. | en snabb och foranderlig véarld kan
dagens effektivaste dtgarder snart bli gardagens ineffektiva dtgarder. Det bor ocksatillaggas
att den bésta kunskapen om vad som &r kostnadseffektivt i olika sammanhang oftast finns pa
en decentraliserad niva. Mojligheten att genom etappmal stélla krav pa kostnadseffektiva
atgardskombinationer forefaller sdledes vara begransad.



Det kan dock finnas vissa fordelar med att 6ka detaljeringsgraden pa etappmalen dven om
man i dagsléget har dalig kunskap om vad som &r kostnadseffektivt. Dalig kunskap &r i sig
gavt inte en tillracklig anledning for att inte bryta ned nuvarande mal. Att stélla mer

" dtgardsnadra’ krav pa hur nuvarande etappmal ska uppfyllas kan (med en tydlig fordelning
och utkravande av ansvar) vara ett bra sétt att faigang en process som leder till att béttre
kunskap om olika dtgarders kostnader och effekter tas fram. Med en kontinuerlig uppfdljning
finns det ocksatillfalen till larande och till att korrigera tidigare missbedomningar.

Bryter man ned nuvarande etappmal sa 6kar man givetvis ocksa det totala antalet etappmal.
Antalet etappmal har avgorande effekt pa malens " effektivitet” att styratrafiksakerhets-
utvecklingen. For ménga mal ger ingen styrning alls. De " styrda’ kan dnd&inte gora allt, mal
ar till for att stodja prioriteringar. Med for famal riskerar man att missa helheten. Aven sa
paverkas malens” styreffektivitet” av vilka som ansvarar for malen. Om ansvar for malen
laggs pa flera aktorer kan styrverkan bli mindre an om en eller ett fatal aktorer far ansvaret.

For en organisation med regional indelning kan styrverkan bli mer kraftfull om mélen fordelas
pa de regionala enheterna. Har &r det dock nodvandigt att diskutera avgransningen mellan
etappma och verksamhetsmdl. En tydlig koppling mellan etappmal och verksamhetsmal kan
t.ex. innebéra att etappmalen bryts ned genom att konkreta krav stélls pa infrastrukturens
sakerhetsutveckling inom respektive region och att dessa krav preciserasi termer av
verksamhetsmal snarare an vidare nedbrutna etappmal. En sadan nedbrytning foljer ocksa de
styrprinciper som férekommer i Vagverket, dvs att regionschefernainfor generaldirektoren ar
verkets resultatansvariga.

2.6 Regeringens syn pa trafiksakerhet och etik

Regeringen har i proposition 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksékra samhdllet, lagt fast
bl.a foljande principer:

Det &r inte etiskt acceptabelt att manniskor dodas eller skadas allvarligt i samband med
forflyttningar inom véagtransportsystemet.

Det &r inte onskvart att tillampa det samhéallsekonomiska synsdttet for att berékna ett
optimalt antal dodade och skadade i vagtrafiken. (Det optimala antalet ar noll).

Samhaéllsekonomiska analyser bor i stéllet frAmst anvandas som ett hjadlpmedel for att
identifiera kostnadseffektiva atgarder inom trafiksakerhetsomrédet.

2.7 Ett transportévergripande perspektiv

For att uppna jamforbarhet bér samma principer och analyssteg tillampas vid arbetet med att
tafram vidareutvecklade/nya etappmal for respektive trafikslag. Dettainnebar dock inte att
liknande etappmal bor preciseras for samtliga trafikslag.

Ett schema dver nuvarande etappma (markeradei grétt) och hur dessa forhaller sig till

varandraillustrerasi nedanstdende figur. De streckade boxarnai figuren ger uttryck for
exempel pAmal som ”saknas’.
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Nuvar ande etappmal

Transportsystem Delsystem "Overgripande” " Nedbrutna”
—- Infrasir.
Dodade | Iniast
—1 Vagtrafik S - E
Skadade ordon
AAAAAAAAAA Beteende
Jamvag | Plankorsn
L1 Spérburen ’7
traflk L &)érvw AAAAAAAAA
Tunnelbana QR
Transport- | | L T )
sektorn —
Handel ssj 6fart Allvarl. olyckor
— Sofart *E Fiske/fritid Allvarl. olyckor
Farjetrafik Allvarl. olyckor
Kommersiell Allvarl. olyckor
L Luftfart {
Privat Allvarl. olyckor

For att skapa jamforbarhet mellan trafikslagen kan det underlétta att koppla de diskussioner
som foljer om enskilda etappma inom respektive trafikslag till ovanstédende figur.

Behov av ett transportovergripande sakerhetsmal

En fraga som vi hittillsinte berdrt & om det finns ndgra behov av att tafram ett Gvergripande
etappmad for hela transportsektorn. Vad skulle syftet med ett sddant etappmal vara? Récker
det inte med att preciseraval avvagda etappmal for respektive trafikslag, som sammantaget
beskriver den dnskade sékerhetsutvecklingen inom transportsektorn?

Enligt perspektivet om kostnadseffektivitet bor den teoretiska utgangspunkten vara att mini-
mera den samhéll sekonomiska kostnaden for att reducera det totala antalet dodade och allvar-
ligt skadade till f6ljd av olyckor inom transportsektorn. K ostnadseffektivitet innebéar saledes
att sarskilda krav stélls pai vilken takt sakerheten ska utvecklas inom respektive trafikslag.
For att stalla sddana krav behovs dock inget 6vergripande mal, det racker med att etappmalen
for respektive trafikslag vags av gentemot varandra.

Vi vet déaremot att vissa trafikslag/transportmedel statistiskt sett & férenade med hogre
olycksrisker 8n andra. Atgérder som leder till en omférdelning av transportarbetet mellan
trafikslag och transportmedel skulle med andraord i sig kunnaledatill en minskning av det
totala antalet dodade och allvarligt skadade. K ostnadseffektivitet kan saledes innebéra att krav
stélls pabadei vilken takt sakerheten inom respektive trafikslag ska utvecklas samt fordel -
ningen av transportarbetet mellan dessa trafikslag. | vilken utstréckning atgéarder som paver-
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kar utbudet och efterfrégan pa olikatransporter skulle kunnavaraen del av en kostnads-
effektiv dtgardsmix for att oka trafiksakerheten kan déremot vara svart att avgorai praktiken.
En anledning &r att dennatyp av dtgéarder inte enbart paverkar trafiksakerheten utan ocksa
andra transportpolitiska malvariabler som t.ex. miljo, tillganglighet och transport-kvalitet.
Mojligheten att paverka utbudet och efterfragan pa olika transporter med hjalp av etappmal
forefaller dessutom vara begransad.

Slutsatsen &r att behovet av ett transportslagsdvergripande etappmal starkt kan ifragaséttas.
For den sparburnatrafiken har Banverket dock foreslagit ett etappmal (se avsnitt 4) med
motiv att bidratill en 6kad total sakerhet inom transportsektorn; malet att den sparburna
trafikens andel av transportarbetet ska bibehallas under perioden 1996-2007. Med en rimlig
ansvarsférdelning (som faller inom ramen for Banverkets sektorsansvar) innebér detta att man
lockar transporter till den sparburna trafiken genom att gora den sparburna trafiken
attraktivare, t.ex. genom forbéttrad kvalitet (med Banverket som huvudansvarig utesluts
ekonomiska styrmedel som skatter och subventioner).

De samhal I sekonomiska konsekvenserna av dennatyp av mal och de tgéarder som méalet im-
plicerar & som diskussionen ovan antyder allméant svara att bedoma. Ett mal av detta slag kan
dessutom fa direkt paverkan pa den budgetmassiga resursallokeringen mellan trafikslagen.
Om en sadan paverkan ar onskvard, sett utifran ett trafiksakerhetsperspektiv, & ocksa svart att
bedoma. Vad ar bast/mest kostnadseffektivt pa kort och lang sikt, att vidta atgarder for att
omfordela transportarbetet till dar riskerna & som minst eller att vidta dtgéarder for att 6ka
sakerheten dér riskerna & som storst? Om dennatyp av etappmal leder till dtgarder som pa
béasta séitt okar den generella sékerheten inom transportsektorn kan ifrégaséttas. SIKA kan av
dessa anledningar inte stélla sig bakom Banverkets forslag till etappmal.

2.8 Arbetsmodell for vidareutveckling av etappmal

Den arbetsmodell som har tagits fram bestar av ett antal analyssteg dar ovan diskuterade
utgangspunkter och principer tillampas. Det huvudsakliga syftet med modellen &r att visa pa
mojligheten att kombinera ett resultatstyrningsperspektiv och ett samhallsekonomiskt
planeringsperspektiv.

2.8.1 Olika perspektiv pa trafiksékerhetsarbetet

” Top-down” perspektiv: Ett perspektiv patrafiksakerhetsarbetet ar att utga fran nollvisionen,
uttrycka politiska 6nskema om i vilken takt vi bor narma oss detta mal (exempelvistill ar
2007), precisera dessa 6nskemal i termer av etappmal och vidta dtgéarder for att nd dessa
etappmal inom utsatt tid. Detta synsétt sétter onskvéarda resultat i fokus och har under senare
a praglat trafiksakerhetsarbetet i Sverige.

" Bottom-up” perspektiv: Ett annat perspektiv ar att istallet borja med en analys av atgarder,
beskriva effekterna av de atgarder som man utifran ett givet kriterium, t.ex. samhéllsekono-
misk effektivitet, anser bor vidtas pa kort och 1ang siktig, precisera dessa atgarders beraknade
effekter i etappmal (t.ex. till & 2007) ochi en forvantad |angsiktig trafiksakerhetsutveckling
(styrningen mot nollvisionen). Detta synsétt sétter erfarenhet och det méjligai fokus snarare
an det dbnskvérda.
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Den arbetsmodell vi har valt att arbeta efter kan ses som en kombination av dessa tva synsétt.
| stora drag gar modellen ut pa att tillampa top-down perspektivet for att faststélla behovet av
vidareutvecklade/nya etappmal samt definitionen av dessa medan bottom-up perspektivet
tillampas for att kvantifiera etappmalen utifran vad som bedoms vara kostnadseffektiva
atgardskombinationer.

2.8.2 Modellens olika steg:

a)

b)

d)

f)

Faststall om det finnsrisk for att nuvarande etappmal (i den man de &ar styrande for beslut
om atgarder) kan leda till konflikter sett utifran ett langsiktigt perspektiv.

Analys av nuvarande delmal och etappmal. Vilka atgardsinriktningar krévs/ar mojliga for
att na nollvisionen? Vilka atgérdsinriktningar kréavs/ar méjliga for att na nuvarande
etappmal ? Ar dessa dtgardsinriktningar forenliga eller finns det risk for att etappmalen
leder till felprioriteringar av atgéarder sett i ett |angsiktigt perspektiv? (Se delavsnitt 2.4
och 2.5 for exempel).

Ta fram en hypotes om vad som &r kostnadseffektivt pa kort och lang sikt.

Gor en beddmning av vilka atgardsinriktningar/konkreta atgarder som krévs for en
kostnadseffektiv och langsiktig hallbar trafiksakerhetsutveckling. Steg (a) och (b) bor
sannolikt utforas simultant. (Se delavsnitt 2.4 och 2.5 for exempel).

Faststall behovet av att vidareutveckla/ta fram nya etappmal.

Bidrar nuvarande definitioner av etappmal till att dtgéarder verkligen vidtasi tillracklig
omfattning? Leder nuvarande etappmdl till problem med felprioriteringar av atgéarder? Om
sa &r fallet, kan dessa problem |6sas genom vidareutvecklade/nya etappmal ? Vad &r de
nuvarande problemen och vilka av dessa l6ser man lampligast genom béttre preciserade
och utvecklade etappmal ? (Se delavsnitt 2.4 och 2.5 for exempel).

Tafram preliminara forslag till definition av vidareutvecklade/nya etappmal.

Dessa forslag kan tas fram som ett direkt resultat av ovanstaende steg. Undersok maéjlig-
heten att genom alternativa sétt precisera dessa férslag — val av definition, matt, formu-
leringar etc. — skapa en val fungerande koppling mellan ma, malansvarig, utvéardering av
mdl och utkravandet av ansvar. Hur kan man genom att vidareutvecklanya eller
nuvarande etappmal skapa starkare och tydligare incitament? Hur kan man skapa
incitament till att forhindrafelprioriteringar? Hur kan man stérka utkrdvandet av ansvar?

Undersok om statistik finns tillganglig for att félja upp dessa forslag.

Etappmalen ska vara uppfoljningsbara vilket innebéar att tillgangligheten till tillforlitlig
statistik (nu och i framtiden) maste analyseras innan etappmalen preciseras. Faststall
vilken relevant statistik som finnstillganglig for att kunna definiera och félja upp olika
mdl och matt.

Kvantifiera de forslag till etappmal somtas frami ovanstaende steg.

Perspektivet om kostnadseffektivitet & en grundlaggande utgangspunkt for kvantifie-
ringen av de nyaeller vidareutvecklade etappmalen. Det vore darfor 6nskvart att gora en
fordjupad atgardsanalys med syfte att sammanstélla dagens basta kunskap om olika
atgarders och atgardskombinationers samlade kostnader och effekter. Arbetsgruppen har
dock inte gjort nagra sddana fordjupade analyser utan istéllet baserat foreslagna defini-
tioner och kvantifieringar av nya etappmal pa bedémningar och hypoteser om vad som
kan forvantas vara kostnadseffektivt och samtidigt 1angsiktigt hallbart (se steg b).
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3. Forslag till etappmal for en séaker vagtrafik

Presentationen som foljer omfattar en inledande beskrivning av syftet med vagtransport-
systemet, ett forslag till vision samt en betraktel se dver mojligheter och hinder, slutsatser om
behov av etappmal pa kort och lang sikt samt ett avsnitt om sikerhetsarbetet i tatort. Darefter
behandlas nuvarande etappmal, behov av att vidareutveckla/ta fram nyamal, resultatstyrning
inom véagtransportomradet samt avslutningsvis en presentation av forsag till nya etappmal.

3.1 Vagtransportsystemet

3.1.1 Syfte och vision

V &gtransportsystemet ar ett medel vars " uppdrag” & att 6verbrygga avstand mellan behov och
tillfredsstéllelse. Ju effektivare vagtransportsystemet ar, desto mer tid och andra resurser kan
investeras och konsumeras utanfor systemet. Det principiella syftet med vagtransportsystemet
ar tillganglighet och mobilitet. Transporter behovs for att dverbrygga avstand.

V &gtransportsystemet kan forbéttra mojligheter for foretag, anstéllda, konsumenter m.fl. att
Okasin vélfard. Ett effektivt vagtransportsystem vidgar transport- och servicemarknaden, okar
antalet arbetstillféallen och ger forbéttrad tillgang till kultur och fritidsaktiviteter. Ju effektivare
vagtransportsystemet ar, desto béttre &r forutsdttningarna for att utveckla valfard och

va befinnande.

Den ultimata visionen for vagtransportsystemet &r att altid ge mojlighet till att dverbrygga
avstand mellan behov och tillfredsstéllelse. | enlighet med detta kan visionen definieras i
enlighet med foljande:

| en snabb och standigt foranderlig varld, ar vagtransportsystemet sa flexibelt att det inom
dess design existerar kapacitet att snabbt reagera mot alla forandringar. Systemet kan
omedelbart redesigna sig salv, sa att det vid anvandandet alltid existerar en avsaknad av
anvandarupplevd uppoffring av tid och andra resurser.

