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Forord

Trafiksakerheten &r ett av de prioriterade omradenai transportpolitiken. Nollvi-
sionen &r ett uttryck for det.

Den statligt finansierade transportforskningen ska stodja fornyel se och utveck-
ling sA att transporterna ndr ekologisk, ekonomisk och social balansi en dyna-
misk omvarld. Trafiksakerhetsforskningen &r en viktig del av detta och kréver
ett bredare synsétt dér kraven pa transporterna hanteras till sammans, inte sepa-
rat som ofta &r fallet idag. Det finns ett stort behov av tvarvetenskapliga ansat-
ser for att skapa hel hetsperspektiv pa problem, ma och strategier. Kunskaperna
om innebdrden av malkonflikter behover utvecklas liksom hur dessa kan hante-
rasi forskning och implementering.

Fokus for trafiksakerhetsforskningen har gétt fran individ, till system, till orga-
nisation och samhélle. Transporterna &r sdintegrerade i snart sagt alla samhal-
leliga verksamheter att sakerhetsproblem maste forstas och atgarder utvecklasii
ett sdant perspektiv. Utvecklingen &r snabb i olika avseenden — politiskt, eko-
nomiskt, internationellt, tekniskt. Europasamarbetet ger ocksa manga nya ut-
gangspunkter for trafiksakerhetsforskningen. Den tekniska utvecklingen av
fordon och infrastruktur ger vasentliga bidrag till sékrare transporter och det &r
viktigt att utveckla kunskaperna om drivkrafter, olika styrmedel och deras ef-
fekter.

Implementeringsforskning blir allt viktigare. Overgangen till ett sakert vag-
transportsystem kommer att krava mycket mera an lagstiftning och informa-
tion. Kunskapen om marknadsprocesser och politiska processer &r viktig i det
sammanhanget.

Den workshop som redovisas i detta meddelande syftade till att ta ett fornyat
grepp pa trafiksakerhetsforskningen.

Workshopen var uppbyggd runt fyrateman dér syftet var att genereraidéer och
uppslag, fragestallningar och perspektiv. Mdkonflikter mellan mobilitet, s&
kerhet och milj6 utgjorde ett tema. Omvarldsforandringar ett annat. Ett tredje
tema var transportévergripande jamforelser. En kritisk-historisk aterblick pa
trafiksdkerhetsforskningen var det fjarde och avslutande temat.

Resultaten frén workshopen bearbetas nu inom KFB. Ett trafiksakerhetspro-
gram kommer att tas fram under varen 2000.

Stockholm i januari 2000

Urban Karlstrom
Generaldirektor



Bakgrund och syfte

De senaste &ren har transportpolitiken utvecklats snabbt. Varken ménniska,
natur, kultur eller klimat ska behdvataallvarlig skada av vagtrafiken. Detta
langsiktiga mal har riksdagen lagt fast for vagtrafikens utveckling. Nollvisio-
nen har etablerats. Omsorgen om de oskyddade trafikanterna har starkts. Intres-
set for stadens sérart har okat.

Detta innebar nya och spannande utmaningar for trafiksékerhetsforskningen.
KFB har beslutat att ta fram ett nytt forskningsprogram for omradet.

Syfte
Workshopens syfte var att produceraidéer om och synpunkter pa trafiksaker-
hetsforskning.

Trafiksakerheten — sava problem som dtgérder — & beroende av mangaolika
samhdlleliga forhadllanden. De har att goramed hur vi anvander transporter, var
infrastruktur och tétortsmiljo, vara varderingar och mal och vad som hander i
omvérlden inte bara tekniskt utan ocksa ekonomiskt/politiskt.

Workshopen byggdes upp pa fyrateman for att avspegla bredden i trafiksaker-
hetens beroenden:

Malkonflikter mellan mobilitet, sakerhet, miljo
Omvérldsférandringar

Transportévergripande jamforel ser

En kritisk-historisk aterblick pa trafiksakerhetsforskningen

pODNPRE

Temana bildar tillsammans en tratt. De inledande temana ger med en bred in-
gang i problematiken. Det avslutande temat sitter fokus direkt pa trafiksaker-
hetsforskningen.

Uppliggning och deltagare

Varje temainleddes med nagra féredrag. Darefter vidtog diskussioner i mindre
grupper varefter ndsta temainleddes med nya foredrag som féljdes av nyadis-
kussioner i nya grupper.

Diskussionerna bandades. | varje grupp fanns en rapportér som hade att doku-
mentera vad som framkom och skriftligen redovisa detta efter workshopen med
hjalp av bandupptagningen. Ingen &terrapportering forekom under sjavawork-
shopen.



| workshopen deltog 40 personer. Workshopgruppernavar fyraom 7-9 perso-
ner. Grupperna nybildades infor varje ny diskussionsomgang (s 138).

De fyratemana gav struktur & workshopen och 6verlappar varandrai viss man.
Viktigt var att temanainte fick begransa deltagarna. Diskussionerna skulle fo-
rasi full frihet att ta upp alla viktiga och relevanta forskningsfragor utan las-
ning till temastrukturen. Grupperna hade sjélva att avgora hur diskussionerna
fordes och vilka resultaten blev.



Tema 1: Malkonflikter

Utgangspunkt for foredrag och diskussioner i temat om malkonflikter var fré
gor av foljande slag.

Vad & en malkonflikt? Hur ser de ut mellan sakerhet, framkomlighet, effekti-
vitet och milj6? Hur lyfta fram makonflikterna konstruktivt? Hur fa dem pro-
duktiva i ett forskningsperspektiv? Forhallandet mellan sakerhets- och milj6-
fragor.

Hur har malkonflikterna behandlatsi det férgangna? | planeringsdokument, i
maformuleringar, i politiska dokument?

Hur hanteras malkonflikter av nollvisionen? Vilka & makonflikterna med ut-
gangspunkt i nollvisionen och hur formuleras de dar? Vilka forskningsbehov
aktualiserar nollvisionen mot bakgrund av makonflikterna?

Malkonflikter i anslutning till IT, den nyatekniken. Integritetsfragor vid in-
formationsteknologins tillampning for trafiksakerhet. Vilken forskning kan in-
tegritetsproblemen aktualisera?

Vilken roll spelar samhiillsekonomiska modeller i ssmmanhanget. | vilken ut-
strackning fokuserar de pa makonflikter? | vilken utstrackning forstarker de
ma konflikter? Eller doljer dem och underliggande véarderingar?

Socialpsykologiska teorier som forklarar olikheter mellan olika befolknings-
grupper med varierande mobilitet och sdkerhet.

Skillnad mellan stadstrafik och landsvéagstrafik? Art- eller gradskillnad? Tanker
vi for mycket landsvéag? Staden har sin egen problematik. Till skillnad fran
landsvag har den forstds manga fler funktioner an enbart transport. Transpor-
terna & inte ens huvudsak. Hur behandla staden i ett galvstandigt perspektiv,
artskiljd fraén landsvagsproblematiken? Vilka &r forskningskonsekvenserna?
Nya sétt att formulera problemen?

Makonflikter och etik. Filosofiska, vardeetiska och religiosa perspektiv patra-
fikens malkonflikter?

Medicinska virderingar vid réddning och rehabilitering. Kan véarderingar och
praktik fran detta omrade ge uppslag for forskning nar det géller motsvarande i
trafiken?



Traffic Safety, Past, Present, and Future

Leonard Evans
General Motors R& D Center
Safety Research Department

This presentation addresses factors that have influenced traffic safety in the
past, and factors that are expected to influence traffic safety in the future. The
topics covered include a comparison of traffic safety in different countries, the
contrast between crash prevention and crash avoidance countermeasures, the
contrast between road vehicular traffic and other modes of transportation. The
central role of human interactive effects will be discussed with particular refer-
ence to the performance of new technologies, such as anti-lock braking.

Leonard Evans' foredrag byggde pa hans kapitel Transportation Safety, publi-
cerat i Handbook of Transportation Science, Hall, R.W. (ed). Boston: Kluwer
Academic, 1999
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Transportpolitikens malkonflikter i olika nationella kon-
texter: kan man dra nagra lardomar vid en jamférande
analys?

Ett bidrag till workshopen
“Nya perspektiv i trafiksakerhetsforskningen”

Emin Tengstrom

Inledning

Transportpolitik kan definieras som en auktoritativ alokering av varden (bade
materiellaoch immateriella) i samhéllet, vilka paverkar fordonens tekniska
standard, utvecklingen av transportinfrastrukturen samt transportanvandarnas
beteenden. Transportpolitik kan bedrivas pa olika nivaer. Har behandlas tran-
portpolitik pa nationell niva.

Transportpolitikens mal finns ofta artikulerade i relevanta politiska dokument.
Mitt sétt att identifiera transportpolitikens mal gar ut pa att soka reducera anta-
let mal till minstaméjligaantal i syfte att tydligare kunna avgrénsa grund-
laggande malkonflikter. Jag finner att man i 90-talets transportpolitiska doku-
ment kan finna fyra fundamentalamal:

- effektivitet (efficiency)

- sdkerhet (safety)

- jamstélldhet (equity)

- langsiktig hallbarhet (environmental sustainability).

M 6jligen skulle man kunnatillagga ‘tillganglighet’ som ett femte ma men jag
menar att om effektivitet och jamlikhet uppnas har man ocksa redliserat till-
ganglighetsmalet. Hog mobilitet for personer och gods kan darmed inte ses
som ett mal i sig inom transport-politiken.

Nu inser var och en att det mellan de fyramalen foreligger en rad potentiella
konflikter. Nagra enkla exempel. Om alafar tillgang till biltransport, kommer
effektivitetsmalet i fara. Om man prioriterar sakerhet, maste man sénka hastig-
heterna och dérmed minska effektiviteten. Om effektiviteten gynnas genom att
man tillverkar motorstarkare fordon, kommer den langsiktiga hallbarheten bli
svarare att uppnd Om sakerheten forbéttras genom att fordonen blir tyngre,
hotas &ter den |angsiktiga hdllbarheten. Jamstalldheten kan - om den forenas
med en htg mobilitet - ocksa ses som ett hot mot den |angsiktiga hallbarheten.

Hur hanteras nu dessa malkonflikter i olika nationella kontexter? Foljande
framstalIning bygger pa en nyligen publicerad empirisk studie av transportpo-
litiken i tre l&nder under perioden 1987-1997: Towards Environmental Sustai-
nability? A comparative study of Danish, Dutch and Swedish transport policies
in a European context (Ashgate 1999).
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Under 90-talet har man infort ‘1angsiktig hdllbarhet’ som ett nytt politiskt mal
inom transportpolitiken i samtliga tre studerade lénder (Tengstrém 1999:116) .
Det ersétter tidigare formuleringar om vikten av miljohansyn eller liknande ut-
tryck.

Behandlingen av malkonflikter i politiska dokument

| den namnda studien har jag undersokt, hur man i olika politiska dokument har
sett pa forekomsten av malkonflikter inom transportpolitiken (s 117f).

| den danska Transporthandlingsplanen fran 1990 anges implicit att man ger
forsteget till effektiviteten men man vill samtidigt minimera effekterna pa mil-
jon och sdkerheten. | Trafik 2005 (1993) har man déremot presenterat en vision
av en framtida situation dér konflikterna mellan olika mal eliminerats genom
teknikutveckling och férandrade beteenden hos befolkningen.

| den hollandska Andra transportstrukturplanen fran 1990 talas det forst om
nodvandigheten att finna en “balans mellan individuell frihet, tillganglighet och
miljokvalitet” men senare erkdnner man att forsoken att oka tillgangligheten
kan innebara ett hot mot malet 1angsiktig hdllbarhet. Det &r darfor enligt doku-
mentet nédvandigt att |&ta detta senare mal sétta granser for transporternas
mojligheter att bidratill sndva ekonomiskamdl.

| den svenska utredningen Ny kursi trafikpolitiken (1997) fornekas daremot att
det foreligger négra §alvklara motsattningar mellan transportpolitikens mal

och malet att skapa forutsattningar for en hdllbar utveckling, en installning som
sedan blev foremal for kritik fran flera remissinstanser.

| den svenska regeringens proposition i mars 1998 instamde man i Komkoms
bedémning men medgav att det pa kort sikt kunde finnas nagra mindre kon-
flikter mellan transportpolitikens olika delmal.

Det foreligger saledes vissa skillnader mellan den hollandskainstallningen &
den ena sidan och den danska och svenska a den andra. Hollandarna synes vara
mera benagna att i politiska dokument dppet erkdnna och aminstone vagt be-
skriva malkonflikterna.

Forklaring till skillnader i synen pa malkonflikter

En forklaring till denna skillnad kan forst sokasi olikheter i politisk och admi-
nistrativ kultur (Tengstrom 1999:119-120).

Forslaget till den hollandska Transportstrukturplanen fran 1990 utsattes under
tva ar for en mycket livlig offentlig debatt som préglades av den hollandska
pragmatiska traditionen att acceptera stora olikheter i opinionsyttringar. Re-
sultatet blev en plan som av Véarldsbanken betraktades om ett foredéme for
andralander.

Den svenska processen fram till ett nytt transportpolitisk beslut varen 1998 ka-
rakteriserades av att en parlamentarisk utredning tillsattes som producerade
forslag som sedan blev féremd for en vanlig remissomgang. | samband med
denna genomférde vissa aktérer en annonskampanj mot forslaget. Nagon
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egentlig offentlig debatt kom aldrig till stand (bortsett fran ett antal ledarkom-
mentarer).

| det danska Folketinget speglades i borjan av 90-talet en grén opinion bland
danska valjare som snabbt anammade tankegangarnai Brundtlandskommissio-
nen utan att nddvandigtvis inse de komplikationer i form av nya makonflikter
som detta medférde. Somliga beddmare menar att den danska politiska kultu-
ren kan beskrivas som mer populistisk 8n den svenska (Tengstréom 1999:139).

En mer djupliggande skillnad mellan den politiska kulturen i Holland i jamfo-
relse med den danska och den svenska motsvarigheten gdler instdlningen till
konflikter. Hari kan man kanske spara en mer djupliggande forklaring till hur
makonflikter i transport-politiken hanteras (Tengstrém 1999:137-140).

Den danska och svenska hallningen karakteriseras av en 6nskan att dampa kon-
flikter. | Sverige brukar géva utredningsvasendets roll ségas vara att soka fin-
navéagar ut ur hotande partipolitiska konflikter. Har finns ocksa en form av
teknokratisk kultur som bygger patanken att det finns en mer eller mindre ra-
tionell |6sning pa de flesta problem.

| Danmark har man fram till 90-talets slut &gnat sig mindre ani Sverige &t pro-
fessionella analyser av transportpolitikens agenda. Det har bidragit till att det
varit mgjligt att inta mer populistiska standpunkter i fragor som gdller trafik
och milj6. Darmed har man undgétt att fa upp de svara ma konflikterna pa po-
litikernas bord. Har finns ocksa en procedur, dér berérdaintressen ges méjlig-
het till att i mer informellaformer paverka pa ett kommande politisk beslut
utan att valla 6ppen uppstandelse.

| Holland déremot ser man accepterandet av tydliga konflikter som ett steg pa
vagen mot en genomtéankt strategi. Just genom den 6ppna politiska processen
kan strategin fa en storre legitimitet &n vad som annars skulle blivit fallet. En
hogre tjansteman i det hollandska miljoministeriet uttrycker det sd hér: “The
direct contact between environmental groups and adversaries from the public
and private sectors can be an important management tool to change adversaries
into stakeholders’.

Ett teoretiskt perspektiv

Det forda resonemanget kan ges en anknytning till aktuell filosofisk diskus-
sion, nérmare bestamt till kontroversen mellan anhangarnatill Habermas och
anhangarnatill Foucault (Tengstrém 1999:199).

Den danska och svenska instéliningen till konflikter kan associerastill J. Ha
bermas” teorier. Enligt honom tas beslut i ett modernt samhaélle efter en fri de-
batt byggd pa rationella argument. Under gynnsamma omstandigheter uppstar
omsesidig forstael se och de inblandade kan handla béde i ett allmanintresse
och sitt egenintresse.

Den hollandska instalIning kan déremot associeras med M. Foucault. Denne
fokuserar intresset pa diskrepansen mellan det normativa och det faktiska. Han
menar att det finns en rad konflikter i samhallet dér deltagarnainte kampar pa
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likavillkor och dér fragan om vad som &r rationellt ytterst ar en fraga om makt.
Ett samhélle harbargerar gavklart ett stort antal konflikter inom sig. Det avgo-
rande & om dessa konflikter kan goras konstruktiva eller inte.

Nagra slutsatser att fundera 6ver

Avslutningsvis skulle jag viljalagga fram till diskussion f6ljande normativa
slutsatser av den jamfdrande anal ysen.

1.

Existensen av en rad makonflikter inom transportpolitiken bor Oppet er-
kénnas och accepteras som grund for forskning, utredning, offentlig debatt
och politiska bedlut.

Makonflikterna bor identifieras, beskrivas och anal yseras sa exakt som
mojligt. Detta & en uppgift for forskare, utredare och departementens
handléggare.

Konkret innebér dettat ex att berdrda instanser soker identifiera de olika
malkonflikter som foreligger mellan sakerhet och miljo och sedan analyse-
rar vilkamakonkonflikter som kan dverbryggas och med vilka medel
samt till sist ringar in de makonflikter som inte kan 6verbryggas utan
maste bli féremd for prioritering pa det politiska planet.

De politiska bed utfattarna bor valkomna en 6ppen och konfliktfylld debatt
om transportpolitikens malkonflikter som ett led i framtagande av en stra-
tegi som kan vinnalegitimitet.

Debatten bor handla om vad som & problemen (alla problembilder & so-
cialt konstruerade), om vad som bor séttas upp som etappmal resp slutmal
for den svenska transportpolitiken samt om vilka medel som skall anvén-
das for att na malen.

Slutfasen av den 6ppna debatten bor handla om de valda | 6sningarnas im-
plementering:

- vilkaar de aktorer som kan setill att de valdalGsningarna pa proble-
men forverkligas (i vilket tidsperspektiv?)

- vilka&r de barriérer for |6sningarnas implementering som kan for-
vantas upptréda och

- vilka&r de aktorer som kan eliminera dessa barriarer (i vilket tidsper-
Spektiv?).
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Samhillsekonomiska kalkyler — fiktiva pengar eller verk-
liga?

Ett sitt att hantera ma konflikter mellan
mobilitet, sdkerhet och milj6?

Henrik Swahn
SIKA, Statens Institut fér Kommunikationsanalys

Den samhiillsekonomiska analysens roll

Den samhéllsekonomiska analysen (SEA) och kalkylen (SEK) & bedutshjal p-
medel for att hantera problem med resursfordelning (offentliga medel) och an-
vandningen av olika politiskt beslutade styrmedel. Beslutssituationen klargors
genom att konsekvenser/effekter av olika handlingsalternativ som inte prissétts
alls pAmarknader eller endast prissétts paimperfekta marknader i méjlig man
oversétts och jamfors i ekonomiska matt. SEA kan sagas hjdpatill att hantera
marknadsmisslyckanden rationellt i de offentliga besl utsprocesserna.

Det &r viktigt att papeka att samhallsekonomisk analys (SEA) inte &r avsedd att
vara det enda underlaget utan ett underlag bland flera for de politiska besluten.
Avsikten med den samhéllsekonomiska analysen &r att underlétta en styrning
av resursfordelning och styrmedel sanvandning mot samhéllsekonomisk effek-
tivitet, ett effektivitetsbegrepp som omfattar bade fragan om avvagningen
mellan olika nyttigheter och fragan om hur en rationell produktion astadkoms.
Ytterst relateras varderingen av nyttigheter till méanniskornas egna varderingar
och preferenser.

Avvégning mellan olikaslag av nytta eller onytta & sdledes centralt i SEA. Det
innebar att SEA ocksa ger en ram for diskussion och behandling av &minstone
vissaav (trafik)politikens olikamal t ex ocksa for avvagningen mellan trafik-
sakerhet och framkomlighet eller mellan miljo och trafiksakerhet. Ar denna
analysram anvandbar och produktiv och vilka forskningsfragor &r viktigafor en
framgangsrik tillampning? Vi borjar med att se pa hur den tillampasidag i an-
slutning till trafiksakerhetsomradet.

Virdering av trafiksikerhetseffekter

Hornstenarnai SEA & effektbedomning av dtgarder, vardering av dessa atgar-
ders effekter i penningmatt, kostnadsberakning av atgéarderna, hanteringen av
konsekvenser dver tiden och osakerhet/risk i analysen. Alla dessadelar rymmer
sina sérskilda problem, men effektvarderingen har en séarstéllning eftersom den
ar starkt lankad till frégan om olika vérdesystem, etiska normsystem och moj-
ligheter till kollektiv avvagning mellan helt olikartade konsekvenser. Den en-
skildaindividen tvingas alltid att vélja en viss avvégning t ex mellan risk for
trafikolycka och korhastighet (12t vara att individen kan ha en helt felaktig upp-
fattning om sannolikhet och konsekvenser for olika slags héndelser). Men hur
ser den kollektiva samhélleliga vérdering ut, som sammanfattar alla dessa dis-
parataindividuella avvagningar paett rimligt sétt, for att gora det maojligt att
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besluta om en investering som minskar ol ycksrisken pa ett vagavsnitt & moti-
verad eller inte?

Traditionellt sker varderingen av trafiksdkerhetseffekter i samband med inve-

steringar i huvudkategorierna materiella kostnader och riskvardering for olika
typer av handelser. Infor den senaste 6versynen av dessa kalkylvarden i sam-

band med infrastrukturplaneringen fér 2002-2011 beslutades att foljande vér-

den skulle anvandas (se tabell).

Olyckstyp Materiella Total for

kostnader Riskvardering "genomsnittlig”
olycka

Dadlig olycka 1 300 000 13 000 000 14 300 000

Olycka med svart 600 000 2 000 000 2 600 000

skadad

Olycka med latt 60 000 90 000 150 000

skadad

Olycka med en- 13 000 13 000

bart egendoms-

skada

Ar trafikolyckskostnaderna reella?

Det pagar en omfattande diskussion om tillforlitligheten i olika matmetoder for
att i en population skatta varderingen av ett visst slag av riskférandring och
forskningsprojekt pagar med olika typer av ansatser. Man diskuterar ocksa om
riskvarderingen borde byggas pa med en sa kallat "atruistisk” del, som skulle
fanga det varde som andra an individen sadv sétter pa sammaindivids liv
och/eller hdlsa. Riskkostnaden kan sigas vara ett forsok att uttrycka en genom-
snittlig individs betalningsvilja for agarder som reducerar risken for en viss
olyckskonsekvenstill noll. Denna kostnad &r fiktiv i den meningen att den idag
inte motsvarar nagra verkliga betalningar, da en olycka faktiskt hant. Det &
dock fullt tankbart att sddana betalningar kunde ske, t ex sa att olycksdrabbade
och anhoriga, via forsakringar eller det allmanna, far kompensationsbetal ning-
ar, som motsvarar den reellaforlusten for den olycksdrabbade 5dv och de per-
soner som berérs av olyckan vilkalider en "altruistisk” forlust.

De materiella kostnaderna omfattar kostnader for egendomsskada, sjukvard,
produktionsbortfall mm. Dessa kostnader ar hdgst reella och de bygger ytterst
pa bakomliggande marknadspriser.

| stallet for att bygga kalkkylvarden paindividuellavérderingar kan man na-
turligtvis tanka sig att anvanda andra vardesystem, t ex att |ata politikernai
Sveriges riksdag direkt (orealistiskt) eller indirekt ange kalkylvarden. Ett stt
att indirekt gora det ar att séttamal for vilket antal av olikatyper av olyckor
som skall accepteras. Utifran ett sddant mal kan man i princip bestamma
olycksvarden genom att berakna den marginella dtgardskostnaden for att uppna
malet. Om sedan atgarderna faktiskt sittsin salangt att malet uppnas kommer
uppoffringarnai andra delar av samhéllet att vara hogst reella, t ex utgifter for
byggande, langre kortider, hogre godstransportkostnader och déarmed hogre
konsumentpriser etc.
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Malkonflikter

Det gar att tillampa en samhallsekonomisk anal ysmetod &ven om vissa avvag-
ningar mellan mal inte tillats, utan dessa mal betraktas som absol uta restriktio-
ner. Naraliggande exempel & "nollvisionen” och kanske vissa miljoma. Som
framgatt ovan kan det daibland vara praktiskt att dversétta den absolutare-
striktionen till ett motsvarande skuggpris. Det praktiskai dettaligger i att det
gér att kommunicera ett sadant " pris” till en stor mangd olika aktorer och be-
slutsfattare i olika offentliga organisationer, vilket gor det mojligt att fatta
manga decentraliserade beslut som har t ex trafiksakerhets- €ller miljoeffekter
paett sétt som &r rimligt konsistent med det 6vergripande malet

(= restriktionen).

Forskningsfragor

FOor att den samhallsekonomiska analysmetoden - eller for den delen &ven
andra metoder for att stodja rationellt beslutsfattande — skall kunnatillémpas
framgangsrikt krévs att grundstenarna finns pa plats. Forskningen kring risk-
vardering, som &r en av dessa grundstenar, borde som framgétt ovan, bade
breddas och fordjupas. Kunskapen om effekter av manga slags atgarder &r ty-
varr mycket outvecklad, vilket kan ledatill att vissa atgarder kan fafor stor el-
ler alldeles for liten omfattning. Jag tanker t ex pa olika slags informationsét-
garder som syftar till direkt eller indirekt paverkan pa trafikbeteende palang
eller kort sikt riktade till manniskor i olika ddrar och roller. De mojliga trafik-
sakerhetseffekterna av 1 TS-systemen liksom deras kostnader tillémpade som
informationssystem och/eller som direkt forarstodjande system &r inte heller
sarskilt val kanda.

Det ar viktigt att trafiksakerhetens interna avvagni ngsproblem hamnar pa
forskningsagendan. Olika specialister fordjupar med rétta sin kunskap inom
olika &tgardsomraden och studerar partiella effekter. K ostnadseffektivitet forut-
sétter emellertid att den mix av atgarder anvands som ger 6nskad mauppfyllel-
setill |agsta samhallsekonomiska kostnader. For att sddana avvagningar skall
vara mdjliga och meningsfulla krévs da en utveckling av i princip en heltack-
ande arsenal av kostnads/effektsamband, som helst téacker alla relevanta omra
den t ex fordon och fordonsteknisk utveckling, forarbeteende, trafikstyrning,
infrastrukturen etc . Aven interdependenser mellan &tgérder inom olika sidan
delomréden maste uppmarksammas mera.

Ett delvis okant omrade som ocksa borde uppméarksammas mera & den all-
manna samhallsutvecklingens och da sarskilt den ekonomiska utvecklingens
problem och mojligheter nér det galler trafiksakerhet. K orbeteendet kan paver-
kas negativt och positivt, fordonstekniken kan férnyas, korhastigheten 6kar
kanske av olika skal. Sambanden & komplexa och det & viktigt att ocksatra-
fiks8kerhetens utveckling beddms mot bakgrunden av en god k&nnedom om
hur autonoma faktorer paverkar problembilden.

Referenser:
SIKA Rappport 1999:6, kapitel 5 med tillhdrande referendlista
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Aldre trafikanter som samhiillelig fraga: etik, ekonomi,
eller sakerhet?

Liisa Hakamies-Blomqvist
Vé&g- och trafikinstitutet, Linképing
&

Helsingfors Universitet

Den absoluta och relativa 6kningen av ddrei populationen i de industriella
landerna har kallats den stérsta sociala revolutionen sedan industrialismen.
Inom trafiksakerhetssektorn, sdsom inom andra samhélleliga omraden, kommer
det att vara av stor vikt att forsta forutséttningarna for ett " framgangsrikt ald-
rande”. Fran att havarit mera samhallsetisk till sin natur, kommer fragan om
adreslivsvillkor, inklusive transportméjligheter, i framtiden att fa alltmer eko-
nomiska konsekvenser.

Avsikten med denna essd &r att diskutera ddre trafikanter som samhéllelig fré
gamot bakgrund av en kort idéhistorisk beskrivning av problemets evolution
och med fokus pa problemdefinitionen och mal sattningarna for eventuella
samhalleliga &garder™.

Evolution av ”problemet” fldre trafikanter

Den trafikgerontol ogiska forskningens historia & samtidigt en beréttelse om
hur problemet adre bilférare (som senare utvidgades att omfatta &ven andra
transportslag) har konceptualiserats och definierats under de senaste artionden.
Forsta citaten angaende ddre bilforares eventuella problem finns redan fran 30-
talet — da & aldersgransen dock 40. Den empiriska forskningen kring fragan
hade sin forstaintensiva period under slutet av 60-talet och borjan av 70-talet,
daframsti USA. De forsta studierna etablerade vissa epidemiol ogiska bas-
fakta, sdsom att aldre bilforare har mindre olyckor per capita med flera per
korkilometer an andra.

Som resultat av dessa férsta systematiska forskningsinsatser blev ” problemet
dldre bilforare” institutionaliserat som forskningsproblem — tyvarr blev pro-
blemdefinitionen da rétt snév och ensidig. For det forsta sgs " problemet” en-
bart som ett sékerhetsproblem. Forst mot mitten av 80-talet borjar man kunna
sei vetenskapliga skriverier att det kan vara en fraga om balans mellan saker-
het och mobilitet. For det andra saknades systemperspektivet: man utgick ifran
att da bilforare blir for paverkade av dldersforandringar, sa skall de ut ur bilar-
na, utan storre hansyn till hur deras sakerhet skulle paverkas av att de véljer
andratransportsétt. Bristen pa systemperspektiv syntes dven pa forbéttrings-

11 p g adet kompakta formatet har inga referenser angettsi denna skrift. De l&sare som &r in-
tresserade av 8mnet hanvisastill foljande rapport: Diagnostisk testning av dldre bilforare.
Mojligheter och begrdnsningar mot bakgrund av mobilitetsbehoven och den allmdnna trafik-
scdkerheten, av Hakamies-Blomaqvist, L., Henriksson, P. och Heikkinen, S. Fordonférvaltning-
ens utredningar 1/1999, Helsingfors.
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fordlagen, vilka var nastan uteslutande riktade mot foraren (forst kanske reha-
bilitering eller fortbildning, sedan gallring). Det fanns &nnu néstan ingen tanke
paatt de andra elementen i transportsystemet (miljon, fordonet, regelverket)
kunde adapteras sa att det blev |&ttare att klarasig. Dettastar i stark kontrast
mot den modernainstéliningen, d v s att se dldre trafikanter som dimensione-
rande for trafiksystemet snarare an som avvikande ”underpresterare”. En
tredje (och mycket ih&rdig) brist i problemdefinitionen var att dldre bilforare
sags som en homogen grupp: det bakomliggande antagandet var att aldrandet
drabbar alla manniskor i stort sett pa samma vis och att de adersbundna trafik-
problemen harstammar fran dessa allménna funktionsnedsattningar.

Under &ttiotalet kumulerades forskningsresultat angaende aldres olyckor. De
tidigare fynden fick stéd och kompletterades. Det befanns att dldre bilforare
var "goda forsakringstagare” men hade flera olyckor per kilometer an andra.
De var oftare skyldiga parter i sina olyckor och var Gverrepresenterade i kors-
ningsolyckor. Samtidigt som olycksbilden blev mera nyanserad hojdes dock
réster mot den gangse problemdefinitionen. Det grundl&ggande antagandet om
hogre olycksrisk ifragasattes da vissa forskare pdpekade att de aldres hdgre risk
att skadas vid en given olycka ledde till deras dverrepresentation i olycksdata-
baser. Leonard Evans summerade laget i 1991 genom att konstatera att de ad-
res verkliga problem var begrénsad mobilitet, bland annat beroende pa gjalv-
patagna begransningar i korexponeringen, snarare an hogre olycksrisk. Medan
70-talets forskning hade varit starkt dominerad av amerikanska insatser, aktive-
rades bade forskare och myndigheter i Europa under 80-talet. Flera europeiska
lander 1&t producera en status quo —apport om ddrei trafiken. | dessarappor-
ter har fragan oftast behandlats pa ett mangsidigare sétt an i den tidiga ameri-
kanska forskningen, med hansyn alla trafikantgrupper och till bade mobilitets-
och sékerhetsmdlen.

Kanske viktigaste omorienteringen i forskning kring aldre bilférare startade i
slutet av atiotalet datva studier visade att aldre bilférare som led av demens
(DAT, demens av Alzheimer typ) hade avsevart hogre olycksrisk an friska &d-
re. Forskarnas uppmarksamhet riktades nu till trafikfarliga ukdomar, i syn-
nerhet demens, och den styrande forskningsfragan som hittills varit " varfor har
dldre bilforare hogre olycksrisk” blev nu ”vilka dldre bilférare har hogre
olycksrisk”. Dettavar ett forsta steg mot att sluta se problemet som ett allmant
problem och i stéllet tai beaktande heterogeniteten av aldrepopul ationen.

Dock var det framst den medicinska variabiliteten som nu véckte intresse. Fle-
ra pafdljande studier om dementa forare konfirmerade de tidiga fynden om for-
hojd olycksrisk. Emellertid visade nagra studier &ven att risken inte nodvan-
digtvis 6kade i sjukdomens borjan, och att manga patienter med DAT diagnos
hade korforméagan kvar. | en internationell konsensuskonferens enades man
om att en patient med begynnande eller mild demens borde fa fortsétta att kora,
men hang/hennes tillstand maste foljas upp regel bundet.

Sammanfattningsvis kan konstateras, att den trafikgerontol ogiska forskningen,
betraktad dver artiondena, har utvecklats mot att angripa problemomradet bade
paett meradifferentierat sétt och fran ett vidare perspektiv.
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Sambhiilleliga atgiirder som fokuserar pa édldre trafikanter — vad dr malet?

Trafikolyckorna & ett erként epidemiol ogiskt problem — trafiksakerheten som
mal behdver inte langre motiveras. Detta & sa 5dvklart, att man ibland
glommer bort, att det finns &ven andra sétt &n olyckor pa vilka méanniskors hal-
sa och livskvalité hotas inom transportsystemet. For adre trafikanter ar det
viktigaste "konkurrerande” malet mobilitet. Ur en epidemiologisk synvinkel
kan man konstatera, att tillrécklig mobilitet & en forutséttning for ett aktivt och
autonomt liv och har sdledes stor betydelse for aldre manniskors hdlsa och
livskvalité. Vabefinnandet hotas bade av att man deltar i trafiken - och att
man inte gor det.

Denna grundkonstellation ger upphov till manga fragor, som inte har nagra
enkla och galvklarasvar. Ibland kan det t o m rada en viss forvirring éver hu-
ruvida dessa &r faktafragor (= kan besvaras genom forskning) eller policyfragor
(= kan g besvaras utan hansyn till samhéllets radande vardesystem). Som ett
exempel kan tas fragan om huruvida, nér och hur ddre bilférare borde avsta
fran korkortet da deras korformaga forsamras p g a adersrel aterade sjukdomar
eller funktionella nedséttningar. Forlusten av korkortet innebér fér en ménni-
ska som &r van vid bilburen mobilitet en ndstan saker forsdmring av livskvali-
tén. Paindividniva far man dessutom sannolikt ingen sakerhetsvinst, eftersom
de flesta bilférare anda kor utan olyckor. Hur balanserar man dessa tva mot
varandra— hur mycket forhdjd skall férarens uppskattade risk vara for att det ar
befogat att ta bort korkortet? Detta &r en policyfréga. Hur méter man forarens
sakerhet? Dettaigen &r en forskningsfraga. Man kan med forskning forsokata
fram testmetoder for att méta forarens sakerhet, men graden av risk som sam-
hallet &r villigt att acceptera kan inte fastslas pa vetenskapliga grunder. For att
fatta beslut om godtagbar risk, maste man dessutom ta stallning till fragor av
typ: & aladodsfall i trafiken lika oonskvarda, skall man vaga pa samma sétt
den risk nagon utsétter sig sidv for och den han/hon utgor for andra trafikanter;
ar den godtagbara risken sammafor allaeller kan den vagas individuel It mot
konsekvenserna av mobilitetsbegransningar, osv.