3.1.2 Madjligheter och hinder inom Vagtransportsystemet

Anvéandningen av vagtransportsystemet

Anvandningen av (V&g)transportsystemet genererar positiva konsekvenser i samhéllet genom
att gora det mgjligt for ndringslivet och medborgarna att tillfredsstélla de behov som stéller
krav pa mobilitet. Det &r dessa positiva effekter som de transportpolitiska maen for tillgang-
lighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling avser att 6ka. Anvandningen av
(vag)transportsystemet genererar ocksa negativa konsekvenser i termer av forsamrad miljo
och trafikolyckor. Det & dessa konsekvenser som méalen for trafiksakerhet och miljo avser att
reducera pa kort sikt och eliminera palang sikt.
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Anvandningstillstand i vagtransportsystemet

Avgorande for de positiva och negativa konsekvensernai samhéllet p.g.a. vagtransport-
systemet & hur systemet anvands, dvs de anvandningstillstand® som existerar i vagtransport-
systemet som i sin tur paverkas av hur systemet & utformat (den tekniska och humana
kvalitén i vagtransportsystemet). Ett anvandningstillstand som &r helt avgorande for dagens
trafiksakerhet och som starkt paverkar konsekvensen dod och svéart skadad, & hastighet. Som
illustreras i nedanstéende figur kan hastighetsnivan och dess konsekvenser paverkas av
forbéttrade atgarder inom tre omraden; beteende, fordon och infrastruktur.

Teknisk och human
kvalité paVTS:s
olika delsystem

Atgérder

Infrastruktur\A
Atgarder Anvandningstillstdnd i VTS —® Konsekvenser av VTS

>

Fordon Hastighet Dodade och
/ svart skadade
Atgérder

Beteende

Nollvisionens krav pa anvandningstillstand och atgardsinriktningar

| proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) framhaller rege-
ringen att det i princip finns tva olika méjligheter att inom befintligt vagnat pa sikt uppna en
saker vagtrafik utan allvarliga skador. Det ena alternativet &r att astadkomma en sénkning av
den faktiska hastigheten i systemet. Ett sadant tillvagagangssétt skulle komma att 6ka
restiden. Det andra alternativet &r att paverka kvalitén i vagtransportsystemets olika delsystem
sasom infrastrukturen, fordonet och beteendet sa att inga allvarliga trafikolyckor eller
personskador uppstar. Om ochi safall i vilken utstrackning restider kan komma att paverkas
avgors dels av de etappma som antas for delmalen en séker trafik, dels av utvecklingen
avseende tekniska, réttsliga och ekonomiska forutséttningar.

Ett rimligt antagande &r att det palang sikt varken &r kostnadseffektivt eller forenligt med
ovrigatransportpolitiska delmdl att genomfora nagra stérre sankningar av hastighetsgrans-
erna. Varken enskilda trafikanter eller industrin och konsumenter i ”marknaden” efterfragar
ett [angsamt och oattraktivt system. Det bor dock finnas stor acceptans for att bibehalla
nuvarande granser. Pakort sikt bor det ocksa finnas acceptans for riktade hastighetssank-
ningar (hastighetssankningar pa de " farligaste” vagstrackorna). Sadana hasti ghetssankningar
ar dock inte palangt nér tillrackliga for att uppna nuvarande etappmal.

Forandra sambandet mellan hastighet och konsekvenser

Under antagandet att de samhallsekonomiskt |6nsamma/politiskt " genomférbara’ hastighets-
atgarderna ar otillrackliga for att uppna trafiksakerhetsmalen i befintlig vagmiljo, aterstar att

3 Definition av begreppet " anvandningstillstnd” &terfinns nedan pasid. 23
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anpassa vagtransportsystemet pa sa vis att nedbringa konsekvensernai form av dédade och
svart skadade, m a o paverka kvalitén pa VTS:s olika del system (se ovanstaende figur).
Annorlunda uttryckt krévs att sambandet mellan hastighet och dod respektive svart skadad
forandras. Detta samband gar att férandra med hjdp av infrastruktur-, fordons- och
beteendedtgarder.

Alternativa atgardsinriktningar

Beteendedtgérder

Potentialen vad géller beteendedtgarder i form av utbildning kan antas vararelativt |&g.
Antagandet bygger pa att vi under de senaste 50 aren inte lyckats uthilda bort trafikdoden.
De svenska trafikanternas kunskap om, och instalning till, trafiksékerhet kan dessutom
betraktas som god i ett internationellt perspektiv.

Déremot bor det finnas potential for att genom andra metoder paverka trafikanternas beteen-
den. Atminstonei ett mer I8ngsiktigt perspektiv. Okad polisdvervakning och/eller automatiska
system som bilbéltespasattare och akolas skulle t.ex. ledatill en 6kad bilbaltesanvandning
och nykterhet i trafiken. Till detta bor tillaggas att under 1997 var drygt 65 procent av det
totala antalet omkomnai vagtrafiken bilforare eller passagerare, dér ca héften av dem som
omkom inte anvéande bilb&lte och dér 19 procent av de omkomna motorfordonsforarna var
alkohol paverkade.

Dessutom finns det en stor potential i att forma trafikanterna att halla gallande hastighets-
granser. En viktig atgard for att astadkomma béttre regel efterlevnad ar polisens trafikovervak-
ning. Polisinsatser kan dessutom kompletteras med atgarder som automati ska system for
hastighetsbvervakning, sankta toleransgranser och forandrat sanktionssystem.

Fordonsatgéarder

Sakerhet i transportsystemet kan vara aktiv eller passiv.* Den aktiva sakerheten hos bilar
sarskilt vad géller vaghalining och bromsar har utvecklatsi relativt stor utstrackning den
senaste tiodrsperioden. Utvecklingen av personbilarnas passiva sakerhet har ocksa varit fram-
gangsrik under den senaste tiodrsperioden, med en reduktion av risken for dodliga och svéra
skador for de akande i bilen med 35-40%. Eftersom fornyelsetakten i bilparken &r 1ag kommer
det dock tarelativt lang tid innan den fulla effekten av denna reduktion erhdlls. Den passiva
sékerheten hos tunga lastbilar och bussar sérskilt vad géller skyddandet av motparten har
utvecklatsi mycket liten utstréckning.

Utvecklingen av den aktiva och passiva fordonssakerheten styrs framst av kundefterfragan.
Vilken inverkan detta har haft pa trafiksakerheten & mycket svart att bedoma eftersom
effekten av enskilda dtgarder & svara att isolerap.g.a. att manniskan bl.a. genom beteende-
adaption paverkar utfallet i stor utstréckning.

* Med bilars aktiva sakerhet avses de egenskaper hos, eller system i dessa, som minskar risken for att en kollision
intraffar, t.ex. bilens vaghalning, forarens sikt och bromssystemet. Med bilars passiva sakerhet avses de
egenskaper hos, eller system i dessa, som minskar risken for skada pa den &kande i bilen eller en oskyddad
trafikant utanfor denna vid en kollision, t.ex. bilbélte, krockkudde och uppbyggnad av bilens chassi och kaross.
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Strategin for att uppna sakra fordon inriktas framst mot att paverka sakerheten i nyabilar,
eftersom det finns stora mojligheter att framst paverka sammanséttningen av nyrekryteringen
av bilar, och aven till viss del sékerhetsnivan hos de enskilda bilmodellerna. Sakerheten hos
den befintliga bilparken gar att paverkai viss utstréckning t.ex. genom en 6kad utskrotning
av de sdkerhetsmassigt alra samsta bilarna.

Det traditionella séttet att forbéttra bilars sékerhet har varit att tillampa lagstiftning. Det &
emellertid ett satt som tar lang tid for att effekter ska uppnas. Under senare & har den framsta
drivkraften for att utveckla bilsakerheten varit konsumenternas 6kade intresse och medveten-
het for bilars sikerhet. En efterfragan har skapats pa marknaden vilket tillverkare &r lyhorda
for. Aven sakerheten i den yrkesméssiga trafiken kan stimuleras genom efterfrégan frén
bestédllare av transporter, vilket pa sa sitt okar kvaliteten i transporter.

| nfrastruktur atgérder

Inom detta omrade finns en stor potential att Oka trafiksakerheten pa kort och medellang sikt.
En sakrare infrastruktur & ocksa nodvandigt palang sikt. Utformningen av infrastrukturen bor
tasin utgangspunkt i att de stora l6sningarnas tid troligtvis &r forbi. Framtidsforskarna pekar
mot sma, smarta och billiga losningar, dvs effektiva riktade fysiska atgéarder. Sadana atgarder
& ocksarelativt snabba att implementera. | detta sammanhang bor ocksa poangteras att for-
béttringar av befintlig infrastruktur (riktade fysiska atgarder) &r, utifran ett trafiksakerhetsper-
spektiv, avsevart mer kostnadseffektivt an byggande av ny infrastruktur (traditionella atgar-
der). Vid utformning, val av och takt i inforandet av nyainfrastrukturatgarder bor perspektivet
om kostnadseffektivitet (med hansyn till den statsfinansiella situationen) vara avgérande.

| detta sammanhang bor dock fastslas att det ytterst handlar om att skapa ett kvalitetssystem
som bygger painfrastrukturens standard i forhallande till tillaten hastighet. Hastighet forblir
den reglerande faktorn. Vid varje forbattring av infrastrukturen ar det mojligt att bibehdlla och
pasikt eventuellt oka hastighetsgranserna. Hastighet och infrastrukturens kvalité har alltsa ett
tydligt samband.

3.1.3 Landsbygd och tatort

Att uppna delmdlet om noll dodade och allvarligt skadade innebér annorlunda &tgardsin-
riktningar for att |6sa landsbygdens respektive tétortens problem.

Pa landsbygden finns oftast ett skyddande fordon mellan ménniskan och valdet (den som
utsdtts for valdet sitter vanligtvisinnei bilen). | det fallet géller att aldrig Gverskrida
kroppens talighet for yttre vald, inberaknat fordonets skyddande funktion.

| tatort saknas detta skyddande " skal” for de oskyddade. Inga olyckor mellan fordon och
oskyddade far forekomma da fordonets hastighet 6verskrider 30 km/tim. | tatort handlar det
sdledes om att antingen sanka hastigheterna till 30 km/tim pa de platser och tider déar oskyd-
dade trafikanter och fordon kan kollidera, eller vidta dtgéarder for att separera de oskyddade
trafikanterna och fordon fran varandra. Nér det géller skadeproblematiken, vilken &r betyd-
ande pa det kommunala vagnétet, spelar drift och underhall stor roll tillsammans med
cykelhjam.
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3.1.4 Resultatstyrning inom vagtransportsystemet

Vagverketsresultatstyrningsmodell

Inom V agverket pagar en utveckling av en ny resultatmodell dar fokus for utvecklingen ligger
pa” anvandningstillstand”. Bakgrunden till detta & verkets (sektors)ansvar for hela vagtran-
sportsektorns utveckling. Vagverket har darmed gatt fran ett (vag)produktansvar till ett
anvandnings- och samordningsansvar for hela vagtransportsektorn. Verket hdller darfor pa att
utveckla en resultatmodell som utgéar fran anvandandet av vagtransportsystemet och dess
konsekvenser.

Exempel pa anvandningstillstand & fordonshastigheter, utsl&pp fran bilar, upplevd komfort
och bullerstérningar. Ett anvandningstillstand definieras som det tillstand (faktiskt
[=hastighet] eller upplevd [=komfort]) som uppstar i métet mellan en passiv (=bullerstord
individ vid sidan av vagen) eller aktiv (=bilférare) anvandare av vagtransportsystemets
produkter och tjanster.

FOr att uppna ett bedlutat resultat i termer av anvandningstillstand kravs oftast att Vagverkets
produkter och tjanster samordnas med ett flertal andra aktorers produkter och tjéanster. Verk-
samhetsmdl definierade och métta pa detta sétt behdver darfor vara gemensamma for ett
flertal aktorer inom sektorn. Vagverket har ett samordningsansvar och darmed det yttersta
ansvaret infor regeringen att denna samordning sker.

En styrning av verket i anvandningstillstand fokuserar pa verkets ansvar for hela vagtrafikens
utveckling samt 6kar incitamentet for verkets samordningsarbete. Vagverket har i detta
sammanhang foreslagit regeringen att dess styrning av verket huvudsakligen sker utifran
anvandningstillstand i vagtrafiken. Det kvarstar utvecklingsarbete vad galler mal och métt
enligt den nya resultatstyrningsmodellen.

V égverkets resultatstyrning innebédr férenklat att verksamheten styrs med hjdlp av en hierarki

av mdl. Som ett stod vid besluta om pa vilken nivamalen bor definieras har foljande resultat-
styrningsmodel | utvecklats. Denna modell beskrivs nedan:

Modell for resultatstyrning

Vagverkets Vagverkets Vagverkets Andra aktorers Gemensamma Overgripande mal
Resursmal Processmal prestationsméal prestationsmal tillstdndsmal
Genomférande av Vagverkets Anvindnings{ |Konsekvenser
Resurser Hm| Pmd“kte:g(&”a“te' Produkter & | e tillstand i av
\ Indirekt verksamhet EnsiET PoT » s s
Uppfdljning

VV:s genomférandeansvar

A
Y

VV:s resultatansvar

A
Y
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Genom att uppfylla beslutade prestationsmdl bidrar Vagverket ensamt eller tillsammans med
andra aktorer till de gemensammattillstandsmalen. De gemensamma tillstdndsméalen bidrar i
sin tur till uppfyllelsen av de Gvergripande malen. Gemensammamal och dvergripande mal &
sammantaget det som brukar definieras som effekter eller effektmal.

Overgripande mal: Overgripande mél &r statsmakternas mal for vagtransportsystemet och
andramal for samhallsutvecklingen som maste beaktas vid beslut om inriktningen av V ag-
verkets verksamhet. De Gvergripande malen formuleras som konsekvenser av vagtransport-
systemet. Konsekvenser méats exempelvisi termer av tillvaxt, antal dédade och skadade,
graden av forsurning i vatten och luft. Malen anvandsinte i verkets resultatstyrning utan bryts
istallet ned i ett antal gemensamma anvandningstillstandsmal och prestationsmal.

Gemensamma anvandningstillstandsmal: Nar vaginfrastrukturen anvands for transporter kan
olika slag av anvandningstillstand identifieras. Gemensamma anvandningstillstand eller
tillstandsmal méts exempelvis som antal bullerstorda, hastighetsovertradel ser, utsl ppsnivaer
och resekostnader.

Vagverkets och andra aktorers prestationsmal: Vagverkets och andra aktorers prestationer
bestar av de produkter och tjanster som man tillhandahaller vagtrafiken.

Vagverkets processmal: Processmal &r resultatmdl for verksamheter som bedrivs for att
genomfdra produkter och tjanster.

Vagverkets resursmal: Finansiella och reala resurser kréavs for att kunna bedriva verksamhet.
Mal for finansiella resurser uttrycks exempelvis som kassahallning i staten, personalresurser,
kompetens och investeringar i anlaggningstillgangar.

Tillampning av mal- och resultatstyrning har successivt inforts inom den statliga sektorn
sedan &r 1990. Utvecklingen som i hogsta grad &r en fortl6pande process har lett till att vi idag
paett betydligt battre sétt an tidigare kan folja upp och utvardera hur sektorsmyndigheterna
uppfyller de mal och resultatkrav som stélls pa dem.

3.2 Nuvarande etappmal

Antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor bor fort-
|6pande minskas for alla trafikantkategorier.

Antalet personer som dddastill foljd av vagtrafikolyckor bdr ha minskat med
minst 50 % till &r 2007 raknat fran 1996 ars niva.