Det allméanna dilemmat " skall ddre hellre falida av konsekvenserna av olyckor
eller konsekvenserna av ett passivt liv” blir svarhanterligt aven darfor, att kost-
naderna och vinsterna inte halls inom en sektor. Beslut som framjar mobilite-
ten, och som darmed mojliggor det for de dldre att tillfredstélla sina transport-
behov, fattas inom trafiksakerhetssektorn. Kostnadernafor sadanabeslut, i
form av dels pengar som investeras, dels hogre risker som foljd av de ddres
storre trafikarbete, drabbar ocksa trafiksektorn. Vinsterna daremot hamnar
inom den sociala sektorn (se bifogad bild " Mobilitetsormen™), eftersom de po-
sitiva effekterna av tillrécklig mobilitet framst har med livskvalité, hédlsa och
autonomi att gora. Dessavinster ar bade samhéllsetiska och ekonomiska, men
trots att de &r verkliga, & det nastan omgjligt att rékna ut dem p g a komplexi-
teten i den kausala kedja som ”mobilitetsormen” beskriver.

En trosterik konklusion

Mera kunskap om de dldre trafikanternas mobilitetsbehov och —preferenser,
samt om olika adregruppers egenart som trafikanter, behdvs som underlag for
blivande planering och beslutsfattande. Generellt sett kan man saga, att sadana
trafiksakerhetsatgarder som ar bra for ddre, brukar varabrafor alla. Att be-
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trakta de adre trafikanterna som dimensioneringsfaktor for olika aspekter av tra-
fikmiljon, sasom fysisk design och tempo, samt av fordonen, sasom komfort eller
krockvaldsabsorbtion, 4r darfor en bra allman strategi infér framtidens demogtra-
fiska utmaning.

Mobilitet

Akthltet

//

Halsa

Funktionsformaaga

B

Autonomi

//

Litet stodbehov

N

Nationalekonomisk
vinst

Figur 1. Mobilitetsormen. Hur férmedlas mobilitetens effekt via den &ldre mén-
niskans valbefinnande till en samhéallsekonomisk vinst?
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Nollvisionen ger nya perspektiv pa trafiksdkerhetsforsk-
ningen

UIf Bjornstig
Végverket

Det paradigmskifte som nollvisionen innebér for trafiksékerhetsarbetet kom-
mer givetvis att medfora att &ven trafiksakerhetsforskningen kan komma att
paverkas. Nollvisionen fokuserar pa” systeméagarna’ och deras ansvar for tra-
fiksakerheten pa ett helt annat sétt an tidigare. Da fokuserades ofta pa den en-
skilda trafikantens ansvar for att skadehandelser intréffade.

Vidare & man i nollvisionen inriktad pa att reducera de skadehandelser som
ger upphov till alvarliga, invalidiserande och dddliga skador, medan " olyckor”
med mindre allvarliga konsekvenser réner mindre intresse och kanske rent av
kan accepteras. Som exempel kan hér ndmnas den végstracka norr om Gévle
som forsetts med mittracke. " Olyckorna” (framfor allt rackespakorningar) har
Okat kraftigt, men de allvarliga och dodliga skadehandel ser har minskat eller
uteblivit.

| nollvisionens begreppsvéarld & manniskokroppens tolerans mot yttre vald di-
mensionerande. Nollvisionen medger att manskliga misstag skall kunna goras
utan att risk for livet skall behtva uppsta ( ex avkorning i halka med krasch
mot icke deformerbar yktstolpe)

I nollvisionspropositionen sags foljande:

1. Systeméagarnaér ansvariga for sékerheten i vagtrafiksystemet

2. Trafikanterna har ett ansvar att folja gallande regler

3. Omtrafikanternainte formar folja gallande regler, eller om skadehéndel -
ser andaintraffar, gar ansvaret tillbakatill systemagaren/na.

Detta medfor att forskningen bor koncentreras till faktorer i trafiksystemet,
som & relaterade till dessa tre punkter samt till de ndmnda typerna av skade-
héndel ser.

Av detre (eller fyra) faktorernai Haddons matris har faktorerna manniska och
fordon/utrustning varit utsatta for intensiv forskning sedan lang tid, medan om-
givningsfaktorerna (fysisk omgivning och socio-ekonomiska omgivning) synes
ha ront mindre intresse.

Uppenbarligen har nollvisionens krav pa statliga och kommunala vaghallare
(systemégare) exponerat betydande kunskapsbrister hos dessa vad avser trafik-
sékerhetseffekterna av olika utformning av gator och vagar, samt vilka effekter
andra &garder i vagtrafiksystemet har. Mot bakgrund av den stora mangd gator
och vagar som byggtsi vérlden och de enorma belopp som investerats ar denna
kunskapsbrist bade forvanande och kostsam. M &jligen kan en forklaring vara
att trafiksakerhetsforskningen fokuserat alltfér mycket patrafikantens ansvar.
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Det kan varaintressant att jamfora hur bilindustrin hanterad fragan angaende
skadereduktion hos dkande och i viss man hos pakorda. Har har utvecklingen
gétt mycket snabbt senaste decennierna och ménniskans tolerans mot yttre vald
har varit en naturlig del i den forskning och utveckling som skett. Bilarna har
forsetts med effektiva deformationszoner som tillsammans med moderna bil-
bétes- och krockkuddesystem ger de &kande en sa lang retardationsstracka som
mojligt for att minimera belastningen. Hur ser gatu- och vagrummets utform-
ning ut ur dessa synpunkter? Har foreligger ett stort behov av modernt forsk-
nings- och utvecklingsarbete for att finna optimalaldsningar som gor vagrum-
mets " moblering” kompatibel med véar fordonsparks deformati onsegenskaper.
Envision i detta sammanhang &r att kunna utveckla och validera matematiska
simuleringsmodeller av sadan kvalité att de kan anvandasi utvecklingsarbetet
med att finna de béasta l6sningarna. Ett mera frekvent utnyttjande av kraschtes-
ter tillsammans med matematisk simulering torde ha goda forutséttningar att
snabbt generera vardefull information avseende deformations- och uppfang-
ningsegenskaper hos vagrummets ” moblemang”. Att som man gor idag, bygga
och utvérdera hur det fungerar i "verkligalivet” &r givetvis mgjligt, men mot
bakgrund av de stora trafiksakerhetsinvesteringar om 1,3 miljarder kronor arli-
gen som skall gorasi Sverige fram till och med & 2003 synes det vara en allt-
for langsam metod. Vidare maste man vara beredd att méta hur forandringar i
trafiksystemen, exempelvis forandringar i fordonsflottans utformning (mini-
bussar, jegpar med hog tyngd- och tréffpunkt etc) paverkar forhadlandena. Mot
bakgrund av detta torde det foreligga ett omedelbart och stort forskningsbehov
inom dessa omraden de narmaste aren.

Nér val data som visar pa de effektivaste trafiksakerhetsatgardernas kostnader
och effekt framtagits kommer dessa att kunnaliggatill grund vid prioriteringar
mellan olikama sasom framkomlighet, samhéllsekonomi etc. Idag synes dessa
faktorer ibland rékai konflikt med varandra och det torde vara vardefullt att
kunna definiera” trafiksakerhetskostnaden” for olika vagbyggnationer och &t-
garder sa att de av politikerna uppsatta malen kan nas och anslagna pengar an-
vandastill avsett andamal. Nollvisionen kan sagas prioritera” saker framkom-
lighet” och man kan inte som tidigare byta s8kerhet (skador, dodsfall) mot ex-
empelvisen tidsvinst i en samhallsekonomisk kalkyl. Skador och dédsfall bor-
dei dessakalkyler benbva omvérderas. | dessa olika synsétt finns malkonflik-
ter representerade, vilka behdver definieras och hanteras.

Ett utdkat forskningsbehov torde finnasi granssnitten mellan manniska-
maskin/utrustning, manniska-fysi sk/socioekonomisk omgivning och som tidi-
gare namnts fordon-fysisk omgivning. Nollvisionen stdller krav pa att trafi-
kanterna anvander tillganglig s8kerhetsutrustning i bilen. Hur skall t.ex. ett bil-
baltespaminnarsystem vara utformat for att accepteras av trafikanter och biltill-
verkare och ge effekt pa anvandningen av bilbalte? Eftersom hélften av alla
alvarligt, kritiskt och dodligt skadade g anvant bilbalte ar detta ett exempel pa
en viktig faktor att klarléagga.

Hur finna data som tillfredsstaller framtida forskningsbehov och krav? Har f6-
religger flera problem. Den officiella polisrapporterade trafikskadestatistiken ar
missvisande och ofullstandig. Endast omkring en fjardedel av de skadefall som



23

behandlas inom sjukvarden & kanda av polisen och av de som &r kdnda & en
stor del felklassificerade. Totalt torde uppskattningsvis 80 000 personer arligen
skadas i fordonsrelaterade skadehandelser i Sverige varje & om man utgar fran
sjukvardsdata, vilket & mangdubbelt fler &n vad som framgéar av polisstatisti-
ken. Dessutom &r definitionen av svar skada sa oklar att inte ens medicinskt
skolad personal kan tolka den. Definitionen pa svar skada &r dessutom inte ek-
vivalent med allvarlig personskada, vilken skall undvikas enligt nollvisionen.
Hér behovs ett nytt synsétt.

Enda majligheten att fa en medicinskt korrekt skadeklassifikation &r att anvan-
da sjukvardshaserad skadestatistik. Allvarlig skada skulle kunna definieras som
skada med MAIS=>3 (MAIS= Maximun Abbreviated Injury Scale, skala som
gar frén 1-6). Dessa skador utgor cirka 5-6 procent av allatrafikskador. Darut-
over behdvs métt pa andra konsekvenser som invaliditet, halsof orlust etc som
inte lika l&tt |ater sig definieras. Med en skadeklassifikation i AIS kan man |&tt
selektera ut de skadehandelser som &r av intresse ur nollvisionens synpunk.

Vid djupare studium av vissa skadetyper (ex invalidiserande fotskador hos bi-
lister) ”bottnar” man tidigt i tillgangliga databaser. Det behtvs ocksa tillgang
till vastrukturerade kraschdata av béttre kvalité an vad som idag finnstill-
gangligt for forskare. En vision vore att i de olika databaserna hos bilindustri,
forsakringsbolag och sjukvard ha en gemensam struktur som  medger djupare
analys av krasch- och deformationsforloppens samband med personskadorna.

Aven den officiella dodsfal | sstatistiken & behiftad med problem sdsom kon-
tamination av s.k. naturliga dodsfall, §alvmord, mord etc. Djupare studium av
dessa fragor torde kunna ge majlighet till att erhdlla adekvata data som inte ger
en distorderad bild av de problem man vill belysa (ex vis kan den stora 6kning
av antalet omkomna aldrei trafiken ha en betydande artefaktkomponent i form
av naturliga dodsfall i sig som inte fannsi borjan pa 1990-talet).

Slutsats: Nollvisionen medfor att forskningen bor fokuseras mot héndel ser som
ger upphov till alvarliga, invalidiserande och dodliga skador och dessa handel-
ser har sannolikt andra epidemiol ogiska karaktéristika an de som ger upphov
till lindrigare skador eller enbart egendomsskador. Adekvat databaser kréavs for
att kunna ga vidare pa detta spar, liksom kraschdatabaser som medger djupare
och mer detaljerade analyser om sambanden krasch-deformation och skador.
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Sakerhet, miljopaverkan och framkomlighet — konflikter
och synergier

Claes Tingvall?
Accident Research Centre
Monash University, Victoria Australien

Nollvisionen

Riksdagens beslut om nollvisionen i oktober 1997 maste betraktas som ett av
de mest radikala besluten ndgonsin kring vagtransportsystemets sakerhet. Om
den politiska viljan kvarstar under lang tid, kommer det att pa ett avgorande
sétt paverka systemets funktion och anvandning. Det kommer ocksa att paver-
ka vagtransportsystemets attraktivitet och konkurrenskraft pa ett avgorande
sétt, och forvandla systemet fran en samhallets bakgard till ett modernt och &f-
terfragat individuellt transportsystem.

Det svenska beslutet innebér att sékerhet blir dimensionerande for systemet,
och att framkomlighet blir en funktion av sékerhet och inte tvéartom. | princip
innebér besutet att man inte ta ut mer framkomlighet &n vad systemet tél, dvs
har kapacitet for. Detta forefaller vara den mast naturligasak i varldeni alla
andradelar av samhéllet dar man kan planera sékerhet, men for vagtransportsy-
stemet &r det inget annat &n en revolution.

Riksdagen & ocksa mycket tydlig med att uttrycka hur sakerheten ska forbatt-
ras nér den sager att systemet ska utformasi enlighet med beslutet, och att
manniskans talighet for yttre vald ska vara normgivande. Detta kan jamforas
med att man inom miljoomradet satter kritiska belastningsvéarden. | ett bredare
perspektiv torde det vara | éttare att sétta dessa granser for skador till foljd av
yttre vald, an for exempelvis skador till f6ljd av kemiska amnen eller liknande.

Den andra grundstenen i det svenska beslutet handlar om ansvaret for sékerhe-
ten i vagtransportsystemet. Idag &r det till storsta delen anvandaren som har an-
svaret. | och med beslutet i riskdagen kommer dock ansvaret att delas mellan
anvandaren och den som utformar och skéter systemet. | den méan anvandaren
fortfarande kommer till skada, faller ansvaret pa utformaren. Dettaliknar i viss
man arbetarskyddet, men vilken faktisk rattslig utformning vi fér, vet vi inte
annu.

Ménga har dock missuppfattat beslutet om nollvisionen. Méangatror att efter-
som noll inte & majligt, s faller idén pasin orimlighet. Andra har uppfattat det
s3, att samhallet maste satsa alla sinamedel pa sakerheten i trafiken. Vidare

2 Claes Tingvall deltog € i workshopen beroende pa forhinder.
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finns det uppfattningar om att allt kommer att handla om passiv sakerhet, lik-
som att allt ansvar skulle tasifran den enskilde brukaren. Alla dessa uppfatt-
ningar grundar sig sannolikt pa en bristande insikt, och inte pa att idén i sig,
rétt forklarad, kan uppfattas pa det séttet. Det forefaller dock till och med fin-
nas forskare som missuppfattat meningen med nollvisionen, och det ter sig
galvfalet mer dlvarligt.

Det finns ett antal fundamentala observationer som man kan géra mer eller
mindre teoretiskt. Forst och framst sa kan man konstatera att den obalans som
rader mellan sakerhet och mobilitet, eller framkomlighet, &r stor, eller i reala
tal ca500 dodsfall per &r. Riksdagens beslut & mycket tydligt, liksom den mal-
formulering som riksdagen antagit 1998 i det transportpolitiska beslutet som
talar om en halvering av dodsfall och allvarliga skador till 2007. Obalansen ska
om inga atgérder vidtas |6sas med en sankt framkomlighet, dvs sankta fardhas-
tigheter.

En annan fundamental observation &r att synen pa anvandaren av systemet
maste andras. Fran att ha varit en individ som mastei princip klarasig gév i
systemet, kommer det att bli en fraga om att skydda individen fran skador, oav-
sett vilken typ av felhandlingar anvéndaren kan tankas gora sig skyldig till. Gi-
vetvis kan detta handla bade om restriktioner, men kanske framst om att bygga
ett system som &r forldtande mot felhandlingar av olikaslag. Detta &r i sig
gav en oerhdrd utmaning for forskarvarlden, liksom f6r den moral som byggts
upp kring sakerhet i vagtransportsystemet, som i lite slarviga termer kan be-
skrivas som ett ” blame-the victim” syndrom, dvs att det & anvandarna av sy-
stemet som skata ansvar.

Konflikter

Det &r uppenbart att det existerar en potentiell konflikt mellan sékerhet och
framkomlighet. Riksdagens beslut 6ppnar for att reglera sakerheten i trafiken
genom att sénka hastigheter till en niva da man nar sakerhet. Denna niva ligger
idag formodligen langt under vad som kan antas vara acceptabelt for samhéllet.
Den verkliga hastigheten skulle férmodligen knappast kunna vara mycket htg-
re an 60 km/h pa végar dar fordon kan métas, och hogst 30 km/h dar det finns
oskyddade trafikanter. Det & enbart pa ett fatal stéllen dar hastigheten skulle
kunnavaralika hog som idag, om ens ndgot. M&jligheten att harelativt htga
hastigheter & dock inte pa ndgot sétt begransade, utan ar en fraga om hur man
far systemets komponenter att samverka. Om vi utgar ifran att vi fortfarande
maste rakna med olyckor, sa kan man troligen sétta en grans for ett fordons ac-
celeration till 7-10g (medelacceleration) vilkeni sig vd kan inrymmasi relativt
hoga fardhastigheter. P4 samma sétt kan man definiera det omrade dar inga
svara skador uppstar pa ett planerat sétt.

Givetvis fordras stor investeringar om framkomligheten ska bibehallas, men
eftersom dessa investeringar i sanningens ndmn ska kallas investeringar for
framkomlighet, och inte sékerhet (som ju kan |6sas pa alternativt sétt) sd torde
de liggainom vad ett samhalle som Sverige normalt satsar dver, sag 10-20 ar).

Konflikten med framkomlighet & med andra ord inte given, men det kommer
att krévas samhélleliga resurser av storamétt. Man skulle dock kunna bedéma
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att detta kan ske inom vad som anses vara samhallsekonomiskt effektivt, och
inom ramen for transportsystemets ekonomi.

Likava kan man med ganska stor sannolikhet pasta att det inte finns nagra giv-
na konflikter med miljopaverkan. Tvartom kan det finnas en del synergier, i
form av mindre energiférbrukning och mindre intrang. Manga av de infra-
strukturinvesteringar som torde félja av 6kade sékerhetskrav handlar snarast
om atgarder in befintlig infrastruktur och intei ny.

Det finns dock en uppenbar konflikt med miljéomradet, om man inte tar héan-
syn till detta vid planeringen av renovering av infrastruktur. Cirkulationsplatser
och andra anordningar maste inte bara optimeras utifran sakerhet, utan ocksa
energiforbrukning etc.

Det finnsingenting som talar for att fordon som &r sékerhetsoptimerade skulle
varatyngre eller i vrigt mer miljopaverkande, snarast tvartom. Istdllet vinner
man en hel del pa att fordon vager sa lika som mdjligt, inte att de blir tyngre.
Vidare finns det naturligtvis en potential i att det knappast behovs fartresurser
av den kalibern vi har idag. Man torde inte kunna forsvara de investeringar som
skulle behtvas for hastigheter 1angt 6ver 100 km/h. Den Gverkapacitet som
fordon har, och som ingen kan betrakta som kostnadseffektivt, kan med andra
ord minska utan att det kommer i konflikt med nagot transportpolitiskt mal.

De stora potentiella konflikternaligger snarast i de frihetsinskrankningar som
skulle kunnabli féljden av riksdagens beslut. Eftersom systemet &r téankt att re-
gleras med hastighet, finns knappast nagot utrymme for hastigheter dver de
som dimensioneras av systemet, vilken nivavi an investerat till. Det & med
andraord svart att se hur man skulle kunnaklara sig med fordon dar foraren
kan valja hastighet helt fritt (dvs uppét). Det & med andra ord en verklig utma-
ning att fa en harmoni mellan systemets utformning av vad som kan betraktas
som en skdlig hastighet. Detta & saker som inte kan inrymmasi traditionella
samhal I sekonomiska beslutsmodeller, utan maste hanterasi den politiska pro-
cessen och bygga pa efterfragan. Om befolkningen vill satsai ett " snabbt” sy-
stem, som blir dyrt, sd kan detta mycket val skei ett modernt samhélle.

Det & ocksa svart att se hur cyklister skulle kunna cykla utan hjalm, liksom att
det skaga att korai systemet berusad.

Sammanfattningsvis, safinns det fa hallpunkter for att det nodvandigtvis maste
finnas konflikter mellan olika mal inom véagtransportomradet, medan det finns
ett stort antal potentiella konflikter om inte ny kunskap och nya metoder kom-
mer till stand. Den storsta risken & med andra ord att gammal kunskap anvands
for att 16sa ett nytt radikalt angreppssétt.

Framtida forskning

Utan tvekan kommer de storsta investeringarna att inriktas pa infrastruktur.
Forskningen kring denna maste darfor intensifieras.

En ytlig betraktelse leder till att mycket av human factors forskningen borde in-
riktas pa att forutsaga méanskliga felhandlingar snarare &an att reducera dem (
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vilket naturligtvis & brai alafall) for att padet séttet kunna styra utvecklingen
av bl ainfrastrukturutformning. Denna forskning borde ocksainriktas pa att
styra hastigheter till rétt nivaer, eftersom detta & den mest kritiska komponen-
ten i dimensioneringar av infrastrukturen. Anvandning av ITS blir ocksa kri-
tisk, och kommer att behéva ny kunskap.

Den stéthiomekaniska forskningen borde inriktas pa att finna gransvéarden for
personskador snarare an att reducera risker. Vissa saker maste kunna hanteras
av fordonet, medan en stor del av energidverféringen skaskei granssnittet
mellan infrastruktur och fordon (inkl skyddssystem). | princip ska systemet
dimensioneras av mansklig tolerans, och det &r ett nytt sétt att anvanda biome-
kaniska kunskaper.

Mycket mer resurser borde ocksa satsas paimplementeringsforskning, efter-
som 6vergangen till ett sakert vagtransportsystem kommer att kréva mycket
mer &n lagstiftning och information. Kunskapen om marknads — och politiska
processer maste darfor bli béttre.

En stor utmaning ligger i att kombinera industrins forskning med den mer sam-
halleliga. Det stér utom tvivel att infrastrukturen och fordonen maste utvecklas
tillsammans, inte separat, och de barriarer som finns idag maste brytas upp.

Till sist maste kunskapen om konflikter och synergier med miljéomradet bl
béttre. Eftersom miljopaverkan i sig ocksa ar dimensionerande for framtiden
kan man inte nog understryka hur viktigt detta omrade &r.

Men det viktigaste & kanske att bryta med alla forskningens moralbegrepp om
skuld och ansvar i végtransportsystemet. Forskarvarlden skarimligen stélla upp
paatt skydda liv och hédlsa, inget annat. Det &r forskarsamhallets uppgift att ga
forst i en sddan omstallning i synen pa ett sakert vagtransportsystem.



28

Workshopdiskussioner tema 1: Malkonflikter

Grupp A: rapportér Lars Aberg, ordférande Karl-Olov Hedman

Syftet med dennaworkshop var att diskutera makonflikter vad galler mobili-
tet, sakerhet, miljo och nollvision. Begreppet malkonflikt praglade hela sessio-
nen och &ven om saval nollvision som mobilitet, sakerhet och miljo diskutera-
des s utnyttjades dessa fragor huvudsakligen for att exemplifiera olika typer
av makonflikter. Diskussionernavar livliga om an nagot ostrukturerade och
redovisningen har darfor begransats till tva punkter makonflikter och nollvi-
sion.

Malkonflikter

Gruppen var 6verens om att det & svart att utga fran en totalbild, som t ex
nollvisionen, i planering av trafiksékerhetsarbetet och att det kréavstydliga
delma med klart definierade konsekvenser for att de rétta bes uten skall kunna
fattas. Gruppdiskussionen, liksom de inledande foredragen, gav manga prov pa
att det forekommer makonflikter i samband med trafiksakerhetsarbete. Exem-
pel pa sadana konflikter namndes frén sjukvarden dér ett 6kat antal skadade
kan medftra 6kade resurser for vard, daremot inte till primérprevention somi
det 1ang loppet & det mest effektiva. Det kan &ven handla om beslut att sittain
behandling eller g, d.v.s. & det etiskt riktigt att radda nagon till ett liv i ett till-
stand av totalférlamning. Ett annat exempel kom fran omradet ny teknik dér
det bland annat visat sig svart att forena vagverkets trafiksakerhetsmal med
bilindustrins krav pa produktivitet. Vagverkets malséttningar skiljer sig fran
bilindustrins, ndgot som gor det svart att fain ny teknik viavagverket. Drive
och Prometeus & exempel pa hur bilindustrin deltog i ett inledningsskede for
att &stadkomma sakerhetsprodukter men att samarbetet upphdrde genom att
bilindustrin inte ville vara med och implementera produkterna. Individens mal-
séttningar kan skilja sig fran samhallets inte minst vad galler mobilitet. Nar det
gdller oskyddade trafikanters miljo sa har 6kad sékerhet for barn och gamlas
astadkommits pa bekostnad av en minskning av dessa gruppers rorlighet. Fran
miljoomradet ndmndes att saltning av vagar leddetill farre olyckor men skadar
samtidigt estetisk dnskvéard vegetation langs vagarna. Ny teknik skulle kunna
anvandas for att goratrafiken mer miljovanlig men hér uppstar konflikter mel-
lan miljévanliga grupper som ser ny teknik som ett miljéhot genom t.ex. att
den underl&ttar for trafikanter att aka bil.

Okad trafiksakerhet kommer alltsdl&tt i konflikt med andra varden i samhéllet
och det &r en viktig uppgift for forskningen att klargéra vilka konsekvenser oli-
ka tgarder leder till. Det gar inte att undvika malkonflikter och dtgarder for
okad trafiksakerhet innebér ofta en balansgang mellan frihet och ofrihet. |
mangafall ar det svart att visa pa makonflikter eftersom dessa kan déljas pa
olika sétt t.ex. genom prisséttning av olika atgarder. Vart nuvarande sétt att
vardera skador &r diskutabelt och leder till svarigheter att gorarimliga priorite-
ringar. Det handlar ocksa om vilka kostnader som tas med i ekonomiska kal-
kyler, i kostnaderna for t.ex. en bro finns medel for sékerhet inkluderade utan
att de redovisas som sddana.
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Det behdvs alltsa att man stéller upp tydliga etappma for att beslut skall kunna
fattas och for att uppfoljningar av beslut skall kunna géras. Diskussionen gav
vid hand det &r viktigt att det & viktigt att anl&gga det rétta perspektivet vid be-
stamningen av delmdl, d.v.s. vilka konsekvenser atgarder far for olika grupper
av medborgare unga/gamla, rikalfattiga eller stadsbor/landsbygdsbor, o.s.v. Det
blir 14tt en lang lista med konsekvenser vilket i sig kan dolja de grundl&ggande
motséttningarna. Antalet delmal bor reducerastill ca4-5 fundamentalamal (ef-
fektivitet, sakerhet, jamstalldhet, langsiktig halIbarhet och eventuellt tillgang-
lighet). Mobilitet réknas inte som ett viktigt samhalleligt mal. Daremot kan
mobilitet mycket val vara ett grundlaggande ma paindividuell niva Vilkade
grundlaggande malen & for bed utsfattare kan alltsa variera beroende pa det
perspektiv man anlagger pa en fraga. (Se for dvrigt Tengstroms papper som
behandlar denna fraga).

Den grupp forskare som av havd kommit att hantera sasmmanvéagningar av kon-
sekvenser och prioriteringar av méa & ekonomer. Ofta har cost-benifit analyser
anvants men det framkom tvivel i gruppen om sadana anal ysers anvandbarhet
vid prioriteringar av trafiksakerhetsmal. Det framholls ocksa att vilka konse-
kvensanal yser som &n genomfors s & det mycket viktigt att dessa gors trans-
parenta eller genomlysbara.

Det ar altsaviktigt ar att synliggora och artikulera de konflikter mellan trafik-
sékerhet och andra varden som finns och det &r en viktig uppgift for forskning-
en att reda ut hur en sadan artikulering kan gatill. For att f& manniskor att ac-
ceptera och forsta olika prioriteringar &r det viktigt att involverafolk i maldis-
kussioner pa sa sitt gor dem medvetna om de makonflikter som foreligger in-
for val av olika tgérder.

Inte minst viktigt &r det att konflikter pa politisk nivablir artikulerade och att
politikerna tvingas redovisa fler mal @n antalet dodai trafiken. Det handlar t.ex.
ocksa om framkomlighet och miljépaverkan.

Analyser av konflikter kan ocksa varaviktigt for att visa att det manga ganger
egentligen inte foreligger makonflikter utan att olika delmal kan samverkatill
att det blir battre for saval den enskilde trafikanten som for samhéllet. Ny tek-
nik, som kan upplevas hotande for bade milj6é och personlig integritet (store-
bror ser dig) behdver inte vara ndgot negativt utan kan istéllet bidratill battre
milj6 och trygghet i form av 6verfallslarm och liknande.

Nollvisionen

Nollvisionen ansags vara utméarkt som vision men oméjlig som allman mal stt-
ning for trafiksdkerhetsarbetet. Riksdagen och vagverket har dock slagit fast att
nollvisionen skall vara ett ma om an langsiktigt sddant. Har finns en klar mal-
konflikt mellan vision och mal. Nollvisionen kan inte lyckas och i bastafall
kan man ha som mal att reducera olyckorna sa kraftigt som majligt. Exempel
pa detta finns fran arbetslivet (skallskadeundersokning) dér det trots en nollvi-
sion intréffar manga svara olyckor och dodsfall. Distinktionen mellan ma och
konflikt &r viktig att lyfta fram och utreda, inte minst betydel sen och anvand-
ningen av de bada orden vision och mal. For att naresultat ar det viktigt att
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bryta ned nollvisionen i olika etappmal, &ven om inget tyder pa att man i slut-
andan har magjlighet att komma ned till noll doda eller svart skadadei trafiken.

Fragan vacktes ocksa om hur den pagaende implementeringsprocessen av noll-
visionen gar inom vagverket. |akttagel sen &r att det tycks ga mycket sakta.

Detta kan bero pa” naturliga” och nédvandiga konflikter mellan olika avdel-
ningar inom vagverket. Det handlar om ekonomiska 6vervaganden etc.

En annan aspekt géller vad som &r specidllt for trafiksdkerhetsmalen, namligen
att dessa & inverterade mal d.v.s. att det ska goras saker och ting for att nagot
inte skall intréffa. Det &r en viktig uppgift for forskningen att undersoka hur
man stéller upp sddanainverterade mal och vilka resultat man bor stélla upp for
att utvérdera dessamal.

Avslutningsvis & det manga ganger svart att fora ut argument till stéd for noll-
visionen. Det gdller t.ex. information om samhéllsekonomiskt optimala hastig-
heter eller 6ver huvud taget att fa gehor for sankta hastigheter. Det &r svart att
finna de rétta argumenten for att paverka manniskors instéllning och det géller
att finna rétt beskrivning av fenomen d.v.s. att hitta nyaformer av information
for att Oka forstaelsen av risker och sakerhet. Diskussionen visade har snarare
pa forskningsproblem &n pa nagrafardigalosningar. Det handlar om vilken in-
formation som bor presenteras for att beteenden skall kunna paverkas.

En kort sammanfattning

Det behovs konkreta mdl for planering och dessamd far inte vara alltfor dver-
gripande, som t.ex. nollvisionen utan maste brytas ned till olika delmal. Nollvi-
sionen &r inget realistiskt mal &ven om det & en utmérkt vision. Det forekom-
mer ett stort antal malkonflikter i samband med trafiksakerhet och det &r forsk-
ningens roll att lyfta fram dessa konflikter i dagen. Antalet delma som analy-
seras bor inte vara for stort, omkring 4-5 mal kan varalagom for att visa pade
grundlaggande makonflikternai samhéllet.
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Grupp B: rapportdr Ase Svensson, ordférande Christer Hydén

Forskningens uppgift generellt

Forskningen ska karakteriseras av |angsiktig uppbyggnad och ha ett policy-
kritiskt inslag. Forskningen bor inte slaviskt folja och enbart varaen reflex av
den politiska agendan.

Det maste tvartom finnas en tamligen oberoende forskningsstrategi oavsett &t
vilket hdll den politiska vinden blaser for tillfallet.

Forskning kring malen och malformuleringen

Det bor forskas kring de olikamé som olika aktorer och intressenter sétter upp
i samband med en trafiksékerhetsinriktning. Inte minst med avseende pa de-
mokratiseringsprocessen &r det viktigt att anal ysera aktiviteterna kring dessa
maformuleringen.

Frégor som bor belysas &r:

e Hur gar malformuleringen till?

e Vem definierar malen? Vem & det som har makt och inflytande pa mal-
formuleringen?

e Vilkaetiskagrunder finns det?

e Vilket samband finns det mellan malet och det allmanna samhallskli-
matet?

Malkonfliktforskning

En annan forskningsuppgift &r att belysa eventuella makonflikter med trafik-
sakerhetsarbetet och att analysera hur de har 10sts eller bér 16sas. Ett mycket
tydligt exempel pa en malkonflikt & att trafiksakerhetsarbetet pa det teoretiska
planet har mycket hog prioritet (de allraflesta stéller sig bakom pastaendet att
man ska kunna féardas sékert och tryggt i trafiken). N&r man déaremot studerar
det praktiska utfallet i form av enskilda trafikbeteenden eller de dtgarder som
faktiskt infors s visar det sig att trafiksakerheten har 13g prioritet. Det finns
altsiett mdl i teorin och ett annat mal i praktiken och det & helt klart att dessa
mdl star i konflikt med varandra. Har bor man stélla sig fragan hur mycket
detta har att gbra med generella attityder i samhéllet som t.ex. intressekonflik-
ter mellan olika trafikantslag (de intressen man har som bilist kontra de man
har som fotgangare). En annan mycket tydlig makonflikt & den som kan upp-
sta mellan individens egna transportintresse (att bestdmma sin egen fardvég,
hastighet, etc.) och samhdlletsintresse av att dvervaka trafikanterna.

Intressanta forskningsfragor ar att klarlagga vilka metoder man har att tillga for
att |6sa malkonflikter och att finna nya metoder. Ett angreppssétt vid malkon-
fliktforskning kan vara att efter en implementering gatillbaka och gora ett ut-
vardering och analys av beslutsprocessen. — Hur 16stes malkonflikterna? - Det
som man ville prioriterablev det ocksa prioriterat?

Analys av malkonflikter kan man gorai olika steg.
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1.

5.

Definieravilkaolikamél olika aktorer och intressenter kan ha med trafik-
sakerhetsarbetet.

2. Arméeni konflikt med varandra eller konvergerar de?
3.
4. Kan man utifrén en gemensam varderingsnorm gora en prioritering bland

Hur kan dessamdl balanseras?

maen?
Om 4) inte later sig goras, hur ska man da gatillvaga?

Mal och malkonflikter i samband med Nollvisionen:

Forskningsuppgiften blir att beskriva malprocessen och identifiera eventuella
ma konflikter i samband med Nollvisionen.

Vem ligger bakom Nollvisionen? Vemsintressen hade mest inflytande?
Hur gick det till?