Kvantifieringen av det andramélet innebar att htgst ca 250 personer far dodas till f6ljd av
vagtrafikolyckor ar 2007. Etappmalet & 6vergripande och uttrycker inte nagot explicit krav pa
hur vagtransportsystemet bor utvecklas. Implicit innebar det dock att implementerings-
méssigt snabba dtgarder vidtas.

Under de senaste tre &ren har ingen minskning skett av antalet dodade och svért skadade

personer i vagtrafiken. Antalet dodade har arligen uppgatt till ca 540 (inklusive ca 40
"naturligt” doda) och antalet svart skadade till drygt 3 900 (polisrapporterade). Detta innebér
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att den positivatrend under den forsta hélften av 1990-talet med kontinuerligt §unkande antal
dodade och svart skadade har brutitstrots ett i stort sett of réndrat trafikarbete. Etappmal et
om max 250 dodade & dock mdgjligt att nas. | inriktningsplaneringens strategiska analys har
bl.a. fordag till dtgardsinriktningar lagts fram som man med hansyn till gallande budget-
restriktioner bedomer kunnaledatill en kostnadseffektiv maluppfyllelse. | fordaget 1aggs stor
fokus pa riktade fysiska tgarder.

3.3 Behov av att &ndra nuvarande etappmal

Komplettering genom att preciseramal fér allvarligt skadade?

Nuvarande etappmal for vagtrafiken ger uttryck for i vilken takt vi ska uppna delmalet om
noll dodade, men inte delmalet om noll alvarligt skadade. Innebar detta att det finns ett behov
av att tafram etappmal aven for allvarligt skadade? Inte nédvandigtvis. Ma och dtgérder som
riktas mot att minska antalet dodade leder i de allraflestafall ocksatill en minskning av
andelen svart skadade. Darutover, forutom vad géller nackskador, sa saknas det kunskap om
atgarder som sarskilt inriktar sig mot svart skadade. Det &r saledes osdkert om avsaknaden av
etappmad for allvarligt skadade leder till felprioriteringar av tgarder, dvs att dtgarder med
huvudsyfte att forhindra allvarliga skador forsummas.

Nedbrytning genom att stélla sérskilda krav pa infrastruktur, fordon och beteende?

Ett mer uppenbart problem med nuvarande etappmal for vagtrafiken &r att de kan ledatill att
atgarder med langsiktiga effekter, t.ex. for att paverka den befintliga fordonsparkens sakerhet,
forsummas. Risken for dennatyp av felprioriteringar skulle formodligen kunna undvikas
genom att konkreta krav stélls pa samtliga delar av transportsystemet — infrastruktur, fordon
och trafikanternas beteende —i enlighet med vad som beddms vara kostnadseffektivt pa kort
och lang sikt.

Nedbrytning genom att stélla sérskilda krav patatort och landsbygd?

Som tidigare namnts ar trafiksakerhetsproblemen och |Gsningarna pa dessa problem
annorlundai tétort och landsbygd. Av denna anledning kan det finnas skdl till att precisera
sarskilda mal for dessa skilda miljoer.

3.4 Forslag till etappmal for vagtransportsystemet

Av ovanstdende diskussioner framgér att det kan finnas vissa behov av att vidareutveckla/ta
fram nya etappmal for vagtrafiken. Vad som foljer & preliminéraforslag till definitioner och
kvantifieringar av sddanamal. Kvaliteten pa det underlag som har tagits fram for att kvanti-
fiera dessamal &r dock bristfalig. Arbetsgruppens ambition har varit att gora avvagningar
utifran vad som bedoms vara kostnadseffektivt. For att kunna gora sddana avvagningar kravs
ytterligare arbete. Dessutom har utgangspunkten varit att nuvarande etappmal ligger fast, dvs
vi har inte ifrégasatt tidpunkten (ar 2007) for malet om en halvering av antalet dodade
(alternativt malnivan till & 2007). For respektive forslag till etappmal har vi dock beskrivit
bakomliggande resonemang och vissafall gett forslag till vad som kan goras for att tafram
béttre underlagsmaterial.
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3.4.1 Overgripande mal for vagtransportsystemet

Mal: Antalet personer som dodastill foljd av vagtrafikolyckor bor ha minskat
med minst 50 % till & 2007 raknat fran 1996 ars niva.
Matt: Antalet dodsfall till féljd av olyckor, " naturligt” dodade bortraknade.

Underlag for definition och kvantifiering

Arbetsgruppen foreslar med andra ord att nuvarande etappmal for vagtransportsystemet bor
gélladven i fortséttningen. Antalet dodade personer till f6ljd av vagtrafikolyckor har i stort
sett varit konstant under 1996-1998. Inneborden av etappmalet & saledes att vi under
perioden 1998-2007 ska nd halvvags mot att férverkliga nollvisionens krav pa noll dodade,
dvs att antalet dodade till f6ljd av olyckor inom véagtransportsystemet (naturligt dodade
bortréknade) ska reduceras fran ca 500 per ar till 250 per ar.

Nuvarande etappmal uttrycker inte ndgot explicit krav pa hur vagtransportsystemets sakerhet
ska utvecklas. Nedanstédende forslag till nya (nedbrutna) etappmal for vagtrafiken syftar delvis
till att precisera sddana krav. Dessa etappmal har som utgangspunkt att nuvarande etappmal
ligger fast. Om nuvarande etappmal snivd/maltidpunkt andras bor foljaktligen ocksa
nedanstaende fordag till kvantifieringar andras.

3.4.2 Allvarligt skadade

| proposition Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56) férordar rege-
ringen ett etappmal som innebér att antalet dodade och allvarligt skadade inom transport-
systemet ska minska frén &r till &r. Regeringen fokuserar, i likhet med delmalet for saker
trafik, pa de skadefall som leder till Iangvarig ohdlsa. Regeringen foreslar dock endast en
kvantifiering av antalet dodade personer. Skalet till att inte kvantifiera allvarligt skadade var
att begreppet inte var slutgiltigt definierat.

Efterhand som trafiksdkerhetssituationen utvecklas mot noll dédade kommer personskadorna
att behdva bestdmmas mer precist, i termer av forlorad hélsa. Vagverket fick hosten 1997 av
regeringen uppdrag att utveckla ett nytt halsoméatt. Inom ramen for uppdraget kommer méttet
alvarligt skadad att definieras. Arbetet med detta har paborjats, enligt Vagverkets
trafiksakerhetsrapport fran mars 1999.

| proposition 1996/97:137 Nollvisionen och det trafiksdkra samhéllet, menar regeringen att ett
nytt halsomatt maste bygga pa grundlaggande méanskliga varderingar, dar dodsfall per defini-
tion & oacceptabla medan mindre blessyrer och &ven mer komplicerade skador med mycket
liten risk for bestdende men léttare bor kunna accepteras. Tva befintliga system bor kunna
anvandas for att beskriva halsoforlusternai vagtrafiken. | dag registreras personskador enligt
sjukvardens sjukdomsklassificeringssystem, s.k. ICD-diagnoser. Detta system fangar dock
inte upp sadana skador som inte kréver slutenvard men som anda &r att betrakta som langvarig
personskada. Det framsta exemplet pa sddan skada & nackskador, vilka utgor ungefar hélften
av de langvariga skadorna bland bilister. For att fa med dessa skador i den nya statistiken bor
enligt regeringen aven trafikskadendmndens fall anvandas.

Véagverket bor darfor enligt arbetsgruppen skyndsamt utreda om mattet QUALY (kvalitets
justerade levnadsar) tillsammans med det inom sjukvarden vanligen anvanda AlS, ISS och
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|CD-diagnoser skulle kunna anvandas inom véagtransportomradet. Verket bor daven utredaom
sjukvardens budgetkostnader for raddning, vard och rehabilitering kan fungera som ett méatt
pa sakerhetsarbetets utveckling.

Forslag till etappmal for allvarligt skadade

Med hansyn till dels den osdkerhet som foreligger vad géller behovet av ett etappmal for
alvarligt skadade, dels avsaknaden av ett idag tillfredsstallande métt pd” allvarligt” skadade,
anser arbetsgruppen att vidare forsknings- och utredningsarbete kréavs innan nagra beslut om
mal och métt fattas.

3.4.3 Saéaker infrastruktur

Nar det galler vagtrafiken har vi relativt brainformation om olika atgarders kostnader och
effekter, och kan darfor gora en rimlig beddmning av vilken sammanséttning av atgérder som
& kostnadseffektiv for att uppna nuvarande etappmal. Detta &r bl.a. ett huvudsyfte med trafik-
sékerhets- och miljdalternativet i inriktningsplaneringens strategiska analys. Kunskapen om
vad som & kostnadseffektivt ar storre vad géller det statliga vagnatet an det kommunala.

Ar nuvarande indelning i trafiksaker hetsstandarder lamplig for kvantifiering av etappmal ?

Enligt regeringsuppdraget ska kvantifieringen av etappmalet for en siker infrastruktur ske
utifran en indelning av vagnatet i olika trafiksakerhetsstandarder. For nérvarande indelas
vagnétet i gron, gul eller rod standard. Med gron standard menas nollvisionsstandard, dvs
ingen risk for dodsfall eller alvarlig skada. Gul standard betyder liten risk att dodas eller
skadas svart. Med rod standard &r risken stor att dodas eller skadas svart.

En sakrare vagmiljo kan uppnas pa olika sétt. Saledes kan en hogre standard pa en given
vagstracka uppnas genom olika kombinationer av sankta hastigheter, béttre utformade
sidoomraden, separering av motande trafik och okad sakerhet i korsningar. Vad som & den
mest kostnadseffektiva kombinationen kan av naturliga skal variera stort fran fall till fall.
Genom att precisera etappmalet i termer av en 6kning i andelar vagkm/trafikarbete med gron
standard stéller vi endast krav pa att vagmiljon/trafiken blir sakrare men lamnar frégan om
hur den ska bli sékraretill vaghallaren som far rollen att avgéra vad som &r kostnadseffektivt i
olika situationer. Dennavalfrihet & nddvéandig, med hansyn till att mycket av kunskapen om
t.ex. vad som & mest kostnadseffektivt i olika situationer endast finns pa en decentraliserad
niva, men kraver en kontinuerlig uppfoljning och redovisning av val och plats av atgarder,
kostnader och effekter av dessa atgarder samt redovisning av uppnadd volym av trafikarbete
med gron standard.

Hur bor etappmalet definieras?

Vi bor i méjlig man definieramal i termer av ” anvandningstillstand”. Nyttan av att goraen
vég sékrare &r uppenbarligen storre ju hogre trafikvolymen pa vagen ifraga ér. Det & darfor
kostnadseffektivt att stéllahdgre krav pa okad trafiksakerhet pa vagar med stor trafikvolym &n
pavéagar med mindre trafikvolym.
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Forslag till etappmal for saker trafikmiljo palandsbygd

Mal: Pa de” viktigaste” végarna (E4-449 samt vagar med ADT3 2000) ska andelen
trafikarbete med gron standard vara minst 50 % ar 2007.

Matt: Vagnatet klassificerasi tre sikerhetsstandards. Gron standard = nollvisionsstandard,
dvsingen risk for dodsfall eller allvarlig skada; Gul standard = liten risk att dodas eller
skadas svart; Rod standard = stor risk att dodas eller skadas svart.

Underlag for definition och kvantifiering

Den féreslagna nivan pa minst 50 % av trafikarbetet kan diskuteras och bér analyseras vidare.
Formodligen motsvarar det 10 — 20 % av det totala vagnéatet. Motivet for att anvanda sig av
"andelen trafikarbete” istédlet for ”andelen vagkm.” (som skulle kunna vara ett alternativt sétt
att formulera malet) redovisas ovan under rubriken ” Hur bor etappmalet definieras?’ Det
positiva med det foreslagna malet/méttet &r att det inkluderar bade hastighet, fysiska atgarder
och trafikarbete och sdledes ger en frihet for ansvariga att uppna malet pa basta sétt. Vilka
kriterier som vagmiljon maste uppfyllafor att na en given standard bor dock preciseras.

Den utgangspunkt vi har valt for att kvantifiera ovanstéende och andra” nedbrutna’ mal &r att
preciserakrav painfrastruktur-, fordons- och beteendedtgarder som sammantaget leder till att
nuvarande etappma om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken till & 2007 uppfylls samt
att malet uppfylls pa ett enligt gruppens bedémning kostnadseffektivt séitt. Den relevanta
fragan & om ovanstaende forslag ar forenligt med en kostnadseffektiv maluppfyllelse.

Nuvarande etappma om en halvering av antalet dodade till & 2007 innebér att vi till denna
tidpunkt ska n& halvvégs mot nollvisionens krav panoll dodade. Antag som preliminar ut-
gangspunkt att vi ska na halvvags aven nér det galler infrastrukturens utveckling. Nollvi-
sionen innebér att andelen trafikarbete med gron standard pa sikt maste okatill 100% (och att
andelen trafikarbete med réd och gul standard minskar till 0%). Vagverket uppskattar att pa
de vagar som forslaget till etappmal avser, & andelen trafikarbete med gron standard idag inte
mer &n ca 2% (och andelen trafikarbete med rod standard runt 85% ). Skavi nd halvvégs vad
galler infrastrukturens sakerhetsutveckling maste sdledes andelen trafikarbete med gron
standard oka till minst 50% (dvs. foreslagen niva).

Ovanstéende forslag till malniva ar minst sagt ambitios men kan samtidigt vara nddvandigt
for att na nuvarande etappmal. Vi vet a andra sidan inte med sakerhet att forslaget ar forenligt
med kravet pa en kostnadseffektiv maluppfyllelse. Hur kan vi da bedéma vilka atgarder som ar
mest kostnadseffektiva for att uppna nuvarande etappmal och utifrén dennainformation kvan-
tifierainfrastrukturens sakerhetsmassiga utveckling? Ett aternativ &r att utgaifran de atgarder
som foredlagitsi trafiksakerhets- och miljoalternativet i inriktningsplaneringens strategiska
anays. | detta alternativ har relativt stor vikt lagts pariktade fysiska infrastrukturatgarder —
mittseparation, sidoomraden, korsningar och oskyddade trafikanter. Genom att bedéma
effekterna av dessa forslag till atgarder pa andelen trafikarbete med gron standard (&r detta
praktiskt mojligt?) tas underlag fram for att revidera ovanstaende forsag till kvantifiering.

Forslag till etappmal for saker trafikmiljoi tatort

Mal: Okning till minst 50 % av trafikarbetet som uppfyller kriteriet god trafiksikerhet &r
2007.
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| M&tt: God trafiksikerhet®

Underlag for definition och kvantifiering

Forslaget kan diskuteras och bor analyseras vidare innan det faststélls. Utgangspunkten ar att
till & 2007 na halva végen mot nollvisionens krav &ven vad géller tétortstrafikens utveckling.
Nollvisionens krav & att 100% av trafikarbetet i tatort uppfyller kriteriet god trafiksakerhet.
Det innebér att om dagens nivaligger pa 0-25% (vad vet vi om dagens niva?) sa bor andelen
okatill 50-62,5% till ar 2007.

For att kunna folja upp ovanstédende forslag till etappmal & det nédvandigt att precisera
dagens (1998 ars) andel av trafikarbetet i tétort som uppfyller kriteriet god trafiksakerhet, och
kontinuerligt félja upp hur denna andel successivt forandras.

3.4.4 Séakra fordon

Enligt regeringsuppdraget bor kvantifierade etappmal séttas upp dels fér nyregistrerade
personbilar, dels for den befintliga fordonsparken. Kvantifieringen bor ske utifran person-
bilarnas trafiksakerhetsstandard.