Hur kom Nollvisionen att fa en sddan genomslagskraft i form av att folk
i allmanhet kanner till visionen och pratar om den?

Vilket samband finns det mellan Nollvisionen och det politiska klimatet?
Vad betyder nollvisionens anda for hela systemet — alla aktorer?

Kan man befara att samhéllet blir for forl&tande och att ansvaret minskar
for den enskilda trafikanten att sékra sin egen framfart? Vilken blir i sa
fall effekten?

Kan Nollvisionen varai konflikt med samhélletsintresse av att fa en ef-
fektiv |0sning pa transportfragan, transporter till |agsta samhalleliga
kostnad? Ar kostnadseffektivitet ett mal?

Vilken effekt har Nollvisionen pa etiska principer. Enligt visionen skavi
"goraallt” for att raddaett liv i trafiken. Det synséttet har vi inte nér det
gdller att radda andraliv i andra sektorer i samhéllet. Betyder detta att
olikaliv & olikavéarda?

Kan det uppsta problem vid genomférandet av Nollvisionen da den inte
visar paeller lamnar information om hur det ska gatill for att faner an-
talet dodade och svért skadade till noll?

Kan man befara att det inte blir likaintressant att arbeta med étgarder
som syftar till att forhindra olyckan som att arbeta med &tgérder som re-
ducerar skadekonsekvensen da olyckan redan &r ett faktum?

Hur stort kommer intresset att vara for andra aspekter som inte direkt
handlar om krocksakerhet? Om man enbart &r intresserad av att arbeta
med att reducera antalet allvarliga personskadeol yckor kommer detta att
ge upphov till makonflikter med dels allt annat trafiksékerhetsarbete
men ocksa med andramal som inte direkt &r trafiksakerhetsinriktade.
Trafiken &r ju ett socio-tekniskt system. S om man t.ex. uppmarksam-
mar stadsproblematiken, som fokuserar pa hur man kan gora stadsmiljon
trivsammare, sa finns det andra aspekter forutom de alvarliga person-
skadeolyckorna som & intressanta. | tatortsmiljon finns det ocksa manga
olyckor som i och for sig inte & allvarliga men som man andavill fa
bort. Singelolyckor pagrund av dalig detaljutformning &r ett exempel.

Slutligen kan man konstatera att Nollvisionen kommer att stélla stora krav pa
beteendeforskningen for att kunna bedoma vilka atgarder som kommer att ha
storst effekt for att kunna uppfylla visionen.
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Vad ir forskningsbart inom omradet viirderingssystem?

En vanlig metod for att balansera och géra en prioritering bland olikamal &r att
anvanda sig av Cost/Benefit kalkyler. Det finns dock en del antaganden som
skagdllafor att man ska kunna anvénda C/B analyser:

1. C/B forutsdtter att folk ar rationella och att de gor rationellaval — vilket
man kan ifrégasitta. Ar det mer rationellt att varderaliv i pengar an att
handla emotionelt?

2. C/B forutsitter ocksa att de faktorer som ska behandlasi kalkylen kan
varderasi pengar. Allt kan emellertid inte véarderasi pengar och risken ar
att de faktorer som intetillater sig att varderasi pengar helt enkelt hamnar
utanfor kalkylen och darmed inte fér lika stor betydel se som andra fakto-
rer.

Forskningsuppgifter:

1. Vad stér C/B analyser for och vilka malkonflikter innehdller den?

2. Definieravad C/B kalkyler kan bidra med och vad de inte kan bidra med.
Lyftafram osakerheten. Hur langt stracker sig var kunskap? Vad behover
vi ytterligare kunskap om? Kan man anvanda sig av C/B om det & ett val-
fardsmal som man vill uppna?

3. Vilkaandravarderingssystem &r rimliga att anvanda sig av och vilken roll
spelar det i beslutsprocessen vilket varderingssystem man anvander?

4. Vilken betydelse har C/B analyser i det vardagliga prioriteringsarbetet? Ar
det C/B eller annat mer politiskt tilltalande som man prioriterar efter.

Andra forskningsuppgifter

Det hade varit dnskvart med forskning kring hur attityder och vérderingar for-
andras dver tiden. Det finns manga exempe!l pa beteenden och vérderingar som
inte var acceptabla for 10-20 ar sedan men som &r klart legitimaidag. Handlar
det om véarderingsforskjutningar? En uppenbar risk &r att man i det
"harmoniska’ systemet med genomsnitt skyler dver betydelsefulla olikheter i
vardering.

Med den okade anvandningen av IT safdrs det in mer och mer utrustning i bi-
len. En forskningsuppgift skulle vara att analysera hur vi paverkas av att ha
mobiltelefon, TV, fax, dator i bilen. Hur paverkas var uppmarksamhet?
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Grupp C: rapportor Nils Petter Gregersen, ordférande Nils Ed-
strom

Diskussionen kom att koncentreras kring det som var temat — malkonflikter.
Forst diskuterades vad detta var och en intressant atskillnad definierades som
beror samhélleligaoch individuellamd. Individuellamal kan likstallas med
motiv och & mangdimensionella och varierande 6ver tid medan samhalleliga
mdl oftare, minstone i ndgon mening, &r uttalade, sammanfattande och Gver-
gripande samtidigt som de &r relativt konstanta 6ver tid. Varje politiskt beslut
for samhallet innebar makonflikter, uttalade eller outtalade. Manga makon-
flikter &r outtal ade eftersom de & besvéarliga eftersom de & svéraatt 16sa. Man
blundar for dem, skjuter dem framfor sig eller satystas brakstakar ner.

Varje beslut for individen innebar ocksa malkonflikter, men bygger som oftast
pa négon prioritering som individen gjort utifran tillganglig information och
aktuellamotiv.

Dettaindikerar att det & svart att fullt ut identifiera malkonflikter i forvéag.
Man kan hénga upp beslut patidigare kanda eller accepterade makonflikter,
men det finns dltid en méngd mal i samhéllet som det & politisk oenighet om.
Konflikten mellan sdkerhet, framkomlighet och milj6 & val kand, men man har
inte, trots alla diskussioner om helhetsperspektiv, tagit denna fraga paalvar.
Miljofrégorna behandlas for sig, framkomlighetsfragorna for sig och sakerhets-
fragornafor sig. Nollvisionen &r det uppenbara exemplet. Genom nollvisionens
endimensionellama har man sopat malkonflikten under mattan. Det har varit
brafor trafiksakerhetsdebatten och det har hdjt medvetenheten om trafiksaker-
het. Vi har nu kommit i ett |age dar malkonfliken maste lyftas fram. Flera kon-
flikter finns inb&ddade. Forutom den vanliga konflikten med framkomlighet
finns det en oklarhet nér det gdler fokus for nollvisionen. Man har deklarerat
att man skall vidta dtgarder dar de svagai trafiken skall utgdra den dimensione-
rande faktorn. | samma andetag talar man om fotgangare, barn, funktionshind-
rade och dldre. Fa dtgarder &r dock inriktade pa dessa. Mycket handlar om bi-
lister/bilforare dar &tgarderna handlar om bilensinre skerhet, vagens sidoom-
raden, récken etc. Detta &r inte fel eftersom bilisten & den som & mest utsatt,
men det finns en inbyggd konflikt i nollvisionens budskap.

Det finns ocksa en rad andra konflikter som inte &r s uppenbara. Ett exempel
ar dldrei trafiken. Har finns klara mé konflikter som hor ihop med mobilitet
(som fastslogs vara ett viktigt mal for aldre), fysisk, psykisk och social hélsa,
trafiksdkerhet, personlig integritet mm. Visserligen debatteras detta, men de-
batten &r vadigt utsatt for medias makt. Journalister styr vad som &r viktigt och
riktigt. Som forskare och experter maste vi vara mycket mer aktivaatt styra
journalisterna, att pa eget initiativ férmedlatill journalisterna de kunskaper
som finns om makonflikterna och hur de bést kan |6sas.

Ett annat tillampningsexempel som diskuterades flitigt & ungdomars koér-
kortstagande. Har konstaterades tydliga makonflikter. Antalet dodade och ska-
dade ungdomar har minskat betydligt under senaretid, helt i nollvisionens
anda. Men samtidigt kan man konstatera att antal et kdrkortsinnehavare har
minskat ungefar i sammatakt. Brafor sikerheten, men daligt ur ett antal andra
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perspektiv. Undersokningar fran VTI visar att ungdomar avstar korkort av flera
olikaslag. Man anger ekonomi som ett skal dér vissainte anser sig harad och
andravill anvanda sina pengar till andra éndamal sasom resor eller studier eller
hyra eller annat. Man prioriterar annat framfor kérkort. Andraigen anger att de
inte har tid eller att de inte behOver eftersom det finns kollektivtrafik. Det kan
innebara problem att inte ha korkort med tanke pa mojligheten att fa jobb, att
transportera sig fritt etc. Makonflikterna kan bli speciellt storai vissasociaa
eller etniska grupper. De kan ocksa betyda olika mycket i olikadelar av landet.

Ser man till det nyaforslaget om stegvis forarutbildning innehaller det stora
makonflikter som kan vara svara att |6sa. Konflikterna kan vara paindividuell
niva och pa samhallsniva. Forslaget innebar att man lagger till obligatorier,
skyddsétgarder, flera utbildningskontroller, minimitid pa 12 méanader etc. Detta
leder till kraftigt okad kostnad och moda, nagot som kan ledatill att annu farre
ungdomar tar korkort. Man kan tanka sig att detta & bra. Att det & fragan om
en kulturell forskjutning dar det inte blir lika viktigt med kérkort som det varit.
Det kan ocksa betraktas som en klassfraga dar de som inte har réd utesténgs
fran korkortstagande. Debatten om detta fors nu, mest i media, men det finns
inte mycket forskning som fokuserar pa makonflikterna.

En aspekt som ocksa bertrdes och som har tydlig béring pa makonflikter &r att
olikaintressen har olika kassor. Insatser pa sakerhetssidan kostar pengar for
transportsektorn medan vinsterna kammas hem inom hél so- och social sektorn.
Det relativt | &sta séttet att hantera pengafl 6det som finns idag satter ocksa spar-
rar for vilka étgarder som kan vidtas. Detta forhdllande okar sannolikheten for
att malkonflikter & svéra att |6sa. Aven denna aspekt av makonflikterna bor
bli ett omrade for forskningsinsatser.

Slutsats fran diskussionen var att mer forskning bor agnas makonflikter. Det
konstaterades att inte heller EU i sin forskning l&gger nog vikt vid makonflik-
terna. Man hoppar 6ver dettaled och gar direkt paforskning som ber6r de olika
transportslagen var och en for sig. Ett tillampningsomrade for ma konflikt-
forskning &r alltsd ddrei trafiken. Hur 16ser man deras trafiksakerhetssituation
utan att de forlorar sin hdlsa pa annat sétt? Vilkaindividuella konflikter upp-
star? Vad kommer dldre att goraistallet for att kora bil? Bli fotgangare och
cyklister? Sitta hemma och tappa kontakten med omvérlden och férlora sin fy-
siska, psykiska och sociala hdlsai vantan pa fardtjansten? Vilka samhéllskon-
sekvenser far olika utfall? Ett annat tillampningsomréde & ungdomars kor-
kortstagande. Vilkaindividuella konsekvenser far ett minskat korkortstagande?
Samhaéllskonsekvenser i termer av miljovinster? Brist pa ung arbetskraft med
korkort? Leder det till minskad mobilitet? Vilken betydelse har det? Vilka so-
ciala, kulturella, etniska och geografiska konsekvenser far ett minskat kor-
kortstagande? Konsekvenser for bilindustrin i termer av minskad forséljning av
bilar (som t ex mots med kampanjer dér man far gratis korkortsutbildning om
man koper bil)?

Exemplen var flera, men budskapet var att bredda perspektivet i forskningen.
Lagg mer samhélleliga, sociala och mal dvergripande perspektiv pa problem-
formuleringarna.
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Grupp D: rapportér Anders Lie, ordférande Hans-Erik Pettersson

Gruppmoétet borjade med en rundabordspresentation, ordféranden dppnade se-
dan med den 6ppna fragan om makonflikter i sig var ett problem eller inte.
(Dennafragafick nog inte sitt svar. ) Naturligt kom diskussionen att tasin
borjan i Nollvisionen. Det visade sig att man kunde uppfatta Nollvisionen som
klumpig som forskningsstrategi. En fundamentalistisk tolkning av Nollvisionen
skulle sétta sakerheten salangt fore allaandramal att inget annat mal fick be-
tydelse innan sakerhetsmalet var uppnétt. Istédllet efterfrégades hur sikerheten
kan okas under det att effektivitet/mobilitet upprétthdls eller i vart fall inte
minskas drastiskt. Hur gor vi sa att det bastainte blir det godas fiende!!

Alternativ till stenhard styrning efterfragades. Vilkaincitament finns for att fa
trafikanter att efterstrava séker framkomlighet. Inom incitamentsdi skussionen
kom fokus att hamna pa trafikanten, som ska forandra sin riskmedvetenhet och
sina strategiska beslut. Men det finns ju andra systemaktorer vilka aven de bor-
de ha/faincitament att se Gver sitt inflytande 6ver vagtransportsystemet. Ex-
empel patransportkdpares incitament diskuterades samt aven vég- och fordons
utformares intressen tangerades. | en vidare mening sokte man aven finna driv-
krafter for polis och dvervakare samt bedlutsfattare. Rapporttren vill dock
kommentera att det var i mangt och mycket det traditionella ansvaret for trafi-
kanten som diskuterades. Fragan om sakra bilar kar bilisterna osakra beteen-
de, liksom goda forsakringsskydd skulle paverkatrafiken negativt var pa bor-
det.

Vidare talades kring dynamiken mellan frivillighet och tvang. En hel del av
Nollvisionens arbete har lags pa att finna " frivilliga’ system, t ex Euro NCAP
for att Oka fordons sakerhet. Det gar att lockatill teknisk utveckling om man
finner rétt drivkrafter. Féretagens roll poangterades, det "goda” féretaget tar
ansvar for sinatransporter. Arbetarskyddet patalades som ett gott exempel pa
hur ansvaret delas mellan arbetstagare och arbetsgivare. Det &r tydligt att det
finns spanningar mellan de som vill reglerasig till béttre sékerhet och de som
soker marknadsdrivna l6sningar.

En ganskalang tid lades pa att betrakta problemet med konflikten mobilitet och
framkomlighet. Ganska stor enighet fanns att det in mangt och mycket var vik-
tigare med tillforlitlighet an snabbhet. Flera exempel padetta gavs, inte minst
inom den yrkesmassiga trafiken. Denna diskussion &ger barasin giltighet nér
man talar om relativt rimligaférandringar i hastigheter.

Det finns mangamal i trafiken. Gruppen visade tydligt hur viktigt det &r att
dessatas fram och diskuteras 6ppet. En del av diskussionen ddljsidag och till-
tag seglar under falsk flagg. Har visade Emin Tengstroms inlagg pa hur tydlig-
het & 6nskvérd.

Slutligen diskuterades relationen mellan vision och mal. For mangater sig en
nollasom mal orimlig. Viss enighet radde att sdval mal som radikal vision be-
hovs om man ska forandra sin verksamhet radikalt.
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Diskussionen om malkonflikter ersattes till en stor del av strategidiskussioner.
Den spannande malkonflikt som dock i viss man diskuterades var individens
integritet. Accepterar individen integritetsintrang for att 6ka sakerheten for
kollektivet? Inget tydligt svar gavs, men vissatror det.

| sasmmantag blev ganska lite sagt om forskningen roll inom dettafalt. Vad for
ny kunskap kravs for att hantera/tydliggora konflikter och hur ndr man framéat
mot ett ma genom forskning.
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Tema 2: Omvarldsférandringar

Bakgrund till féredrag och diskussioner i temat om omvarldsforéndringar ut-
giordes av frégor av foljande slag.

Utvecklingen inom politik, teknik och ekonomi & snabb och kraftfull. Den
politiska och ekonomiska préaglas av globaliseringen och EU, den tekniska av
informationsteknol ogin.

Vad innebér férandringarna och vart kommer de att leda? At vilket hall &
"energin” pavag, det som som skapar forandring och nyténkande? Hur ser
processerna ut? Vilka scenarier ger de?

Vilkakrav kan detta innebar? Vilka nya mdjligheter 6ppnas? Och vilka forsk-
ningsperspektiv?

Marknaden och dess aktorer & en annan viktig utgangspunkt. Vilken roll
spelar processen — marknaden — som producent av nyaidéer och perspektiv.
Vilka nya perspektiv genereras av de olika intressena hos de institutionalisera-
de aktbrerna — foretagen, organisationerna, myndigheterna, staten.

Hur hanterar bilindustrin producentansvar och malkonflikter pa en marknad
med statlig och dverstatlig reglering? Hur ser denna process ut och vilka upp-
slag kan den ge for statsfinansierad forskning inom sakerhetsomradet?

Avregleringen av transportomradet — vad innebar det nér det galler forskning,
ansvarsfordelning och finansiering?

Och harmoniseringen inom transportomradet — vad kan den ge for nya forsk-
ningsperspektiv?

Langsiktiga forandringar i manniskors viirderingar upptacks om man ser till-
rackligt 1angt tillbaka. Stadsfornyelsen pa den europeiska kontinenten &r ut-
tryck for en sadan forandring som utvecklar ménniskors urbanitet. Hur kom-
mer sadana varderingar att utvecklas?

Ett socialt perspektiv kan identifiera kraftfullafaktorer i samhallsutveckling-
en. Demografiska forandringar med en allt fler, aktivare och resursstarkare ad-
re medborgare. Vad betyder detta for forskningen? Vilka principer, explicita
eller implicita, géller for design av systemet och dess faciliteter?

Viktigt & forstds ocksa det internationella forskningsperspektivet — EU,
OECD. Hur ser programmen ut painternationell niva? Vad & pagang? Vad
nytt kommer inom EU och OECD?

Hur sker samhélleligt beslutsfattande, opinionsbildning och informations-
spridning. Den politiska processen ar intressant och viktigt for forstaelse av
hur mal och strategier utvecklas. Viktigt att diskutera trafiksakerhetsfragor fran
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sociologiska, socialpsykologiska och statsvetenskapliga utgangspunkter. Hur
fungerar exempelvis nollvisionen i ett omvarldsperspektiv, hur accepteras den,
hur utvecklas den?

Mediernas roll i opinionsbildningen. Vilken bild far vi av omvérlden och om-
varldsforandringarna? Vad kommer fran medierna. Vilken roll spelar dei det
samhdlleliga bedl utsfattandet. Vilka direkta och indirekta effekter far mediers
dynamik for trafiken?
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Sdkra fordon i osdkra transportsystem - vad hjalper det?

Claes Westberg
Volvo Bussar AB, Transportsystem

Jag skulle viljainleda mitt anférande med att férsoka bena ut de olika delarna i
ett transportsystem med béring pa trafiksakerhet och hur de forhdler sig till an-
svarsforhalanden.

Delsystem Ansvarig Patryckare

fordonet tillverkaren resebestélla-
ren/samhallet

framfarten/efterlydnad foraren resebestallaren
underhallet verkstaden resebestéllaren
den fysiska trafikmiljon samhallet valjarna?
regelverket samhallet valjarna?
trafikanterna/beteende medborgarna ?

Av uppstalningen framgér att det ytterst & " patryckaren” som ”leder” trafik-
sakerhetsarbetet. De " ansvariga” gor bara som de blir tillsagda. Fordonstillver-
karna ansvarar "bara’ for vilka sékerhetsforutséttningar ett fordon har, i forsta
hand, vid leveranstillfallet. Deras uppgift &r att forse foraren med ett sékert ar-
betsredskap som gor det mojligt att och aktivt forebygga trafikolyckor genom
bromsar styrning, vaghalIning god forarmiljo etc.

For att ta ett vidare ansvar maste fordonstillverkaren ocksa kunna paverka un-
derhalet av fordonet. Med dagens fokus pa priset vid t.ex. upphandling av
busstrafik blir det lite pengar 6ver till underhall, vilket kan forsamra sakerhe-
ten. Som exempel kan namnas att alltfor manga bussbrander beror pa daligt
underhdl av fordonet. Fordonstillverkarna kan idag inte helt paverka detta och
trafikhuvudmannen har inte varit sa aktivainom omradet, med fa undantag.

Miljokraven ar det |&ttare for fordonstillverkarna att leva upp &én kraven patra-
fiksakerheten. En forare kan misshandla fordonet och verkstaden likasa, men
det paverkar anda utsldppen marginellt. Vad avser trafiksakerhet &r det inte si.
Hur sakert an salvafordonet & sa kan det anvandas pafel sétt i fel miljo och
andanbli livsfarligt. Darfor & det inte sa konstigt att EUs miljokrav & sa om-
fattande att fordonstillverkarna knappt maktar med att leva upp till dem, medan
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trafiksakerhetskraven & mediokra och under vad leverantrerna av system-
komponenter som t ex fordon kan prestera. Marknaden for dessa sékra system-
komponenter finns dock inte sa lange som inte " samhallet” stéller kraven.

Utvecklingstendenser som férundrar &r att personbilar utvecklas alltmer for de
bada extremerna motorvag och terrdng, men inte for den vanligaste trafikmil-
jon, staden. -" Internalisering av olyckskostnadernai bilavgifter & brada det tar
bort effekterna av olyckornafullt ut”, vad kommunicerar det? Ar det sedan OK
med att det sker olyckor pa vagarna?

Vi fér ocksainte glommabort att globalt skadas fler utanfor fordonet &@ni.
Denna tendens accentueras med 6kad urbanisering. Betydelsen av hur ett for-
don anvands och i vilken milj6, okar darmed med tiden. Det visar att trafiksy-
stemets utformning kan betyda mer én gavafordonet. Det &r i trafiksékra
transportsystemen som |6sningarna finns och kanske inte helt i de enskilda for-
donen.

“The systems effects are more important for the environment
than the fuel. It is in the real efficient transport systems we see
the key solutions more than in the individual vehicles.”

Leif Johansson, CEO Volvo Group

For att belysa systemaspekterna brukar man pasta att bussystemet i Curitibai
Brasilien &r osdkert dafolk springer kors och tvars 6ver busskorbanan. Da &r
ett sparvagssystem mycket sakrare eftersom det ar safarligt att man tvingas
omge banvallen med staket.

En tunnelbana ar ett avskilt system som kan ges den hdga sékerhet man 6nskar.
Sedan forolyckas resendrerna pa vag till tunnelbanestationen. | Goteborg sker
vadigt faallvarliga olyckor pa det 6verordnade vagnéatet dar 60% av trans-
portarbetet sker. Olyckornai en stor tatort drabbar framst de oskyddade trafi-
kanterna och sker kring kollektivtrafikhallplatserna. Vad hander med nollvisio-
nen om vi lurar ut folk ur deras sékrabilar till de osékra miljéerna kring kol-
lektivtrafikhallplatserna?

Systemleveranser

Fordonsleveranttrerna sdljer inte langre bara fordon utan adderar altfler tjans-
ter till fordonen. Med tillrackligt mangatill aggstjanster bygger det upp till sy-
stemleveranser. Dessa system specificeras inte efter ingdende delar utan efter
funktion och det blir upp till systemleveranttren att §a8lv garantera dessa funk-
tioner. Exempel paen funktion kan vara sakerhetsniva. Systemleveranttren
kan t ex kompensera ett mindre sékert fordon med en sékrare miljo (staket) el-
ler mobil IT. Kunskaper i det enskilda fordonets passiva och aktiva sakerhet &r
hog, medan kunskapen om ett specifikt systems sakerhet &r 1&g. Dér behdvs det
forskning.

Genom fler tillaggstjanster Okar systemleverantdrens formaga att garantera
slutanvandarens sakerhet. Systemleverantdren underhdller fordonen galv, ut-
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bildar och "hyr” forare, samt bestammer infrastrukturens utseende. Det ger ho-
nom mojligheten och skyldigheten att ansvara for den totala sakerhetsnivan i
ett transportsystem.

Incentives

Incentivestrukturer allt viktigare da galva” farligheten”, utbildningen och re-
gelverket inte racker till som incitament for att vi skall kdra sakrare. " The re-
sons to quit don’t outnumber all the reasons why” . Hur ser sddanaincentive-
strukturer ut och hur komplementeras de? Ett exempel fran Sydafrika &r att
man loggar inbromsningar, évervarv, vaxlingar och hastighet och sétter métba-
ramal padettasaatt det " speglar” trafiksakerhet. Om man kor béttre an nor-
men far foraren bonus. Om han kor i sdmre far han avdrag. Kor han annu sam-
re blir det att aka pa trafiksakerhetskurs och vid aterfall, avsked.

Purchasing power

Hur bestéller man sékra skoltransporter som operatéren tar ansvar for (funk-
tionsupphandling) istéllet for att kréva barnkuddar i taxibilarna, varvid bestélla-
ren gav tar ansvaret for TS. Nyligen kunde vi |8sai tidningarna att V astervik
som foérsta kommun kravde sittdyner fér barn i taxibilar. Hur manga ar det
som kor runt sina barn utan sittdynor i sina privatbilar? Hur mycket sittdynor
hade vi haft i taxibilar om bestéllaren hade bestallt " saker” transport?

Vid engelska BOT- eler PPP-projekt finns annu inte sékerhetskrav i funk-
tionstermer utan man skall uppfylla ett antal tekniska villkor s anser bestélla-
ren att trafiksékerhetsmalen & uppnadda per definition.

Ett exempel & n&r trafikhuvudmannen upphandlar busstrafik. Trafiksdkerheten
forutsitts vara hog och specificeras inte dver huvudtaget. Langtgaende miljo-
krav har dock varje lan, helst hemmasnickrade som véasentligt fordyrar trafiken.
De flesta féretag och kommuner har fortfarande inte ndgon TS-policy i sitt re-
sereglemente. Volvo har t ex ingen. Daremot har vi en policy som séger att vi |
forsta hand skall &ka CNG-taxi.

For att vanda lite upp och ner pa de etablerade betraktel sesitten har jag sam-
manstallt en tabell dver de effektivaste trafiksékerhetsdtgarderna. Att siga att
systeméagaren (VV och kommuner) bér hela ansvaret och att de moter detta
med att bygga bort alla méjligheter att skadas i trafiken hur du an kor, ar sym-
patiskt, men det kommer att tamanga ar och kosta mycket pengar innan det
hander ndgot. Det har inte minst den senaste tidens debatt klargjort, dar det
framgdr att VV inte ens har rad att bygga mittracken och ersétta slitna vagba-
nor. Istallet skulle jag viljalagga ett mera humant perspektiv pa prioriterings-
ordningen.
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Action program

Step Impl. Measures Costs Obstacles
Time
0 0 Bicycle helmet 0 Arrogance (legislation)
1 1 Driver training Low Ignorance (incentives)
2 2 Quality manage-  Low Mental (purchasing
ment power)
3 3 Traffic manage- Medium Courage
ment
4 5 Improved vehicles High Money & legislation
5 10 Heavy infrastruc-  Extreme Money & compl. plan.
ture

Jag skall avsluta med en bild som jag fritt tolkat fran en foredragning i Sydafri-
ka. Den klargora att det finns inbyggda makonflikter i systemet som vi maste
léra oss att hantera.

Folket vill ha mobilitet genom Politikerna vill ha ett trafiksy-
ett system som ar: stem som ar:

e nara e vackert

o tillgangligt e miljovanligt

e direkt e resurssnalt

o frekvent e extravagant

e prisvart e samhallsekonomiskt

e sakert o tillvaxtskapande

e bekvamt e skattbart




IT — I6sningen pa gamla sékerhetsproblem eller borjan
pa nya?

Risto Kulmala
VTT — Statens tekniska forskningscentral, Finland

Losning till siikerhetsproblem?

Vid slutet av 1980-talet s3g man informationsteknik som den framtida |6sning-
en for trafiksékerhetsproblem. S&kerheten var ett av de viktigaste motiven i
bilindustrins PROMETHEUS- (Programme for a European Traffic with Hig-
hest Efficiency and Unprecedented Safety) och den Europeiska Kommissio-
nens DRIV E-program (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety).

Det finns bevis att olika informationstekniska eller telematiska system har for-
béttrat sékerheten. T.ex. med signalreglering, automatisk évervakning och
vagtrafikledning har man minskat olycksrisken med upp till 20-30 %.

Systemen med de hogsta sékerhetspotentialerna &r fordonsbaserade system som
tar 6ver kontrollen an fordonet fran foraren. Olika system som skoter kontrol-
len av fordonet & automatiserad motorvag, system for kollisionsundvikande
och korfatshallning. Olika automatiska system forvantas inte att kommatill
anvandning i vardagslivet inom de ndrmaste artionden p g a att det fortfarande
finns flera olika tekniska och ansvarsproblem att |6sas.

Sékerheten kan beskrivasi tre dimensioner: exponering — olycksrisk — konse-
kvenser. | litteraturstudiet “Intelligent transportation systems and road safety” av
ETSC (1999), pdpekades de fdljande system som basta med hansyn till saker-
hetspotentialen:

Exponering

e Elektronisk korkort

e Styrning av godsfléden och ledning av fordonsflottor
o Vagavgifter

Olycksrisk

Intelligent hastighetsanpassning (1SA)
Kollisionsundvikande

Automatisk dvervakning

Storningshantering

Hastighetsstyrning

Motorvégstyrning

Samordnad signalreglering

Overvakning av forartillstnd och fordonstatus

Konsekvenser
e Mer intelligenta passiva sdkerhetssystem
e Larmhantering (Mayday-system)
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Nya séikerhetsproblem?
Telematiska system kan paverka sakerhet genom olika mekanismer:

1. Direkt férandring av foraruppdrag med hjalp av information, rad, stod el-
ler genom att ta dver delar av uppdraget. Detta paverkar mental belastning,
uppmarksamhet, osv.

2. Direkt effekt av vagkantsystem paforaren genom information och radgiv-
ning.

3. Indirekt effekt pa beteende pa manga sétt. Féraren anpassar altid sitt be-
teende till den férandrade situationen, ibland sker beteendeférandringen
omedelbart och ibland forandras beteendet under en langre tid. Forandrat
beteende kan férekommai form av forandrad bilanvandning, anvandning
av kortare/langre tidsluckor till andrabilar i trafiken och annorlunda for-
vantningar géllande de andra trafikanternas beteende osv.

4. Indirekt forandring av icke-anvandares beteende. Bilister som inte har 1T-
system i sin bil kan t.ex. imitera beteendet av bilister med I T-utrustning.

5. Forandring av samspelet mellan anvéndare och icke-anvandare. 1T férand-
rar kommunikationen mellan I T-anvandare, och detta kan paverka ocksa
den traditionella kommunikationen med trafikanter utan 1 T-system. Detta
kan sérskilt drabba de oskyddade trafikanterna och bilisternas samspel
med dem.

6. Forandring av exponering pa grund av information, rekommendationer,
restriktioner och avgifter. IT kan paverka fardvanor, fardmedelval, ruttval
osv.

7. Forandring av olyckskonsekvenser genom béttre skyddssystem i bilar,
snabb och exakt larmfunktion, osv.

En ytterligare mekanism paverkas av fel vid IT-system. N&ar ndgonting i I T-
systemet gar sonder och systemet slutar att fungera, kan normala trafiksituatio-
ner plétsligt bli kritiska eftersom trafikanterna har blivit vana att litapa I T-
systemet (delegering av ansvaret).

Mekanismer 1-7 kan paverka sakerheten pa ett positivt eller negativt sétt. Re-
dan vid borjan av 1990-tal et var det klart att informationsteknik inte har enbart
positiva sakerhetseffekter. ABS bromssystem ar ett valkant exempel pa system
med ocksa negativa sakerhetseffekter. Generellt kan man saga att aktiva saker-
hetssystem ofta gor det majligt att "méta ut” forbéttrade sékerhetsmarginal er
genom t.ex. Okade hastigheter (mekanism nr 3).

Detta har inte forhindrat industrin att producera nya I T-produkter till markna-
den och aven marknadsféra dem som sékerhetssystem. Ett nytt exempel &r
"Nightvision” som gor det mgjligt att sei morkret med hjdp av infraréd ljus.
Ett sddant system kan aven dka antalet ol yckorna genom mekanismer nr 3
(6kad hastighet) och 6 (6kad exponering i morkret).

Ett annat exempel paett ny IT-system i bilen & AutoPC, som &r ett talstyrt sy-
stem (speech control). Dess sakerhetseffekter foljer troligen mest mekanismen
nrl.
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Problemet med sakerhetsbedomning av I T-system &r vara stora brister i vet-
skap. Vi kan veta hur I T-systemet paverkar den mentala bel astningen, men vi
vet inte hur detta forandrar ol ycksrisken. Beteendeanpassning har en viktig ef-
fekt pa sakerheten, men for att kolla sadana effekter borde vi studera forarbete-
endet dtminstone for manaderna och vi har sallan, om négonsin, rad for detta.
Effekternaav IT pa samspelet mellan trafikanter har studerats ytterst lite, fastan
det kan ha stora sékerhetseffekter.

Diskussionsfragor

1. Vilkaéar de storsta kdnnedomsbrister med hansyn till 1T-systemens séker-
hetseffekter?

2. Vilket FoU-verksamhet skulle behdvas att eliminera dessa brister?

3. Hur kan vi undvika att farliga I T-system kommer ut till marknaden?
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Traditionell trafiksdkerhetsforskning i staden? Jo, men
racker det?

Christer Hydén
Institutionen for Teknik och samhélle
Lunds Tekniska Hogskola

Vad ténker man pa nér man talar om staden och landet i trafiksammanhang?
Historiskt tanker man val pa en utveckling fran landsbygd till stad, dvs urbani-
sering. Av olika rationella, emotionella och sociala skal har vi velat, eller
tvingats flyttatill staden. Stéaderna har blivit samlingspunkten och centrum for
de flesta aktiviteter, medan landsbygden ofta kampar en ojdmn kamp, med
koncentration pa 6verlevnad.

Trafikalt har skillnaden mellan staden och landet forandrats totalt sedan bilis-
men slog ordentlig rot. Fore bilismen rullade (hast)transporternain i staden
utan att transporten for den skull @ndrade karaktar. Man fortsatte med samma
lugna hastighet som man kom med. | det avseendet fanns det ingen dramatisk
skillnad mellan land och stad. Sa smaningom fick sakert en hel del stader kapa-
citetsproblem, bade nér det géller gatornas kapacitet och parkeringskapaciteten.
Men problemen var inte alls av samma storleksordning som idag. Manga gick
fortfarande och - sa smaningom - ocksa &kte kollektivt.

Idag susar vi rétt in i staden med hisnande fart. Sammastad i stort sett som ti-
digare - nér det gdller vilkafunktioner som finnsi staden. Men det & en stor
skillnad mot tidigare; nu har staden dppnats mot landet. Nar man ndrmar sig
staden méts man idag av en infartsled, inte langre av en "vanlig gata". Ofta
breddas landsvégen just i motet med staden och, generellt, vagar man néstan
pasta att landsvagen "brakar rétt in i" staden. Motet blir brutalt och trycket pa
staden blir stort. Vilket lett till att stor och snabb trafik dykt upp langtini sta-
dens mer intimadelar. Det férsokte vi lange |6sa genom att 6ka kapaciteten;
tré&d revs, cykelbanor byggdes om till bilbanor och nyaleder banade sig vag
praktiskt taget var som helst i staden. Stora sar revs upp och - framforallt - sta-
densliv blev lidande. Den modernatrafikplaneringen ledde till ett 6kat tryck pa
staden och funktionen att fora fram biltrafiken blev dominerande. Till forfang
for manga av stadens traditionella funktioner, och med stora problem for sta-
dens innevanare. Ofta sa stora problem att det blev mycket attraktivare att
flytta ut utanfor staden, i en gron forstad. Vilket i sin tur Okat trycket ahnu mer
pa staden eftersom det var sAmycket enklare och billigare att ta bilen tillbaka
till staden.

Efter manga & av glomska efter den intensiva SCAFT-perioden har trafikpla-
neringen blivit intressantare igen. Vi har numerat ex "transportrum, mjuktra-
fikrum och frirum". De & en utmérkt beskrivning av vad vi har och vad vi bor-
de ha. Problemet &r att det visar sig att praktiserandet av denna "teori” i férsta
hand lett till en renodling av transportrummet (alltsa biltransportlederna) och
vissa - mindre - 6kningar av frirummet. Mjuktrafikrummet - som skulle 6kas
och géras mjukare - har vi knappast borjat réra &n. Renodlingen har enligt min
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uppfattning lett till att biltrafiken i anu hégre grad invaderar staden. Ofta ser
vi transportrum i mycket centrala omréden av staderna. Sa skillnaden mellan
land och stad har pa det séttet inte blivit storre, utan snarare mindre. Vi kan ta
osslangt ini stadernainnan det krévs av oss att vi dvergar fran landsvégsbete-
endetill stadsbeteende. Detta gor ju uppgiften i mjuktrafikrummet mycket sva-
rare. Vi vet fran studier att t ex ett motorvagsbeteende (hdg hastighet utan stor-
ningar) sprids till vagsystemet langt fran den aktuella motorvéagen. Samma sak
gdler naturligtvisi staden. Det beteende vi har palandsvagen, som vi sen kan
tamed ossin i transportrummet, gor att var mentala beredskap att bete oss "pa
de oskyddades villkor" rimligen forsémras. Dagens prestandahungriga bilar gor
juinte saken l&ttare.. Inte heller introduktionen av mer och mer IT i fordonen.

Vad kommer egentligen att ske nu nér I'Tn kommer med stormsteg. Jag tycker
att det finns starka tendenser som pekar mot kraftigt 6kad automatisering av
trafiken palandsvag. Fler och fler fordonskilometer sker pd motorvagar och
andra hogklassiga vagar med relativt liten trafik. Det ger goda mdjligheter att
infora olikaformer av hel- och halvautomatiska system som kontrollerar farden
och till och med tar 6ver. | landsvagstrafik tror jag det ar en bade rimlig och
vettig utveckling. Men, problemet blir naturligtvis staden. Med en @&nnu mer
"automatiserad forare", med minst lika htga framkomlighetskrav som idag,

kan man undra hur beteendet i mjuktrafikrummet blir. Dettatror jag blir en
mycket kritisk fragainfor framtiden.

Négon diskussion om staden och dess funktioner forekom knappast under upp-
byggnaden av det nya systemet for transporter. En och annan gang forekom det
ett nodrop. Som till exempel av forfattarinnan Ana L Valdés, som 1993 skrev
ett debattinlagg i DN om staden. Jag saxar en bit:

"...Den franske filosofen och urbanisten Paul Virilio havdar att ingen stad i varlden i
dag byggs utan att man tar hansyn till dess 'rorlighet’ - dess mgjlighet att hantera de
stora mangder av bilar och lastbilar som kommer till staden fran alla hall, lastade med
primdrer, arbetskraft och besokare.

Den moderna staden ar inte langre en 'polis’, dar flandrerna hittar néje och inspira-
tion, och torget ingen 'agora’ for politiska diskussioner och gatumusikanter, kaféliv och
schackspel. Staden har forlorat manga av de flertydiga roller som dess gamla medel-
tida foregangare hade erovrat, i stallet har den enbart blivit en knutpunkt for ett nat av
vagar, motorvagar, betongringar, jarnvéagar, flygplatser och hamnar....."

Den hé&r artikeln har jag inte kunnat glomma. Av flera skal. For det forsta ligger
det naturligtvis mycket i karakteristiken. Staden har verkligen éndrat karaktér,
samtidigt som man maste konstatera att det anda har hant mycket bara pa de
aren som gatt sen artikeln skrevs. Staden har moderniserats. Mycket av det liv
som Ana Valdés efterlyser hdller paatt flyttainomhusi centraav olika slag,
samtidigt som uppmérksamheten kring trafikensroll for den yttre miljon har
okat vasentligt - och ocksa breddats. Konkret har det ocksa hant en hel del. Det
finnsinte en enda tatort med sjavaktning som inte borjat bygga gagator - och
de storre staderna har till och med hunnit med att utvidga sina system. Trafiken
begransasi kansliga omraden och nagra stader har till och med borjat forstka
gora nagot at de ofantliga barridrerna som huvudgator ofta utgor - mitt i adre,
halvcentral a, bostadsomraden. Och torg, kollektivtrafikterminaler och andra of-
fentliga platser omformas fran grunden. Saintresset och pengarnatycks finnas
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dér, men som sagt, transportrummet har bara blivit stérre och férmagan att gora
nagot & mjuktrafikrummet tycksi stort sett saknas.

Det andra som slagit mig med Ana Valdés artikel & att det sa ofta & humanis-
ter, konstnérer - och andra, icke trafikexperter - som bidrar till den offentliga
debatten. Trots att trafiken - och kommunikationerna generellt - spelar sa stor
roll for varaliv och, framforallt, for stadens liv. Hur kan det komma sig att vi
lamnat sa stor del av "tolkningsutrymmet" & andra - icke trafikexperter?
Skams vi for vad vi astadkommit? Har vi inte svaren eller ens nagra synpunk-
ter? Det & klart att vi har, men det & kanske s att vi inte har den helhetsbild
som vi kénner behovs.

Intresset for staden har sedan Valdés artikel (inget orsakssamband) okat kraf-
tigt. Trafiken spelar en forhallandevis viktig roll i debatten, men trots allt fort-
farandei forsta hand nar det galler att tillfredsstalla bilismens krav patillgang-
lighet och framkomlighet (hoppas jag hor en del protester). Hallbarhet och ut-
hallighet &r fortfarande bara honnorsord. Det géller inte minst trafiksakerhet.
De stora och svéra fragorna nar det géller sakerhet i staden - antal bilar och,
framforallt kanske, bilars hastighet - klarar man annu inte av att tackla. Tabara
Lund som ett av manga exempel. Politikerna brékade om ifall man skullein-
kludera ringgatorna nér man skulle inféra en zon med 30 km/h i centrum.
Ringgatorna - med de klart hogsta hastigheterna - kom inte med och en utvér-
dering visade att hastigheternainte andrats alls efter infGrandet.

Trafiksakerhet som fristdende kvalitet spelar nog i de flestafall en vadigt un-
derordnad roll. Och det & ju inte s underligt egentligen. Vi kan tala mycket
och varmt om trafiksékerhet, men vi har mycket svart att forsta eller kiinna vad
det handlar om. Flera tusen dodade och svért skadade per &r i Sverige forvand-
lar vi som individer till ndgonting som inte angar oss; "det hander inte mig". Vi
kinner inte (den mycket lilla statistiska) risken - varken i magen eller i hjarnan
- och &n mindre kanner vi en férandring av den. Ett av de fatillfalenanér en
kansla av osakerhet pa grund av trafiken verkligen spelar en roll f6r manni-
skors beteende & nar barnféradrar upplever att barnen utsatts for stora risker
pagrund av bilar som kor alt for fort réatt utanfor bostaden. Det &r ett av fa ex-
empel pa att forandringar kan ske pa grund av upplevd trafikosakerhet. Men
det &r ett undantag. | Ovrigt & sakerhet oftast ett diffust samlingsbegrepp for
framkomlighet, bekvamlighet, tillganglighet och "annat"! Féga uppmuntrande
for nagon som vill "sdljatrafiksakerhet". Det gor det naturligtvis ocksa svart
for bedlutsfattare att verkligen engagera sig - och satsa en del av sin prestige.
De &r ju inte mer ah manniskor de heller.

Hér finns en av de stora utmaningarna for oss trafiksékerhetsforskare. Trafik-
osakerhet &r inte ett tillrackligt stort och uppenbart problem i vardagen, och
darmed &r det ocksa svart att fa gehor for atgérder. De upplevs oftasom in-
skrankningar i var framkomlighet och rorelsefrinet "bara" for att forbéttra nd-
got som vi redan tycker & branog.

Nér det gdller forskningens roll tror jag att det ar just hdr som en stor del av
problemet finns. Trafiksakerhetsforskningen har spelat en alldeles for obetydlig
roll i utvecklingen av staden. Trafiksdkerhetsforskningen i staden har i allt for
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hog grad utgétt fran den traditionella forskning som utvecklats for landsbygds-
forhallanden. Dér sakerhet i forsta hand definierats som ett olycks- eller
olycksriskproblem. Olyckan har varit det viktigaste kriteriet. Det har gallt
forskningen i staden ocksd. Med hjép av olyckor har vi modellerat och forsokt
beskriva forandringar i sakerhet, effekter av dtgarder, etc. Forskningen hittills
har i alt for liten grad tagit hansyn till den oerhdrda komplexitet som karakte-
riserar stadens trafik har jamfort med den pélandsbygden. Och alla de olika
behov och motstridande intressen som finnsi staden. Trafiksakerhetsforsk-
ningen i staden har darfor stétt allt for ensam, utan att kunnavaramed i sarskilt
hog grad nér det galler utveckling av staden. Forskningen har bara |angsamt
narmat sig de annorlunda krav som stadens trafik kréver. Mycket kortfattat kan
den hittillsvarande utvecklingen av (den aktiva) trafiksakerhetsforskningen be-
skrivas pa med hjélp av foljande nyckelord:

Tidse- | Miljé Trafikant- Individfo- | Sdkerhets- | Paverkans- |Inblandade
pok grupp kus kriterier form discipliner
"I bor- |landsvag | bilister vuxna, olyckor, re- | lagstiftning | vagingenjorer,
jan" barn gelefterlev- statistiker
nad
"Ett vag, gata | bilister, vuxna, olyckor, be- | kampanjer, |vagingenjorer,
tag mope- barn, aldre |teenden, utbildning, statistiker,
sedan" dister, trygghet propaganda, | trafiktekniker,
motor- Overvakning, | beteendeve-
cyklister trafikplane- | tare, psykolo-
ring ger
(SCAFT)
"ldag" |vag, gata | bilister, vuxna, olyckor, be- | 6vervakning, | vagingenjorer,
i staden | oskyd- barn, ld- |teenden, propaganda, | statistiker,
dade tra- |re, funk- konflikter, utbildning, trafiktekniker,
fikanter |tionshind- |trygghet trafikplane- | beteendeve-
rade ring (nat- tare, psykolo-
klassifice- ger, social-
ring) psykologer,
kommunika-
tionsexperter

Tab 1: Nyckelord for beskrivning av den hittillsvarande trafikséakerhetsforsk-

ningen

Man kan visserligen se fran tabellen att forskningen har breddats kraftigt, och
ocksai viss grad tagit upp fragor som ror stadens trafik. Det stora problemet ar
att en for stor del av forskningen varit enfacklig. Darigenom har den allt for
sdlan kunnat bidratill en tillrackligt bred kunskap och forstaelse av problem
som & forknippade med stadens specifika behov - jdmfért med landsbygdens.
Déarmed har ocksa utnyttjandet av kunskapen blivit allt for rapsodisk och ofull-
standig. Inom enskilda omraden finns stor kunskap. Det géller t ex bade inom
psykologomradet liksom inom vissa delar av sociologin och inom trafikteknik.
Vi vet mycket om hur ménniskor reagerar - riskkompensation och liknande fe-
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nomen - och vi vet hur vi bor kommunicera med manniskor for att fa dem att
reagera, och vi vet ocksa hur vi skall fatrafikanter att bete sig annorlunda (sak-
rare) med hjalp av trafiktekniska atgarder. Men, vi vet inte hur denna kunskap
bor kombineras for att erbjuda en hjdp vid planering - i vid bemérkelse - av
staden. Och vi vet @&hnu mindre om vilkatyper av processer som kan startas for
att implementera bra dtgérder.

Staderna befinner sigi en brytningstid. De & val medvetna om att "nagot maste
goras'. Jan Sdderstrom intervjuadesi senaste KFB Kommuniké under parollen
"La méanniskorna aterta staden". Men vad kan man gora &t problemen pa
transportgatorna och hur kan man géra mjuktrafikrummet mjukare, och kan
man flytta transportgator till mjuktrafikrummet? Det & fragor som allt fler
kommuner brottas med. Svérigheterna belyses av situationen pa "nya' Horns-
gatan i Stockholm. Ett nytt cykelfdt har anlagts. Det &r livsfarligt stér det i tid-
ningen. Ar det? Vem & det som péstér det? VVad tycker cyklisterna? Vad tycker
bilisterna? Paverkas framkomligheten, kapaciteten for biltrafiken? Vad sager
politikerna? Pallar de for trycket? Till och med en sa enkel atgard som detta
vacker manga fragor, och vem kan svara pa ett fullstandigt - holistiskt - sétt pa
alafragorna, och darmed kunna besvara fragan om det & en "bra dtgard".
Visst finns det mycket kunskap - och manga metoder for att ta fram ny kunskap
- for att belysa problemen pa Hornsgatan, men problemet &r att vi inte har mo-
deller for att ge ett samlat omdome, som t ex kan vaga olika kvalitetsaspekter
mot varandra, inte kan ta hansyn till de intressemotséttningar som finns och
inte tar hansyn till de maktpolitiska aspekterna. Bara for att namna nagra fakto-
rer som borde inkluderasi en fullsténdig utvardering/modellering.

Hornsgatan &r bara ett litet och enkelt exempel. Komplexiteten vaxer naturligt-
vis exponentiellt nar vi forsoker besvara liknande fragor for hela systemet. |
staden - jdmfort med landet - handlar det i mycket hogre grad om intressekon-
flikter genom att allas behov inte kan tillfredsstédlasi lika hdg grad som vi
trodde det var mgjligt nér vi byggde ut bilsystemet pa 60- och 70-talen. Nu
gdller det att hittaformler for att optimera olika gruppers 6nskemal och krav pa
framkomlighet, tillganglighet, trygghet, sékerhet, tystnad, avgasfrihet, skonhet
och trevnad. Grupperna & manga och har olika kraft att framfora sina krav och
onskemdl. Bilpendlare, allabilister, cyklister, gdende, kollektivresenarer, dldre,
barnféradrar, boende, alla har de sina behov och 6nskemal.

Det blir uppenbart att forskning kring stadens trafikrel aterade problem inne-
haller en mangd olika aspekter. Min uppfattning & att om trafiksakerhetsforsk-
ningen skall kunna bidrai den viktiga omdaningsprocessen av staden, maste
den omorienteras och breddas, och ocksa skaffa lampliga nya partners. For det
forstamaste "det gamla" trafiksakerhetsbegreppet breddas. Varfér satsar vi inte
paatt utveckla ett nytt samlingsbegrepp for de kvaliteter som har mer eller
mindre direkt samband med det gamla begreppet, till exempel vilbefinnande.

Det talas ofta om trafikosakerhet som ett folkhiilsoproblem. Dahandlar det
om béde fysiskt, psykiskt och socialt valbefinnande. Det traditionella trafiksa
kerhetsbegreppet - olyckor eller olycksrisk - skulle fa en viktig plats genom att
ett visst minimum av fysiskt vabefinnande & en grundforutséttning for ett gott
psykiskt och socialt vabefinnande. Det & - numera - gavklart att du inte bor-
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de dodas eller skadas svart nér du ror dig i trafiken. Det finns ett starkt sam-
band mellan det fysiska, psykiska och sociala vé befinnandet. Ju storre fysiskt
hot som trafiken utgor, desto svérare & det att uppna en god psykisk och social
hél sa.

Behovet av att fa ett mer samlat grepp om olika val befinnandeaspekter kan
belysas pa ett utmérkt sétt med hjalp av det markerade Gvergangsstéllet. Lars
Ekman visade for éver 10 & sedan att risken pa dvergangsstallet var hogre &én
om det inte fanns ndgon atgard alls. Problemet har varit att resultaten bara
mycket langsamt har fatt genomslagskraft. De flesta planerare man talat med
sager nat i stil med att "det & ju omajligt, nog maste...". Visst det forefaller
omgjligt. Det &r just det som & poéngen. Lars slutsats var att fotgangarna kan-
de sig skrarei sitt revir, dvs det markerade Gvergangsstéllet. Men Gvergangs-
stéllet kom till for att minska olycksriskerna, inte 6ka fotgéngarnas trygghets-
kansla. Inte s lange det gick ut dver olycksriskernai allafall. Aven med ett val
fungerande vé befinnandekriterium, hade vi sakert brottats med problem, men
vi hadei alafall uppmarksammat problematiken pa ett mycket tidigare stadi-
um, det ar jag saker pa. Och som sagt, detta &r bara ett av méangder av exempel
dér det finns olika typer av samband mellan objektiva och subjektiva faktorer.

En satsning pa folkhal sobegreppet skulle ge trafiksakerhetsforskningen méjlig-
het att bli en viktig ssmmanhallande del i arbetet med att bygga upp kunskap
om trafiken i staden. Det skulle ge forskningen manga av de dimensioner som
behovs. Och det skulle ge naturligare férutséttningar for forskning 6ver disci-
plingranserna och en majlighet att ge forskning kring stadens problem en tyd-
ligt annorlundainriktning &n den traditionella trafiksékerhetsforskningen. Ned-
an ger jag exempel panégraav de viktigaste fragestallningarna som forskning-
en maste arbeta med:

o Olikakvalitetskravs (s&kerhet, trygghet, framkomlighet, tillganglighet,
etc) samband med behovstillfredsstéllel sen.

e Vilkametoder och modeller fran den etablerade forskningen ar anvandba-
rafor att studera, analysera och sammanvéga olika kvalitetsaspekter?

e Vilkasamband finns det mellan olika dtgarder som anvéands idag och olika
kvalitetsaspekter.

e Hur kan vi syntetisera allaintressen, behov och kvalitetsaspekter? Hur kan
vi véga dem mot varandra och optimera? Gar det att skapa ndgon form av
"vélbefinnandeindex"?

e Kan vi anvanda samhallsekonomiska modeller som uppfyller allakrav pa
att tillfredsstélla alla de olika behov som finns och dér vél befinnandein-
dexet kan inkluderas? Finns det andra beslutsmodeller som passar béttre?
Hur kan man ta hand om intressemotsattningar?

e Hur kan modellerna goras operationella och verkligen anvéndai det prak-
tiska bedlutsfattandet?

e Vilkastyrmede finns och hur kan de anvandas for att optimera map olika
behov och intressen?

e Sambandet mellan olika "positiva upplevelser” av sitt forflyttande (trygg-
het, bekvamlighet, spanning, attraktivitet) och beteenden/sdkerhet i form
av risker for skada. N&r samvarierar de och nér motverkar de varandra
(beteendemodifiering, riskkompensation).
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e Vilkenroll spelar stadens gestaltning och estetik ur va befinnandesyn-
punkt?

e Hur ser morgondagens trafik i staden se ut? Vilken roll har bilen, kommer
gaendet och cyklandet kunnafa en vasentlig roll i transportsystemet?

o Vilkenroll spelar stadsstrukturer, lokalisering etc?

e Vilkapositiva och negativa effekter kan IT tankas hai staden?

Upprakningen visar tydligt att det finns manga fragestallningar av vasentligt
olikakaraktar. Den indikerar ocksa att manga av fragestallningarna maste
kombineras och harmoniseras, sa att forskningen skall kunna bidra med en till-
réckligt ssmmansatt bild for planering av staden med hansyn till dess trafik.

Upprakningen visar ocksa att behovet av insatser fran olika discipliner &
mycket stort. Det &r, i perspektiv av upprakningen, forvanande att t ex sociolo-
ger spelar en sa underordnad roll i dagen trafikforskning. Det samma géller for
statsvetare och organisationspsykol oger. Sambandet mellan fysisk status och
rorlighet har kommit allt mer i fokus. Det finns mycket kunskap host ex id-
rottsfysiologer, men kopplingen till stadens forutséttningar for méanniskor att
kunna - och vilja- gaeller cykla, saknas nastan helt.

Né&r det géller "ren trafiksdkerhetsforskning”, som framfoérallt trafiktekniker
och psykologer arbetar med, finns det en hel del forskning som beskriver olika
fenomen och effekter, men - aterigen - den &r ofta for begrénsad i sin kontext.
Ett bredare angreppsétt skulle - som jag ser det - antligen ge trafiksdkerhet en
aktiv roll i stadens planering. Det skulle ge helt nya mgjligheter att bygga full-
sténdiga modeller. Idag bygger vi modeller for praktiskt taget varje kvalitets-
aspekt for sig; buller, avgaser, olyckor, otrygghet, irritation, véantetider, reshas-
tighet, framkomlighet, kapacitet. Poangen &r att nar vi utgar fran ett folkhal so-
perspektiv, upptacker vi att de hor vadigt intimt samman. Buller och avgaser
genereras av biltrafik och deras hastighet. Dessa variabler har ett starkt sam-
band med olyckor, trygghet, irritation, och ocksa med vantetider, reshastighet,
kapacitet, mm. Tillsammans kan de ge dvergripande métt pa stadens kvalitet.
Sadarfor tror jag att en omorientering av trafiksakerhetsforskningen fran
olyckor/skador till vélbefinnande skulle kunna gora denna forskning central for
forskningen kring staden och dess trafik. Den skulle kunna producera det kom-
pletta set av beroende variabler som kravs som underlag for all forskning kring
de olika fragestéllningar som finns pa listan ovan.

Den stora fragan & naturligtvis hur vi skall kunna astadkomma en syntes av
forskningen sa att den kan ge det nddvéandiga holistiska perspektivet. Jag tror
att det krévs en helt ny ansats - fran KFB och Végverket i dettafallet. Det som
behovs & en bred temaforskning som grund. | den skulle forskare fran ala
ténkbara discipliner samarbeta kring utvecklingen av olika scenarier for sta-
denstrafik. Dessa scenarier skulle successivt kunna utvecklas med hjdp av ny
kunskap som kommer in fran olika delprojekt, som drives en- eller flerdisci-
plinart beroende pa behov. Dessa delprojekt genereras efter hand i temaforsk-
ningen som definierar - och prioriterar - behovet av olika forskningsinsatser.

Temat skulle vara rullande under manga &r. Huvudansvaret skulle ligga paen
central grupp med forskare. Denna grupp maste ges administrativa, ekonomis-
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ka och organisatoriska forutsattningar att arbeta pa ett effektivt sétt. Med da-
gens I T-majligheter bor det ga att ordna bra och effektiva arbetsformer. Grup-
pen skall ocksa ha som ansvar att initiera diskussion och debatt och kundet ex
med jamna mellanrum anordna seminarier eller workshops for att pa ett effek-
tivt satt fain synpunkter och nyaidéer i arbetet. Viktigt i detta arbete & att de
olika disciplinerna verkligen konfronteras med varandra, bade i fraga om me-
todval och allmén forstaelse av sammanhang. Det finns embryon till sddan
konfrontation, men i allt for begrénsad skala.

Detta & mina synpunkter. Jag ser fram emot diskussionen!

Diskussionsfragor

e Finnsdet konsensus kring mina pastaenden om "trycket pa staden"?

e Ar vébefinnande ett méjligt och anvandbart kriterium for att inkorporera
traditionell trafiksékerhet i ett vidare begrepp, anpassat till forskning om
staden och dess trafik? Gar det att skapa nagon form av "véa befinnandein-
dex"?

e Kan vi anvanda samhéllsekonomiska modeller eller finns det andra be-
slutsmodeller som passar béttre?

e Vad behdvs for att gbra modellerna operationella och verkligen anvéndai
det praktiska bed utsfattandet?

e Hur viktig &r forskning kring bilismen for forstaelse av trafiken i staden,
och hur viktig &r forskningen kring gang- och cykeltrafik? Borde forsk-
ningen intensifieras nar det galler "stadshilen"? Kommer det finnas en s&
dan?

e Hur kan tvarvetenskaplig forskning initieras och stimuleras eller tvingas
fram?

e Vilka"nya" discipliner borde inkorporerasi forskningen kring staden och
trafiken? Varfor?

e Kan vi hjdpaforskningsbeviljande myndigheter att prioriterai den om-
fattande forskning som behovs?
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Nationell och europeisk trafiksdkerhetsforskning - kom-
plettering, konflikt eller stimulans?

AsaErsson
Transport DG, EU-kommisionen

Notera att synpunkternai detta foredrag & mina egna, och representerar inte
automatiskt EU-kommissionens officiella standpunkter.

Trafiks8kerhetsarbetet inom EU har under nittiotalet varit en av de prioriterade
fragornainom den gemensamma transportpolitiken (Common Transport Poli-
cy, CTP) som drivs av vara respektive landers transportministrar tillsammans
med EU-kommissionen. Var nya transportkommissionér, Loyola de Palacio, en
spansk tidigare konservativ politiker, har ocksalyft fram TS som ett av sina
prioriterade omraden. Och vilken politiker med gjalvaktning kan undga att gora
det nar 42.000 méanniskor dor pa Europas végar varje ar? Loyola de Palacio har
dock ett stort ansvarsomrade, hon ska férutom transportfragor ansvara for
energifragor samt kommissionens kontakter med Europaparlamentet, ndgot
som kan gora att hon far lite tid for transportfragorna jamfort med den tidigare
kommissionédren, Neil Kinnock. Och &en om man i varje offentligt tal hor siff-
ran 42.000 déda namnas, kéanns det som om ala politiker sdger det, men att
gemene EU-medborgare inte & medveten om att trafiken skulle vara nagot
egentligt hél soproblem. N&r man pratar trafik och hésa handlar oftast diskus-
sionerna om utslapp och langsiktig paverkan pa miljon.

Om trafiksakerhet ar en alltid aktuell politisk fraga vore det synd att séga att
trafiksdkerhets-forskningen & hogre prioriterad &n annan transportforskning.
Vi kan trots alt konstatera att trafiksdkerhet har en egen platsi transportforsk-
ningsprogrammet och att det inte ifragasatts om forskningsresurser ska spende-
ras inom detta omrade nér det diskuteras omprioriteringar eller nya satsningar.

1 EU:s trafiksikerhetspolitik

1.1 Trender inom EU:s transportpolicy

Tidigare har trafiksékerhetsarbetet varit inriktat pa att harmonisera EU-
landernas lagstiftning och att skriva direktiv (och de & manga) for att stétta
den gemensamma marknaden. Kommissionens vag-TS-enhet &r kanda for att
leda hela DG Transports " antal-direktiv-téavling”. Generellt sett kan man séga
att den enhetliga transportmarknaden finns (férutom framst inom jarnvagsom-
radet), och man kan séga att de flesta beslut om lagstiftning & tagna, det hand-
lar nu om regel efterlevnad i respektive land. De frégor som nu & pa dagord-
ningen &r riktiga surdegar, dar det & vissa medlemslander som & pareja kolli-
sionskurs och ingen 16sning verkar finnas inom réckhdll (ex. helgforbud for
|asthilstransporter, arbetstider). Det & ocksa, &n en gang, under framtagning ett
direktivforslag om harmonisering av blodalkoholnivaer i medlemslanderna.
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| och med Amsterdamfordraget har EU-parlamentet fatt storre inflytande, bl a
inom transportomrédet. Tidigare var rédet (dvs medlemsstaternas regeringsre-
presentanter) ensamt maojliga att besluta (efter ibland langa forhandlingar i oli-
ka kommittéer), men nu ska parlamentet konsulteras och deras asikt har storre
vikt. Detta kommer att fa komplikationer inom transportomradet. Vissa befarar
att de mest triviala forandringsforslag kan kommaatt drasi langbank.

Inom trafiksdkerhetsarbetet kommer ofta subsidiaritetsprincipen upp som ett
argument for eller emot aktivitet inom ett omrade. Subsidiaritetsprincipen in-
nebar att verksamheten ska bedrivas pa lagsta majliga niva, sa nara medbor-
garna som mgjligt. Detta kan ibland anvandas som en ursdkt av EU-kollektivet
for att inte gora ndgot i vissa kansiga fragor, men oftare anvands principen av
medlemslander som inte vill att kommissionen légger fram for kontroversiella
forslag eller forsoker paverka det man anser vara en nationell angel dgenhet.

En trend &r att man generellt gar mot mer frivilliga 6verenskommelser mellan
industri och myndigheter, det tar for 1ang tid att drivaigenom forordning-
ar/direktiv dér alla medlemslander inklusive parlamentet maste vara delaktiga.

En annan majlig trend &r olika sétt att forsoka vacka medborgarnas efterfragan
av t.ex. trafiksékerhet, milj6 (jamfor t.ex. gen-manupulerad mat i Stor-
Britannien). EU & dock mest inriktad pa kampanjer, t.ex. viaMTV, och har
inte tagit steget att aktiveramedia for att forsoka skapa debatt. Ett undantag &r
delaktigheten i Euro NCAP som man anser vara strategiskt viktigt och mycket
effektivt.

1.2 TS-programmet for 1997-2001, ”Okad viigtrafiksiikerhet inom EU”:
Avrapportering och nya prioriteringar

| det femariga TS-programmet som presenterades i april 1997 identifierades
mer an 60 &tgardsomraden som klassadesi tre huvudgrupper:

1. Insamlaoch spridainformation

2. Initieraoch stodja agarder for att undvika olyckor, med fokus pa mansk-
liga faktorer

3. Initieraoch stodja atgarder for att minska konsekvenserna av olyckor nar
de intr&ffat

Detta program har setts 6ver under 1999 och en rapport dér nya prioriteringar
definieras hdller for tillfallet pa att foras genom beslutsprocessen i kommissio-
nen och i parlamentet. Bakgrunden till detta &r att Parlamentet och Europeiska
Radet efterfragade en ranking av prioriteringar redan nér programmet presente-
rades 1997. Detta har nu genomforts baserat pa ol ycksreduceringspotential och
kostnadseffektivitet for dtgarderna, men tar ocksa hansyn till ett antal andra
kriteria som &r svérare att kvantifiera sdsom europeiskt mervérde, politisk
genomforbarhet och social acceptans.
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De &tgarder som rankats hogst for de kommande &ren och som bor fa prioritet
pAEU-niva &r:

L

Euro NCAP: fortsatt publicering av ranking

2. Atgardande av sérskilt trafikfarliga platser och forlétande infrastruktur: ta
fram riktlinjer

3. S&kerhetsbaltesanvandning och fastséttning av barn: kampanjer och lag-
stiftning

4. Alkohol: lagstiftning och information om regel efterlevnad

5. Hastighetsbegransare for |éttare fordon (3,5-12 ton): lagstiftning

6. Fotgangarvanlig fordonsdesign: lagstiftning

De dérefter hogst rankade atgarderna &r potentiella prioriteringar, som dock
kraver ytterligare forskning for att tareda pa hur stor kostnadseffektiviteten &r:

7. Medicinska standarder for korkort

8. Korkorttester

9. Obligatoriskavarselljus

10. Paverkan av medicin paforarbeteende
11. Efter-krock atgarder

Samt, stédjande atgarder som har erhalit hég ranking:

12. CARE databasen
13. Integrerat informationssystem om trafiksakerhet
14. Forskning om fordonsstandarder och telematik

1.3  Varfor finns inga trafiksiikerhetsmal pa EU-niva?

Det & och har varit ett sténdigt krav frén intresseorgani sationer och andra att
EU ska sitta konkreta, métbara, uppfoljningsbara mél for trafiksakerhet. Aven
kommissionen gavaaér i princip intresserade, men av framst politiska sk an-
ser man sig inte kunna presentera ett sddant forslag. Kommissionen kan inte
driva en fraga som politiskt sett & sakandigt eller déar man emotser sa stora
svarigheter att faigenom sitt forsdag. Det var infor senaste beslutet om europe-
iskt TS-program (1997) endast Sverige som drev fragan om att sitta upp kon-
kreta europeiska TS-mal. Man kan ocksa forklara det med att det & en subsidi-
aritetsfraga, att TS-mdl ska séttas pa nationell nivafor att inte medlems ander-
na ska kunna krypa ur sina respektive egna ansvar samt att trafiksakerhetspro-
blemen inom unionen & saolika stora. Det finns en till majlig egentlig orsak,
ansvariga pa kommissionen vill inte medverkartill att sétta upp konkreta EU-
mdl, for man vill inte darefter ta ansvar for dessamal och darmed bli stélldartill
svars for eventuellaicke uppfylldamal.

2 Trafiksikerhetsforskning

2.1 EU:s transportforskning

Transportforskning gérs inom Ramprogrammen (for nérvarande femte rampro-
grammet for forskning och utveckling), inom COST (European Co-operation in
the field of Scientific and Technical research) samt till viss man inom budgeten
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for TEN-T (Transeuropeiska nétverk — transport). Inom COST och TEN-T
finns dock mycket liten del som handlar om trafiksékerhet.

Ramprogrammen &r fyra-ariga och genomfors till storsta del genom att det ut-
lyses ansdkningsomgangar dér intresserade forskargrupper/konsortier presente-
rar en ansokan. Trafiksdkerhetsforskningen finns spridd till olika delar av ram-
programmet, t.ex. i form av forskning om fordonssakerhet eller ny utrustning
for att méatadroger i blodet.

COST fungerar sa att de medlemslander som &r intresserade samlas kring en
gemensam fraga, ett projekt definieras, men forskningen genomfors och finan-
sieras nationellt. Kommissionen finansierar ett samordningssekretariat och star
for publicering av rapporter mm.

Inom TEN-T skaingen egentlig forskning genomforas, men de studier som dar
gors ligger ofta nara utvecklingsproj ekt eftersom det & implementering som

asyftas.

2.2 Vad ir positivt och negativt med EU-forskningen?

Forskning fungerar som "banbrytare” politiskt. Ofta kansliga fragor kan |6sas
inom forskningen eller &minstone inledningsvis tas upp déar. Faran & nér pro-
jekten och de som definierar forskningsprioriteterna (om de inte & desamma
som politikernal beslutsfattarna) gar for langt och klart forbi vad som &r poli-
tiskt majligt, da blir det bakslag.

EU:s transportforskning klart politiskt orienterad. Dettainnebér att priorite-
ringar & definierade av och resultaten ar efterfragade av vara policyenheter och
forskare avkravs stalningstaganden, tydliga resultat och deltagande vid info-
rande. Detta & positivt och stimulerande.

Men, det tar for lang tid att fa fram anvandbara resultat. Forskning som definie-
ras utifrén dagens politiska prioriteringar &r langt fran att hinna vara verk-
ningsbara och ge konkreta resultat for politikerna som & ansvarigaidag.

Ett problem &r den begransade krets som forskningen genomférsinom. Det &r
lite av en akademikers debatt inom TS 1 Europa, psykologer diskuterar med
psykologer, fordonsingenjorer med fordonsingenjérer. Det finns behov av stor-
re blandning av kompetenser och utbyte av idéer och genomfoéra forskning och
deltai inférande tillsammans.