Standardnivaerna bor paverkas av om fordonet utifran erkénda metoder kan ansestillhdra den

basta gruppen av fordon avseende bade egensakerhet och egenskaper vid kollision med andra
vagtrafikanter och tekniska system som stoder en séker anvandning av fordonet.

Forslag till etappmal for nyregistrerade per sonbilar

Mal: Minst 70% av fordon i respektive fordonskategori som nyregistreras ska ar 2007
uppfylla kraven i sakerhetsklass HOg.
Matt: Sakerhetsklass Hog®.

Mal: Minst 90% av fordon i respektive fordonskategori som nyregistreras ska ar 2007
uppfylla kraven i sdkerhetsklass Medel.
Matt: Sakerhetsklass Medel”.

®>Med " god trafiksskerhet” avses: (1) p& gérdsgata; 9 av 10 bilar dverskrider inte géngfart (ca. 7 km./h.), (2) pa
30-gata; 9 av 10 bilar 6verskrider inte 30 km./h., (3) pa 50/30-gata; 9 av 10 bilar dverskrider inte 50 km./h. Pa
stracka, 9 av 10 bilar 6verskrider inte 30 km./h. pa 6vergangsstélle/cykel dverfart samt minst 9 av 10 gaende
respektive cyklande korsar en 50/30-gata pa dvergangsstalle/cykel Gverfart, (4) patrafikled; 9 av 10 bilar
Gverskrider inte 70 km./h. (i vissafall 50 eller 90 km./h.), antalet gaende eller cyklande motsvarande hogst
forekomsten pa motorvag forflyttar sig omedelbart intill eller korsar trafikleden, 9 av 10 bilar Gverskrider inte 50
km./h. dér det finns risk for sidokollision.

® Med " sskerhetsklass hog” avses: (1) fordonet klassificerasi ”basta grupp” i statistiska metoder fér uppféljning
av passiv sikerhet eller om sadant underlag inte finnsi provning av bilens passiva sakerhet, (2) fordonet
klassificerasi ”béasta grupp” i provning av dess egenskaper att reducera skadeverkningarnai kollisioner med
andra trafikanter, (3) fordonet &r utrustat med paminnel sesystem for bilbalte alternativt sjalvpatagande bilbélte.
For bussar kravs detta dock endast pa forarplats, (4) fordonet & utrustat med ett system som begransar
tillgangligheten till denna for alkohol paverkade forare, (5) fordonet &r utrustas med ett system som stoder
foraren att anpassa hastigheten till géllande hastighetsgrans.

" Med " sikerhetsklass medel” avses: (1) fordonet klassificerasi " basta grupp” i statistiska metoder for
uppfdljning av passiv sakerhet eller om sddant underlag inte finnsi provning av bilens passiva sakerhet, (2)
fordonet klassificerasi ”bésta grupp” i provning av dess egenskaper att reducera skadeverkningarnai kollisioner
med andra trafikanter.
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Fordagtill etappmal for personbilar i den befintliga fordonsparken

Mal: Minst 20% av fordon i respektive fordonskategori i befintlig bilpark ska ar 2007
uppfylla kraven i sakerhetsklass HOg.
Matt: Sakerhetsklass Hog.

Mal: Minst 70% av fordon i respektive fordonskategori i befintlig bilpark ska ar 2007
uppfylla kraven i sdkerhetsklass Medel.
Matt: Sakerhetsklass Medel.

Underlag for definition och kvantifiering

Ovanstéende forslag ar likt 6vriga forslag baserat pa osakert underlag och bor sdledes ana-
lyseras vidare. En intressant fraga & vad det innebér att na halvvags mot nollvisionens krav
dven vad géller fordonens sakerhetsutveckling. Ar detta 6verhuvudtaget en rimlig utgéngs-
punkt for kvantifiering? Formodligen inte med tanke pa svarigheterna att pa kort och medel-
lang sikt paverka fordonens sakerhet, speciellt vad galler den befintliga fordonsparken. Enligt
ovanstéende fordag & ocksa kraven pa den befintliga fordonsparkens sakerhetsutveckling
avsevart |&gre an for nyregistrerade fordon.

For att kunna folja upp ovanstaende fordag till etappmal &r det nodvandigt att precisera
dagens (1998 ars) andelar av fordon inom respektive fordonskategori (bade nyregistrerade
fordon och fordon i den befintliga fordonsparken) som uppfyller kraven i sakerhetsklass Hog
respektive Medel och kontinuerligt folja upp hur dessa andelar successivt férandras.

3.45 Sé&kert beteende

Det helt avgorande anvandningstillstandet i vagtransportsystemet ar hastighetsnivan. Hastig-
hetsvalet &r ett medvetet val som gors av samtliga trafikanter. Det &r det viktigaste medvetna
beteendet i dagens vagtransportsystem. Darutover & nykterheten i trafiken samt bilbéltes-
anvandning viktiga anvandningstillstand.

Forslag till etappmal for minskade hastighetsovertr adelser

Mal: Minskning med 50% aren 1998-2007.
Matt: Genomsnittligt hastighetsdver skridande for allt trafikarbete.

Underlag for definition och kvantifiering

Véagverket har som mal att minska det genomsnittliga hastighetsoverskridandet for allt
trafikarbete med 35% under perioden 1995-2000 (se V agverkets arsrapport). Nollvisionens
krav ar en 100%-ig regelefterlevnad, dvs noll 6vertradelser. Den relevanta fragan &r i vilken
takt vi bdr nérma oss nollvisionens krav under perioden 1998-2007. | avsaknad av béttre
underlag har vi &erigen utgatt ifrén att till &r 2007 na halvvags mot nollvisionens krav, vilket i
det har fallet innebér att reducera det genomsnittliga 6verskridandet for allt trafikarbete med
50%. Detta forslag & ocksajamforbart med Vagverkets mal om en reduktion pa 35% under
perioden 1995-2000.
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For att kunna folja upp ovanstaende forslag & det nédvandigt att precisera 1998 ars genom-
snittliga hastighetsoverskridande och kontinuerligt félja upp hur denna niva reduceras och
forhoppningsvis halverastill ar 2007.

Fordag till etappmal for hastighetsnivan

Mal: Minskning med 2 knvh aren 1998-2007.
Matt: Medelreshastighet pa |andsbygdsvagnatet.

Underlag for definition och kvantifiering

| defordag till atgarder som laggs fram i trafiksakerhets- och miljalternativet i inriktnings-
planeringens strategiska analys ingér en sankning av medelreshastigheten® med 2 km/h. Detta
kan jamforas med V agverkets mal om en sankning av medel reshastigheten med 7,5 km/h
under perioden 1995-2000 (se V égverkets arsrapport).

Anledningen till att vi 6verhuvudtaget forelar ett etappmal for sankta hastigheter ar de pro-
blem som etappmal et for reducerade hastighetsovertradel ser annars skulle kunna férorsaka.
Att reducera 6vertradel serna @ onskvart och har en tydlig koppling till nollvisionens krav pa
100%-ig regel efterlevnad. En forutsattning &r dock att rétt typ av dtgérder vidtas. Problemet &
att vertradel serna kan reduceras pa” bra’ och "daliga” sétt, genom 6kad polistvervakning,
automatiska 6vervakningssystem, automatiska farthallningssystem, forandrat sanktionssystem
etc. (ur budgetsynpunkt det dyrare séttet), eller genom héjda hastighetsgranser (fran budget-
synpunkt det billigaste séttet). Det vore varken 6nskvart eller forenligt med nollvisionens krav
om etappmal et for reducerade Gvertradel ser uppnas genom hojda hastighetsgranser. Dessa ska
hojas nar infrastrukturens (och fordonens) sakerhet gor det magjligt, inte som ett verktyg for att
minska 6vertradel serna. Genom att precisera ett etappma som stéller krav pa sma minsk-
ningar i genomsnittshastigheten, stélls sdledes ocksa krav pa att " ratta’ atgarder vidtas.

Fordagtill etappmal for okad trafiknykter het

Mal: Minskning med 50 procent aren 1998-2007 av andelen onyktra rapporterade i
poliskontroller.
Matt: Antal anmélda fall av rattfylleri/grovt rattfylleribrott.

Underlag for definition och kvantifiering

Arbetsgruppen anser att ovanstéende forslag bor géllatills vidare men vill samtidigt papeka
att det har stora brister, framforallt vad galler forslaget till matt.

Forslag till en halvering av andelen onyktra bygger pa samma resonemang som tidigare forts
om att en halvering av dodade till & 2007 implicerar halvvags till forverkligandet av noll-
visionen och att detta resonemang har 6verforts till nykterhetsomradet. Darutéver kan poang-
teras att i enlighet med tidigare kvantifiering till & 2000 (minskning med 27% aren 1995-
2000 — se Vagverkets arsrapport) har dessa med rage redan uppnatts &r 1998.

8 Med medelreshastighet avses stracka dividerad med restid.
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Kvantifieringen av malet for nykterhet i trafiken & som inom 6vriga omraden avhangigt
matmetoder och métningar. | detta speciellafall & matningarna konstruerade sa att de even-
tuellt mer indikerar polisens och andra organisationers effektivitet an det faktiska tillstandet i
végtransportsystemet. Polisen har onekligen fatt vidkannas mycket stora neddragningar nar
det gdller trafikbvervakningen, och ar de inte ute och dvervakar sa hittar de naturligtvis inte
heller nagrarattfyllerister. Det & en stor forklaring till att de officiella siffror som redovisas
visar att det skett en mycket kraftig minskning av antalet misstanktarattfyllerister. Att anvan-
da polisrapporterade fall som en indikator pa nykterheten i trafiken har sdledes uppenbara
brister. Méttet bor darfor skyndsamt vidareutvecklas.

Ett alternativ &r att istallet anvanda statistik om andelen alkohololyckor som métt pa (o)nyk-
terheten (det &r i huvudsak endast vid kontroller och olyckor som majlighet ges att pa ett
systematiskt sitt mata sdval nykterhet som bilbaltesanvandning). Detta ar dock inte heller ett
problemfritt matt eftersom denna statistik bygger pa polisens misstanke om alkohol paverkan.
| personskadeolyckorna har vi egentligen ingen aning om hur mycket polisen missar genom
att det kravs skalig misstanke for att de ska fa rekvirera ett blodprov fran sjukhuset. | vilken
omfattning detta gors finns det ingen som helst redovisning av.

Nér det galler dodsolyckorna ér situationen nagot béttre genom att nastan alla offer obduceras
och det gar att fa ett ndgorlunda riktigt facit. Visserligen 6verlever nagra av trafikoffren en tid
efter olyckan och da forbranns eventuell alkohol innan de hamnar pa obducentens bord eller
ocksa far de blodtransfusioner och blir darmed befriade fran eventuell alkohol, men siffrorna
visar anda att alkohol forekommer mer dn dubbelt sa ofta som polisen misstanker och som
den officiella statistiken visar.

Fordag till etappmal for 6kad anvandning av skyddsutrustning i bil

Mal: Okning till 95 procent aret 2007 av andelen fastspanda personer som aker bil.
Matt: Andel personer som anvander bilbaltei bil.

Underlag for definition och kvantifiering

Ovanstéende forslag har brister av samma typ som det foreslagna malet for okad nykterhet.
Bristen géller i storre utstrackning valet av métt an valet av kvantifiering. Som tidigare
namnts &r det i princip endast vid kontroller och vid hdndelse av olyckor som mgjlighet till
systematisk métning av andelen nyktra forare eller personer som anvander bilbaten ges. En
alternativ 16sning vore att vidareutveckla dessa forslag till etappmal pa ett sétt som stéller
tydligare krav pa konkreta atgarder for 6kad regel efterlevnad (t.ex. andelen bilar med
automatiska bilbaltespaminnare och alkolas eller andelen vagkm/trafikarbete med viss typ av
dvervakning) snarare an de resultat som dessa atgarder avser att ge (6kad nykterhet och
bilb&ltesanvandning).

For att uppna nollvisionen & en 100%-ig bilbaltesanvandning ett absolut krav. Den generella
bilbatesanvandningen i Sverige forefaller visserligen vararelativt hog. For akande i framsatet
ligger den pa 80%-90%. For akande i baksatet ar siffran nagot 1agre. Om man déaremot
studerar anvandningsfrekvensen nér bilbédltet behovs, dvsi kollisioner dér ménniskor dodas
eller skadas svart, & den betydligt 1agre. Studier visar att bilbaltesanvandningen endast &r 30-
50% i sddana kollisioner. Bilbéltet reducerar skaderisken i en kollision med i genomsnitt 50%.
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Berakningar visar att ca 100 liv skulle kunna sparas per & om alla anvander bilbaltet.
Dessutom skulle en reduktion av svara skador i motsvarande grad kunna uppnas.

Det &r fogatroligt att man med kampanjer och annan information kan uppna en 100%-ig bil-
béltesanvandning. Sadana atgarder bor anvandas for att uppréatthalla nuvarande anvandnings-
nivaer. FOr att uppna en sa hog anvandningsgrad krévs ett tekniskt system som mer eller
mindre aggressivt paminner den akande om att sétta pa sig bilbaltet. En svensk arbetsgrupp
bestaende av foretradare for biltillverkare, skyddssystemtillverkare, férsakringsbolag och
forskningsinstitutioner har arbetat fram en kravspecifikation for en sddan teknisk 16sning
(tekniskt paminnel sesystem).

VTI har genomfért en studie av vilka motiv manniskor har for att anvanda bilbaltet. Av
studien kan man dra slutsatsen att man med relativt okomplicerat system kan uppna 98%-99%
bilbaltesanvandning. Baserat pa betalningsviljan for denna riskreduktion &r den potentiella
besparingen for 100%-ig bilbaltesanvandning ca 3 mdkr per &r. Detta utslaget pa varje ny bil
som saljs innebér ca 15 000 kr per bil. Kostnaden for ett tekniskt paminnel sesystem &r
uppskattningsvis 500 kr for tillverkaren. Dettainnebér en nyttokostnadskvot pa ca 30 vilket ar
att betrakta som mycket hogt.

Fordag till etappmal for 6kad hjalmanvandning bland cyklister

Mal: Okning med 50 procent &ren 1998-2007 av andelen cyklister som anvander hjalm.
Matt: Andel cykeltrafikarbete med hjaim.

Underlag for definition och kvantifiering

Andelen cykeltrafikarbete med hjalm var ar 1998 18,4%. Forslaget till en 6kning med 50% av
andelen cykeltrafikarbete med hjam bygger pa samma resonemang som tidigare férts om att
en halvering av antalet dodade till & 2007 implicerar halvvagstill forverkligandet av
nollvisionen och att detta resonemang har dverfortstill cykelomradet.

Ar det 6verhuvudtaget onskvart att precisera séarskilda etappmal vad galler séakert
beteende?

Enligt arbetsgruppen vore det onskvart att pa sikt komma ifran nuvarande ensidiga fokusering
pa hastigheter. Ett alternativ &r att ovanstéende forsag till mal och métt for vagtransport-
systemet utvecklas mot mer kvalitetsorienterade sammanvagda mal déar andelen trafikarbete
kvalitetssdkras med hansyn till flera anvandningstillstand, t.ex. hastighet, baltesanvandning,
nykterhet och dar géalva trafikprocessen fokuseras.