Metoder for utvardering av projektforslag fungerar professionellt och enligt val
utarbetade regler. Har finns en del idéer att ta efter.

Projektformen "tematiska nétverk” & populdra. Innebér inte ny forskning utan
syftet &r att samla de som forskat/forskar tillsammans med beslutsfattare for in-
formationsinsamling, gemensam diskussion, initiera enklare studier, imple-
menteringstrategier etc. Bra forum for att konfrontera politiska beslutsfattare,
forskare, industri och tjanstemén
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2.3  Nyss genomford och pagaende trafiksikerhetsforskning i 4:e ram-
programmet

Projektnamn forskningsdmne

ADRIA Frontal impact dummy development
ARROWS Safety at roadworks

CERTIFIED Impairment testing (drugs, medecine)
Compatibility Car crash compatibility

DUMAS Urban traffic safety management
ESCAPE Enforcement of traffic laws

GADGET Guidance, education and new technology
MASTER Speed management

PROMISING Vulnerable road users

ROSITA Roadside drugs and medecine testing
SAFESTAR Safety guidelines for road design
STAIRS In-depth accident investigation database
TSM Traffic Safety Model — safety declaration for modern cars

Information om dessa projekt finns pa:
http://europa.eu.int/en/comm/dg07/extra/

Kontaktperson pa EU-kommissionen, Transport DG ar René Bastiaans tel +32
22994115.

2.4  EU trafiksikerhetsforskning: aktuella fragor i 5:e ramprogrammet,
forindringar de senaste aren

De traditionella EU-forskningsfragornainom trafiksakerhet &r forskning om
hastighet, alkohol/droger och sékerhetsutrustning. Tidigare har resultaten ofta
resulterat i nya direktiv, men idag handlar det mer och mer om att visa pa goda
exempd , viss ny teknikutveckling och att tafram bevis for behov av harmoni-
sering av nationell lagstiftning.

Nagra nya aktuella forskningsfragor idag ar:

- Enhanced coach and bus occupant safety (projekt startar januari 2000)

- Improved frontal impact protection through a world frontal impact dummy
(projekt startar januari 2000)

- Design av struktur fér databas for djupstudier av olyckor (ansokan som-
maren 2000)

- Tunnelsékerhet (ansbkan senast mars 2000)

- Kostnadsnytto och kostnadseffektivitet : utvarderingsverktyg for trafiksé
kerhets- och miljoétgarder (ansbkan sommaren 2000)

- Foraresfysiskalamplighet och fysiska skick (ansokan senast mars 2000)

- Metoder och « performance measures » for att utvarderalangsiktig saker-
hetspaverkan av ny fordonsteknik inklusive HMI for végtransport (anso-
kan senast mars 2000)

Femte ramprogrammet (har just startat) ar i dagslaget mest fokuserat pa upp-
foljning av fjérde ramprogrammets forskning, konsolidering av resultat och att
fortsétta det som blev bra.
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De senaste &ren ser man en generell andring fran ingenjorsinriktad TS-
forskning (fordon, infrastruktur) till en svag storre viktning mot human factors
och safety management dvs hur man driver sékerhetsarbete i generellatermer.

Information om anstkningar, prioriteringar etc inom 5:e ramprogrammet finns
p& http://cordis.lu/growth

2.5  Olika léinders strategier for hur man deltar i EU-forskning inom
transportomradet

Tyskland: ingen statlig motfinansiering ges (EU finansierar i princip 50% av
ett projekt) utan finansiering kommer fran industrin eller fonder. BAST har
egnaforskningspengar och deltar i EU-forskning som man anda skulle ha gjort
sidva. Tyskland har oproportionellt 1agt deltagande i EU-projekt. Tyskland s&
ger sig g gilla EU-forskning som man tycker ofta har for lite europeisk mer-
varde, och tycker att det & fel att EU-forskning ersétter nationell forskning.
Holland: ger stark statlig finanisering. Manga forskningsinstitut deltar aktivt i
ansokningar och projekt. Tar oftainitiativ till att bilda konsortier och tar pasig
rollen som projektkoordinatorer (SWOV, TNO m fl).

Sverige: forskare svarar (oftaVTI) pa forfragningar om deltagande, tar inte sa
oftaegnainitiativ. Vissa svarigheter finns med motfinansiering (normalt ca
50% nationell finansiering krévs, galler g hogskolor och universitet) p.g.a.
oklara ansvarsforhdlanden (KFB/VV/etc).

3 Forslag

Ett delmal for svensk trafiksikerhetsforskning: Svensk TS-industri ska bli
bist i viirlden

Varfor inte? Vi har redan idag flera varldsledande producenter, Autoliv, Volvo,
Scania for att namnanagra. Vi bor kunna skapa ett innovativt klimat och natio-
nellt samarbete for att utveckla nya produkter och tekniska lGsningar och sprida
idéer, kunskap och genomférande pa konsultbasis. Det skissade forslaget om
ett samgaende mellan KFB och Nutek teknik kan kanske vara en inspirations-
kallafor finansiering av ett sddant initiativ.

Motiv for deltagande i EU-forskning

- Internationell forskning ger nationellt erkannande

- EU-forskningen kan i vissafall ses som en extra finansieringskélla och en
mojlighet att fa storre genomslag for de fragor som vi som nation behover in-
ternationellt stod for (t.ex. Euro NCAP)

- Vid paradigmskiften (ex. nollvisionen) & det extra viktigt med breda per-
spektiv och att lara av andra. Aven om vi i Sverige generellt har en hdg stan-
dard patrafiksakerhetsarbetet, finns lokala l6sningar i manga europeiska lander
som & mycket avancerade och framéatstravande.

Att se upp med

- Nollvisionen &r i dagslaget oforstaelig for mangalander och forskare. Om
forskning kring nollvisionen ska kunna gérasi europeisk miljo krévs ett inle-
dande missionsarbete pa politisk och expertniva. Alternativt att valja ut delar
av nollvisionen som & generella och dér andraléander har liknande problem.
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- Europas lander har olika mognadsgrad och trafiksakerhetsproblemen kan se
mycket olika ut i olikalander. Utmaningen ligger i att finna de gemensamma
problemen.

- Svenskar kan (pa grund av att vi & relativt duktiga patrafiksakerhet) ibland
uppfattas som delvis gé@vgoda och lite for ofta lyfta fram Sverige som det goda
exemplet

EU-forskning kontra svensk forskning

- Vi bor haen nationell strategi for hur vi ska agerainom transportforskningen.
En strategi dér vara prioriterade forskningsfragor framgér, vem som paverkar
var och nér etc.

- Vi bor gemensamt gora en nationell prioritering av deltagande i strategiska
EU-projekt och avsatta pengar for vissa europeiska forskningsfragor som kan
gobrasi samarbete med andra EU-lander istéllet for enbart i Sverige eller i en
liten krets av |ander.

- Vi bor vajaut forskningsfragor dar Sverige (K FB/departement/trafikverken
m fl) stéttar vara forskare att initiera och driva EU-samarbete.

- Vi bor gora kontinuerliga nationella utvarderingar av resultat av EU-
forskning inom trafiksakerhet.

Projektform att ta efter fran EU-forskning

- Skapa tidsbegransade sa kallade " tematiska natverk” som en del av vara
forskningsprogram. Syftet ska vara att samla olika aktorer som kan diskutera,
samlainformation och konfronteras med existerande forskningsresultat.

Resultatspridning och implementering av EU:s forskningsresultat.
Dettaverkar dltid varalika svart att astadkomma. Jag fored & att vi i Sverige:
- tar fram och i vissafall dversétter existerande sammanfattningsrapporter inom
vidare tematiska forskningsomraden, t.ex. fordonssakerhet. De ska vara | &tt-
|asta och ha besl utsfattare som malgrupp.

- gavaarrangerar svenska seminarier som presenterar sutsatser fran europeis-
ka grupper av projekt, och inbjuder ansvariga forskare att ge sin bild och hur
resultaten kan inforasi Sverige

- stottar svenskt deltagande pa” breda’ konferenser, dvs for flera transportslag,
som ETRB, for att stimulera vara svenska forskare att sprida och hamta hem
resultat samt att lara oss fran hur andra transportslag arbetar med sékerhet

Omraden som kan vara nycklar for att skapa forindring

1 Skapadebatt kring trafiksékerhet och folkhdsa (jfr genmodifierad mat, di-
oxinskandal, galna ko-gjukan)

2 Barni sdkerhet— barnfokus kan vara ett mgjligt sétt att fokuseraEU:s TS
arbete

3 Automobilklubbar/touring clubs kan vara de som sétter press. Starkai
manga EU-lander, manga medlemmar, bra nétverk. Likasa andra sorters
konsumentorgani sationer.

4 Starkare koppling krdvs mellan forskning, via praktiskt TS-arbete till den
politiska nivan. Jamfor t.ex. det arbete som gorsinom ETSC (European
Traffic Safety Council) som dels tar fram egna rapporter dels agerar starkt i
debatten och forsoker informera och paverka politikernai Europaparla-
mentet s de & uppdaterade innan besluten skatas.
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Tema 3: Transportovergripande jam-
forelser

Fragor av foljande slag bildade bakgrund till féredrag och diskussioner i temat
om transportévergripande jamforel ser.

Vilkanya perspektiv Oppnas nér vi studerar olikheter mellan transportslag,
eller likheter? Vad kan osdkra transportslag léra av sakra?

Vilka & de intressanta skillnaderna i siikerhetsstrategier? Flyg och tag har
inriktats pa aktiv sakerhet — att forhindra olyckor, aven tillbud. For vagtrafiken
har den framgangsrikaste strategin varit inriktad pa passiv sakerhet, att elimine-
rasvarare skador. Denna &r ocksa utgangspunkt for nollvisionen. Varfor dessa
skillnader? Vad kan vi léra av alternativa strategier?

Hur hanteras nollvisionerna i andra transportslag som flyg, jarnvag osv.?
Forskningsperspektiv med sikte pa vagtrafiken? Vad ger systematisk bench-
marking nér det galler teoribildning, modeller, metoder? Kan erfarenheterna av
skadeprevention inom exempelvis tavlingssporterna bidra med nagot?

Vad menar vi med trygghet, ett begrepp som spelar stor roll inom flyg, tdg och
farjetransporter? Hur hanteras trygghet inom dessa trafikslag? Pa vilket satt
hanger sékerhet och trygghet ihop i vagtrafiken, interagerar? Vad & problemet
—for lite trygghet eller for mycket trygghet? Vad ar forskningsbart? Vilka
trygghetsfragor tar marknaden hand om och vilka kan det offentliga ha ansvar
for?
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Ar trafiksdkerhetsforskningen en ankdam? Nagra forsok
till utblick

Ola Svenson
Psykol ogiska institutionen, Stockholms universitet

Trafiksékerhet kan sesdelsi ett makroperspektiv (samhélle, organisationer,
producenter av transportmedel etc), delsi ett mikroperspektiv (enskilda forare
av buss, bil, tag, fartyg, flyg, passagerare, persona etc). En klassisk uppdelning
av systemen i vagtrafiken utgorsav fordon-, vag- och forarsystemen. Har bor
ocksa omvarldssystem (samhélle, producenter av tjanster och fordon etc) 1&gg-
astill. Enviktig tesi detta bidrag ar att trafiksakerhet alltid ytterst maste sesi
ett systemperspektiv fran makroniva for att forstas palagre nivaer. Kunskap
om processer palagre nivaer (fel som manniskor gor, tekniska forutséttningar
etc) maste altid foras upp till makronivafor att trafiksystemet som helhet skall
kunnaforstds och i sin tur utnyttjas for riskanalyser i trafiken.

Om man ser pa vagtrafiksystemet i stort i Sverige &r det med tanke paallaolika
aktorer och omfattningen ett effektivt och forhallandevis sakert system.

Det har gjorts olika uppskattningar av den genomsnittliga kostnad som laggs
ner for att radda ett liv inom olika omraden - ocksainom véagtrafiken. Sa har
man t ex berdknat kostnaden for ett liv som réddas genom bilinspektionens
verksamhet eller genom att sdnka hastigheten pa vagarna. Sadana véarden anses
sedan kunna jamforas 6ver olika aktiviteter. Aven om den direkta kostnaden
kan beraknas &r det ofta svart att berdkna effekten i antal liv som réaddas (gar
dock brainom vissadelar av trafikomradet som hastighet) genom en viss &t-
gard.

Resultaten av sadana har jamforelser visar altid att ett réddat liv far kosta olika
mycket beroende pa omrade och vems liv det & som réddas. Detta beror delvis
paatt var spontana upplevelse av risk (riskperception) och riskacceptans varie-
rar mellan omraden och att samhéllets resursfordelning delvis avspeglar dessa
vara gemensamma upplevelser. De intuitiva riskuppfattningarna skiljer sig ofta
fran experters som har faktiskt sakunderlag och normativa modeller att falla
tillbaka pa. Speciellt intressant &r ju nar experter och politiker - allmanhet har
olikasyn parisker. Dagaller det for experterna att forsta allméanhet och politi-
ker.

Om framtiden

Forskning & framtidsorienterad. Forskningen syftar till att fafram kunskap
som kan liggatill grund for en framtida kunskapsbild som &r relevant i framti-
den. Darfor maste en framtidsbild liggatill grund for varje 1angsiktig forsk-
ningsplanering.

Framtidsbilder kan skapas med scenarier som bygger pa olika antaganden. Nar
vi utan anal ytiska hja pmede forsoker forutsaga framtiden har vi allaen ten-
dens att (1) altfor mycket forankra oss vid det bestaende, (2) extrapolera med
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hjalp av ett oftast alltfor kort tidsavsnitt bakét i tiden, med t ex baratre
"avlasningar” bakat i tiden av en viktig variabel (ekonomi, bilférsajning,
olyckor etc) och (3) att folja andras tolkningar av de skeenden som helatiden
finns. Bakat i tiden kan hogkvalitativ statistik gardera mot varaintuitivartill-
kortakommanden, men framat i tiden hja per ingen statistik utan grundantagan-
den som kan ifragasattas.

Alltsabor vi se upp med att inte taga for givet att det bestdende (t ex villkoren
for den hoga trafiksakerheten i vart land) kommer att besta eller att tendenser i
omvarld eller vagtrafiksystemet kommer att fortskrida sd som man tror nu.

For nérvarande tycks omvérlden ekonomiskt, politiskt och socialt drivas mot
en modell som liknar deni USA. Vilka konsekvenser far detta for transportsy-
stemen?

Alternativt kan denna utveckling komma att brytas och vad sker da med trans-
portsystemen och trafiksakerheten? Vilken beredskap skall man halla for de
olikafallen?

Framtida hot mot trafiksékerheten som den nu & och majligheter till forbétt-
ring blir da naturliga forskningsteman.

Orsaker till olyckor: Fran fokus pa teknik via operator till organisation

Det har visat sig att man vid introduktion av nya tekniska system finner att de
flesta olyckorna beror pateknikfel. Efter en viss mognad av tekniksystemet
flyttas fokus till operatéren som stér i direkt kontakt med tekniken. Efter ytter-
ligare nagon tid forflyttas s intresset till organisationen som star bakom och
ger forutsattningarna for tekniksystemet och operatdrerna. Inom végtrafiken
har man hitintills fokuserat paforare, fordon och vég, men tenderat att betrakta
organisationer bakom trafiksystemen som mindre betydel sefulla.

D& systemen och analysen av dem mognat sa sker incident och olycksanalys
med hjdlp av alladessatre perspektiv. Sdhar t ex jag §éav utarbetat AEB me-
toden (Accident Evolution and Barrier Function Model; Svenson, 1991, 1999)
som har tillampats i karnkraft- och trafiksammanhang (Végverket Region
Stockholms undersokning av dodsol yckor).

Olycks- och incidentrapportering kan ge vérdefulla bidrag till trafiksdkerheten,
men de maste da anal yseras med en metod som &r tillfredsstallande ur system-
synpunkt. Alltsa maste allatre faserna precrash, crash och postcrash varamed i
analysen av varje handelse och handel sen maste anal yseras ur sdval operattrs
(forare), fordon, vég och organisatoriska perspektiv. Direktiven att uteslutande
&gnasig a crashfasen i Véagverkets undersokningar av dodsolyckor kan enligt
min mening ledatill ineffektiv forskning om man till minsta kostnad vill fa
fram effektiva motatgéarder oavsett var i olycksforloppet de kan finnas.

Nedan ges ett exempel pa den grafiskadelen av en analys av en singelolyckai
en AEB analys.
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General description of the accident

A car is driven northwards on a highway in daylight. The surface of the road is wet from a
strong shower of rain with pools of water. The driver isin the left lane after having passed car.
While the road curves to the right, the driver intends to bring the vehicle back into the right

lane. During the maneuver the car skids and the driver looses control. The car spins around and
goes backwards off the road ending up on the roof.

Human factors system Technical system Comments
PSF /1
Driver missjudges the 112 Theroad isincorrectly
situation/risk. < constructed, pools of /1. Correct theroad way
water |eft on the road /2. Education
PSE v
Driver drivestoo fast — fC; Is driven too
* 113
. /I3. Education, or physical
Ehrlva Stmak&s atoo —P tCar f(;k;tanges lanes obstacle, to make it impossible
arp steering maneuver 00 to change lane

* 114

Back tyres are too worn

* 115

Worn bumper +
heavy load

Y

Car skids

Y

Car spins round

* 116

Personal injury +
car damage

/4. Change back tyres

/5. Improve bumper

/16. Seat belt,
Air bag?

Figur 1. Den grafiska beskrivningen i en AEB analys av en singelolycka. Till vanster

anges mojliga barriarer som skulle ha kunnat férhindra olyckan eller mildra konse-
kvenserna.
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Miljorisker

Hela den tekniska utvecklingen har sava fordelar som nackdelar. Bland de se-
nare finns miljoférandringar. Nér det géller kérnkraften &r det i forsta hand
skada genom radioaktivt utsldpp som man vill kontrollera snarare an enskilda
operatOrers eventuella olyckor (som tas om hand av yrkesinspektionen etc).
Nér det galler transporter finns berakningar av bil och béttrafikens utsl &pp etc.

Né&r jag kring 1980 gjorde en undersokning av hur Volvo behandlade sékerhe-
ten hos sin produkt bilen, fann jag att i miljéavseende underl&t Volvo att intro-
ducera den katal ysator som de redan hade i bilarna som sdldesi Kalifornien.
Detta kan tyckas konstigt om man inte betraktar de band som fanns mellan bil-
producenter i Europa sinsemellan och med oljeindustrin. De restriktioner som
finns och kan uppsta for en bibehallen transportsakerhetsniva i Sverige &r ett
mycket kansligt omrade att studera men avgorande. - (Davarande svenska stat-
liga transportforskningsrad var t ex inte intresserat av att stodja dennatidiga
studie av Volvo; Svenson, 1984).

Om risk och siikerhet i andra system

Fram till 60-talet anvande man deterministiska ingenj6rsmetoder for att klara

sakerheten. Om man byggde en bro eller bil gjorde man hdllfasthetsberakning-
ar, lade pa en sikerhetsmarginal och kunde sedan ga vidare. Det egentliga ge-

nombrottet for probabilistisk risk- eller sakerhetsanalys (PRA eller PSA) kom

forst pa 70-talet och dai samband med kéarnkraftens utbyggnad.

| en PRA analys utgar man fran det system som skall analyseras och beskriver
detta system i logiska trédstrukturer av méjligafel som kan ledafram till en
olycka. Resultaten redovisas i sannolikheter for att en olyckaav en visstyp
skall intréffa. Sadana analyser kan goras for planerade system for att fa en upp-
skattning om deras svagheter och styrkor innan de skapas. Men @ven sedan sy-
stemen &r i drift kan dessa analyser anvandas for att se hur t ex forandringar
kan paverka sskerheten.

Inom kérnkraften har s8kerheten haft en allt 6verskuggande prioritet. Ekono-
min har varit god och det har aldrig varit en fraga om ekonomi nér det gallt att
vidmakthdlla en hdg sakerhetsniva. Nu har omvérlden for karnkraften forand-
rats drastiskt genom att elmarknaden har sldppts fri for ekonomiska krafter. El-
priset &r ibland salagt att elproduktionen inte & |6nsam som forr och kéarn-
kraften har i relation till vissa andra el producenter htga produktionskostnader.
Elpriset i Norden tenderar att varalagre én i 6vriga Europa. Parallellt med detta
finns ocksa en 6kad " outsourcing” - tjanster upphandlade av konsulter enligt
en av tidens féretagstrender.

Konsekvenserna av detta for karnkraftsakerheten dterstar att se. Detta exempli-
fierar ett system som har en forandrad omvarld (som egentligen skulle krava
mycket mer resurser till Statens karnkraftinspektion enligt min mening) och
darigenom andra forutséttningar att klara sékerheten. M otsvarande forandringar
kan forutses inom transportomradet.
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Inom flygtrafiken har sékerheten varit av stor betydelse. Genom den 6kande
trafiken nérmar man sig kapacitetstaket och det finns risk for att man kan
komma att anvanda sdkerhetssystem (t ex varningar via datorprediktioner om
forestéende kollision mellan tvaforetag vid bibehallen kurs) i storre utstrack-
ning vid rutindrift (det gor att man har forstort en ” barriarfunktion” som kan
fanga upp skeenden som gar mot olyckor).

Nar man i USA avreglerade flygtrafiken fick man sa smaningom ett okat antal
incidenter. Till slut tréffades (enligt riskanalysens informella nétverk) ledande
chefer for olika bolag for att sdtta stopp for den sdkerhetsurholkande priskon-
kurrensen. Oligopol eller monopol kan varaillafér ekonomisk teori, menintei
ett sakerhetsperspektiv med en stark samhdllelig reglering. Ansvarsfordel ning-
en blir ofta ganska klar med ett fatal aktorer som gor storavinster vilket |amnar
utrymme for sakerhetstankande och sakerhetsdtgarder.

For narvarande finns internationel It mycket forskning om flygsakerhet. Den
behandlar framfor allt flygforare och trafikledning. | vilken utstréckning un-
derhdl av flygplan, trafikledning och organisation undersoks vet jag g.

Trafiksystem och riskanalys - nagra tankar

Av praktiska skdl kan man dela upp landsvéagstrafiken i privatbilism, frakt-
godstrafik och busstrafik. Till detta kommer transporter via bét, flyg och spar-
bunden trafik. Eftersom de olika trafikmedlen alla transporterar gods och indi-
vider & de naturligtvis beroende av varandra.

Man kan hdr méarka att privatbilismen inte har professionellaforaretill skillnad
fran ovriga (med undantag for nojesbatar). Saval olycksstatistik som forsk-
ningsintresse kan i nagon man reflektera detta. Generellt géller att individer
och samhélle accepterar atminstone 100 ganger storre risker (riskacceptans) att
do vid aktiviteter som regleras av den exponerade §alv. Darfor kan det vara
svart att fa gehor for okad sakerhet om privatbilismen uppfattas som
"gavvad’.

Viigtrafik som system - Den framtida forandringen av landsvags- och stadstra-
fik innebér bland annat att ett nytt systemtankande kommer att framtvingas. Jag
tanker dat ex padet planerade tunnelsystemet i Stockholm och pa teknikinfly-
tande som - utan egentlig uppgifts- eller funktionsanalys driver fram ny infor-
mation fran landsvéagstrafiken och kontrollrum dit informationen fors. Dettai
sin tur kréver riskanalyser av ett annat slag an de som varit gangse inom trafik-
sakerhetsomradet (t ex riskanalyserna av Ringen och Sodra Lanken). | dettafall
har gangse riskanalys anvants med tillampning patunnelsystem.

En riskanalys av Muskotunneln som jag varit med om att genomfora visade pa
t ex den stora betydelsen av kontinuitet vad gdler underleveranttrer for saker-
heten. Ingen ekonomisk modell fér anbudsforfarande tar nyanserad kvantitativ
hansyn till "dold kunskap”, dvs, det dér att man vet att den pumpen brukade
fungera sd hér, de hér sensorerna brukade visa fel s hér, tunneln har dessa ka-
raktéristika och man bor kontakta den och den personen om man vill hareda pa
det och det. Har finns ett angel &get forskningsomrade.
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VAGVERKET
REG STOCKH
VAGVERKET MUSKOBAS
VTC VAKTEN
- - MUSK® RADDN
SODERTORNS STYRKA
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S0s PROD TUMBA
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TOLIS BYRAN
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SL BUSS SWEB BASENS | [FARLIGT GoDS | |FARLIGT Gops | |FARLIGT GODS
PERS TRANSP BASEN ANNAT YRKES PRIVAT
PERSONTRP SKOLBUSS
PRIVAT

Figur 2. En Oversikt av de system som interagerar med Muskdtunneln maj

1998.

Busstrafik som system - Om utvecklingen g&r mot en amerikanisering av
samhaéllet inklusive transportsystemen, kommer busstrafiken att 6ka med en
okad andel resenérer fran de samst stéllda samhdIsklasserna. De ekonomiska
villkoren for busstrafiken kan komma att bli hardare och detta kan komma att
tasig uttryck i minskande marginaler vad avser bussar, utrustning och férarut-
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nyttjande. Ju stérre ekonomisk press, desto mer av trafiksakerhetsmarginalen
kan komma att utnyttjas (t ex genom trétta forare eller eftersatt underhall).

Vilka ar de nodvandiga villkoren for en bibehallen bussakerhet, och vilka &r
hoten mot denna? Vilka sékerhetsmarginaler har man idag? Hur far man indi-
katorer pa att sakerhetmarginalen haller pa att forverkas?

Tagtrafiksystemet - De redan existerande hoghastighetstagen innebér for-
modligen en storre dodsrisk for en passagerare om en olycka skulle intréffa &n
det tidigare |angsammare systemet. Okningen av tagtrafiken (inklusive lokal-
tagtrafiken) och effektiviseringen av den kan ocksa medfdra 6kade risker.
Denna formodan kan bara styrkas eller forkastasi ett projekt som innehdller
systematiska riskanal yser.

Banverket och de tagforetag som bedriver trafik utgor tillsammans ett system
vars sakerhet borde analyserasi ett systemperspektiv. D& kan man ocksafa
skattningar av forandringar i sékerheten som en funktion av viktiga parametrar
(t ex malprioriteringar, dgande, underleverantorer, underhdl och kompetens).
Om jag inte minns fel finns det redan enskilda riskanalyser av X- 2000 vagnar-
na som kan granskas och integrerasi en sadan systemdvergipande analys. Vi-
dare genomfors en manniska-teknik-organisationsutvardering av forarhytter i
Banverkets regi. Genom att konsekvenserna av en tagolycka med ett hoghas-
tighetstdg och t ex pendeltdg kommer att bli mycket stora, kommer media och
allméanhet att bli mycket aktiva om en sadan stor olycka skulle intréffa. Varfor
inte gna forskningsresurser pa att skaffa den kunskap, som da kommer att ef-
terfrégas - i forvag?
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Figur 3. Feltrdd som visar felkombinationer som kan leda till brand i Muskdtun-

neln.

Marina transportsystem - Efter Estonia olyckan har §6sakerheten blivit ak-
tuell. Utredningen om olyckan forvrangdes genom politiska forvecklingar - det
fanns inget allméant accepterat analysforfarande som alla parter ansag objektivt
och som kunde anvandas direkt, syndabocksteorin svavade 6ver vattnen och
nationell prestige liksom medias utnyttjande av olyckan férsvarade formodli-
gen utredningen. Sava sakerhetskulturen (som & ungefér: ” den uppsattning
attityder, rutiner och beteenden som en organisation har och som har relevans
for sakerheten”) inom den marina sektorn skiljer sig fran andra sektorer. Risk-
analyser i forvag hadet ex formodligen resulterat i livbatar som kan sankas,
angora och tas upp igen av de storafarjorna for dmsesidig riskreducering mel-
lan farjorna. (Férjorna gar i konvoj och sa dven nér Estonia gick under - hon
hade dock genom sin hogre hastighet hunnit nastan en timme framfér de andra
men var synlig helatiden fran Vikinglinjens efterfoljande farja, om jag minns

rétt.)

Inom transportforskningen har den marina sakerheten for personfarjor manga
uppgifter framfor sig enligt min uppfattning. En ansats med riskanalys inklude-
rande manniska teknik och organisation kan hér tillfora vardefull kunskap.
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Forarna i landsvigstrafiken

De ledande principerna for manskligt beteende kan sigas vara foljande: (1)
manniskor beslutar och handlar pa grundval av hur de sjdva uppfattar den in-
formation som nar dem, (2) méanniskor beter sig ”som forragangen” - vanan &r
den starkaste determinanten av beteende, (3) méanniskor gér ”som andra gor” -
om vi far ledning i andras beteende foljer vi det utan nérmare eftertanke och
det kan ségas vara den nést starkaste determinanten, (4) manniskor gér som de
tror férvantas av dem och (5) manniskor gér som de bedlutar efter att hainfor-
mation i ett eller nagra fa avseenden och bedomt dem i relation till sinavéarde-
ringar, attityder och/eller behov.

Olika aktorer ar medvetna om att forandringar av attityder och varderingar pa
sikt kan forandra vanor och beteendet liksom forstarkning av ndgra av de andra
sociala principernai onskad riktning.

Ur sakerhetsperspektiv ar det alltsa nodvandigt att en forare far information
som han/hon tolkar sa att sékerheten maximeras. Den uppfattning man intuitivt
har om den tidsvinst man gor genom att htja medel hastigheten 6ver en stracka
uppskattas systematiskt fel om man inte far korrigerande information (effekten
av hastighetshdjningar i hastighetsregister dver 80 km/h dverskattas systema-
tiskt). Har har foraren en risk att grunda sin 6nskade hastighetsniva (hastighets-
ansprak) pa felaktig information. Den bilproducent som sdljer pa hastighet bor
undvika att avsl6ja denna fel aktiga forestélIning liksom han bor nedvéardera det
positiva sambandet mellan olyckor och hastighet.

Volvos 740 serie byggdes, enligt uppgift, s att nér bilens sakerhetsmarginal
for vaghallning kom néra, skulle féraren uppleva att bilen fick allvarligt for-
samrade vaghal I ningsegenskaper och pa sa sétt varnaforaren langt innan bilen
sléppte vaggreppet. Har utnyttjades systematiskt forarens subjektivainforma-
tion for okad sakerhet redan langt innan den obj ektiva sakerhetsmarginalen
forbrukats.

Forare som vill félja trafikregler och forare som inte vill - Anledningen till
Overtradel ser av trafikregler kan hanforas till de principer som styr manskligt
beteende. Det finns forare som har varderingar att folja reglerna, men som av
andra skd inte gor det och andra forare som vill 6verskrida dem for att na vissa
mdl. Till den forst kategorin kan man rékna den som missar ett vagmarke och
till den andra kategorin den som systematiskt Gverskrider hastighetsbegrans-
ningar med t ex 20 km/h. Det & olikatyper av atgarder som behovs for dessa
typer av forare.

Till exempel kan en forare vilja hdlladen gallande hastighetsgransen mot bak-
grund av behov och vérderingar, medan bilforaren bakom honom/henne ge-
nom kort lucka signalerar att hastigheten bland trafikanterna bor vara hogre. Pa
sa sétt kan medel hastigheten genom social influens komma att drivas upp.
Nodvandiga dtgarder & hér att genom 6vervakning eller trafikdtgarder ta ner
hastighetsanspraken hos den senare foraren (eller &minstone genom flerfalts-
vag seftill att han kommer undan).
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En riskanalys av en enskild persons transportarbete - | trafikforskningen
kartlagger man ofta riskernafor olyckai olika miljoer. Man undersoker ocksa
risker for olika delpopulationer (t ex aldre forare). Om man foljer ett angrepps-
sétt frén andra omraden med riskfyllda aktiviteter skulle man ocksa kunna fo-
kusera pa en enskild trafikant t ex en pendlare och berdkna nér de storstaris-
kernafinns for honom/henne. Exempelvis skulle man kunna fa resultat av ty-
pen att nar du nu arbetat intensivt mandag till torsdag och &ker hem pators-
dagsnatten i bilen sa &r risken under hela veckan storst danar du ar 2 mil hem-
ifran.

Fordonen

Fordonskvaliteten halls uppe genom inspektioner och forarnas underhdll. Ge-
nom att bilprovningen har fungerat bra under manga ar har den invaggat ossi
sakerhet. Vi tror ndgonstans att sakerhetstillstandet skulle besta dven utan bil-
provningen. "Theillusion of safety”.

Vilka &r indikationerna pa att sakerheten avtagit om den nu gor det med t ex de
hérdnade konkurrenskraven? Detta & en intressant fragestallning som inte bara
besvaras av bilprovningens statistik utan helst skall undersokasi fét. Vad be-
tyder t ex de 6kande avgasmolnen fran langtradare pa Essingel eden (subjektiv
iakttagel se som bdr verifieras), vad betyder det faktum att fardtjansten har bilar
i bruk som luktar olja och avgaser inuti (egen upplevelse) men har all mekanisk
och elektronisk utrustning intakt?

Det finns tidigare positiva samband mellan kvalitetsaspekter (t ex korrekta
bromsar och andra av bilprovningen g provade komponenter) som féréndras
ndr omgivningsstrukturen férandras.

Vilka omgivningsstrukturer kommer att forandras som far konsekvenser pa
fordonens sakerhet - kanske till och med de nytillverkade (jmf hundkojan)?
Vad kant ex enframtida allt fattigare minoritet och en allt rikare minoritet
betyda for trafiksakerheten (om den tidigare ndmnda utvecklingen mot ett sam-
hélle som det i USA kommer att fortskrida)?

Vigtrafiksystemet

Jag har redan tidigare namnt att vagtrafiksystemet bor analyseras som ett sy-
stem och séttasini ett makroperspektiv for att fa en forstaelse av sakerheten i
systemet.

Avslutande kommentarer

Av det foregdende framgar att andra verksamheter inklusive flyg och tag tar ett
storre grepp pa sakerheten och ser en olycka som en kedja av fel och misstag
som leder fram till den negativa handelsen. Utvecklingen kan hejdas vid manga
tillfdlen (jmf AEB metoden, Svenson, 1991, 1999).

Nollvisionen har lanserats for att ge vagledning for trafiksékerhetsarbetet och

representerar ett positivt ténkande med en stravan att helatiden gora verksam-
heten sékrare. Hur vé idén farit i mediakan jag inte beddma, men det &r ju all-
tid en risk for kritik nér man sétter ett mal som inte kan rediseras fullt ut. Men
t ex fredsrorel sen skulle forlora kraften om man inte pa motsvarande sétt stallt
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upp ett i manga stycken orealistiskt mal. - Och fredsrorelsen i Sverige har ju
overlevt manga olika epoker utan att utplanas eller ens férhanas.

| andra verksamheter har man ibland en sannolikhetsgrans for en olycka som
inte far Overskridas (t ex i USA dér risken for hardsmaltainte far dverskridaen
viss sannolikhet per reaktorar. Ibland har man ingen s&dan gréns, men vissa
kriterier for vad som far forekomma och inte. | andrafall aterigen arbetar man
med " As low as reasonable possible risk” kriteriet. Vad skulle detta betyda for
mal séttningen inom trafiksakerhetsforskningen? Skulle det kunna legitimera
lagre stéllda krav?

Referenser
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Varfor bedomer vi risker sa olika?