En ytterst viktig del i detta sammanhang och som arbetsgruppen sarskilt vill understryka ér
ansvarstagandet och behovet av att utveckla synen pa detta. Redan i dag sker ca. 70 % av allt
trafikarbete via eller pa uppdrag av arbetsgivare, kunder, foreningar etc. | termer av ansvars-
tagande bor inriktningen i framtiden vara att dessa uppdragsgivare far ett 6kat ansvar att kva-
litetssakra trafiken i enlighet med framtagna nya och mer sasmmansatta etappmal. Kvalitets-
sakring av trafiken och definition av ansvaret for detta kan vara framtida nyckelomraden i
arbetet med att uppna nollvisionen. Vad galler myndigheterna bor regeringen viareglerings-
brev uppdra a samtliga myndigheter att kvalitetssakra deras transporter i enligt med ett sédant
sammanvagt kvalitetsmal.
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| detta sammanhang &r det viktigt att undersoka sambanden mellan ovanstaende forslag till
etappmal, dvs. hur dessa mal paverkar varandra. Det foreslagna méttet for saker trafikmiljo pa
landsbygd & gron, gul alternativt rod standard. Gron standard motsvarar nollvisionens krav pa
noll risk for dodsfall eller allvarlig skada. S&g att vi har en 90-v&g som har en fysisk utform-
ning som harmonierar med en hastighetsniva pa 70 km/h. Sag att trafiksakerhetsstandarden &r
rod. En sadan vag blir inte gron bara for att man beslutar om en |&gre hastighet och byter
skylt. Gron standard erhdlls forst nér trafikens verkliga hastighet & 70 km/h.,

Dettainnebar, om man forenklar det hela, att grona vagar inte har nagra hastighetsovertrad-
elser att talaom. De ma som laggs fast vad géller landsbygdsvagnétet samverkar siledes
valdigt mycket med de ma som laggs fast vad géller hastighetsniva och hastighetsovertrad-
elser. Detta aktualiserar ocksa fragan om man pasikt verkligen behover lyfta fram hastigheten
for sig eller om man ska tydligg0ra hastighetens betydelse i relation till annat t.ex. for att
uppna gron standard pa landsbygdsvagnétet. Studerar man trafikmiljon i tatort sa finner man
dessutom att hastigheten ar det kriterium som definierar vilken trafiksékerhetsstandard som
den fysiska trafikmiljon ska ha (se ovanstédende forslag till mal och métt for tatorten).

Diskussionen om hastigheter och hastighetsovertradel ser har inte bara betydelse for de olika
fordagen till etappmal inom trafiksakerhetsomradet. Denna diskussion &r i hog grad ocksa
relevant for andra méomraden, t.ex. tillganglighet (framkomlighet/restid) och miljo. Aven
inom dessa omraden &r hastigheter och séttet att framfora fordonen relevanta for maluppfyll-
else. En viktig utgangspunkt for hela mauppdraget bor vara att undvika konflikter mellan de
hastighetsnivaer etc. som fordagen till etappmal inom respektive malomrade implicit eller
explicit baseras pa.

Det & pa grund av hastighetens relevansi relation till fleramaomraden som V agverket for
nagra & sedan ocksa slog fast att TS-reformen "Farre hastighetsovertradel ser" har mycket stor
inverkan pa miljon, varfér man bestamde att denna reform & en gemensam miljo- och
trafiksakerhetsreform och att man dven skulle forsoka finna lampliga matt och mal utifran
miljdsynpunkter. Bl.a. diskuterades att forstka beskriva hur man kor i 90 km/h om medelres-
hastigheten & 90 km/h. Det kan handla om vilken vaxel man anvander, accelerationer och
retardationer, ryckighet osv.

En viktig faktor vad géller bade trafiksakerhet och miljo &r trafikrytmen. En jamn rytm inne-
bér behov av farre omkaérningar (accelerationer) liksom farre inbromsningar etc. Ett métt pa
rytmen skulle kunna vara avstandet i km/h mellan 15-percentil och 85-percentil. Ju mindre
avstand desto mer lika &r hastigheterna hos de olika fordonen pavégen i fraga. Ett sdant matt
innebar dessutom att man inte behdver drai gang nya métningar. Dessa uppgifter erhdllsi de
hastighetsméatningar som redan gors.

3.4.6 R&addning, vard och rehabilitering

Raddning, vard och rehabilitering ar en helt annan karaktar pa verksamhet. Det handlar i detta
fal inte om direkta trafiksakerhetsatgarder, men val om atgarder som kan paverka antalet
dodade och allvarligt skadade till foljd av vagtrafikolyckor. | dag da nollvisionen ar langt
ifran forverkligad &r dessa atgarder av exceptionell betydelse for att minska de negativa
konsekvenserna av véagtransportsektorn.
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Preliminarafordag till etappmal for raddning, vard och rehabilitering

Mal: Minskning med 50 % fran dagens niva till ar 2007 av tiden fran larmtill adekvat vard.
Matt 1: Genomsnittlig tid fran larm till adekvat vard®.

Mal: Lagsta niva pa raddningsinsatserna for hela landet faststélls senast ar 2000.
Métt: Faststalld |agsta niva™.

Kommentar: Ett alternativt mal pa dtgardsniva ar; x % av andelen trafikanter som inom 30
minuter kan nas med ambulanshelikopter. Ett sadant mal fokuserar pa atgarder istéllet for pa
anvandningstillstand, men i dettafall kan det vara 6nskvart att genomférajust den dtgarden.

Underlag for kvantifiering
Hé&r saknas for narvarande underlag.

4. Forslag till etappmal for en saker sparburen trafik

4.1 Nuvarande etappmal

Den sparburnatrafiken innefattar jarnvags-, tunnelbane- och sparvagstrafiken. For nérvarande
finns bara etappmal preciserat som avser jarnvagens/vagens sakerhet:

Antalet olyckor vid plankorsningar mellan jarnvag och vag bor halverastill & 2007 raknat
fran 1996 ars niva.

4.2 Behov av att &ndra nuvarande etappmal

4.2.1 Delmalets langsiktiga krav pa trafiksakerhetsutvecklingen inom den
sparburna trafiken

Delmalet om noll dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor géller samtliga
kategorier av sparburen trafik. Palang sikt skarisken for dodsfall och allvarlig skada
elimineras inom samtliga kategorier av sparburen trafik.

Delmalet avser endast antalet dodade och allvarligt skadade. Vissa olyckor kan dock orsaka
enorma samhdllsforluster &en om ingen méanniska kommer till skada. Olyckor dér t.ex. farligt
gods &r inblandat kan orsaka stora samhéll sekonomiska kostnader. En intressant fréga & om
inte delmalet sava som etappmalen bor vidgas och ta hansyn till olyckornas totala samhélls-
kostnader istéllet for enbart dodsfall och allvarliga personskador. Ett sddant angreppssétt &r
rimligt utifrén ett samhallsekonomiskt perspektiv och har &minstone delvis tillampats av
Banverket vid definitionen av "alvarlig olycka’.

® Med "adekvat vard” avses kand, beprévad och av socialstyrelsen vedertagen vard.
%Med " lagstanivd” avses kand, beprévad och av socialstyrelsen vedertagen niva
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4.2.2 Problem med nuvarande etappmal?

Overgripande etappmal for den spérburnatrafiken

FOr narvarande " saknas” ett Gvergripande etappmal som tacker samtliga kategorier av spar-
buren trafik. En kostnadseffektiv minskning av antalet dodade och allvarligt skadade inom
transportsektorn innebar att avvagningar gors genom att de krav som stélls pa sakerhetsfor-
béttringarnainom transportsektorns delsystem sétts i rimliga proportioner mot varandra. Det
& inte kostnadseffektivt att stalla krav pa en alltfor snabb sakerhetsutveckling inom ett av
transportsektorns delsystem om det samtidigt krévs mindre uppoffringar att uppna liknande
effekter (t.ex. antal raddade liv) inom ett annat. FOr att uppna jamforbarhet mellan trafik-
slagen skulle det sdledes eventuellt kunna vara 6nskvart att precisera ett tidsméassigt etappmal
som tacker hela den sparburnatrafiken och som i relation till exempelvis vagtransportsyste-
met uttrycker vilket bidrag som den sparburna trafiken ska ge till den okade sakerheten inom
transportsektorn. Om avsaknaden av ett sadant etappmal innebér problem i nagon form, t.ex.
felprioriteringar av atgéarder, & aandra sidan inte avklart.

Etappmal for jarnvéagstrafiken

Att genom etappmal fokusera enbart pa plankorsningsolyckor ger ingen heltéckande bild av
olycksproblemen inom jarnvagen. Enligt Banverkets statistik (och definitioner) skedde 77
allvarligajarnvagsolyckor under 1998.* Av dessavar 4 sammanstétningar, 10 urspérningar
och 9 andra olyckor vid tagrorelse, 13 ursparningar, 7 sammanstotningar och 1 pakorning vid
vaxlingsrorelse, samt 8 fordonsbrander och 25 plankorsningsolyckor. Raknas gavmords-
olyckornain samt personolyckor dér andra personer &n resande och jarnvagspersonal drabbas
sauppgick antalet dodade under 1998 till totalt 71, varav "endast” 7 dodsfall uppstod vid
plankorsningar. Nuvarande etappmal ger med andra ord en valdigt ofullsténdig bild av olycks-
problemen inom jéarnvagssystemet och kan darfor behéva kompletteras. Nyamal kan behovas
for att sakerstalla att tillracklig prioritet ges & atgarder som inte paverkar sakerheten i plan-
korsningar men som pa andra sétt Okar sakerheten inom jarnvagssystemet.

Etappmal for tunnelbanetr afik

For tunnel banetrafiken saknas for narvarande etappmal. Tunnelbanesystemet ar dock inte
befriat ifran olycksproblem. Enligt Jarnvagsi nspektionens statistik (och definitioner) skedde
64 olyckor inom tunnelbanetrafiken under 1997. Av dessavar 1 kollision, 1 ursparning, 37
brander, 20 personolyckor, 4 s@dvmordsolyckor och 1 6vrig olycka. Personolyckorna ledde
till 7 dodsfall, 6 allvarliga skador och 8 lindriga skador. §avmordsolyckornaleddetill 3
dodsfall och en lindrig skada. Endast person- och sjd@vmordsolyckorna ledde till dodsfall eller
alvarlig skada.

Etappmal bor tas fram for tunnelbanesystemet. En forsta utgangspunkt for definition och
kvantifiering kan vara att tillampa samma principer som for jarnvégstrafiken.
Olycksproblemen har dock inte exakt samma karaktér; inom jarnvagssystemet ar det
plankorsnings-, ursparnings-, sjdvmords- och personolyckor (olyckor dér andra én resande

1 Banverkets definition av jarnvagsolycka & " olycka dar jarnvagsfordon varit i rérelse och personer dédats eller
skadats allvarligt eller medfort att skador for mer an 10.000 ECU (ca 100.000 Kr) uppkommit”.
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och jarnvagspersonal drabbas) som leder till allvarligaste konsekvenser, inom tunnel bane-
systemet & det person- och gé@vmordsolyckor. Skillnader i hur systemen & utformade etc.
kan ocksd innebara annorlunda |Gsningar (atgarder) pa problemen.

Etappmal for sparvagstrafik

Aven hér saknas for narvarande etappmal. Likt tunnelbanetrafiken &r inte heller sparvégs-
trafiken utan olycksproblem. Enligt Jarnvagsinspektionens statistik skedde 25 olyckor inom
sparvégstrafiken under 1997. Av dessavar 2 kollisioner, 12 véagtrafikolyckor, 1 ursparning
och 10 personolyckor. Enbart vagtrafik- och personolyckornaledde till dodsfall eller alvarlig
skada. Vagtrafikolyckornaleddetill 4 allvarliga skador. Personolyckornaledde till 3 dodsfall
och 4 alvarliga skador.

Etappmal bor tas fram aven for sparvagstrafiken, enligt samma principer som for tunnel bane-
trafiken. Har & det person- och végtrafikolyckor som fororsakar de alvarligaste problemen.

4.3 Forslag till etappmal for den sparburna trafiken

4.3.1 Overgripande etappmal

Banverketsforslag till 6ver gripande etappmal for den sparburna trafiken

Mal: Den sparburna trafikens andel av det totala transportarbetet ska bibehdllas eller 6kas
under perioden 1996-2007.

Underlag for definition och kvantifiering

Motivet till ovanstaende forslag &r att det vantas bidratill en okad total sékerhet inom tran-
sportsektorn, baserat pa antagandet att den sparburnatrafiken kan, under en relativt lang tid
framover, erbjuda sakrare transporter an dvrigatrafikslag. En relevant frégai detta avseende
& om det foreslagna malet kan vantas ledatill atgarder som verkligen riktar sig at att oka den
generella sikerheten inom transportsektorn eller om det finnas andra motiv till de dtgarder
som etappmalet implicerar.

Ett rimligt antagande & att ansvaret for det fordagna malet skulle fallainom ramen for Ban-
verkets sektorsansvar. En relevant fraga blir da vilka dtgarder som Banverket har mandat till
att vidta for att bidratill att den sparburnatrafiken bibehaller sin andel av transportarbetet.
Vad & de samhallsekonomiska kostnaderna och effekterna av dessa dtgarder pa trafiksaker-
het, miljo, tillganglighet, transportkvalitet etc.? Finns det underlag som tyder pa att dessa
atgarder kan varaen del av en kostnadseffektiv trafiksakerhetsutveckling inom transportsek-
torn? Leder dessa atgarder till den mest kostnadseffektiva takten mot uppfyllandet av noll-
visionen? Hur paverkar dessa dtgarder kravet pa budgetfordelning mellan de olika
trafikslagen?

Det finns som synes manga obesvarade fragor som bor analyseras vidare for att tydliggora

kopplingen mellan ovanstéende forslag, konkreta atgarder och forvantade effekter pa den
generella sikerheten inom transportsektorn. Kopplingen till andra malomréden an trafik-
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sékerhet — dvs miljo, tillganglighet, transportkvalitet och positiv regional utveckling — bor
ocksa tydliggoras.

Pa grund av de brister och osgkerheter som uppenbarligen &r forenade med ovanstaende for-
sag till Gvergripande etappmal for den sparburnatrafiken anser SIKA att ett sddant mal inte
bor faststéllas. Det ar 6verhuvudtaget osdkert om det finns ndgot behov av ett Gvergripande
etappmal. Om ett sddant mal trots allt ska tas fram s anser SIKA att det snarare bor preci-
serasi termer av antalet dodade/allvarligt skadade/allvarliga olyckor inom den sparburna
trafiken. Pa sa sétt skulle jamforbarhet med nuvarande etappmal for vagtrafiken erhallas samt
kopplingen till nedanstéende forslag till "nedbrutna’ etappmal forbéttras.

4.3.2 Etappmal for jarnvagstrafiken

Etappmal for plankor sningsolyckor

Mal: Antalet plankorsningsolyckor per tagkilometer bor halverastill &r 2007 beraknat i
rullande tredrsmedel varden fran 1996.

Matt: Banverkets definition av jarnvagsolycka: Olycka dar jarnvagsfordon varit i rorelse och
personer dodats eller skadats allvarligt eller medfort skador for mer an 10 000 ECU

(ca 100 000 kr)

Etappmal for ursparningsolyckor

Mal: Antalet ursparningar i tagtrafik (tagrorelse) per tagkilometer bor halverastill ar 2007
beréknat i rullande tredrsmedelvarden fran 1996.
Matt: Banverkets definition av jarnvagsolycka.

Etappmal for 6vriga jéarnvagsolyckor

Mal: Antalet dvriga jarnvagsolyckor i tagtrafik (tagrorelse) per tagkilometer bor halverastill
ar 2007 beraknat i rullande tredrsmedelvarden fran 1996.
Matt: : Banverkets definition av jarnvagsol ycka.

Underlag for definition och kvantifiering

Ett intervall paett ar ar definitivt for kort i forhallande till de relativt [&ga olyckstal som fore-
kommer inom jarnvagen. For plankorsningsolyckor & 3-arsmedelvéarden tillfyllest. For
ursparningsolyckor och évriga jarnvagsolyckor ar 10 ar 1ampligt som métbas. Detta ger dock
ingen mgjlighet att fortldpande félja upp resultatet under innevarande 10-arsperiod eller
aternativt kommer de gangna 10 &ren att paverka resultatet i alltfor hog grad.

Nar det galler kvantifieringen har vi utgétt ifran samma principer som tillampades vid kvanti-
fieringen av foreslagna " nedbrutna’ etappma inom véagtransportsektorn. Genom de transport-
politiska etappmalen for en saker trafik har regering och riksdag uttryckt en ambition att
under perioden 1996-2007 na halvvéags mot forverkligande av nollvisionens krav inom samt-
ligatrafikslag. For jarnvagen ar nuvarande etappmal, som vi for vrigt foreslar ocksa bor
gdlaaven i fortsitningen (men med annorlunda métt och berékningsintervall — se ovan-
stdende fordag), att halvera antalet plankorsningsolyckor under perioden 1996-2007. Forutom
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plankorsningsolyckor ar det framst ursparnings- och personolyckor som leder till dodsfall och
alvarlig skada, &ven om andratyper av olyckor ocksa kan ledatill allvarliga konsekvenser. Vi
har valt att genom ovanstaende forslag precisera krav plankorsningsolyckor, ursparningar och
"Ovrigajarnvagsolyckor”, dér det i samtligafall ror sig om en halvering av antalet alvarliga
olyckor till & 2007.

4.3.3 Etappmal for tunnelbanetrafiken

Etappmal for person- och §avmordsolyckor

Mal: Antalet person- och sjalvmordsolyckor inom tunnelbanesystemet bor halverastill ar
2007 beraknat i rullande trearsmedelvarden fran 1996.

Matt: Olyckor som lett till dodsfall eller allvarlig skada. Jarnvagsinspektionens definition av
personolyckor och sjéavmordsolyckor.

Etappmal for évriga olyckor

Mal: Antalet vriga tunnelbaneolyckor i tagtrafik bor halverastill ar 2007 beréknat i
rullande tredrsmedel varden fran 1996.

Matt: Olyckor som lett till dodsfall eller allvarlig skada. Jarnvagsi nspektionens definition av
olika olyckstyper.

Underlag for definition och kvantifiering

Storstockholms lokaltrafik (SL) har utvecklat mal vad galler savmord. Till skillnad fran jarn-
vagen sa har man ett relativt val avgransat omrade dar man kan vidta atgarder. Med andra ord
finns det redan en tydlig koppling mellan bade mal, ansvar och konkreta atgéarder. Dessutom
har SL ocksa preciserat mal vad géller "tresspassers’, dvs personer som gar ner pa sparen.
Genom att forhindra " tresspassing” sa férhindrar man ocksa manga personolyckor, som i
huvudsak bestar av personer som " ofrivilligt” blir pakorda av tag. Fordagen till kvantifiering
foljer tidigare till&mpade principer.

4.3.4 Etappmal for sparvagstrafiken

Etappmal for olyckor inom sparvéagen

Mal: Antalet allvarliga olyckor inom sparvagstrafiken bor halverastill ar 2007 beraknat i
rullande tredrsmedel varden fran 1996.

Matt: Olyckor som lett till dodsfall eller allvarlig skada. Jarnvagsinspektionens definition av
olika olyckstyper.

Underlag for definition och kvantifiering

Spéarvagstrafiken ar unik i den meningen att den &r sparburen men samtidigt en integrerad del
av vagnétet. Olyckstyperna och sdledes ocksa |Gsningarna pa olycksproblemen kan darfor
vara annorlunda an fér jarnvag och tunnelbana (&ven om vissa paralleller kan goras med
plankorsningsolyckornainom jarnvagen). Med hansyn till de relativt fa olyckor som intréffar
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och att det i mangafall kan rérasig om liknande tgarder for att |6sa de olycksproblem som
orsakar allvarligaste konsekvenser inom sparvégen (vagtrafik- och personolyckor) sa har vi
valt att foresl& ett ssammantaget etappmal for sparvagstrafiken med en kvantifiering enligt
tidigare tillampade principer.

5. Forslag till etappmal for en saker sjofart

5.1 Nuvarande etappmal

- Antalet alvarliga olyckor inom handelsg6farten bor halveras under perioden 1998-2007.

- Antalet alvarligaolyckor i trafiken med fiske- och fritidsfartyg bor halveras under
perioden 1998-2007.

- Ingaalvarligaolyckor bor intraffainom farjetrafiken och dvrig passagerargtfart.

5.2 Behov av att andra nuvarande etappmal

5.2.1 Delmalets langsiktiga krav pa trafiksakerhetsutvecklingen inom sj6farten

Maet om noll dodade och alvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor géller al trafik inom
sjofarten — sdval handelssjGfarten inklusive farje- och passagerarsjéfart som trafik med fiske-
fartyg och fritidsbatar. Innebdrden &r att ingen person ska dodas eller alvarligt skadastill
foljd av ndgon typ av olycka. Palang sikt skarisken fér olyckor som leder till dodsfall eller
alvarlig skada eliminerasinom all gofart.

5.2.2 Problem med nuvarande etappmal?

Sofartsverket arbetar kontinuerligt med att forbéttra stkerheten ombord pa fartyg. Detta
gdller sdval sikerheten i passagerarfartyg i nationell och internationell fart som sakerheten i
tankfartyg, bulkfartyg, fiskefartyg etc.

Arbetet med regelutveckling bedrivs framst inom IMO (International Maritime Organisation)
som &r ett FN-organ och EU. Arbetet resulterar bl.a. i konventioner, koder, resolutioner och
direktiv vilkainférlivasi den svenska lagstiftningen samt forordningar som ar omedel bart
gdlandei Sverige.

Sjofartsverket arbetar ocksa for att ytterligare forbéttratillsynen av efterlevnaden av reglernai
fartyg och hos rederier. Incitamentet till efterlevnad av gallande regler ligger i att de fartyg
och de rederier som inte uppfyller gallande krav kan bel aggas med nyttjandeforbud eller fa
foreldgganden som medfor avsevarda kostnader. Rederier som inte skoter sinafartyg kan
ocksatill foljd av bl.a. transparensen i §josakerhetsmyndigheternas arbete bojkottas av
befraktarna

Statistik Over intraffade olyckor for perioden 1990 -1998 visar att 129 dlvarliga fartygs-
olyckor med svenskregistrerade fartyg intréffade under 9-ars perioden. Med alvarlig olycka
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menas en olyckai vilken nagon person omkommer eller skadas allvarligt eller efter vilken
fartyget efterdt bedoms som icke sjovéardigt. Av dessa 129 berorde 16 passagerarfartyg, 20
torrlastfartyg, 12 tankfartyg, 52 fiskefartyg och 29 dvriga fartyg som t.ex. bogserbatar och
arbetsbatar. For fartyg med frammande flagg pa svenska farvatten var motsvarande siffra 46
varav 4 var passagerarfartyg, 3 var tankfartyg, 26 var torrlastfartyg, 9 var fiskefartyg och 4
var dvrigafartyg.

Under 9-ars perioden omkom 25 personer i samband med ovannémnda fartygsolyckor.
Fordelningen pa olika fartygstyper &r foljande:

Passagerarfartyg 1

Tankfartyg 1
Torrlastfartyg 3
Fiskefartyg 15

Ovrigafartyg 5

Pagrund av det relativt |ga antalet olyckor ar det statistiska underlaget inte tillrackligt omfat-
tande for att sékert visa att vissa bestamda atgarder ger en viss effekt, t.ex. halvering av

antalet allvarliga olyckor. Fran den synpunkten vore det onskvart att vidareutveckla eller bryta
ned etappmalen till nagot mer gripbart varigenom man tydligare skulle kunna se kopplingen
mellan dtgard och resultat. Av diskussionerna nedan kan man dock dra slutsatsen att en
vidareutveckling av etappmalen inte skulle medféra nagra némnvérda fordelar for sjosaker-
hetsarbetet. Det finns sdledes inga direkta behov av att ta fram nya etappmal.

5.3 Leder nuvarande inriktning pa trafiksékerhetsarbetet till
maluppfyllelse?

5.3.1 Farjetrafiken och 6vrig passagerarsjofart

Som ovan namnts ar det statistiska underlaget inte sd omfattande att det kan ge tillrackligt
stod for antagandet att vissa atgarder medfor onskvarda forandringar i olycksmonstret. Det
nuvarande etappmalet dverensstammer dock helt med det mal som sjosakerhetsarbetet
standigt str@var mot, namligen att inga allvarliga olyckor skall intréffa och att inga personer
skall dodas €eller skadas. Med tanke pa att en person pa ett passagerarfartyg omkommit under
perioden 1990 — 1998 till foljd av fartygsolycka och att ungefar 2 passagerarfartyg per ar ar
inblandade i fartygsolyckor som i de flestafall innebér en 1&g risk fér de ombordvarande kan
man hévda att nollvisionen nastan ar uppnadd. Att i det |&get vidareutvecklaeller bryta ned
det nuvarande etappmalet ter sig inte sarskilt meningsfullt. Det nuvarande etappmalet kan
bibehdllas.

5.3.2 Handelssjofarten utom farjetrafik eller 6vrig passagerarsjofart

Inte heller hdr & underlaget tillrackligt omfattande for att ge erforderligt statistiskt material.
Man kan sdledes inte sakert visa att vissa bestdmda &tgarder kommer att ledatill att antalet
alvarliga olyckor kommer att halveras under perioden 1998 — 2007. (Se bilaga for en lista pa
planerade &garder inom handel ssjéfarten inklusive farje- och évrig passagerarsjofart). Aven
har kan man séga att nollvisionen ligger inom synhall med i genomsnitt en dod per ar under
den senaste 9-ars perioden. Att under dessa omstandigheter vidareutveckla eller bryta ned
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etappmal et om halvering av antalet olyckor synesinte vara sarskilt meningsfullt. Det &r béttre
att fortsdtta 5 0sakerhetsarbetet mot malet att inga allvarliga olyckor ska ske och att inga
manniskor ska dodas eller skadas. Det nuvarande etappmal et kan bibehdllas.

5.3.3 Fiskefartyg

Under perioden 1990 — 1998 omkom 15 fiskaretill f6ljd av fartygsolyckor. Den vanligaste
olycksorsaken var 6verlast vilket medfor forsamrad stabilitet. Om denna orsak kunde elimi-
neras borde antalet alvarliga olyckor mer an halveras. Sjofartsverket har for det andamal et
infort krav palastmarken pafiskefartyg. | samband med att fiskefartyg byggs anbringas dessa
marken pavar sida om skrovet. Lastmarkena placeras parétt stélle med hjdp av stabilitets-
handlingarna som anger det storsta djupgaendet med bibehdllen godkand stabilitet. For aldre
fiskefartyg som saknar eller har bristfallig dokumentation blir det dock problem. Att tafram
ny dokumentation innebar en kostnad om 20 — 30.000 kr, nagot som de flesta fiskare inte har
rad med. Processen att forse alla fiskefartyg med lastmérke har darfor stannat upp. Sjofarts-
verket undersoker sedan en tid méjligheterna att faigang den igen.

En annan atgard som vidtagits vantas ocksa fa stor betydelse. Det ovan namnda lastmarket
maste kombineras med kunskap om stabilitetsfragor och den rétta attityden infor de risker
som finns. §6fartsverket har darfor tillsammans med Sveriges Fiskares Riksfoérbund och
Fiskeriverket utarbetat en utbildningsplan till en sékerhetskurs for fiskare. Utbildningen ar
godkéand av Sjofartsverket och &r obligatorisk for individuellt tillstand att bedriva fiske och
skaske i SFR:sregi. Denna uthildning pagar sedan 1998 och har mottagits val.

Med ovan ndmnda atgarder bedoms antalet allvarliga olyckor med fiskefartyg gott och vél
kunna minska med halften. Att vidareutveckla eller bryta ned etappmalet bedoms inte ge
nagrafordelar i §osakerhetsarbetet. Det nuvarande etappmal et kan bibehdllas.

5.3.4 Fritidsbatar

Sofartsverkets mojligheter att paverka olyckornai samband med fritidsbétstrafiken ar mer
begréansade jamfort med den Gvriga sjéfarten. De flesta olyckornaintraffar med mindre batar
med en bruttodraktighet mindre &n 20. FOr dessa béatar finns det inte nagon lagstadgad regel-
bunden tillsyn. Att utoka den regelbundnatillsynen till att omfatta daven dessa béatar skulle
dock inte forbéttra situationen eftersom olycksorsaken praktiskt taget aldrig kan hanforasttill
tekniskt fel pa baten. Vad som brister & kunskap och insikt hos den som for baten.

Sjosakerhetsradet som &r en av Sjfartsverket ledd partssammansatt organisation och som
bestér av representanter fran olika delar av fritidsbétssektorn arbetar for en kad sakerhet
inom fritidsbétstrafiken genom information och radgivande verksamhet. Det operativa arbetet
leds av en handlaggare pa Sjofartsverket och ordférande i radet ar Sjotrafikdirektoren pa
Sofartsverket. Mal sdttningen &r att genom forebyggande information och kunskapsoverforing
verka for ett minskat antal olyckor och dodsfall i samband med bétliv.

Radet arbetar ocksa med utredningar, statistikutvarderingar, pressbearbetning, utveckling och
produktion av trycksaker och undervisningsmaterial samt & remissinstansi olika fragor som
ror sakerheten i bétlivet. Ma grupperna ar fritidsbétsfolk, sportfiskare, kanotister och
sportdykare.
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Sjosakerhetsradets kampanjer har varit/ar framgangsrika. Ser man pa ol ycksstati stiken for
antalet omkomna, finner man att 1972 omkom 120 personer. | dag pendlar siffran mellan 30 —
50 personer per ar. Till och med augusti 1998 hade 37 personer omkommit. Till och med
augusti 1999 &r det 24 personer. Flera av dessa dodsfall hade kunnat undvikas om flytvast
hade anvants. Siffrorna hade ocksa varit |agre om simkunnigheten inte hade minskat sa som
skett pa grund av neddragningar av simundervisningen i skolan.

Arets kampanj " Safe at Sea— tour 99” har varit en annorlunda informationskampanj. Under
varen har 18 ungdomar utbildats inom olika omréden i landet. Ungdomarna har utbildats av
sjosakerhetsradet, inte barai sakerhet utan ocksai att kunnainformera om sjosakerhet pa ett
positivt och engagerat sétt for att intressera bade andra ungdomar och dldre. De har ocksa
deltagit i delar av Sjofartsverkets SAR-kurser (5 6raddning).

Kampanjen har pagatt sedan midsommaren och inneburit att tre grupper om vardera tvaltre
personer har uppsokt smabatshamnar, festivaler, sjosakerhetsdagar etc. Grupperna har infor-
merat s3 manga semesterfirare som majligt om sjévett, 6verlamnat informationsmaterial och
svarat pafragor.

I nformationskampanjen har synts och horts 6ver helalandet. Ungdomarna har skrivit dagrap-
porter som kommer att liggatill grund for utvérderingen av projektet. Dagrapporterna visar
bl.a att dennatyp av uppsbkande verksamhet & mycket uppskattad. Med sig har ungdomarna
ocksa haft vaderservice vilket SMHI bidragit med. Projektet har uppmarksammatsi media,
speciellt fran lokal stationerna for P4 och TV 4. Statistiken visar att trots ett 6kande fritidsbéat-
liv saminskar antalet omkomna. Det nuvarande etappmalet bor bibehdllas.