Sven Ove Hansson
Avdelningen for regiona planering
KTH, Kungl Tekniska Hogskolan, Stockholm

1. Riskanalys

Mot slutet av 1960-talet utvecklades en ny disciplin som fatt namnet riskana-
lys. Analyser av risker fanns redan tidigare pamangahdll, bl ainom trafikom-
radet men den nya enhetliga disciplinen fick ett starkt genomslag och har p&
verket tankandet inom en lang rad olika tillampningsomraden.

Riskanal ysens korta historia kan ssmmanfattas med fem nyckelbegrepp eller
om man s vill modetermer.® Den forsta av dessa & acceptabel risk. Manga av
de tidigaste studiernainom riskanalysen syftade till att bestéammaen niva av
“risk”, dvs av det forvantade antalet dodsfall, som &r accepterat eller som borde
varadet. En vanlig metod var att jamféra nya teknol ogiska risker med risker
som méanniskor allméant accepterar i sinavardagdliv. Det framgick dock snart
att man inte kan bedéma hur godtagbar en risk &r utan att ocksa ta hansyn till
den nytta den & férenad med.

Né&sta steg var risk-nytto-analys. Med detta brukar avses att man kvantifierar
saval riskerna som nyttan med en teknisk foreteel se. Det sammanvagda vardet
(nyttan minus risken) anvands som kriterium for om foreteelsen i fraga ska ac-
cepteras eller inte. Den vanligaste kalkylmetoden &r att vardera forlorade mén-
niskoliv och andra negativa konsekvenser i pengar, sa att de kan vagas mot
ekonomiskavinster. Det visade sig emellertid snart att varken allméanheten eller
andra bedl utsfattare vill géra sammanvagningen mellan ekonomi och risker pa
det séttet.

Nasta steg var studier av riskperception, som var mycket pd modet under det
tidiga 1980-talet. Man | & forsokspersoner fyllai frageformul&r dér de rangord-
nade olika risker. Deras rangordning ansags representera den “subjektivaris-
ken”. Den jamfordes med det forvantade antalet dodsfall fran riskfaktorernai
fraga, den “objektiva’ risken. Skillnaden tolkades som tecken pairrationalitet
eller pabrister i “perceptionen”.

Det fjarde nyckelbegreppen &r riskkommunikation, dvs utvecklandet av meto-
der for att paverka méanniskors uppfattningar om risker. Man brukar anse risk-
kommunikation framgangsrik om den har lett till att ménniskor anpassar sin
“subjektivarisk” till den “objektivarisken”.

Det femte och just nu “heta” nyckelbegreppet &r tillit (trust). Man har upptéackt
att allmanhetens uppfattning inte ar sa latt att andra genom kommunikation.

% Defyraforstaav dessaredovisasi Harry Otway, “ Experts, Risk Communication, and Democ-
racy”, Risk Analysis 7:125-129, 1987.
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Detta verkar sammanhanga med bristande tilltro till informationsbérarna, t ex
foretag och myndigheter. En omfattande diskussion har utbrutit om hur tilliten
kan Okas.

Gemensamt for dessa fem modevagor i riskforskningen ar att de bygger pa
foljande grundforutssttningar.*

1 Det finns ett objektivt svar pa hur stora olikarisker &r i jamforelse med var-
andra

2 Genom att tillfraga experter kan man fatillgang till detta objektiva svar.

3 Experternas metod att berdkna den objektiva risken bygger pavantevar-
desmaximering (maximering av férvantad nytta), dvs man multiplicerar
sannolikheten for en risk med dess svarighetsgrad, och att anvander detta
vantevéarde for att jdmfora risker.

Allmanhetens uppfattning om risker skiljer sig ofta radikalt fran de bedom-
ningar som kommer fram ur en sddan vantevardesanalys. Vi vérderar t ex dods-
fallsrisker i flygtrafik och vagtrafik mycket olika. Det traditionella synsattet pa
sadana skillnader &r att betrakta dem som utslag av ménsklig irrationalitet. Det
har stor betydelse for samhallsplaneringen om detta & en korrekt karaktérise-
ring eller €. Skavi planera, och fordela resurser, for sakerhetshdjande atgarder
i enlighet med vantevardeskalkyler eller i enlighet med almanhetens bedém-
ningar? Finns det en objektiv sanning i fragan som vager tyngre én den all-
manna opinionen?

Enligt min mening har riskforskningen hamnat i en atervandsgrand. Arbetshy-
potesen att allmanheten &r irrationell verkar inte att leda vidare. Vi maste sokai
andrariktningar. Jag ska nu forsoka forklara varfor jag anser att vi ar i en ater-
vandsgrand och indikerai vilken riktning vi bor ga for att ta oss vidare.

2. Tre perspektiv pa risker

Lt osstill en borjan se ndarmare pa standardtekniken i riskanalys, vantevardes-
analys.® Det basta argumentet for att anvanda denna teknik &r att den & en
tamligen saker metod att maximera utfallet palang sikt. Antagt ex att det for-
vantade antalet dodsfall i trafikolyckor inom ett omrade blir 300 per &r om s&-
kerhetsbalten ar obligatoriska och 400 per & om de &r frivilliga. Givet att dessa
siffror & korrekta, kommer ungeféar 100 fler personer per ar att dodas i det se-
nare an i det forrafallet. Nar vi véljer ett av bedutsalternativen, vet vi om det
kommer att ledatill farre eller till fler dodsfall i trafiken @n det andra alternati-
vet. Om vart mal &r att minska antalet trafikdodade, sa kan detta mal — tack
vare de stora talens lag — uppnas med rimlig sakerhet genom att man maxime-
rar den forvantade nyttan (dvs minimerar den forvantade skadan).

Att detta argument &r tillampligt beror pa det stora antalet vagtrafikolyckor,
som leder till att sSlumpeffekter jamnas ut palangre sikt. Argumentet &r dar-
emot inte giltigt for fallvisajamforelser mellan unika eller mycket séllsynta

* For en mera utforlig diskussion av riskanalysens forutséttningar, se Sven Ove Hansson, “The
false promises of risk analysis’, Ratio 6:16-26, 1993.

® Se ocksa Sven Ove Hansson, “A Philosophical Perspective on Risk”, Ambio, 28:539-542,
1999.
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héndelser. Antag t ex att vi har ett val mellan att forhindra tva slags olyckor i
gofarten. Det ena & en stor olycka med en sannolikhet om 0,000001. Om den
intraffar kommer 500 personer att d6. Det andra & en mindre olycka, med en
sannolikhet om 0,001 som kommer att ledatill att en person dér. | dettafall
kommer slumpeffekter inte att jamnas ut som i det forrafallet. Vi vet inte, nar
vi véljer det ena bedlutsalternativet, om det kommer att ledatill fler eller farre
dodsfall an om vi hade valt det andra alternativet. | ett sddant beslut, betraktat
som isolerat beslut, finns det inga tvingande skal att maximera den férvantade
nyttan. Andra bedlutsregler kan varalikarationella. Sat ex kan det vararimligt
att valja bedutsregler som ar forsiktigare 8n maximering av den férvantade
nyttan, i den meningen att dei storre utstrackning leder till att man undviker de
beslutsalternativ som kan fa ett mycket daligt utfall.

Icke desto mindre kan ett beslut i detta fall grundas pa en rimlig men merain-
direkt tillampning av beslutsregeln att maximera forvantad nytta (vantevardes-
maximering). Man kan ndmligen hainneslutit dettabeslut i en grupp av beslut
for vilken man har fattat ett dvergripande beslut (meta-beslut) om att i samtliga
fall maximera den forvantade nyttan.

Ju storre den grupp av beslut & som técks av en sidan regel, desto stérre blir
utjdmningseffekten. Men det finns en begransning for denna effekt, som vi kan
tydliggora med risker i krig som exempel.

Ett visst antal personer kommer att dodasi en kommande militér operation. For
en soldat som styrs av en 6nskan att §dv overleva, & detta en fréaga om allt-
eller-intet. Antingen dodas han, eller inte. Om han far tillgang till tillforlitlig
information som visar att 10 % av dem som ska deltai operationen kommer att
do, kan detta 6ka eller minska hans oro, men det tar inte bort osakerheten i fra-
gaom mdjligheten av att do i strid. For generalen, som 6vervager méjliga
framtida forluster i strid, kommer déaremot dennainformation —om den &r till-
réckligt tillforlitlig — att kraftigt reducera osékerheten. For honom, kan vi anta,
ar det antalet dodade personer som réknas. Det gor ingen skillnad om han
skickar ivag 2000 soldater pa ett uppdrag dar 10 % kommer att dodas eller 200
soldater pa ett uppdrag som med sakerhet leder dem allai doden. Hans Gver-
vaganden &ger rum pa en aggregerad niva, dar mycket av osdkerheten paindi-
viduell nivaraderas ut eftersom individerna &r utbytbara.

Ju stérre armé som generalen kommenderar, desto storre blir utjamningseffek-
ten. Mera almaént: ju stérre den grupp av beslut & som técks av en sidan regel,
desto storre negativa konsekvenser kan jamnas ut. Det finns dock en grans for
utjdmningen (eller, annorlunda uttryckt, for tillampligheten hos de storatalens
lag). Risker for extremt skadebringande handel ser, sdsom ett karnvapenkrig
eller en varldsomfattande miljokatastrof, kan inte jamnas ut ensi det hypotetis-
kagransfall daallt manskligt bes utsfattande skulle ske enligt principen om
maximerad forvantad nytta. Ingen mansklig “genera” kommenderar en armé
storre an jordens befolkning. | fall som dessa finnsingen utjamningseffekt med
manskliga métt métt. Den finns enbart — om vi savill — for 6desgudinnan som
ser varldar komma och g Det finns darfor inte heller ndgot skal att bygga
riskbedémningen i dessa @renden pa en vantevardesprincip.
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Riskanalytiker brukar i regel se risker ur generalens snarare an ur soldatens
perspektiv. Det forekommer rentav att de anlagger 6desgudinnans perspektiv,
till synes utan att se ndgot problematiskt i detta.® Allmént sett behdver detta
inte allsvarafel. Beslutsfattare, t ex i riskfragor, skavara opartiska, och till-
méta alla méanniskors liv samma vikt. Generalens perspektiv astadkommer just
detta.

A andra sidan & den totala dominansen for detta perspektiv i den offentliga
diskursen om risker langt ifran oproblematisk. Stuart Hampshire har traffande
papekat att de mentala vanor som uppstar genom ett beslutsfattande byggt pa
opersonliga berakningar kan ledatill “en grovhet och okénslighet i den mora-
liska kénslan, en avtrubbning av kansligheten och ett undertryckande av indi-
viduell urskillnad och medkansla’.” Méanga riskrel aterade frégor & foremal for
beslut bade pa en kollektiv nivafor vilken generalens perspektiv ar |ampat och
paen individuell nivafor vilken det inte alls ar lampat. Darfor behdver det som
jag hér har kallat soldatens perspektiv fa en storre platsi den offentliga diskus-
sionen om risk.

3. Problemet med sjilvrefererande sannolikheter

Soldatens perspektiv skiljer sig fran generalens bl a genom att sannolikhets-
kalkylen inte pa samma sétt reducerar osakerheten i det forra perspektivet som

i det senare. Forskning om manniskors riskuppfattning visar ocksa att vi inte
allslater oss styras av sannolikheter i den utstréackning som vi enligt vantevar-
desprincipen skulle gora. Detta brukar i traditionell riskanalys uppfattas som ett
tydligt belagg for att vi inte &r sarationellasom vi borde vara.

Da bortser man emellertid fran att korrekta sannolikhetsuppskattningar inte
alltid &r lampliga som beslutsvagledning. Narmare bestamt & det ofta mycket
vanskligt att fatta beslut med utgangspunkt fran basta majliga sannolikhetsupp-
skattningar i fraga om framtida handelser som man sjdv kommer att paverka.
Ett par enkla vardagsexempel racker for att beldgga detta. Det & formodligen
inte klokt eller ensrationellt att vid aktenskapets ingdende kalkylera med den
statistiskt korrekta sannolikheten for att éktenskapet kommer att spricka. Att
resonera sa skulle uppfattas som resignerat eller oengagerat. Vi skulle ocksa
uppfatta det som egendomligt om en person som dvervager att sluta roka skulle
avsta med hanvisning till statistik om hur hog aterfallsfrekvensen &r. Ett even-
tuellt &terfall, kan det havdas, & nagot som man sjav kan forhindra genom sitt
handlande och genom mobilisering av den egna viljestyrkan. Att i ett sadant
fal resonerai termer om sannolikheter i stéllet for om foresatser framstar nar-
mast som ett St att avsaga sig beslutsformaga.

A andra sidan finns det ocksé fall d& det intuitivt verkar hogst rimligt att utga
fran korrekta sannolikhetsbedémningar av det egna framtida beteendet. Om jag

® Ett intressant exempel &r att Pentagon &minstone tidigare har anvant férvantad nytto-analys
for avvagningen mellan risken att utlosa ett kérnvapenkrig av misstag och risken att inte besva-
ra ett karnvapenanfall med samma motmedel. Se ME Paté-Cornell och JE Neu, “Warning Sy-
stems and Defense Policy: A Reliability Model for the Command and Control of U.S. Nuclear
Forces’, Risk Analysis 5:121-138, 1985.

" Stuart Hampshire, Morality and Pessimism. The Leslie Stephen Lecture 1972, Cambridge
University Press 1972, s. 9.
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Overvager att fortsatta kdra eller stanna och taen paus, verkar det inte fel att
utga fran statistiskt korrekta uppskattningar av sannolikheten att jag somnar vid
ratten (snarare &@n fran en optimism harledd ur goda foresatser och beslutsam-
het). Men kanske ska den éveroptimism som man ser i fall som detta mot bak-
grund av de fall dér det tvartom framstar som hogst |1ampligt att tanka om det
egnaframtida beteendet i termer av foresatser snarare an av sannolikheter.
Handlar det maéhanda om ett i och for sig rationellt tankemonster som fatt for
stort tillampningsomrade, snarare dn om ett i sig irrationellt tankemonster?

| vilkafall ar det tillradligt att utga fran sannolikheter respektive foresatser om
det egna beteendet? Tyvarr har jag inget svar att ge pa den fragan. Detta & en
spannande och outredd filosofisk fraga med stor relevans for risk- och saker-
hetsforskningen.

Men det jag framforalt vill férordai detta ssmmanhang &r att vi frangar den
gangse lattvindigheten med vilken allmanhetens riskuppfattning och riskbete-
ende klassificeras som irrationellt. Riskforskningen har mycket av |&ra av den
metodol ogi ska grundinstalIning som varit ett framgangsrecept i neoklassisk
ekonomin, namligen man i férsta hand ska forsoka forsta individers beteende
som rationel|t.®

4. “Risk” och “riskera”

Det géangse séttet att diskuterarisker & att betrakta dem som opersonliga och
isolerbara, fritt kringflytande entiteter av typen “en risk om en patusen att do i
en trafikolycka’ eller “en risk om en pa hundratusen att fa cancer av bekamp-
ningsmedel srester i maten”. Men detta & inte det sétt varparisker foreligger i
samhéllet. Vi har inte att gora med isolerade negativa konsekvenser, utan ris-
kernaingdr i storre komplex som &ven innefattar fordelar som i storre eller
mindre grad anses uppvéaga riskerna. Det har stor betydel se vem risken drabbar
och vilken relation de drabbade har till de nyttigheter som risken &r associerad
till. Risker &r inte nagot som bara finns; de & nagot som manniskor tar, som de
utsétter sig galvaeller andrafor. Det gor t ex skillnad om det & mitt eget liv
eller ndgon annans som jag riskerar for att tjanamig siav en férmdgenhet.

Man gor det darfor alltfér enkelt for sig ndr man objektifierar risksituationer
och betraktar risker som utbytbara storheter, vilka kan vaxlas mot varandra un-
gefér som pengar. Ofta borde vi analysera riskproblem med hjélp av verbet
“riskera’ snarare an substantivet “risk”. Verbet behdver ndmligen ett subjekt
och ett objekt. Antag t ex att Per kor pa motorvagen utan sakerhetsbalte. Da
kan vi saga: “ Per riskerar sitt eget liv”. Antag dessutom att han har sin ettériga
dotter med i bilen och att hon inte heller &r fastspand. Dakan vi konstatera:
“Per riskerar sin dotters liv”. Den moraliska skillnaden mellan dessa bada sak-
forhallanden forsvinner ur sikte om man i bada fallen reducerar sin beskrivning
av risksituationen till en sannolikhet for ett dodsfall.

Hur egendomligt det &n kan verka saknas &nnu anal ysredskap for att gbrareda
for enkla moraliska distinktioner som dessa. Vi behover utveckla beskriv-

8 En beslaktad princip & det som inom filosofin brukar bendmnas “charity”, namligen att man
grundligt ska forsoka finna en rimlig tolkning av en annan filosofs uttalanden innan man avfar-
dar dem som orimliga.
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ningsmodeller for att, utifran de ofta komplexa kausala relationer som &r invol-
verade i riskers uppkomst, klargora ansvarsforhallanden och andra etiskarela-
tioner mellan de inblandade.

5. Frivillighet

Men handlar detta inte bara om frivillighet och kontroll? Mgjligen till stor del,
men dessa begrepp &r inte alls sd entydigt bestdmda som man oftatror.

De flestarisker ar foremdl for bade individuella och kollektiva beslut. Om jag
bor i ndrheten av en htgspanningsledning, vilket enligt en del forskare miss-
tanks kunna medfora hélsorisker, sa beror min exponering for denna riskfaktor
bade pa mitt eget beslut om bosattning och pa samhélleliga beslut om kraft-
overforing och bebyggel seplanering. Om man véljer att |agga tonvikten pamitt
eget beslut, kan man havda att exponeringen &r frivillig och under min kontroll,
och att jag darfor salv & ansvarig for den. Lagger man déremot tonvikten pa
samhaéllsbesluten kan man i stéllet beskriva exponeringen som ofrivillig och
bortom min kontroll, och héavda att ansvaret finns pa politisk niva. Alldeles
samma resonemang kan foéras om véagtrafikrisker i de mangafall dar vagens
och bilens egenskaper samverkar med forarens beteende i uppkomsten av en
olycka.

Vad som raknas som ett frivilligt eller ett ofrivilligt risktagande forefaller att
till stor del varaen fraga om sociala konventioner, och detsamma géller den
narbesl &ktade fragan om kontroll. Pa 1800-talet ansag man att yrkesrisker var
frivilliga, eftersom den anstéllde hade mdjligheten att sdga upp sig och darmed
dlippa yrkesriskerna. Numera betraktas i allméanhet yrkesrisker som ofrivilliga.
Ett vanligt argument for denna standpunkt &r att det ofta ar forenat med sa stora
uppoffringar att |amna ett arbete, att den anstéllde befinner sigi ett slags
tvangssituation.

Rokning tas ofta som ett typexempel paett frivilligt risktagande. Anda visar
flera undersokningar att de flesta rokare vill men inte kan sluta roka. For
manga rokare torde det vara betydligt svarare att sluta roka an vad det ar for
manga personer i riskyrken att bytatill ett arbete med likvéardig 16n och l&gre
risktagande. Och hur &r det, ska vi anse de risker en stockholmare utsétts for
vid bilresatill jobbet som frivilliga om hon lika snabbt kunde ha &kt kollektivt
till jobbet? Och hur ska vi se pa saken om kollektivresan skulle hatagit dryga
timmen léngre tid &n bilresan?

Enligt min mening &r det viktigt att komma bort fran den dikotomi som brukar
pragla resonemang om ansvar, frivillighet och kontroll i samband med risker.
Att den enskilde &r utsatt for en risk & ofta féljden av en komplicerad vav av
beslut och handlingar, varav en del av ar utférda av henne g§édv, andraav kol-
lektiv eller av andraindivider. Att valja ut en enda handelse i denna komplice-
rade vav av orsaker —t ex beslutet att prova sin férsta cigarett eller att inte
sakta ned pa en stréacka med dalig vagbel aggning — &r alltid en kraftig forenk-
ling. Direkt farlig blir denna férenkling om man anser att de som utférde de
andra handlingarnai handel sekedjan darmed &r friafran ansvar. Det finnsing-
en anledning till att ansvaret ska vara enkelt och odelat nér orsakssambanden &r
komplexa och méangforgrenade.
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Ett enkelt exempel: Den svenska lagstiftningen utgar idag fran att en vuxen
passagerare & ansvarig for att anvanda bilbélte. Ett alternativt synsétt &r att
anse att foraren, som en del i sitt ansvar for passagerarnas sakerhet, ar ansvarig
for att inte kdra bilen om det finns passagerare som saknar bélte. Detta senare
synsétt & analogt med hur man ser pa befalhavarens ansvar for passagerarnas
sakerhet pa ett flygplan eller fartyg. Det skulle kunnaledatill ett icke-
paternalistiskt ansvarsutkravande.

Vad vi behdver & analysredskap som speglar komplexiteten i risktagande och
riskutséttande, snarare an att reducera dessa sammansatta forhallanden narmast
till oigenkannlighet.
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Bench-marking for trafiksakerhet?

Ake E Andersson
Avdelningen for regiona planering
KTH, Kungliga Tekniska Hogskolan, Stockholm

Vad ér bench-marking?

Bench-marking har definierats som att systematiskt |ara av de basta. Ekonomer
som Simon Kuznets och Harvey Liebenstein menar att huvuddelen av skillna-
dernai ekonomisk tillvaxttakt mellan snabbvaxande lander och de langsamt
vaxande, tidiga industril&nderna kan férklaras med bench-marking. Effektivi-
tetsvinster skulle med andra ord inte framfor allt nds genom egen kreativitet
och innovationsformaga utan snarare genom systematiskt genomford imitation
av organisatoriska och tekniska lGsningar som framgangsrikt provats av andra.

Bench-marking for forbéttrad trafiksakerhet kan genomforas pa mangaolika
satt:
1. Genom systematiska jamforelser av vagtrafiken och dess effektivitet och
risker i olikalander och regioner inom OECD-omradet eller hela vérlden.
2. Genom systematiska jamforelser av olikatrafikslags effektivitet och risker
i ett land.
3. Genom jamforelser av olikatrafikslags och transportsystems effektivitet
och risker i olika regioner och nationer i OECD-omradet eller helavérl-
den.

Naringdlivets bench-marking har tenderat att réra sig fran jamforelser inom
branschen i det egnalandet eller varldsdelen mot funktionella och globala jam-
forelser. Det innebér att foretagen normalt funktionsuppdelar sin produktion,
distribution och administration och jamfor hur dessa olika funktionella uppgif-
ter skotsi ofta helt annorlunda inriktade foretag och branscher. Forskning kring
trafik- och transportsystems effektivitet och risker innebér ofta bench-marking,
men med en begransning till vagtrafiken i snarlikalander.

Vigtrafikens effektivitet och risker

Végtrafiken har under 1900-talet sténdigt vuxit i relativ betydelse. Vid det forra
sekel skiftet var den vasteuropei ska och nordamerikanska infrastrukturen till

mer an fyrafemtedelar uppbyggd av vattenvégar och jarnvagar. Vid detta se-
kelskifte berdknas dessa trafik- och transportsystem bara sta for mindre an en
femtedel. Numera dominerar vag- och flygtrafikens infrastruktur.

Utvecklingen har inneburit att persontransporterna har okat i snabbare takt an
transporten av varor, att det har gétt fran en gles och storskalig till en tat och
smaskalig struktur och att hushall och féretag numera &r helt beroende av att
transport- och trafiksystemen fungerar val. Hushalens férandrade livsstil kan
avlésas av den foréndrade rorligheten. For de flesta OECD-lander géller tum-
regeln att den vuxna befolkningens genomsnittliga rorlighet blivit ungefar
hundra ganger sa stor padrygt hundradr. Studier av utvecklingen i Frankrike
visar att dverforingen av information med hjélp av telegrafi, telefon, telex, tele-
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fax och andrainformationstekniska hjadpmedel expanderat i ungefar samma
tempo. Det forefaller sdlundainte vara sarskilt sannolikt att en utbyggnad av
informationstekniken kommer att reducera efterfragan pa fysiska transporter.

Det & utomordentligt enkelt att visa att en stegrad rorlighet genom handel och
olikaformer av pendling hojer den ekonomiska effektiviteten. Storre rorlighet
for varor och manniskor underl&ttar arbetsdel ningen, utjamnar kunskaperna
mellan regioner och motverkar monopolisering av marknaderna for varor och
tjanster. Men det & ocksa ofrénkomligt att den véaxande rorligheten drar med
sig Okade risker for skador och dodsfall i trafiken, &ven om bade fordonen och
nétverken gors allt sékrare. Omvandlingen av trafik- och transportsystemet i
samband med ekonomisk utveckling kan illustreras med féljande tabell.

Tab 1. Dodsfall i vagtrafiken 1994-1995 i ett antal lander p& olika utvecklingsni-

va
Per Per
100 000 inv 10 000 fordon

Kina 6,0 66,9
Korea 27,3 13,2
Taiwan 13,8 59

Frankrike 15,3 3,12
USA 15,9 2,12
Tyskland 11,6 1,99
Japan 10,1 1,72
Storbritannien 8,6 1,46
Sverige 6,4 1,44

Kalla: M. Koski, Built-in Social/Administrative Mechanism for Traffic Safety, 1998

En studie av ERTICO visar att den totala méngden trafikskador i V asteuropa
uppgar till cirka 1,3 miljoner, medan antalet dodsfall i trafiken uppgar till cirka
45 000 arligen. Med de i och for sig diskutabla berékningsmetoder som utnytt-
jats skulle kostnaden for trafikskadorna uppgatill 160 miljarder ECU arligen.
Cirkatvatredjedelar av allatrafikskador och ungefar en tredjedel av allatra-
fikdodsfall intréffar i stadsregioner.

Det & uppenbart fran dessa dversiktliga data att trafikskadorna & omfattande
och att det inte finns ndgra uppenbara vinster av att i Sverige arbeta med
bench-marking enligt den enklaste principen, som innebér att man koncentrerar
jamforelsernatill vagtrafiken i olika OECD-lénder.

Déaremot skiljer sig olycksfrekvensen och dess avspegling i beréknade ol ycks-
kostnader starkt mellan olika trafikslag, vilket illustreras av foljande tabell.
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Tab 2. Relativa olyckskostnader i USA (index)

Motorcykel 100
Allmanflyg 26
Bil 18
Buss 15
Jarnvag 4
Reguljarflyg 0,7

Kalla: Miller, T.R: (1995)

Tabellen visar att det reguljdra passagerarflyget har en dverlégsen ol ycksstati-
stik, nér det gdller de starkt utbyggda amerikanska persontransportsystemen.
En jamforelse av det reguljéra passagerarflyget med allmanflyget (afféars- och
sportflyg) visar vilken enorm potential det finns att hdmtain nér det géller tra-
fiksakerhetsarbete. Reguljarflyget & mer an trettiofem ganger sa sakert som
allmanflyget och mer an tjugofem ganger sa sakert som biltrafiken.

Om behovet av en teoretisk bas

Bench-marking forutsétter bade ett mikro- och ett makroteoretiskt perspektiv
patrafik- och transportsystemet. Fyra olika faktorer avgor trafiksakerheten:
1. Transport- och trafikndten med dess kapacitet, |okaliseringsmonster for
hushall och foretag och dess system for informationshantering.
2. Rorlighet och dess tillvaxt och fordelning pa olika transportmedel och tra-
fikant-grupper.
3. Trafikflodenas jamviktsldsning med dess férdelning av forvantad effekti-
vitet och risk.
4. Uppkomst av opredicerbara floden som ger upphov till ineffektiva kombi-
nationer av nytta och risk i trafikarbetet.

Dessa foreteelser kan inordnasi ett gemensamt perspektiv med hjdlp av foljan-
de diagram.

Diagram 1. Transport- och trafiksystemens uppdelning i enlighet med process-
tempo och konsekvenser.

PROCESS

Konsekvenser | Snabb Langsam

Predicerbarafloden: | Rorlighet i snabb till-
Individuella Jamvikt med vaxt

forvantad

nytta och risk

Opredicerbaraflo- Trafiknét:
Kollektiva den: Kapacitet

Ineffektiva IT

kombinationer L okaliseringsmonster

av nytta och risk

v

Stor komplexitet
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Balansen mellan utbyggnaden av transporternas och trafikens infrastruktur och
utvecklingen av rérligheten avgor om transport- och trafiksystemet hamnar i
jamvikt med predicerbarhet eller en ojamviktsituation med opredicerbararela-
tioner mellan nytta och risk i transport- och trafiksystemet. Lénder som Sveri-
ge, Storbritannien och USA ger goda exempel pa system med fléden som upp-
fattas som predicerbara och dér jamvikt snabbt uppnas dven under trangsel pe-
rioder. Forhallandena kan dér forbéttras enbart genom systemati ska insatser
som baseras pa jamforelser med flyget.

| det nedre vanstra hérnet, som avspeglar en grav obalans mellan trafiknétets
utveckling och rérlighetens tillvaxt &r typisk for manga u-lander. Det kanske
mest extrema exemplet & Egypten som har en dodlighet i vagtrafiken som &r
ungefar fyrtiofem ganger sa htg som i Sverige, Nederlanderna och Storbritan-
nien.

Pa det mikroteoretiska planet & det nodvandigt att inse att manniskor véljer en
livsstil (ett konsumtions- och tidsanvandningsmonster) som innebér ett forsok
att uppna en sa hdg forvantad nytta som majligt till en acceptabel riskniva.
Foljande diagram illustrerar valsituationen.

Risk

Diagram 2.
Forvantad A
realinkomst
Majligt effek-
B B tiva
kombinationer
Y @------m-------
Y. J _________ '. C*
¢ » o >
r r r
A B (]

En visslivsstil, som kanske innebér ett tamligen stillasittande liv i lokalmiljon,
kan kanske ge kombinationen av en forvantad realinkomst i [&gen Y 5 och en
forvantad riskexponering vid nivan ra, En annan livsstil med omfattande resan-
de kan ge en helt annan kombination, som ocksa &r realiserbar, med kombina-
tionen av forvantad realinkomst Y g och riskexponeringen rg. Bada dessa val
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kan for tva olikaindivider med samma mgjligheter till handlande varaindivi-
duellt nyttomaximerande. Det &r alltsa helt rationellt att bete sig som individ B
aven om det innebar en mycket storre riskexponering an for individ A. Dér-
emot &r det inte rationellt att sokasig till en kombination av forvantad realin-
komst och risk som motsvarar C*. Hur kan da ett sadant val uppkomma om
manniskor forutsitts vararationellai sinaval? Svaret & enkelt. Sadana l6s-
ningar uppstar l&tt nar trafikanterna upplever transport- och trafiksystemet som
predicerbart (som i Egypten). Det & med andra ord komplexiteten i trafiken
som ger upphov till ineffektivaldsningar for i 6vrigt rationella beslutsfattare.

Trafiksystemens komplexitet

| lander som Egypten och Thailand med dess storstadsregioner ar trafiken
opredicerbar, det vill siga upplevs av trafikanterna som komplex pa gransen till
det kaotiska. Men &ven i predicerbara och jamviktsdominerade transport- och
trafiksystem som i Sverige uppstar komplexa situationer periodvis och i be-
gransade delomraden. Denna komplexitet har sin yttersta orsak i interaktions-
problem bland trafikanter och fordon och med infrastrukturen.

Om vi ténker osstvatrafikanter i en viss trafiksituation sa & antalet interaktio-
ner som behover kunna kontrolleras endast fyra. Tvaav dessainteraktioner
gdller manniska-maskin-interaktionen for var och en och darutdver tillkommer
interaktionen mellan de tvatrafikanterna. Nar antalet trafikanter vaxer till tre
okar méangden interaktioner som maste kunna hanteras till nio. | en situation
dér tre trafikanter efter varandra moter ett flode av tre trafikanter i oseparerad
trafik vaxer mangden interaktioner till 36, en interaktionsmangd som &r svar,
om an mdjlig, att hantera pa en brainfrastruktur. | trangsel pa en vag med dub-
belriktad trafik dar varje trafikant maste halla uppsikt pa fyratrafikanter i var-
derariktningen har interaktionen okat till 64, dven om man bortser fran inter-
aktionen med infrastrukturen. Om man &ven tar hansyn till denna pa enklast
mojliga sétt 6kar mangden interaktioner till 82.

Den kanske viktigaste egenskapen hos det reguljara flyget &r att man sa drama-
tiskt lyckas reducera interaktionsvolymen genom att inféra en hardhant trafik-
separering. Det &r &t att visa att komplexiteten sjunker dramatiskt vid sadan
separering. Separata kanaler utan motriktad trafik kan exempelvis|&tt innebéra
att komplexitetsgraden sjunker med 75 procent eller mer.

En annan metodik &r att inforal TS, som innebar att kontroll Gver bromsning,
avstand, GPS-6vervakning av kobildning och dess konsekvenser, introduceras
paett satt som liknar de I T-strategier som utvecklats inom det reguljéra flyget.
ERTICO har gjort en bedémning att en |angtgéende anvandning av ITS av den
typ som utnyttjas inom flyget skulle kunnaledatill en halvering av olycksfal-
leni Europaoch dasarskilt i den storstadsregionala trafiken dar komplexiteten
ofta & mycket hog.

Aven underhdl| och vaderanpassning av fordonen, sdsom dessa system ut-
vecklats inom det reguljara flyget, kan forbéttra trafiksakerheten. | underhallet
av flygplanen finns langtgaende ansvar for fordonens trafiksakerhet for de un-
derhdllsansvariga teknikerna. Pa samma sétt finns en mycket noggrann éver-
vakning av att utrustningen ar den rétta for sésongens vaderlek.
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Slutligen gors aterkommande medi cinska och psykologiska |amplighetsbe-
domningar av piloter for att undvikaincidenter och olyckor i trafiken. Samti-
digt har man i vagtrafiken i stort sett i Sverige och andra OECD-lander avstatt
fran motsvarande forarundersokningar.

Inom flyget genomfdrs slutligen noggranna efterhandsunderstkningar i sam-
band med olyckor och alvarligare incidenter med syftet att skapa en sténdigt
vaxande erfarenhetsmassa for de sakerhetsansvariga. Till stéd for dessa under-
sokningar finns sd kallade " svartal&dor” som finnsinmonterade i varje flyg-
plan. Folksam har nyligen finansierat en enkel typ av svart |ada som monterats
i bilar. Trots sin kanske Gverdrivet enkla konstruktion har dessa svarta | &dor
redan givit vasentlig information for utvecklingen av mera trafiksékra fordon.
Det &r troligen mgjligt att utan storre kostnader forse samtliga nysalda bilar och
lasthilar med betydligt mera sofistikerade svarta lador for att 6ka kunskapen
om fordonets och férarens agerande vid en olyckssituation.
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Workshopdiskussioner tema 2 och 3: Omvarldsférand-
ringar resp Transportévergripande jamforelser

Grupp A: rapportdér Goran Nilsson, ordférande Folke Snickars

Risk och osiikerhetshantering

Vid sékerhetsanalyser av t ex gofart och jérnvag ar férekomsten av olyckor
mycket liten i jamforelse med véagtrafiken. Inom karnkraftomradet dar antal et
olyckor & extremt fa sker incidentrapportering som underlag for sikerhets-
analyser. Sa sker ocksainom tagtrafiken men med olika framgang.

Ett problem vid incidentrapportering &r att man inte gérna rapporterar egna
misstag utan det krévs ndgon form av anonymitet. Detta kan |6sas genom att
incidenten rapporteras och avidentifieras av t ex ett universitet/hogskola.

Incidentrapportering inom jarnvagstrafiken i Norge innebar ocksa att forslag
skulle lamnas till dtgard som sedan skulle behandlas av en utsedd ansvarig.

Analysernainriktas ofta pa att undersoka om operatorerna har tillrackligt lang
tid pasig att |6sa uppkomna problem. Vagtrafiken ar tyvarr ett system dér tiden
oftadr orimligt kort for att undvika att en olyckaintréffar. Det kan ocksa ut-
tryckas som att hastigheterna ar for hoga.

Ett alternativt sétt eller komplement till incidentregistrering ar konfliktregistre-
ringar . Dessa kan utforas genom olika urval av transportaktivteter i tid och
rum. Konfliktregistreringen ger en kunskap om precrash-fasen men inte om
eventuella konsekvenser. Det & ocksa léttare att fa de(n) inblandade att disku-
teraen registrerad konflikt an en verklig olyckshandel se med hansyn till skuld-
fragan.

En ytterligare metod &r att de som utfor transporten, sjobefal eller tagpersonal,
gestillfalle att beskriva olika typer av olycksscenarier som utifran deras erfa-
renhet skulle kunnaintraffa.

Som utgangspunkt for att utfora riskanal yser krévs ndgot métt pa aktivitetens
forekomst —tid eller [angd. Dérigenom skapas majligheter till jdmforel ser av
risker mellan olika aktiviteter genom exponeringsmétt som & jamforel seobjek-
tiva.

Analys/observationsenheter

Vad & anaysenheternanér det géller karnkraft eller olika transportslag? Sal-
va systemet, operatorerna eller férarnaav fordon, fordonet eller den aktuella
trafikmiljon i disaggregerad eller aggregerad form ( t.ex. en korsning eller flera
korsningar).

Inom karnkraften &r " reaktordr” den Gvergripande anal ysenheten. Inom végtra-
fiken &r fordons(forar)kilometer eller personkilometer ett vanligt exponerings-
métt. Reaktorar eller personkilometer (fordon i korsningar) kan dérefter forde-
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lasini tid och rum och efter beskrivning/klassificering av aktivitetens innehall.
Viktigt att aven beakta skadekonsekvensernai olyckorna

Avreglering

Effekter av avregleringsstrategien inom olika delar av samhéllet diskuterades.
Till en del kan den tragiska jarnvégsolyckan i London hdsten 1999 hanférastill
detta. Men & andra sidan bedomdes den typ av 16sning som forekom i ett antal
vaxlar i England att resulterai 10 dodade per ar innan olyckan intréffade. En
samhdllsekonomisk analys visade dock att det inte var kostnadseffektivt att &t-
géarda varningssystemet i dessa vaxlar.

Avregleringen av tagtrafik och taxitrafik (i Sverige) kan ledatill ekonomiska
aspekter som leder till samre s8kerhet, vilket kréver Okat antal regleringar.

Avreglering av flyget i USA resulterade att medel till sékerhetsatgérder skars
ner tills en Gverenskommelse mellan aktorerna uppstod. Finns tecken pa att det
samma forhallanden nu galler inom karnkraften eftersom antalet felanmalning-
ar minskar trots att reaktorernablir allt @dre.

Simuleringsmodeller och IT

Simuleringsmetoder, ett samlingsnamn for omfattande ber&kningsmodel ler
bade med och utan stokastiska variabler/faktorer ar ocksa ett sétt att bedoma
"konfliktrisker”. Simuleringsmodeller far ocksa en allt storre anvandning fram-
for alt nér det gdller att beskriva”alla’ konsekvenser i olika téankbara system.
Men ju mer komplicerade modeller desto farre anvéndare. Simuleringsmodel -
ler kan ocksa anvandas som forklaringsmodeller till enstaka handelser (vad
hande egentligen).

Autopilot inom flyget & ett exempel pa IT-utveckling som givetvis kan éverfo-
rastill vagtrafiken. Fragan & om I T-system kan bli 100-procentigt sakra eller
kommer att kréva en viss mansklig kontroll alternativt Overvakas av ett annat

I T-system som avbryter hela processen om négot fel upptrader.

IT kan aldrig ta hansyn till det ovantade i systemet. Det tekniska subsystemet
kan sdkert goras 100-procentigt men det administrativa systemet kan aldrig bli
fulléndat utan har krévs helatiden en méansklig kontroll.

Trafiksignaler &r ett braexempel paett "fungerande” men "klumpigt” IT-
system.

Hilsorisker

Trafiks8kerhet i form av skadade personer betraktas som ett hél soproblem.
Fragan om det inte fanns ett hélsoproblem i att sittai bilen ansgstillhdralivs-
cykeln och inte direkt tillhdratrafiken. Motsatsen kan ocksa havdas dvs att bi-
lismen leder till motionsmgjligheter. Daremot finns ett givet ha soproblem till
foljd av avgaser eller ohdsosamma material i fordonens konstruktioner. Myck-
et av detta senare & ocksa ett stort arbetsmiljoproblem for yrkesforare, som
dessutom har ett somn- och matvaneproblem.
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Arbetsmiljoforskningen far 600 miljoner arligen fran arbetsgivarna. Finns inget
liknande finansieringssystem for vagtrafiken (10 ¢re per liter bensin/diesel som
Oronmérktes for trafiksakerhet (och miljo) skulle innebédra 800 miljoner kro-
nor).

Kommer trafiken att 6ka? Svaret pa detta tycks vara ja trots att telegrafen, tele-
fonen och nu datorernai tur och ordning skulle minska behovet av direkta per-
sonliga kontakter. Det verka bli tvartom, &ven om 6kningstakten minskar, del-

vistill foljd av att transporterna & mer flexibla under dygnet med den nya tek-

niken. Den reglerade arbetstiden sprids.
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Grupp B: rapportor Nils Petter Gregersen, ordférande Claes West-
berg

Diskussionen kom att beréra omvarldskravet paatt hindra miljoforstoringen
och vilken betydelse detta har for trafiksakerhetsforskningen. Fragan togs upp
om varfor miljoarbetet generellt har fangat sA manga manniskors intresse och
fatt sd manga att handlai det lilla, medan trafiksakerhetsarbetet inte tycks bry
manga. Det konstaterades att skillnadernaligger i motivation. Man uppfattar att
varje flaska eller batteri eller tidning som dtervinns bidrar till en forbéttring.
Varje minimal handling far effekt. Visserligen liten, men anda— den bidrar. |
trafiksakerhetssammanhang kan man som individ inte uppleva detta. Man kan
som hilist inte identifiera orsakssammanhanget dar en individuell hastighets-
sankning med 5 km/h leder till farre olyckor. En sddan individuell handling kan
darfor kannas som meningslos. Man kan inte forsta konsekvenskedjan.

Detta forhallande beror direkt den forskning som finns kring motivation och
dess betydelse for trafiksakerheten. Detta ar inte ett obeforskat omrade, men
det behdvs mer forskning i anknytning till de nya omvarldskrav som stélls.
Tillfredsstallelse av ett behov for individen kan ledatill bade positiva och ne-
gativa konsekvenser inom andra omraden. Genom att forsta folks vilja att
minska milj6forstoringen kan man astadkomma forbéttringar aven pa sakerhe-
ten. Miljovanlig korstil & mjuk korstil som ar sékrare korstil (vet vi det?).
Dennatyp av resonemang 6ppnar manga mojligheter for trafiksakerhetsatgéar-
der. Hur kan man astadkomma att folk gor saker som bade ger en direkt till-
fredsstéllelse och Okar trafiksékerheten?

Diskussionen bytte sedan inriktning till vilka krav som uppstar som en konse-
kvens av den informationsteknol ogiska utvecklingen. Har identifierades vissa
forskningsinriktningar som varit eftersatta. Man har forskat en hel del paindi-
viduella beteendeaspekter pait, vilket lett till att man kanner till en hel del pro-
blem och en del fordelar med ett antal it-system. Man har dock inte astadkom-
mit tillrackligt manga lGsningar som motverkar problemen och behdller forde-
larna. Ett exempel & acceptansen. Ganska manga vill inte ha de system som
kan erbjudas. ISA-projektet har t ex visat att kvinnor & mera benagna dn méan
alt acceptera att sétta in en automatisk hastighetsanpassare i sin egen bil som
extratillbehor. Kvinnor vill haden for att den Okar sékerheten. Man vill inte ha
den for att ingreppet gor mérken i bilen.

Fragan om hel hetsperspektivet pait-losningar togs upp. Det mesta av forsk-
ningen kring it-lésningar galler enskilda system och dess effekter. Man har ta-
git upp human-factors-perspektiv i hog grad och man provar hela, men va defi-
nierade och avgransade system i avgransade lokalsamhdlen. Vad man séllan
ser och som behover tastag i &r hur it-teknologin kommer att se ut nér den far
utvecklas fritt i olika samhallstillampningar. En rad fragor formulerades som
grundar sig i frdgan om man behover styra utvecklingen i nagon speciell rikt-
ning.
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Vilka malgrupper finns?

Hur skall datafl 6det ske?

Hur skall data organiseras?

Hur skall man astadkomma bombsaker mjukvaratill datasystemen?
Hur |6sa integritetsproblemen?

Hur skall trafikanten meddel as information?

Vad skall trafikanten meddel as?

Vem tar sadana beslut?

Hur astadkommer man att folk foljer rad och anvisningar?

Vad hander om de inte gor det?

Vad hander med det sékerhetsméssiga gapet mellan bilar och oskyddade
nér it utvecklas?

Hur astadkomma ett ur trafikantens perspektiv overskadligt system av
informationsfl6de?

Hur skall man hantera att flera dvervaknings- och radgivningssystem
vaxer upp pa samma plats?

Véagverket far sin trafikinformationscentral medan kommunen far sin,
raddningstjansten far sin, bussbolaget far sin, privata foretag erbjuder
abonnemang pa tekniskt mer avancerade informationssystem osv osv.
Vad kan detta fa for positiva och negativa konsekvenser?

Vem har ansvaret? Kommer vi att fa ett 6kat systemhallaransvar? | USA
kan man forutse manga stdmningar av systemansvariga.

Skall man sldppa hela denna utveckling fri for marknadskrafterna?

Har blir genast malkonfliktperspektivet aktuellt igen. Manga konflikter kan
uppstat ex mellan trafiksékerhet, framkomlighet, integritet, vinstintressen,
miljo... Idag vager framkomligheten tungt eftersom man dér har ganska | &tt att
utveckla effektiva agoritmer. Detta & inte fallet nér det gdller sékerhet, hélsa,
integritet osv, vilket |t leder till att shdana” mjuka’ aspekter 14t faller i
glémska nér it-systemen utvecklas. De beforskas pliktskyldigast.
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Grupp C: rapportor Lars Aberg, ordférande Nils Edstrém

Diskussionen under denna punkt anknyter till den tidigare diskussionen om

ma konflikter och behovet av att stilla upp mal for trafiksakerhetsarbetet. Fyra
konkreta fragestallningar diskuterades namligen: effekter av utveckling (skill-
nader mellan stad och landsbygd); sékra fordon, EU-frégor och Bench-marking
som metod.

Effekter av utveckling. Skillnader mellan stad och landsbygd.

Christer Hydén summerade sitt tidigare foredrag och betonade den brist pa at-
skillnad man har mellan staden och landsbygden i trafiksékerhetsarbetet. Att
skapa ett mjuktrafikrum i staden &r en viktig men férsummad uppgift. Det &
viktigt for stadens trafiksituation att man inte bara ser till trafiksékerhet utan
aven tar hansyn till manniskors vilbefinnande.

Diskussionen kom under denna punkt att i stor utstrackning handlaom just al-
ternativa matt till trafiksakerhet som mal for stadens trafikutveckling. Det nya
méttet valbefinnande (enligt Christer Hydén ett nagot omoget begrepp) skulle
anvandas for att vidga synen utbver trafiksékerhet, ndr det galler stadsrummet,
och hansyn bor datastill faktorer som halsa, mojlighet till rorlighet (motion)
och tillgang till information, etc. Eftersom man i gruppen var lite tveksam till
anvandningen av begreppet valbefinnande framfordes ett annat begrepp, livs-
kvalitet som ett aternativ. Enligt rapportorens uppfattning foreligger ingen
motsattning mellan dessa bada begrepp, det handlar om olika sidor eller dimen-
sioner av samma sak, en objektiv (livskvalitet) och en subjektiv (vabefinnan-
de) sida. Forbéttrasi nagot avseende leder dettatill okat valbefinnande. Sedan
kan man ténka sig mer objektivaindikatorer palivskvalitet. Det kan handlaom
enkla ekonomiska métt. V& fungerande stéder har t.ex. hdgre |okal kostnader
an mindre val fungerande stadsmiljoer. Man kan ocksa komplettera med studi-
er av stadsmanniskors interaktioner dar graden av interaktivitet mellan t.ex.
olika social- och aldersgrupper anger nackdelar och fordelar med den existe-
rande stadsstrukturen. Det finns ocksa metoder for att formulera mangdimen-
sionella modeller som sedan kan anvandas for att studera olika faktorers bety-
delse for manniskors valbefinnande i olika miljoer.

Som motvikt till dagens stadsbyggare, vilka helt dominerar stadens utveckling
och som anser sig kunna allt om trafiksakerhet, féreslogs det en satsning pa
tvarvetenskapligt ssmmansatta forskargrupper med uppgift att analysera stads-
trafiken utifran t.ex. begrepp som livskvalitet. Det géller att ta vara pa och att
kanna respekt for den kunskap som finns inom omradet

Sékra fordon i osékra transportsystem

Den nyatekniken har fért med sig att det byggs in en massa sékerhet i fordon
som kommer att fungerai en miljo som &r langt ifran lika saker. Nar man infor
system i fordon till hjalp for forarna sa kravs det forst att man vet hur forare
normalt fungerar. Det behdvs mer forskning kring samspelet mellan forare och
maskin och nér det galler utvardering av I T-systemen &r detta en sa viktig fraga
att det bor goras innan utrustningen kommer in i bilen.
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Det framfordes tankar om att bilsimulatorer borde kunna anvandas mer bade
for ovan ndmnda utprévning av ny teknik och for att trénaforare att bli sékra
innan de kommer ut i trafiken, liksom man kan gora med piloter. Det kom dock
flerainvandningar mot dessa forslag och det kréavs mer forskning och utveck-
ling innan simulatorer kan kommatill nagon mer omfattande anvandning inom
biltrafiksammanhang

Det beh6vs ocksa forskning om vad som sker innan olyckan &r ett faktum. Det
finns mojligheter att forse fordon med svartalador eller liknande, vilkalagrar
information om fordons beteende fore olika handel ser och som sedan kan ana-
lyserasi efterhand. Det uppgavs att det idag finns en acceptans for lagstiftning
pa detta omrade men att det gjorts for lite fran vagverkets sida. En mojlig orsak
kan vara att politiker har en motviljamot att tareda pa vad som hander fore
olyckan eftersom de vill inte ha ndgon revision. Fragan kan ses som ett exem-
pel paatt det finns behov av forskning kring implementering av ny teknik i
fordon.

EU-fragor

Det &r problem med EU-forskningen och det handlar om att stora nationella
medel satsas pa detta omrade men att det samtidigt & en bristande aterkoppling
av resultat till hemlandet. Trots att mycket pengar gar &t till EU-forskning &r
det svart att fa ut resultaten, dettatrots att det i kontrakten anges att resultaten
skall spridasi hemlandet. Forskarna upplever det som ett dilemma att resulta-
ten inte kommer ut och man efterlyser nagon organisation med forsknings-
spridning som uppgift.

Informationsspridning, inte bara av EU-resultat, ar svart och framfor allt &r det
svart att na besutsfattare. Eftersom politiker inte |aser rapporter och bocker
under sin aktivatid maste man trénaforskarei att fora fram sinaresultat pa ett
lampligare sétt. Det géller bl.a. att fa fram popul &rvetenskapliga skrifter, nagot
som idag saknas inom trafiksakerhetsomradet. Det & ocksa viktigt med goda
kanaler till beslutsfattare ndgot och forskarna bor komma ut i debatten och
vaga sticka ut hakan.

Det sker en hel del regelutveckling inom EU, t.ex. for anvandning av dack,
placering av information, osv. och det &r av trafiksékerhetsskal viktigt att fors-
kare och experter & narvarande i sadana forhandlingar i betydligt storre om-
fattning &n vad som sker idag.

En allmén reflexion fran rapportoren ar att det saknas en 6vergripande analys
av hur och till vilkadet & viktigt att spridainformation. Fran forskarens sida
handlar det dels om spridning av information till andra forskare och delsttill
beslutsfattare och allméanhet. For den forsta uppgiften ges traning i samband
med forskarutbildningen medan det saknas formella traningsmajligheter for
den andratypen av information den s.k. tredje uppgiften. Hur information pa
lampligaste sétt skall vidarebefordrastill olika grupper som forskare inom den
egnakretsen, forskare inom andra discipliner, politiker, beslutsfattare och all-
ménheten i form av journalister, etc. & vart en langre diskussion och det finns
sakert stora utvecklingsmajligheter pa detta omrade.
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Benchmarking som metod i trafiksiikerhetsarbetet

Ake E. Andersson sammanfattade inledningsvis sin férel &sning om bench-
marking. Han presenterade tre argument fér metoden. For det forsta sa kan ett
och samma resultat nas pa olika vagar och det & manga faktorer som bidrar till
effekten. Nar det gdller trafiksakerhet har vi varit framgangsrikai Sverige, na&
got som ocksa framgick av Evans féredragning, samtidigt som andra lander vi-
sat sig vara lika duktiga trots annorlunda trafikonykterhetspolitik, sdmre vagsy-
stem och samre vaderforhallanden. Olikalander har haft framgang pa olika vé-
gar. For det andra géller Paretos princip, namligen att en férbattring i en di-
mension, som g leder till forsdmring i andra dimensioner, leder till 6kad effek-
tivitet. For det tredje kan man gora jamforel ser mellan olikatrafiksl ag.

N&r man analyserar trafiksystem skall man inte bara anal ysera trafiksékerhets-
aspekter utan allt annat manniskor vill ha som komfort, vébefinnande (livs-
kvalitet), etc. Det finns ocksa lampliga mjukvaror som kan hjépatill med
analyser om vilka dimensioner som bor beaktas. Rent praktiskt skulle bench-
marking kunna anvandas for att fa kommuner att forbéttra trafiksakerheten, ge-
nom att man tvingar fram tavlingar dem emellan. Hittills har beslutsfattare
tyckt illa om sadana jamforelser men bench-marking har borjat bli accepterat i
storre omfattning. Mer forskning om detta behdvs dock. Bench-marking ar allt-
saen metod att systematiskt |ara av det som &r bast.

| gruppdiskussionen mottogs idén om bench-marking metoden positivt aven
om det naturligtvis &r svart att pa sa kort tid som stod till buds &r svart att ut-
nyttja metoden for att komma med konstruktiva férslag. Det framkom férslag
om mojligheter till jdmforelser mellan hur olika trafikslag utnyttjar IT-miljoer
och automatiserade system. Om t.ex. ett automatiserat system fallerar maste f6-
raren ta 6ver och detta kan ledatill likartade problem i olika tekniska miljGer.
Det finns ocksa skillnader i forutséttningar mellan yrkes- och privattrafik inom
fleratrafikslag och som skulle kunna undersokas med bench-marking teknik.

Det framhdlls att bench-marking forutsétter utnyttjande av redan existerande
kunskaper och metoden borde darfér kunna utgora en lamplig utgangspunkt for
den typ av tvéarvetenskapligt samarbete som Christer Hydén foreslog for ut-
vecklingen av stadens trafiksystem (forsta avsnittet i workshop 11, se ovan).
Metoden skulle kunnavaralamplig i det tvarvetenskapliga samarbetet eftersom
olikaforskare har olika kunskaper att tillfora. Ett exempel pa sddana olikheter
framkom under diskussionen om yrkes och privatforare. Ett forslag var att de
bada grupperna borde separeras fran varandrai trafiken en punkt dar andra
gruppdeltagare, med andra forskningserfarenheter, inte var helt 6verens. Det ar
mojligt att bench-marking metoden kan hantera sddana motséttningar pa ett
konstruktivt sat.

Eftersom de fragor som diskuteratsi denna andra workshop &r sa avgransade &r
en allmén sammanfattning knappast meningsfull.
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Grupp D: rapportér Asa Ersson, ordférande Hans-Erik Pettersson

Omvirldsforindringar som ger nya idéer for forskning eller kriver nya
kunskapskrav / Omraden vi forbisett i forskningen
1. Den demografiska forandringen

e dltfler gamlaoch alt fler blir gamla

e forskning om anvandarbehov, hur &dre reser idag, hur ddre vill resa

2. Fordonssakerhet: sla samman forskning om aktiv och passiv sakerhet
e idagfortfarande for uppdelat i olikaforskarmiljéer, men trenden &r att
sldsamman till en gemensam forskningsenhet (t.ex. Volvo, Chalmers
gor detta nu)

3. Fenomenologiska data saknas: behov av mer social psykologisk vinkling i
stéllet for den traditionella individpsykologiska

e dvsdataom anvandarnas (trafikanternas) upplevda verklighet, alltsa de-
ras subjektiva bedomningar om olika aspekter av trafik.

e Vi inte kommer sA mycket langre genom att beskriva trafikantbeteendet
utifran parametrar definierade av forskaren, utan behover en djupare for-
stéelse av hur trafikanterna 5jdva uppfattar trafiken, dess obehagliga och
behagliga sidor, kommunikationen trafikanter emellan etc

e aven forskning om hur risker upplevs och olika riskbeteenden paindi-
vidniva saknas

4. Béttre forarmodel |
e det finnsingen branormativ modell dver en vanlig bilférare.
e tidigare forsok att utvecklaen modell har varit alltfor ambiti6sa gent-
emot de basfakta man hade som indata.
e enférarmodell behdvs for att kunna fortsétta studera det komplexatra-
fiksystemet och simulera reaktioner pa olika aggregerade nivaer.

5. Telematik for att ta 6ver forarrollen och intelligenta skyddssystem
e Forskning om kostnad/nytta och ordentlig problemanalys behovs fér nya
styrsystem - system for att detektera alkohol, droger, trétthet maste fors-
kas om, men varning for att ta nasta steg — att ta éver forarrollen om man
inte foljer reglerna (t.ex. styratill vagkanten om droger kan detekteras)
e varning for att detta ar for teknikstyrt idag

6. Ovriga”smé&’ intressanta forskningsbara amnen som namndes kort utan ef-
terféljande diskussion:
e mer forskning om sdkerhet kontra effektivitet
e interaktionen mellan fotgangare/fordon eftersom fordonsparken héller pa
att forandras (t.ex. jeepar, minibussar)
e forskning om marknaden-konsumenterna, processer for hur man kan fa
igang en efterfragan av trafiksakerhet
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Ovrigt
1. Styr nollvisionen verkligen forskningen idag?

inget egentligt har ahnu mérkts inom forskarvarlden, forskningsinrikt-
ningen har annu inte styrts om efter de politiska prioriteringarna som
nollvisionen innebér

inga extra/nya forskningsmedel t.ex. till att forska om postkrasch har
syntstill, istéllet har t.ex. VTI fatt minskade anslag, Chalmers har inget
markt och Vagverket har inte delat ut nagra nya forskarmedel 6verhu-
vudtaget

viss kritik framkom mot den nu kraftiga pendeln mot fokusering paall-
varligt dodade och skadade, motargument framkom att vi maste koncent-
reraoch fokuserai ett litet land som Sverige, det & det enda national-
ekonomiska rétta.

2. Interaktion i internationella sammanhang behdvs

vi kommer inte att lyckas ensammai Sverige, om nationella pengar sak-
nas & det annu viktigare att bli framgangsrika att fat.ex. EU-pengar,
men om nationella pengar finns & det béttre och effektivare att forska
nationellt.

observera att inom vissa omraden &r skillnaderna s stora att det maste
forskas med framst nationellt fokus, t.ex. om ddre.

strategisk plan behovs for att paverka och skaffainflytande, tydligare
nationellt ansvar om vem som gér vad, béttre information om vad som
hander

3. Transportslagsovergripande forskning

vissa fragor borde vara mycket |ampliga att studera hur andra trans-
portslag utvecklat, t.ex. trygghet och hotbilder, réddning efter olyckor,
human factors.

viktigt att forskarna bérjar med ansatsen att man kan hitta kunskap hos
andraistallet for att tro att ens eget omrade &r sa unikt/har unika pro-
blemstél Iningar

se helareskedjan, dablir forskningen transports agsévergripande

4. Forskarnas roll i opinionsbildningen/ implementering

en av gruppens deltagare framforde att forskarnainte ska deltai debatten
eller drivafrégor om implementering, de kan daforlorafortroendet och
sin trovérdighet.

detta & extra svart for de som bedriver tillampad forskning dér man ofta
balanserar mellan forskning och implementering.

det behdvs personer som kan kommunicerai gapet mellan politiker och
forskare, en sorts dverséttare av budskap.
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Tema 4: En kritiskt-historisk ater-
blick

Frégor av foljande slag var utgangspunkten for féredrag och diskussioner om
temat som handlade om en &terblick pa trafiksakerhetsforskningen.

Kan vi fanyaidéer genom att Kkritiskt virdera sikerhetsforskningen de se-
naste decennierna?

Vad har varit bra, vad har inneburit nytankande, vad har lett vidare, vad har va-
rit fruktbart? Vilken forskning har varit framgangsrik — och paverkat tankandet,
annan forskning eller lett till framgangsrika atgarder?

Vad har varit stickspar — som man da trodde pa men som visat sig ofruktbart?
Varfor?

Vad ger ett evolutionirt synsétt. Hur har trafiksdkerheten utvecklats i samspel
mellan manniskor, trafik och institutioner? Vilka & de kritiska faktorerna?
Slutsatser for forskningen?

Metoder — hur metodberoende & forskningen? Vad &r det som ger framsteg —
nya metoder, utvecklade teorier eller de badai samspel? Vilka slutsatser kan vi
dra av interaktionen mellan metod och teori? Pa vilken niva stér simulerings-
modellernainom omradet?

Ar vi begransade av for lite data? Hur databeroende &r trafiksakerhetsforsk-
ningen? Vad skulle kunnaldsas med hjép av databaser om olyckor, beteende
och trafik? Hur langt har vi kommit i Sverige? Vad &r det for forskning som
inte gar att gbra beroende pa att vi saknar valfungerande databaser?

Vad betyder produktiva forskningsmiljéer? Vad karakteriserar goda och kre-
ativaforskningsmiljoer? Vilkamiljoer producerar originella perspektiv, nya
tankar, ny empiri? Interdisciplindra miljoer. Natverk och kompetenscentra.
Sambanden mellan forskning och utbildning. Sambanden mellan étgarder och
forskning? Koppling till industrin? Enheternas autonomi och beroende. Vad
betyder distansen — den fysiska, psykologiska, ideologiska? Virtuella organisa-
tioner?
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Effektmaling av trafikksikkerhetstiltak i et kritisk-
historisk perspektiv: Bor alt gjores om igjen?

Rune Elvik
Transportgkonomisk institutt, Oslo

Har vi kunnskap nok til a lese trafikksikkerhetsproblemene?

Det finnes mye kunnskap om effekter av trafikksikkerhetstiltak. Den siste
utgaven av Trafikksikkerhetshandboken (Elvik, Mysen og Vaa 1997) henviser
til naarmere 1.700 undersgkel ser fra hele verden som har tallfestet virkninger pa
ulykker eller skader av 124 trafikksikkerhetstiltak. Disse naamere 1.700
undersakel sene inneholder til sammen flere tusen resultater som bygger pa data
om flere millioner ulykker. Figur 1 viser antallet undersgkel ser det er henvist

til om de enkelte hovedgrupper av tiltak i boken.
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Figur 1. Antall undersgkelser som har tallfestet virkninger av ulike trafikksikker-
hetstiltak som det henvist til i Trafikksikkerhetshandboken

Det er utviklet gode statistiske teknikker for a oppsummere resultatene av alle
disse undersgkel sene. Disse teknikkene gar under navnet meta-analyser. |
meta-analyser beregner man ett eller flere vektede gjennomsnittsresultater
basert pa en rekke enkeltresultater. Meta-analyser er benyttet for 104 av de 124
tiltakene som beskrivesi Trafikksikkerhetshandboken. Slike analyser gir en
langt mer effektiv og presis oppsummering av foreliggende kunnskap enn
tradigonelle, fortellende litteraturstudier.
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Mot denne bakgrunnen, vil nok mange si at det starste problemet for trafikk-
sikkerheten i dag er at ikke all denne kunnskapen utnyttes pa den mest
hensiktsmessige méten til & redusere antallet ulykker og antall skadde og
drepte. Det er riktig at man kunne oppna en betydelig forbedring av
trafikksikkerheten dersom det ble satset pa tiltak som vi vet reduserer antallet
ulykker, antallet skadde eller skadenes alvorlighetsgrad. Slik sett er det ikke
riktig & hevde at manglende kunnskap om effekter av tiltak utgjar en
avgjerende hindring for & bedre trafikksikkerheten. Det er ikke manglende
kunnskap om effekter som hindrer oss fra diverksette effektive
trafikksikkerhetstiltak.

Sa behgves vel ikke mer forskning om effekter av trafikksikkerhetstiltak, da?
Vi vet det vi trenger avite for algse problemet. Nei, det gjer vi definitivt ikke.
Riktignok er det gjort mange effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak. Resul-
tatene av mange av disse effektmalingene inneholder verdifull kunnskap. Men
den kritiske gjennomgang av foreliggende kunnskap som er gjort i forbindelse
med Trafikksikkerhetshandboken har ogsa avslart at mange effektmalinger av
trafikksikkerhetstiltak har store svakheter ved metode og datagrunnlag som
gjer at resultatene er svaat usikre. Meta-analyser av effektmainger av
trafikksikkerhetstiltak kan veae meget avdgrende. Det er mulig & bruke slike
analyser som et hjelpemiddel til en systematisk og kritisk vurdering av
kvaliteten pa effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak.

Er det mulig 4 bedomme kvaliteten pa effektmalinger pa en tilnzermet
objektiv mate?

Anvendelsen av meta-analyser til en kritisk vurdering av kvaliteten pa effekt-
malinger av trafikksikkerhetstiltak er nylig dreftet i en doktoravhandling:
Assessing the vaidity of evaluation research by means of meta-analysis (Elvik
1999). Hovedproblemstillingene i avhandlingen er: Kan vi egentlig tro pa
resultatene av effektmalinger, eller nar kan en tro paresultatene av slike under-
sekelser? Hva er en god undersgkel se om virkninger av et tiltak, og hvaer en
dérlig undersakel se om dette?

Enkelte vil muligens hevde at det ikke er mulig & skille mellom gode og darlige
undersakelser. Det hele blir til syvende og sist et spagrsmd om vi liker
resultatene eller ikke. | avhandlingen argumenteres det klart mot en slik
oppfatning. Avhandlingens utgangspunkt er at det er fullt mulig aformulere et
tilnearmet objektivt sett av kriterier for hva som er gode og darlige
effektmalinger. Med "tilnaamet objektivt” menes at kriteriene for hva som er
god forskning kan:

1 formuleres s klart at de ikke gir rom for sterkt divergerende tolkninger, og
at

2 kriteriene bygger pa normer for god forskningsmetode som har svaat bred
tilslutning blant forskere, og ikke minst at

3 kriteriene er uavhengige av innholdet i resultatene av en undersgkelse og
dermed uavhengige av om vi "liker” eler "ikke liker” disse resultatene.

Det er i avhandlingen utformet i alt 20 kriterier for vurdering av kvaliteten pa
effektmalinger. Kriteriene er knyttet til fire hovedformer for validitet: statistisk
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validitet, teoretisk validitet, intern validitet og ekstern validitet. Av plasshensyn
gjengis ikke de enkelte kriterier her.

Hvordan er kvaliteten pa effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak?

Ved & benytte kriteriene for gode effektmalinger systematisk, kan man danne
seg et bilde av hvordan det star til med kvaliteten pa effektmalinger av trafikk-
sikkerhetstiltak. En slik vurdering viser at kvaliteten pa disse undersakel sene er
svaat varierende. For noen tiltak foreligger det gode undersgkel ser, der hold-
barheten av resultatene er hevet over rimelig tvil. For mange andre tiltak, blant
dem en del tiltak det har vaart satset pai mange &r, viser det seg at foreliggende
effektmalinger har s store svakheter at man ikke kan stole pa resultatene av
dem.

De vanligste svakhetene ved effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak er
falgende:

e Utvalgsmetoden er uklar. Dermed blir det uklart hvilken populagion av en-
heter resultatene representerer, om noen. Bekvemmelighetsutvalg (conveni-
ence samples) er vanlige.

e Antalet ulykker eller skader resultatene bygger paer for litetil & pavise
effekter som har praktisk interesse med tilstrekkelig statistisk palitelighet.

e Kvaliteten padatagrunnlaget er ikke vurdert godt nok. Det er grunn til tro
at en del undersgkelser bygger pa data som inneholder systematiske feil
som forskerne ikke har vaat klar over.

e De undersgkte tiltakene beskrives ikke godt nok. Nar flere undersgkel ser
skal sesi sammenheng, blir mani tvil om de gjelder det samme eller ulike
tiltak.

e Det gisikke opplysninger om skadegraden i de ulykker man har malt
effekter pA Spesielt uheldig er det at personskadeul ykker og
materiellskadeul ykker blandes sammen.

e Det savnes et klart formulert teorigrunnlag for undersgkel sene. Resultatene
kan da mange ganger bli vanskelige atolke, fordi faresultater kan
utelukkes pa et teoretisk grunnlag. Man kan for eksempel ikke utelukke at
vegbelysning i vissetilfeller farer til flere ulykker i marke. Derimot vil det
virke meget lite sannsynlig hvis lavere fart skulle fegretil flere og mer
alvorlige ulykker.

e Mange undersgkelser har ikke kontrollert godt nok for kjente feilkilder i
resultatene. Dermed vet man ikke om det man finner, er effekter av tiltaket
eller av de mange andre faktorer som ogsa pavirker ulykker og skader. Full
kontroll over konkurrerende forklaringer kan man bare fa ved & benytte et
eksperimentelt undersgkel sesopplegg. Fa undersgkelser gjer det.

e Det finnes nesten ingen etablerte forskningstradisjoner. Forskningen blir
dermed altfor lite kumulativ. Nye undersgkelser bygger i liten grad pa
resultatene av tidligere undersgkel ser. Metodene er ikke standardiserte, og
hver forskergruppe utvikler sine ssaregne metodiske spesialiteter. Dette gjer
resultatene av et sett av undersakelser vanskelig a ssmmenfatte, fordi
undersekel sene innbyrdes ofte er svaat ulike.

Figur 2 viser et eksempel pa hvordan et sett av undersgkelser om virkninger av
trafikksikkerhetstiltak fordeler seg etter kvaliteten pa metoden som er brukt.
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Figuren omfatter 123 undersgkelser. 44 av dem er publisert i vitenskapelige
tidsskrifter, 79 er ikke publisert i slike tidsskrifter. Selv blant undersgkel ser
som er publisert i vitenskapelige tidsskrifter, er det et betydelig innslag av
undersakel ser som bygger pa darlige metoder.