5.4 Forslag till etappmal for sjofarten

Etappmal for farjetrafiken och 6vrig passagerar g 6fart

Mal: Inga allvarliga olyckor bor intr&ffa inom farjetrafiken och 6vrig passagerargofart.
Matt: Olyckor i svenska farvatten i vilken nagon person omkommer eller skadas allvarligt
eller efter vilken fartyget efterat bedoms somicke sjovardigt.

Etappmal for handelssj 6farten utom férjetrafik eller 6vrig passagerarsjofart

Mal: Antalet allvarliga olyckor inom handel ssj6farten bor halveras under perioden 1998-
2007.

Matt: Olyckor i svenska farvatten i vilken nagon person omkommer eller skadas allvarligt
eller efter vilken fartyget efterat bedoms somicke sjévardigt.

Etappmal for trafik med fiskefartyg

Mal: Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fiskefartyg bor halveras under perioden 1998-
2007.

Matt: Olyckor i svenska farvatten i vilken nagon person omkommer eller skadas allvarligt
eller efter vilken fartyget efterat bedoms somicke sjovardigt.
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Etappmal for trafik med fritidsbatar

Mal: Antalet allvarliga olyckor i trafiken med fritidsfartyg bor halveras under perioden 1998-
2007.

Matt: Olyckor i svenska farvatten i vilken nagon person omkommer eller skadas allvarligt
eller efter vilken fartyget efterat bedoms somicke jovardigt.

Underlag for definition och kvantifiering

Mot bakgrund av ovanstéende diskussion anser arbetsgruppen att nuvarande etappmal bor
gdlaaven i fortsittningen och att det inte heller finns ndgra behov av att komplettera eller
bryta ned dessamal. Vi anser dock att fiske- och fritidstrafik bor behandlas separat, inte minst
darfor att de atgarder som finns tillgangliga for att 6ka sakerheten inom dessa omraden &r av
valdigt annorlunda karaktér. | enlighet med inriktningsplaneringens l&gesanalys (samman-
stélld av SIKA) foredar vi att etappmalen bor gallaolyckor i svenska vatten, oavsett
nationalitet.

6. Forslag till etappmal for en saker luftfart

6.1 Nuvarande etappmal

- Haverifrekvensen i den tunga kommersiella luftfarten bor atminstone halveras under
perioden 1998-2007.
- Antalet haverier inom privatflyget bor halveras under perioden 1998-2007.

6.2 Behov av att andra nuvarande etappmal

L uftfartsinspektionen bedomer att det for nérvarande inte finns ndgot behov av att andra
nivaerna pa de befintliga etappmaen. Daremot kan fler delar av de kommersiellaluftfarten
sorteras in under det etappmal for tung kommersiell luftfarts som formulerats tidigare, se
avsnitt 6.3.

6.2.1 Delmalets langsiktiga krav pa trafiksakerhetsutveckling inom luftfarten

Tung luftfart

L uftfartsinspektionens syn pa delmélet for den tunga luftfarten &r att det & ett mal som inne-
bér att den kommersiella flygbranschen har ett hogt mal att sikta mot. Branschens redan nu
hoga sakerhet maste standigt forstérkas genom ett arbete som aldrig far upphéra. Den trend
for en forbattrad flygsakerhetskultur som sprider sig inom flygforetagen innebér att allt fler
manniskor i foretagen kanner att de har ett ansvar for den slutliga sékerheten. Foretagsied-
ningarna blir allt mer medvetna om att flygsakerheten &r ett amne pa dagordningen, och att
den standigt maste diskuteras.
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Privatflyg

For privatflyget innebér delmdlet en stor omstalIning, speciellt for de delar av allméanflyget
som inte bedrivs inom klubbverksamhet. Privatflyget har under de senare aren hamnat paen
tamligen stabil flygsakerhetsniva, och det kommer att kravas ett stort intresse och storainsats-
er fran privatflygorganisationerna for att vasentligt forbéttra haveristatistiken i malets
riktning.

6.2.2 Nuvarande inriktning pa trafiksékerhetsarbetet inom luftfarten

Prioritering av resur ser

L uftfartsinspektionen sétter prioritet pa flyget som masstransportmedel. Det moderna samhél-
let forutsatter flygtransporter, och att dessa & sékra. Den kommersiella luftfartens enorma
tillvaxt de senaste decennierna ar beroende av att den uppnéatt en mycket hog sakerhet. L uft-
fartsbranschen & medveten om detta och agerar dérefter. Dagens flygpassagerare koper en
biljett in i ett sakert system och férvantar sig htég komfort, regularitet och sakerhet. Den kom-
mersiellaflygbranschen ser Luftfartsinspektionen som en del i detta system och tillsynen
bedrivsi en anda av stort ansvarstagande hos de aktiva foretagen. | den man det forekommer
riskbeddmningar gors dessainom véaldefinierade system och med konservatism.

| privatflyget & det till storstadel utbvaren gav som beddémer och tar risker. Privatflyget sker
till stor del i "rekreationssyfte” och som ett ngje. Luftfartsinspektionen kan visserligen reglera
sadan verksamhet bestammel seméssigt. Efterlevnaden ar dock svar att félja upp eftersom till-
synsverksamhet & mycket resurskréavande och maste huvudsakligen inriktas pa den kommer-
sidlaluftarten. Varje &r flyger mer an 20 miljoner ménniskor som passagerare i den svenska
luftfarten. Luftfartsinspektionen kan inte ta resurser fran tillsynen av den tunga luftfarten och
foraover dem till den privata, |&tta sidan, dar ungefér 6000 piloter & verksamma.

Forandrad regelkultur

Bestammel searbetet och tillsynen for den tunga luftfarten har tilltagit de senaste éren och

L uftfartsinspektionen & uppbunden av internationella &taganden vad avser implementering av
internationellaregelverk och tillsynsfrekvenser. Luftfartsinspektionen har sedan lénge arbetat
med att infora egenkontrollkonceptet inom det svenska tillsynsarbetet. Darfor har resurserna
pa myndigheten inte fatt véxai sammatakt som sjdva flygbranschen. Det har visat sig att
detta arbete inte finner sin plats nér det svenska regelverket harmoniseras internationellt. Luft-
fartsinspektionens idéer om ett modernt kvalitetsinriktat myndighetsarbete har syftat till ett
stort engagemang och en hog grad av s8kerhetsténkande och eget ansvarstagande hos
branschféretagen. Den regelkultur som vi nu gar ini, bland annat via JAA och EU, & mer
inriktad pa detaljreglering, vilket gor att resurserna binds upp inom ett omfattande regelarbete
och med mer detaljerad tillsyn.

Luftfarten &r dock en internationell foreteelse paen i huvudsak liberaliserad marknad, och
svenska passagerare flyger i mycket stor utstréackning med utlandska bolag, och forvéantar sig
lika htg sakerhet &minstone i resten av Europa. Darfor ar det fortfarande en viktig uppgift for
L uftfartsinspektionen att arbeta med harmoniseringen av det internationella regelverket.
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For en 6kad delegering

L uftfartsinspektionen och branschorganen pa den privata sidan har under manga ar arbetat
tillsammans for att skapa former for delegering av myndighetsansvar. For nérvarande har
KSAK och EAA ett visst ansvar vad avser bl.a. [uftvérdigheten for flygplanen inom de res-
pektive férbunden. Fler organisationer &r paliknande sétt i fard med att fa okat ansvar. A
andra sidan har Luftfartsinspektionen sett att organisationerna kan ha svért att bibehalla den
nodvandiga strukturen for att upprétthalla ett sddant delegerat ansvar. D& & det noédvandigt att
myndigheten har resurser for att temporéart kunna dels bista verksamheten, dels aterkalla dele-
geringen, med den naturliga foljden att myndighetens effektiviseringsvinst uteblir. Dessutom
maste poangteras att tekniska fel hos flygmateriel utgor en mycket liten andel av orsakernatill
haveriernainom var luftfart.

Pagaende och planerade arbeten for dkad flygsaker het

De &tgardsprogram som pagar och introduceras under perioden, kommer troligen, enligt Luft-
fartsingpektionens bedémning, att forbéttra luftfartens sakerhet i malets riktning. Detta géller
den nationella sdval som den internationella luftfarten. Beslutade dtgardsprogram utgors av:

forbéttrade stOrningsrapporteringssystem.

Det kan darvid namnas att Sverige, som ligger pa framkant i amnet, medverkar och
paverkar utvecklingen inom Europa.

inforandet av flygburet kollisionsvarningssystem

inférandet av konfliktvarningssystem inom flygtrafikledningen

forbattrat och utokat flygburet terrangvarningssystem (EGPWS)

forbattrade inflygningsmetoder

forbattrade inflygningshjalpmedel (baserat pa satellitnavigering)

forbattrade navigeringshjépmedel for stracknavigering

forbattrad kartmateriel .

Inom den nya harmoniserade driftsbestammel sen JAR-OPS finns regler for att flygforetagen
ska ha ett program for olycksforebyggande arbete och flygsakerhet. Bestdmmel sen innebér att
foretaget i skadeforebyggande syfte dels ska uppna ett gott riskmedvetande och underhalla
detta hos sin personal, dels att information om storningar och olyckor i féretaget ska
utvarderas och spridas hos personalen.

Forskningsinsatser

Vidare gors och kommer att goras forskningsinsatser inom féljande huvudomraden, i
samarbete med Kommunikationsforskningsberedningen och forskningsinstitut:

manniskan och organisationer i flygsystemet
teknologiutveckling

utbildning och traning

flygtrafiktjénstens och flygplatsernas infrastruktur
foretagskultur med inriktning pa flygsakerhetsmedvetandet.
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Kan man styra risktagare?

Regeringens maluppdrag avseende privatflyg maste enligt L uftfartsinspektionens mening sesi
skenet av att verksamheten sker pa utévarens eget ansvar och med dennes risktagande. L uft-
fartsinspektionen arbetar for att allt flyg ska vara sdkert, &ven privatflyget. L uftfartsinspek-
tionen kan gang efter annan konstatera att de flesta svara haverier inom den privata delen sker
pagrund av avsteg fran sjavklara grundlaggande flygsakerhetsregler. De mest verksamma
forbattringsatgarderna ligger sdledes inom omradet attitydpaverkan och inte genom skéarpta
bestammel ser. L uftfartsinspektionen arbetar icke desto mindre med att férstka gora reglerna
tydligare, samtidigt som forskning pagar inom omréadet attitydpaverkan for att forsoka forsta
hur, och om, vi kan forain flygsakerhetsbudskapet pa ett béttre sétt i privatflyget.

6.2.3 Inga tydliga behov av att vidareutveckla eller bryta ned nuvarande etappmal

Liksom for andra jamforbara transportbranscher & [uftfarten mycket internationellt reglerad
och konkurrensutsatt. En ensidig satsning pa svenska sarbestammel ser far sannolikt mycket
liten paverkan pa flygsakerheten eftersom flygmarknaden &r avreglerad. Detta ar ett kant
faktum och Luftfartsinspektionen har sedan lange arbetat pa den internationella arenan med
forbattrade harmoniserade bestdmmel ser for ala aspekter av |uftfartsverksamhet. Harmoni-
seringen sker huvudsakligen inom ICAO (FN-organet for internationell [uftfart), JAA (De
forenade luftfartsmyndigheterna), Eurocontrol och ECAC, (Europeiska civilflygorganisa-
tionen). Tyngdpunkten inom harmoniseringsarbetet sker i forsta hand inom JAA-omradet och
i andra hand gentemot USA (FAA).

Inom Europa & det forutom Sverige endast Nederlanderna som har uttryckt ett numeriskt
varde som malsattning for flygsakerheten. De har som md att hallajamna steg med
trafikokningen, sa att antalet haverier inte okar dven om trafiken okar.

Pa privatflygsidan finns inget annat europeiskt land som uttryckt en bestamd malsattning for
flygsékerheten liknande den svenska

Vid en internationell jamforel se under de senare aren nér det géller flyghaverier med omkom-
nainom den tunga luftfarten har V &steuropa hdvdat sig val. De lander som &r fullvérdiga
medlemmar i det europeiska flygsékerhetssamarbetet Joint Aviation Authorities (JAA) har ett
|&gre haveriutfall an 6vriga Europa, vilket géler i ahnu hogre grad vid jamforel se med andra
regioner sasom Sydamerika, Afrika, Asien med flera. Sverige har deltagit och medverkat i
JAA-samarbetet fran begynnelsen 1974. Syftet med samarbetet ar att inom regionen astad-
komma en hdg flygsékerhetsstandard med harmoniserande |uftfartsbestammel ser inférdai
medlemslanderna och med en fungerande uppfdljning av efterlevnaden. De viktigaste flyg-
sakerhetsomradena sasom tillverkning av luftfartyg och komplex flygmateriel, flygdrift samt
tekniskt underhall &r redan harmoniserade och for svenskt vidkommande implementerade i
landet. Under de narmaste aren kommer arbetet med att forma den nya flygsakerhetsmyndig-
heten European Aviation Safety Authority (EASA) att ta allt fastare former. L uftfartsinspek-
tionens medverkan i detta vasentliga arbete kommer aven i fortsattningen att vara betydande.

En annan vasentlig foreteel se pa det internationella omradet & Eurocontrols nybildade Safety
Regulation Commission (SRC). Genom arbetet inom SRC, med ett omfattande deltagande
fran Luftfartsinspektionen, vinner tanken om en klar uppdelning mellan de tva funktionerna
som normgivande myndighet (Safety Regulator) respektive driftansvarig (Service Provider)
allt mer insteg. Palangre sikt kommer troligen sakerhetsregleringen av flygtrafiktjansten ANS
att overforastill EASA.
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Kommersiell luftfart

Tung luftfart

Inom den tunga luftfarten har inga olyckor med omkomnaintraffat sedan & 1977. Medel-
vardet for antalet haverier den senaste tiodrsperioden (1989-98) har okat svagt men eftersom
de absoluta talen & sma kan detta inte tolkas som att flygsakerheten generellt blivit samre.
Eftersom haverierna ar fa 6ver tiden & kontinuerlig maluppféljning i antalet doda eller
skadade - vilket ocksd & en slumpvariabel - mindre relevant.

Haveriorsakerna har varit av karaktaren isbildning, felaktiga procedurer, brand ombord,
marginella fatforhallanden, avbruten start med punktering, m.m.

De enskilda héandelserna utreds av  Statens Haverikommission, som |amnar rekommenda-
tioner till Luftfartsverket. Dessa rekommendationer tas om hand av LFV genom L uftfarts-
inspektionen som beslutar om &tgarder vilket kan innebara andringar i bestammelser, krav pa
andrade forhallanden i flygbolag, skolor, underhallsorganisationer, flygplatsdrift och flyg-
trafiktjanst. Det kan &aven innebdra modifiering av flygmateriel och dutligen sanktioner i
nagon form mot organisationer och enskilda.

Latt kommersiell luftfart - Bruksflyget
Inom bruksflyget har inget dodligt haveri under 1998 intréffat vilket forstérker den positiva
trenden.

Aven for bruksflyget ar det en forbattring vad avser antalet haverier under den senaste
tiodrsperioden. Forbattringen kan illustreras genom att antalet haverier per ar i den forsta
femarsperioden var 8,4 medan motsvarande siffra under den senaste femarsperioden var 5,4.
Flygtidsproduktionen per & har under hela perioden varit i stort sett konstant.

Privatflyg

Utvecklingen inom privatflyget vad avser verksamhet med motordrivna normalklassade
flygplan har dessvarre inte forbattrats under 1998. Haverier med omkomna varierar slump-
massigt under perioden. Dock har Luftfartsinspektionen gang efter annan konstaterat att de
flesta svéra haveriernainom denna sektor sker pa grund av avsteg fran sjavklara grund-
laggande flygsakerhetsregler. Forbéattringsdtgarderna ligger saledes inom omradet attityd-
paverkan och intei brister i bestammelserna. L uftfartsinspektionen har initierat forskning
inom omradet attitydpaverkan och kommunikation och avser att forbéttra sina metoder att na
ut till utdvarna av privatflyg pa andra sétt an de konventionella.

Antalet olyckor 6kar inom de l&ttare formerna av hobbyflyg, t.ex. flygning med ultraléta
flygplan (UL) och skarmflygning. Detta kan vara en effekt antingen av 6kad popul aritet for
den formen av flygning (6kad exponering), vilket skulle kunna bero pa att det hobbyflygande
som forut bedrevs med normalklassade flygplan har blivit dyrare, och en del av flygintresset
visas inom ultral&tflyget. Om Luftfartsinspektionen kréver ny sékerhetshdjande utrustning
inom privatflyget kan effekten av detta bli att flygintresset flyttas over till billigare
verksamhetsformer med lagre inbyggd sdkerhet.

Framfor allt maste branschorgani sationernas medverkan efterstravas. Foljande aktiviteter &
redan pagaende
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" Quta storta”

K SAK:s Segelflygforbund har sedan ndgra & mycket framgangsrikt genomfort (aven
pagaende) ett program som riktar sig mot segelflygklubbarna. Programmet fokuserar pa
attityder i flygsdkerhetsarbetet, haverierfarenheter, det personliga ansvarstagandet, regel-
kunskap och sunt fornuft. Resultatet & en halvering av antalet haverier under senare &.

” Vaga vanda”

Under 1995 som var ett olycksdrabbat ar for det motordrivna privatflyget initierade L uftfarts-
inspektionen aktiviteter hos KSAK Motorflygforbund som dérefter tillsammans med forsak-
ringsbol ag utarbetade ett flygsakerhetsprogram for genomgang hos flygklubbarna. Program-
met baseras delvis pa enkétresultat fran ca 3 000 piloters erfarenheter. Ett stort antal motor-
flygklubbar har hittills gatt igenom programmet.

SPAF-samarbete

Svenska Privat och Allmanflygféreningen (SPAF) har tillsammans med L uftfartsinspektionen
i tva vintersasonger genomfort flygsakerhetsseminarier pa ett antal platser utspriddai landet.
Aven hér fokuserar man p& manniskan i flygsystemet. Ca 700 privatflygare har hittills deltagit
I dessa seminarier. En stor del av kostnaderna betalas av L uftfartsinspektionen som aven
deltar med personellaresurser, kursmaterial och upplatandet av lokaler. Aktiviteten avses att
fortsétta och samordnas inom ett storre projekt "H50P” som har initierats i samarbete med
KSAK.

H50P

Under detta projektnamn ska en mangd aktiviteter samlas som siktar till att méta det mal som
regeringen angivit for privatflyget - att halvera antalet haverier till 2008. Flera del aktiviteter
ingdr: flygsakerhetsseminarier, speciella broschyrer och informationsmaterial, uthildning
riktad till speciellamalgrupper som spelar stor roll for skapandet av bra flygsakerhetsattityder
etc.

Delegering av myndighetsuppgifter

Vissatillsynsuppgifter har under 1999 delegeratstill Experimental Aircraft Association
(EAA). EAA &r den samlande organisationen for amatorbyggda luftfartyg. Det har [ange varit
L uftfartsinspektionens strévan att delegera myndighetsfunktionernatill kompetenta
organisationer for verksamheter av sport- och hobbykaraktar. Detta bor fortsatt ske for att
darigenom nyttja tillskottet och engagemanget fran den ideella verksamheten i
flygsékerhetsarbetet. Nyligen har ett avtal slutits med ytterligare ett sportflygférbund,
Svenska skarmflygforbundet. Avtal av dennatyp har som syfte dels att minska sportflygets
kostnader, dels att fora ut ansvarskanslan till utdvarna av sporten.

L uftfartsinspektionen kan forutse att samarbetet med och engagemanget fran de olika
branschorgani sationerna kommer att fordjupas och aktiviteterna utvecklas. Harigenom bor
flygsakerhetslaget forbattras inom privatflyget bl.a. genom mangfalden i aktiviteterna samt
allas delaktighet.

L uftfartsinspektionen kommer under perioden aven att verka foér en egen informations-
funktion for att béttre och effektivare fora ut flygsakerhetsbudskapet pa storre bredd.
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6.3 Forslag till nya etappmal

Luftfartsinspektionen foreslar att de tidigare publicerade etappmalen bibehalls.

6.3.1 Kommersiell luftfart

Latt kommersiell luftfart - Bruksflyg

Bruksflyget har tidigare inte ndmnts som enskild kategori inom arbetet med etappmal. Det &r
ett samlingsnamn for kommersiella luftfartsverksamheter som kraftlinjeinspektion, helikop-
terlyft, taxiflyg etc. Luftfartsinspektionen foredar att ssmmatyp av ma och samma storleks-
ordning ska galla for detta omrade som for den 6vrigakommersiella luftfarten.

Tung kommersiell luftfart
Ingen andring

6.3.2 Privatflyg
Ingen &ndring
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Bilaga

Atgardsinriktning for att uppné de uppstallda méalen for
handelssjofarten inklusive farjetrafik och 6vrig passagerarsjofart

Sjosakerhetsarbetet pagar kontinuerligt och har under senare &r intensifierats. Betydande
skarpningar av existerande regler och inférande av nya har 6kat och kommer successivt att
Oka g 0sakerheten inom handelssjofarten och att forbattra mojligheterna att uppna de
uppstéllda malen.

Arbetet inriktas bade mot fartyg, besattning, farled, sakerhetsorganisationen pa rederiet och
ombord pa fartyget samt flaggstat och hamnstat. Sjofartsverket har i sérskilda dokument
redovisat de &tgarder som vidtogs vid sjdsakerhetskonferensen i London 1995 och vid
Stockholmskonferenserna 1996.

Nedan anges ytterligare dtgarder som tillsammans bedoms verksamt kunna bidragartill att de
uppstélldamaen kan nés.

- For passagerarfartyg i internationell fart pagar arbete med att utarbeta en
evakueringsanalys for utrymning av passagerarfartyg i handelse av brand e.d. De nordiska
landerna har gemensamt tagit fram ett forslag som har presenteratsi IMO och detta
forslag tillsammans med liknande forslag fran USA, Storbritannien och Italien kommer att
bearbetas ytterligare for att slutligen kunna antas av IMO.

- Sjofartsverket har lett en grupp inom IMO:s underkommitté for brandskydd (FP) som har
tagit fram en provningsmetod och guidelines for brandsl dckningssystem pa ro-ro dack
som &r baserat pa vattendimma. De nuvarande kraven &r baserade pa regler som togs fram
i slutet av 60-talet och motsvarar inte de krav man kan stélla pa dagens fartyg med tanke
pa de laster som transporteras.

- Utokade krav pafast brandsl &ckningsutrustning i maskinrum med s.k. punktskydd vid
sarskilda hogriskomraden har utarbetats och tréder i kraft internationellt ar 2003. Sverige
arbetar tillsammans med 6vriga nordiska lander for att detta skall tradai kraft redan ar
2000. Dessainstallationer som redan finnsi en del av de svenska passagerarfartygen har
en mycket viktig funktion att fylla, d& de snabbt kan utlésas och bidratill att en brand inte
hinner utvecklas sa att den blir svér att kontrollera.

- Ett arbete pagar med utveckling av raddningsvastar i avsikt att minska riskerna for
hypotermi.

- Denordiskalanderna har initierat en omarbetning av HSC-koden (High Speed Craft, t.ex.
katamaraner). Omarbetningen ar baserad pa de erfarenheter som gjortsi samband med
tillampningen av koden pa ett antal nybyggen sedan 1996. Omarbetningen innebér en
hojning av sakerhetsnivan.
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Sverige har ett stort antal passagerarfartyg i nationell fart som pagrund av sin dlder inte
har den dokumentation dver stabilitet och fribord som krévs for nyafartyg. Detta géller
foretradesvis fartyg byggda pa 40-talet eller tidigare. En dversyn av dessa har darfor
initierats for att ta fram dokumentation och faststélla de forutséttningar som fartygen ska
segla under.

Sammanstallning av internationell statistik nar det galler haverier pa bulkfartyg har visat
att for dessa fartyg krévs skérpta krav bade vad géller regelverket och tillsynen. | SOLAS-
konventionen (Safety Of Life At Sea) har ett helt nytt kapitel inforts med skarpta krav pa
besiktningar. UtGver detta pagar arbete bade inom EU och IMO for att ytterligare hoja
kraven.

| SM-koden (International Safety Management Code) vilken stéller krav parederiets
sakerhetsorganisation, bade i land och pa fartyget, har successivt inforts sedan 1996, forst
for passagerarfartygsrederierna sedan for tank- och bulkfartygsrederierna. Ar 2002
kommer den att vara fullt genomford da &ven vissa bogserfartyg, mindre lastfartyg etc. ar
med. Eftersom en stor andel av de intréffade olyckorna visat sig bero pa manskligt
felbeteende och/eller dalig organisation vantas | SM-koden fa stor betydelse for en 6kad

g 0sékerhet.

Sjofartsinspektionen har avtalat med Svensk Rederiservice AB (Sveriges Redareforenings
servicebolag) om att deltagai finansieringen av en tredrig provperiod med INSJO, ett
system for rapportering och registrering av data kring incidenter och andra
héandelser/risker ombord i svenska fartyg. Delfinansiar & ocksa stiftelsen Sveriges
Sjomanshus. Malet med projektet &r att utveckla och infora ett enkelt, anvandarvanligt
system for rapportering, registrering, databashantering och analys av risker. Erfarenheter
av olyckor, tillbud och misslyckad riskhantering ssmmanstalls for att som samlad kunskap
utgora en plattform fér forebyggande g 0sakerhetsarbete. Systemet skall tillgodose de krav
som | SM-koden stéller betraffande styrning och uppféljning av sékerhetsarbetet i
rederierna och ombord i fartygen.

Skarptaregler rorande utbildnings- och kompetenskrav for ombordanstallda samt krav pa
specialbehdrigheter for hoghastighetsfartyg, passagerarfartyg och fiskefartyg har
utarbetats och & under genomforande. Foreskriften beréknas tradai kraft under hdsten
1999.

Ny lag om vilotid for §6man har nyligen trétt i kraft. Den vantas fa stor betydelse
eftersom flera grundstétningar har visat sig bero pa att vakten pa bryggan fallit i somn.
Den nya lagens faktiska paverkan pa sakerheten ombord maste dock utvarderas.

Nya foreskrifter om vakthallning ombord &r under utarbetande och kommer att tradai
kraft i borjan av ar 2000.

Ny foreskrift om sj6fartsmedicin (&ven sjéfartsmedicinsk uthildning) har pabdrjats och
kommer att medfora forbattrade mojligheter att hjél pa personer som skadat sig eller blivit
guka ombord.

En resolution rérande forbéttrad utbildning av lotsar hdller pa att utarbetas inom IMO.
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Sovérdighetsbesiktningar utfors altid av flaggstaten d.v.s. den stat dar fartyget ar
registrerat eller av klassificeringsanstalt som utsetts av namnda flaggstat. Det innebéar att
Sverige ansvarar for att de obligatoriska besiktningarna utfors pa svenskregistrerade
fartyg, Finland ansvarar for de finskregistrerade, Estland for de estlandsregistrerade etc.
Ett EG-direktiv som stéller krav pd” véardstaten” d.v.s. en stat som ett ro-ro
passagerarfartyg eller ett hdghastighetsfartyg regelbundet besoker har utarbetats och
kommer att genomforasi EU-omrédet. Det innebar t.ex. att till Sverige regel bundet
kommande passagerarfartyg registrerade i annat land aven skall besiktigas av
Sjofartsverket i Sverige. Med denna metod Okar sannolikheten for att brister skall
upptéckas jamfort med den traditionella hamnstatskontrollen.

Sjofartsverket har under 1998 genomfort en kontroll av de teoretiskt beréknade vérdena
for signalstyrkan for DGPS (Differential Global Positioning System), ett
satellitnavigeringssystem. Detta har skett med ett fartyg som utrustat med métutrustning
gatt langs den svenska kusten. Méatningarna ligger nu till grund for en utbyggnad av
DGPS-nétet.

Siofartsverket installerar stationer med vind och vattenstandsmétare pa strategiska platser
for att 6ka informationen till §6farande och darigenom mojliggéra en sakrare framfart.

Sjofartsverket har arbetat och arbetar med farledsprojekt som syftar till att kvalitetssékra
farlederna och darmed ge béttre underlag for navigering. Bland dessa kan ndmnas:

Sandgronnleden utanfor Luled. Medfor kortare och sakrare sjotrafik vintertid da man gér i
mer skyddade vatten. Projektet avslutat 1998.

Djupled i Norra Kvarken. Sakrare genomfart for storre tonnage. Avslutat 1999.

Trafikseparering i Alands hav. Tillsammans med Finland har ett forslag tagits fram som
kommer att foreldggas IMO for godkannande.

Ett satellitbaserat Gvervakningssystem (ORBCOM ) testas for narvarande for eventuel It
inférande. Systemet dvervakar s8kerhetsanordningar, t.ex. bojar, och larmar om
felfunktion uppstar.

En farledsklassificering har genomforts dér farledernaklassasi 3 olika kategorier.
Resultatet kommer att anvandas for att prioriterainsatser bade vad géller investeringar och
bedomatid for felavhjélpning.

Sofartsverket samarbetar med SMHI for att fa vaderprognoser som & béttre anpassade till
gofarten.

Inmigd i Stockholm (INseglingsledernatill Stockholm ur ett M11j6 och
SJIOsikerhetsperspektiv). Pagaende projekt. Malet &r att 6ka §josakerheten genom
trafikseparering (Varmdogarpen och Sandhamn/Horsten) samt ge magjligheter till
avlastning av hart trafikerade leder.

Ny dragning av Flintréannan i samband med bygget av Oresundsbron ger en sikrare farled
jamfort med tidigare. Farleden &r fardigstald och 6ppnad.
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Avslutningsvis skall namnas att §0sakerhetsarbetet inom handelsgofarten (dér farjetrafik och
ovrig passagerargofart ingar) framst ar en internationell angel dgenhet. Detta &r en
forutséttning for att arbetet skall vara effektivt och fa genomslag. Sverige kan inte och ska
inte infora regler som inte har en internationell acceptans. Dessa skulle inte att fa avsedd
verkan. Ensidiga svenska regler hade inte forhindrat katastroferna med Estonia, Scandinavian
Star eller Jan Hewelius eftersom dessa fartyg inte var registrerade i Sverige.

Om Sverige inte far igenom forslag till 6nskvarda skérpta krav sa att de galler 6ver hela
vérlden far Sverige sbka regionalalosningar som omvérlden kan acceptera. Ett exempel pa ett
sadant tillvagagangssétt &r den sa kallade ” Stockholmsoverenskommelsen”. Dar lyckades de
nordiska landernatillsammans med Storbritannien, Irland och Tyskland fatill stand ett
internationellt erkénnande av att sarskilda krav galler for ro-ro passagerarfartyg i "vara’
farvatten
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