Prosentandel av effektmalingene
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 45% 50%

7% 44 tidsskriftartikler
Eksperimenter oo
3% 79 andre publikasjoner
Godt kontrollerte ikke- 45 %
eksperimentelle 32%
O Tidsskrifter

M Andre publikasjoner

Dérlig kontrollerte ikke- 25 %

eksperimentelle 38 %

Utilstrekkelige 23%

undersgkelsesopplegg 27 %

Figur 2. Undersgkelser publisert i vitenskapelige tidsskrifter og pa annen mate
fordelt etter undersgkelsesopplegg

Ett av de mest bekymringsfulle funn i meta-analyser, er den stetten til Effekt-
malingenes Jernlov, som er funnet for en del tiltak. Effektmalingenes Jernlov
sier at jo bedre en undersgkel se er rent metodisk, desto mindre effekter finner
den av det undersakte tiltaket. Anvendt pa effektmdinger av
trafikksikkerhetstiltak betyr denne loven blant annet at jo bedre en
undersakel se har kontrollert for andre mulige forklaringer pa resultatene enn
det undersekte tiltaket, desto mindre effekter tillegges tiltaket.
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Det at man finner en slik tendens, er bekymringsfullt fordi s mange effekt-
malinger av trafikksikkerhetstiltak paingen mate har kontrollert godt nok for
kjente konkurrerende forklaringer pa de effekter som tillegges det undersakte
tiltaket. De fleste effektmalinger er kvasi-eksperimentelle undersgkel ser med
en relativt darlig kontroll for konkurrerende forklaringer. Figur 3 gir et
eksempel pa Effektmalingenes Jernlov, hentet fra undersgkel ser om utbedring
av spesielt ulykkesbel astede steder pa vegnettet. Det er skilt mellom
undersekelser som i ulik grad kontrollerer for kjente feilkilder i slike
undersgkelser. Figuren viser at jo flere kjente feilkilder det er kontrollert for,
desto mindre er den virkningen som tillegges tiltaket.

Prosent endring av antall personskadeulykker
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Figur 3. Eksempel pa Effektmalingenes Jernlov — undersgkelser om effekter av
ulykkesbelastede steder pa vegnettet

Et annet bekymringsfullt funn, er at de viktigste kilder til usikkerhet i resultater
av effektmdlinger av trafikksikkerhetstiltak vanskelig lar seg beregne stati stisk
paen god nok méte, og derfor som regel blir helt oversett i vurderinger av
usikkerhet. Jeg tenker i denne forbindelse saarlig pato kilder til usikkerhet i
resultater av effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak:

e Mangelfull ulykkesrapportering
e Systematiskefeil i datagrunnlaget

Praktisk talt ale effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak bygger pa offisiell
ulykkesstatistikk, det vil si pa politirapporterte ulykker. Men langt fra alle
personskadeul ykker blir rapportert i offisiell ulykkesstatistikk. Underrapporter-
ingen er dessuten ikke et rent tilfeldig frafall i statistikken. Det er en
systematisk tendenstil at visse ulykkestyper sgeldnere blir rapportert enn andre.
Resultater av effektmalinger som gjelder disse ulykkestypene blir derfor
spesielt usikre, og kan vaare direkte gale. Vi vet aldri om et tiltak har den
samme effekten pa ulykker som ikke blir rapportert som pa ulykker som blir
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rapportert. | tillegg kan en del tiltak i seg selv pavirke rapporteringsgraden for
ulykker.

Det finnes stati stiske metoder for & beregne den usikkerheten mangelfull
ulykkesrapportering medferer i resultater som bygger paoffisielle ulykkestall.
Disse metodene kan bare brukes nar rapporteringsgraden er relativt godt kjent.
Enkle modellberegninger jeg har gjort under arbeidet med dette innlegget,
tyder pa at mangelfull ulykkesrapportering kan medfare en meget stor
usikkerhet i resultater av effektmalinger. Resultatene fremgér av figur 4 og ma
karakteriseres som overraskende.

-10 -

15 l -15 .15

Forutsatt gjennomsnittlig rapporteringsgrad = 50% og varians i rapporteringsgrad = 105%

-20 A

Prosent nedgang i antall personskadeulykker
AN
(6]
r——t—
t—]

-25 -
Kun tilfeldig variasjon i ulykkestall Tilfeldig og systematisk variasjon i Tilfeldig og systematisk variasjon i
effekter effekter og mangelfull
ulykkesrapportering

Figur 4. Betydningen av ulike kilder til usikkerhet i beregnet effekt pa ulykkene
av trafikksanering

Eksemplet i figur 4 gjelder virkninger pa ulykkene av trafikksanering. Beste
anslag pa effekten er 15% nedgang i antall personskadeul ykker. Nar et 95%
konfidensintervall beregnes patradisjonell mate, er det pa 5 prosentpoeng.
Dersom man tar hensyn til at det er en systematisk variagon i virkningen av
trafikksanering fra sted til sted, gker sterrelses pa konfidensintervallet til 8,7
prosentpoeng. Tar man i tillegg ogsa hensyn til mangelfull
ulykkesrapportering, og usikkerhet om hva rapporteringsgraden for ulykker er,
oker konfidensintervallet til 15,7 prosentpoeng.

Mye tyder pa at mangelfull ulykkesrapportering er en sterkt undervurdert kilde
til usikkerhet i resultater av effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak.

En enda mer problematisk kilde til usikkerhet i effektmdlinger er systematiske
feil i de data effektmalingene bygger pa Slike systematiske feil er trolig langt
mer utbredt enn vi tror. Noen eksempler pa data der det er stor fare for
systematiske feil er:
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Bruk av bilbelter i ulykker. De som er uskadet eller lettere skadet vil ofte
ha gatt ut av bilen nar politiet kommer til ulykkesstedet. Noen av disse vil

feilaktig oppgi at de har brukt bilbelter, ndr deikke har det.

Selvrapporterte opplysninger om fart ved en ulykke er meget suspekte. Det
samme gjelder alkohol pavirkning.
Politiets opplysninger om skadegrad ved ulykker stemmer ikke alltid

overens med den medisinske klassifisering av skader etter alvorlighetsgrad.

Systematiske feil i data kan selvsagt feretil systematiske feil i resultater av

effektmalinger. Et eksempel som gjelder bilbelter er gitt i figur 5. Eksemplet
viser at feilaktige opplysninger om bruk av bilbelter ved ulykker kan fare til
systematiske feil den beregnede effekten av bilbelter.
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Figur 5. lllustrasjon av hvordan feilrapportering av bruk av bilbelter ved ulykker
kan fare til systematiske feil i beregnet effekt av beltene. Fra Malliaris og Digges

1987

Dersom man ikke har tilgang til data som man med stor sikkerhet vet ikke
inneholder systematiske feil, er det vanskelig & korrigere godt nok for denne
feilkilden i effektmdlinger.

Hva ber gjores for a utvikle bedre effektmailinger?
Dagens situagion nar det gjelder effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak kan
kort oppsummeresi f@glgende punkter:
Det er gjort svaat mange effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak.
Kvaliteten pa disse er meget varierende.
For noen trafikksikkerhetstiltak har vi holdbare kunnskaper om effektene.
For andre tiltak er det meget tvilsomt om vi har kunnskaper som er til &

stole pa
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Det farste som etter min mening ber gjeres for & utvikle bedre effektmalinger
av trafikksikkerhetstiltak, er en bredt anlagt, kritisk gjennomgang av
kunnskapsstatus for effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak. Det ber gjeres en
"metodisk sortering” av effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak. Resultatene
av denne sorteringen bar idedlt sett vaare en klassifikagon av
trafikksikkerhetstiltak i falgende hovedgrupper:

e Tiltak hvor resultatene av foreliggende effektmalinger kan betraktes som
rimelig veletablerte og uttrykk for tiltakets effekter.

e Tiltak hvor resultatene av foreliggende effektmalinger er relativt usikre, og
kan vise tiltakets effekter, men ogsa kan vise andre effekter.

e Tiltak hvor kvaliteten paforeliggende effektmalinger er for darlig til at vi
kan si at effektene av tiltakene er kjent.

En dlik sortering blir rimeligvis noe unyansert. Poenget med den er i farste
omgang kun afa et inntrykk av hvor omfattende og alvorlige manglene ved
foreliggende kunnskaper om effekter av trafikksikkerhetstiltak er. En ik
oversikt er blant annet ment & gi et grunnlag for a prioritere nye effektmalinger
med sikte pa & gke kunnskapene der dei dag er svakest.

Det neste skrittet er a utarbeide et langsiktig program for effektmalinger av
trafikksikkerhetstiltak. | et slikt program ber det legges vekt pa & etablere et
bedre teorigrunnlag for effektmalingene. Utvikling av et sterkere teorigrunnlag
vil gjere det |ettere a tolke og forklare resultatene av effektmalinger av
trafikksikkerhetstiltak. | vissetilfeller vil man kanskje ogsa kunne utelukke
enkelte resultater pa et teoretisk grunnlag.

Det tredje skrittet er & skape muligheter for flere eksperimenter med
trafikksikkerhetstiltak. Det er bare et eksperimentelt undersgkel sesopplegg som
gir god nok kontroll over konkurrerende forklaringer, og mulighetene for a
eksperimentere med tiltak blir ikke godt nok utnyttet i dag.

Det fjerde skrittet er alage et system for rutinemessig oppdatering av effekt-
malinger for et utvalg av trafikksikkerhetstiltak. Det er trolig ikke realistisk &
drive med mer eller mindre kontinuerlige effektmalinger av mer enn et fatall
tiltak. Men i det minste for de viktigste tiltakene bar man forsgke a etablere et
dlikt system.

Hvorfor er kvaliteten pa effektmalinger darlig?

Det er fristende a avslutte innlegget med enkelte personlige betraktninger om
hvorfor kvaliteten pa effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak ofte er sa darlig.
Mine synspunkter pa dette vil ganske sikkert provosere noen. Men det kan jo gi
et godt utgangspunkt for en diskusjon. Jeg tror at den dérlige kvaliteten pa
mange effektmalinger kan fares tilbake til fglgende saartrekk ved
trafikksikkerhetsforskningen.

e Ugunstige rammevilkar for grunnleggende forskning
Effektmalinger av trafikksikkerhetstiltak er — for det meste — en ateoretisk
telling av ulykker, ofte utfert i ettertid (etter at tiltaket ble iverksatt), med
knappe tidsfrister og gkonomiske rammer som ikke tillater saarlig grundig
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analyse av data, utfert for en oppdragsgiver som har klare preferanser med
hensyn til resultatenes innhold. Oppdragsgiverne for effektmalinger er i
liten grad interessert i mer grunnleggende forskning, som gér ut paa
etablere et bedre teorigrunnlag og bedre metoder i forskningen.

e Svak ingtitugonalisering av kunnskapsinteressene
Det er i dag ingen som har en sterk interesse av a gjere effektmalinger av
trafikksikkerhetstiltak. | mange tilfeller kan de som har ansvar for et tiltak
tvert om se det som @nskelig at effektene ikke blir undersekt. Ssalig gjelder
dette ndr tiltaket har vaat brukt en stund, slik at det er knyttet prestisie og
gkonomiske interesser til det. Glattkjeringskurset for personbil i Norge kan
tjene som et eksempel. Rapporten som viste at dette kurset ferte til flere
ulykker forelafarst ni ar etter at glattkjaringskursene ble innfart. Davar det
knyttet prestige og gkonomiske interesser til disse kursene. Oppdragsgiver
gikk til angrep parapporten og mente at resultatene métte vaare gale.

e Feilplassert idealisme hos forskere og oppdragsgivere
Trafikksikkerhetsforskning, saalig effektmainger av tiltak, er anvendt
forskning. Resultatene av slik forskning kan derfor lett oppleves som
nyttigere nar de viser at et tiltak virker enn nér viser det motsatte. Tiltak
som ikke virker, gjer det ikke |ettere & redusere trafikkulykkene. Det kan
derfor vaare en tendens til at bade forskere og oppdragsgivere er mer
kritiske til undersekelser som ikke finner gunstige effekter av tiltak enn til
undersekel ser som finner dlike effekter.
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Betong, bilar och beteende i ett 50 ars forskningsper-
spektiv

Kare Rumar
VTI Utveckling AB

1. Vigtrafikens problemutveckling

Kraftigt forenklat kan vagtransporterna ségas brottas med en huvuduppgift och
ett antal restriktioner vilka maste uppfyllas. Huvuduppgiften ar att forflytta
manniskor och gods sa effektivt och snabbt som mgjligt. Restriktionerna &r att
man inte vill géradettatill varje pris. Det far inte kosta for mangaliv, det far
inte orsaka alltfor stora miljéproblem och det far inte kosta alltfor mycket
pengar. Dessa tre restriktioner delar transporterna med manga andra samhalls-
sektorer.

Om vi betraktar storleken pa sakerhetsproblemen i Europas transporter finner
vi att ungefar 98 procent ror vagtrafiken. Foljande tabell redovisar antalet om-
komna passagerare for de fyra huvudsakliga transportslagen inom EU 1994.
Darfor koncentreras fortsattningen pajust vagtrafiken.

Tabell 1. Antalet omkomna passagerare i reguljar trafik inom EU 1994

Véagtrafiken 42 500
Spartrafiken 108
Lufttrafiken (linje) 190
Sjotrafiken (linje) 100

Man brukar ofta beskriva motorismens framvaxt sasom bestéende av tre faser. |
den férsta fasen, som vi kan kalla motorismens barndom, & huvudproblemet
att fa vagtransporterna att fungera rent fysiskt. Det géller att tekniskt skapa och
underhalavégar och fordon som klarar varandras och klimatets pafrestningar.

| den andrafasen, som vi kan kalla motorismens pubertet, formligen exploderar
motorismen och antalet bilar 6kar snabbt. Nu blir sékerhetsproblemen uppen-
bara. Samhdllet hinner inte med att matcha bilismens snabba framvaxt med ut-
bildning, vagar och fordonskrav. | den tredje fasen, som vi kan kalla den vuxna
motorismen, borjar motorismen na en mattnadsgrans. Miljéproblemen och de
hoga kostnaderna blir alltmer uppenbara, och framkomligheten blir dter ett
problem. Men nu pa grund av koer och igensatta leder.

Sveriges gick igenom fas ett fore andra véarldskriget. Fas tva passerades med
rimlig fart under 50-, 60- och 70-talen. Och vi &r nu sedan slutet pa 80-talet
innei fastre. | manga andralander ser tidsperspektivet helt annorlunda ut. | de
frigjorda Oststaterna har fas tva just passerats pa nagrafa ar. | manga u-lander
befinner man sig fortfarande i fas ett. USA har sedan andra varldskriget befun-
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nit sig i fas tre (men antingen inte riktigt forstétt det eller ocksainte tagit han-
syntill det).

Trafikforskningen speglar naturligtvis den fasi vilken motorismen befinner sig.
Men i motorismens barndom var sékerhetsforskningen mycket rudimentar.
Som exempel kan man namna att VT1:s anfader (V &ginstitutet) skapades pa 20-
talet for att forsoka forbattra grusvagarnas kvalitet. Pa 60-talet tillkom fordons-
forskningen och den statistiska forskningen och pa 70-talet forskning rérande
foraren. Systematisk beteendeforskning i Sverige inleddesi slutet av 60-talet i
samband med omlaggningen till hdgertrafik. Men t.o.m. detta uppenbart bete-
endecentrerade sakerhetsproblem behandlades inledningsvis som ett tekniskt
skylt- och fordonsproblem.

De tre namnda utvecklingsfaserna ar bakgrunden till rubriken betong, bilar och
beteende. Mycket forenklat kan man séga att de tre nyckelorden symboliserar
hur vér problemsyn och vart forskningsintresse successivt flyttats fran den ena
till den andratill den tredje for att slutligen forsoka arbeta med alatre samti-
digt.

Det finns manga olika sétt att beskriva de faser végtrafiken och dess inriktning
av sakerhetsforskningen genomgaétt. En intressant beskrivning aterfinnsi en
OECD-rapport frén 1997 varifran idén till féljande tabell & hamtad.

Tabell 2. Beskriver pa ett schematiskt satt hur problemsynen och arbetssattet
successivt férandrats under motorismens framvaxt

Time period 1900-1930 1930-1970 1970-1985 1985-

Motorisation | <25 v/1000 inh | 25-250 v/1000 |250-500 v/1000 | > 500 v/1000

Main task Control vehicle | Master traffic Manage traffic | Manage transp.

Discipline Legislation & Engineering car | Statistics & System analys.
enforcement & road psychology Sociology, IT

Problem What? Why? How? Multidimension.

Counterme- | Vehicle Three E:s Combined Pricing

asures

Effects + Health risk +++ Health risk | Health & traffic | - Health & traf-
+ Traffic risk - Traffic risk risk cycles fic risks

2. Forindring av siikerhetsforskningens grundidéer under de senaste 50

aren

Nedan beskrivs ett antal forandringar i trafiksékerhetsforskningen, som skett
under de sista 50 aren. Som sa ofta da det géller utveckling svanger pendeln
fran enasidan till den andra och sedan ofta tillbaka for att hitta ett [ampligt

l&ge. Beskrivningen gor inget ansprak pa att vara uttmmande eller rangord-
nad. Den & bara en serie exempel.
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2.1. Fran forandring av manniskan till forandring av betingelserna

Under 50-talet konstaterade man att ett mindre antal av forarnarakade ut for ett
stort antal olyckor. Ett resultat av den typen av konstateranden var att man lan-
serade svarta-far- teorin. Det vill sdgadet & ett mindre antal forare som svarar
for en stor del av olyckorna— de svarta faren. Nasta steg blir dalogiskt — &t oss
se om vi kan plocka bort dessa svarta far innan de kommer ut i trafiken och or-
sakar olyckor. En hel del forskning lades ned pa detta som det da verkade an-
gel &gna forskningsproblem.

Men efter ndgot decennium kunde man konstatera att effekten i huvudsak var
rent statistisk. Dessa svarta far byttesi stor utstrackning ut fran en tidsperiod
till en annan. Det var inte samma individer som gang pa gang orsakade ol yck-
or.

Under 70-talet kunde flera undersokningar konstatera att i merparten av olyck-
ornavar manskliga felhandlingar en av de utlésande faktorernatill olyckan. De
manskliga faktorn sigs som det stora problemet i trafiksakerhetsarbetet. Sa
langt kan man hallamed. Men nér man i néstafas drog slutsatsen att altsa
maste vi andra beteendet genom att paverka trafikanterna s var det manga
forskare som protesterade. Forskningen kunde visa att den effektivaste |6sning-
en pa detta problem ofta &r att andra pa betingelserna. Ett bra exempe! &r var-
selljuset. Sen upptéckt & den vanligaste ménskliga felhandlingen i trafiken.
Varselljuset minskar radikalt sannolikheten for detta fel beteende.

2.2. Frén prestation till motivation

En grundidé som var helt dominerande i trafiksékerhetsforskningen éndafram
till 80:talet var att soka forbéttra prestationen for fordon med férare. Inled-
ningsvis var huvudintresset riktat mot fordonet — t.ex. bilbelysning och dubb-
dack. Dérefter flyttades fokuseringen dver till foraren —t.ex. tréning i morker
och halka samt avancerad korning. Och slutligen betraktade man hela ekipaget
som ett system —t.ex. antil&sbromsar och antiskidsystem. Det var Wilde och
hans teorier om risk-konstans som skakade om forskarvérlden. Man kritiserade
med rétta hans modell hart men var tvungen att acceptera fleraav de effekter
som han predicerade. Manniskan anpassar sig till nya forutséttningar och er-
bjuds man béttre sikt eller hogre friktion sa anvander man det till att [6sasina
problem och inte i forsta hand samhéllets problem. Och de flesta forares pro-
blem ror framkomlighet. Wilde och aven Naatanen och Summala pekade under
70- och 80:talen pa motivationen som en lika avgorande sakerhetsfaktor som
prestationen. Men det ledde tyvarr inte till speciellt mycket fruktbar forskning.

2.3. Fran frihet till reglering

Ani dennadag & vagtrafiken markligt oreglerad. Det &r vér sistadjungel eler
om man savill en kvardréjande vilda vasternmentalitet. Om vi jamfér med
andra transportslag sasom flyg och tag eller med arbetarskydd sa blir man for-
bluffad hur fri varje trafikant &r att agera efter eget gottfinnande samt hur all
skuld for tillbud, kollisioner och skador |aggs pa den enskilde trafikanten. Ef-
tersom trafikens sékerhetsproblem ser helt olika ut uppifran, fran myndighets-
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perspektivet och underifran, ur forarperspektivet, sd & det naturligt att trafi-
kanternainte ser nagramotiv till att strikt foljaallaregler —och att myndighe-
terna ser mycket starka motiv att skérpa reglerna.

Hasti ghetsbegransningarna som borjade dyka upp pa 60-talet kan ses som en
atgard vilken sétter sig 6ver och neutraliserar trafikanternas motivationella
faktorer. | och med forskningen kring hastighetsbegransningar och de darpa
foljande inférandet av begransningar kan man sdga att sékerhetsforskningen
under 70-talet brot igenom ytterligare en vall. Hastighetsbegransningarna visa-
de sig vara en genvag till hogre sakerhet — men en genvéag som man inte lyck-
atsforklarafor trafikanterna. Hade man lyckats med det hade den positiva s&
kerhetseffekten blivit &nnu stérre. En annan anledning till att hastighetsbe-
gransningar ar s effektiva & att de paverkar savd risken for en olycka som
konsekvensen av olyckan.

2.4. Fréan aktiv till passiv sakerhet

Och déarmed kommer vi till ett annat genombrott i trafiksakerhetsforskningen.
Tanken att man kan acceptera olyckan och i stéllet koncentrera sig pa att mins-
ka skadekonsekvenserna av densamma. Under 60- och 70-talen borjade en
systematisk forskning inom det som nu ofta kallas den passiva sékerheten. Nar
vi nu ser tillbaka kan vi konstatera att den varit mycket lyckosam. Ett av skdlen
dartill &r att &garder som minskar skadekonsekvensen vid olyckor inte ar
mérkbar for forare vid normal korning. De ger oftaingen feed-back och paver-
kar dérigenom inte férarens beteende. Han anpassar sig inte genom att t.ex.
hoja farten. D&rigenom f&r man ofta full effekt av genomforda dtgérder. At-
garder inom aktiv sékerhet ger déremot som regel reducerad effekt genom
kompensatoriska beteendeforandringar.

Men den passiva sakerheten sags inledningsvis som ett komplement till arbetet
med den aktiva sakerheten, ett slags reservatgard om man inte skulle lyckas
med att forebygga olyckan. Under de allra senaste aren har arbetet med passiv
sakerhet kommit att inta en altmer framskjuten plats. Bést illustreras detta kan-
ske av 0-visionen som forenklat kan sdgas acceptera olyckan och vars priméra
atgard ar att undvika att skadan blir svar och invalidiserande. Om man inte kan
skydda trafikanterna tekniskt sa har man alltid hastighetsbegransningar att ta
till.

2.5. Frén bilister till 6vrigatrafikanter

Praktiskt taget all trafiksékerhetsforskning rorde inledningsvis bilar och bilfo-
rare. Det spelade ingen roll om det var forskning om vagens eller fordonets
egenskaper eller om den rérde manniskans beteende. Det spelade ingen roll om
det rorde sakerhet, framkomlighet eller miljo. Hela trafiksituationen sags ut-
ifran bilens och bilistens perspektiv. Bilen och bilismen sdgs som en symbol
for den nyatiden. Den maste ges den plats den fortjanade. Och trafikmiljon
blev dérefter. De oskyddade trafikanterna blev satta pa undantag. Och i den
man de vagade sig ut visade det sig att de hade betydligt hogre risker att skadas
an de som satt i bilarna.
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Det var vél egentligen inte forran forskningen borjade forain sukhus- och for-
sakringsstatistik som komplement till polisrapporterade ol yckor som man bor-
jade inse hur stort problemet med de oskyddade trafikanterna var. Hur stora de-
ras risker att réka ut for en olycka och att bli skadadei sjavaverket var. Och
davar det pa sétt och vis redan for sent. Infrastrukturen var byggd. Bilisternas
och bed utsfattarnas attityder var fast etablerade. Det blev mycket svart att and-
raforhalIningssétt. Egentligen &r det inte férrén de allra senaste aren som man
verkligen kan borja se en andring.

2.6. Frén minskade risker till minskad exponering

Ett av skalen till att de oskyddade trafikanterna blivit sa styvmoderligt be-
handlade i forskning och i dtgéarder var den sneda olycksrapporteringen. Men
en lika stor anledning var kanske att man var oklar pa deras exponering. Efter-
som man inte kénde till deras exponering var man ocksa of Grmogen att berakna
deras risker.

Under de senaste decennierna har insikten om exponeringens betydel se vaxt
och blivit mer spridd. Tidigare var det egentligen bara forskarna som insag att
bristen pa exponeringsdata savél for oskyddade trafikanter som for andra trans-
portslag vare en av trafiksakerhetsforskningens stora brister.

Men nasta steg i tankegangen borde rimligen vara att man kan manipulera ex-
poneringen och darigenom snabbt na betydande trafiksakerhetseffekter. Egent-
ligen & det inte forran de allra senaste &ren da vagtrafikens paverkan pa miljon
blivit allt mer uppenbar som mgjligheterna att minska exponeringen av motor-
trafiken och dérigenom &ven na kraftiga trafiksakerhetseffekter borjat diskute-
ras paalvar. Forskarna har sedan lange visat pa att exponering och trafiksé-
kerhet & mycket starkt korrelerade.

2.7. Frén statistik till experiment till en balans

Under dessa decennier har den inbdrdes vérderingen av ol ycksstatistikens be-
tydelse och mdgjligheter som jag ser det véaxlat. FOrst hade man mycket stor
tilltro till den. Den &ergav den sanna situationen och gav &ven en uppfattning
om orsakernatill problemen. Darpaféll den i vanrykte och man inriktade sig
mer padirekt experimentella studier dar man kunde hélla de olika variablerna
under kontroll och d& &ven med storre sikerhet kunde uttala sig om orsak och
verkan.

Sedan vaxlade det igen sannolikt pa grund av en intensiv statistisk metodut-
veckling och det blev en oskriven lag att for att kunna genomfora en étgard
krévdes att dess effekt provats ol ycksstatistiskt. Sadan &r situationen fortfaran-
de &en om man kan skénja en mer balanserad instéllning. Da det géller vissa
atgarder kan man ndja sig med experimentellt underlag. Pa senare &r har en ny
lovande metod att méta trafiksakerhet utvecklats. Jag tanker pa de sa kallade

" performance indicators’. Man far ett indirekt métt pa sakerhet genom att t.ex.
méta hastighet och batesanvandning.
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2.8. Fran polisrapportering till sjukhusdata

Fortfarande ar ol ycksstatistiken nastan uteslutande baserad pa polisrapportera-
de olyckor trots att vi vet hur snedvriden den officiella statistiken &r. Vi vet
t.ex. att cykel- och fotgangarolyckor ar vasentligt underrepresenterade i den of -
ficiella statistiken. Prelimindra forsok med g ukhusbaserade skadedata visar lo-
vande och betydligt mer réttvisande data sérskilt for de oskyddade trafikanter-
na.

2.9. Fran enklatill avancerade statistiska jamforel ser.

Fortfarande gors en hel del jamforelser av effekten av olika trafiksakerhetsat-
garder genom enkla fore- och efterstudier trots att manga forsok visar hur
snedvridna sadana jamforel ser ofta blir. Den stati stiska metodutvecklingen har
under senare decennier utvecklatstill en avancerad vetenskap som gor det
mojligt att fa kompensera for olika statistiska effekter sdsom regression mot
medelvardet mm.

2.10. Fran olycksorsaker till olycksfaktorer.

| de tidiga ol ycksanal yserna sokte man efter olycksorsaken med stort O. Suc-
cessivt har man sedan blivit pa det klara med att det ytterst sillan bara finns en
orsak till olyckan. Numera forsoker mani stéllet kartlagga de olika faktorer
som spelat in i olycksforloppet under de olika olycksfaserna— fran bakgrunds-
faktorer till situationsfaktorer, fran riskhojande faktorer till skadeorsakande
faktorer, fran skadebeskrivande faktorer till vardforbéttrande faktorer.

2.11. Fran monodisciplinar till tvarvetenskaplig forskning.

| trafiksakerhetsforskningens barndom och langt inpa efterkrigstiden var trafik-
sakerhetsforskningen monodisciplinar (och framfor alt teknisk). Men sa sma-
ningom férstod man att de stora problemen inte fanns inom en disciplin utan
mellan discipliner. Det & samspel sproblemen som ar de svara att diagnosticera
och att |6sa. Déarfor borjade vetenskapsman fran olika discipliner samarbetai
allt hogre utstrackning. Det har visasig vara ett fruktbart sétt att arbeta pa.
Friktion &r t.ex. inte ett vagproblem eller ett dacksproblem utan bade och. Och
ovanpa det kommer fragan om hur féraren marker och anvander sig av den
friktion han har.

2.12. Fran nationell utveckling till benchmarking

En teknik som lénge anvands inom industrin for att forbattra produkternas
kvalitet &r att granska hur konkurrenterna gor och ta det basta fran var och en
av dem. Oftakallas detta for benchmarking. Motsvarande teknik kan aven an-
vandasi trafiksékerhetsarbetet och trafiksékerhetsforskningen — aven om det &
forenat med en hel del svérigheter. Det betyder da att man t.ex. granskar hur
Nederlanderna lyckats |6sa sina cykel sékerhetsproblem (om de har det) och
hérmar dem i den man de & béttre an Sverige, eller hur engel sméannen utveck-
lat sina cirkulationsplatser och tar efter det som &r bra dér. Numera finns ut-
vecklad teknik for hur benchmarking skall gatill for att vara effektiv.
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2.13. Fran uppenbaratill gémda problem

Hastighet och alkohol &r typiska uppenbara trafiksékerhetsproblem som altid
upptagit forskarnas intresse. Mindre tydliga problem &r t.ex. lagstiftning, over-
vakning, utbildning mm. Forskningsintresset for dessa problem &r betydligt
mindre. Och ytterligare andra problem &r nastan helt osynliga. Som exempel pa
sadana osynliga problem kan ndmnas medborgarnas medvetenhet om trafiksa-
kerhetsproblemens storlek, deras vardering av angel dgenheten att minska dessa
problem och det sétt pa vilket trafiksakerhetsarbetet styrs. Finns det nagon
aterkoppling i systemet, finns det ndgon resultatstyrning i trafiksakerhetsarbe-
tet?

2.14 Fran praktiska problem till modeller och teorier

Trafiksakerhetsforskningen borjade med att man stélldes infor praktiska pro-
blem som krévde sin |6sning. Pa det viset bdrjade man bygga upp en empirisk
kunskapsbank som emellertid var mycket svarhanterlig. Varje gang man stall-
des infor ett nytt problem maste man forsoka l6sa det experimentellt eller pa
annat sétt.

Detta sétt att samla data osystematiskt och utan egentlig referensram eller teori
i botten maste betraktas som ett ovetenskapligt angreppssatt. S smaningom
kom allt fler trafiks8kerhetsforskare underfund om denna brist och alt fler mo-
deller s3g dagens ljus under 70- och 80-talen. Fortfarande saknas emellertid f6-
rarmodellen, den modell vi helst skulle vilja hatillgang till. Trafik- fordons-
och vagmodeller blev alt vanligare och altmer avancerade. Dartill bidrog inte
minst datorutvecklingen. Den gjorde det mgjligt att pa kort tid hantera stora
datamangder.

Tack varade allt mer avancerade modellernakan vi idag i hog grad predicera
vad som kommer att ske om vi gor vissaforandringar. Ett specialfall da det
gdller modeller utgor kérsimulatorn. Den gor det mgjligt att arbeta med den
verkliga ménniskan men relativt fritt forandra betingel serna genom matematis-
ka modeller.

2.15. Fran gammal till ny teknik.

Anda fram till for ndgra & sedan anvandes praktiskt taget bara gammal teknik i
trafiken. Det gallde sdval vagen som trafikreglering och fordonsutveckling.
Inte ens inom forskningen visades nagot egentligt intresse att utnyttja nya tek-
niska landvinningar for att forbattra sékerheten. Under det senaste decenniet
har pendeln s& svangt Gver nastan for |angt &t andra hdllet. Nu & forskningen i
hog grad driven av teknikutvecklingen i stéllet for att drivas av trafiksakerhets-
problemen.

Men tvekldst ar det sd att manga av de nya tekniska majligheterna skulle kunna
anvandas for att hojatrafiksakerheten. Intelligent Speed Adaptation (ISA) &r ett
exempel paett sddant mycket lovande projekt.
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2.16. Fran genomforande till uppféljning

Under de senaste 50 aren har det viktigaste i trafiksakerhetsarbetet varit att
genomfora atgarder. Det géller inom alla omraden, sva vagsakerhetsarbete
som fordonssakerhetsarbete och atgarder for att paverka manniskor att bete sig
paett sakrare sitt. Det mest typiska exemplet & genomforande av trafiksaker-
hetskampanjer. Atskilliga miljoner har lagts pa att genomfora olika trafiksaker-
hetskampanjer.

Man har emellertid andatill de senaste &ren missat att f6lja upp och kontrollera
hur &garden har genomforts och vilken effekt den haft pa trafiksakerheten.
Och utan en s&dan korrekt genomford uppfdljning sa lar man sig ingenting.
Man kan halla pa och upprepa samma fel om och om igen. Uppfdljning &r ing-
en glorits forskning men den utgor ett omistligt inslag i trafiksakerhetsforsk-
ningen.

Aven uppfdljningsforskning har haft sina genombrott under de senaste decen-
nierna. Synen pa fore/efterstudier férandrades radikalt nar man blev pa det kla-
ramed hur stor den sa kallade regressionseffekten kunde vara och hur man
kunde kompensera for denna. Slutsatserna fran manga édre studier fick dare-
videras.

2.17. Frén myndighet till andra aktorer

| vagtrafikens barndom fick var och en ta eget ansvar for sin sékerhet. Men allt
eftersom trafiken och olyckorna 6kade bérjade myndigheternata ett storre an-
svar och lange menade man att trafiksakerheten &r ett myndighetsansvar. Nu
inser vi att myndigheten aldrig kan klara detta pa egen hand. Man maste ha
med sig saval trafikanterna som foretagen. Man har i stort sett misslyckats med
bada dessa nodvandiga partners.

Helt farska forsok med att betrakta trafiksakerhet som en kvalitetsaspekt pa
transporter pa samma sétt som man borjar se miljovanlighet som en annan
aspekt pa transportkvalitet verkar ge mycket lovande resultat. Ett transportfo-
retag far vara bara med och bjuda pa ett transportkontrakt om de kan garantera
sinatransporters sékerhet — att de hdller hastigheterna, att fordonen ar kontrol-
lerade, att forarna & va utbildade mm.

2.18. Fréan att finna atgarder till att implementera atgarder

Néastan all trafiksakerhetsforskning har syftat till att beskriva ett problem och
att finna &garder som kan minska detta problem. Men om vi idag ser oss om-
kring i forskarhyllorna sa har vi en mangd kunskap som anger hur vi kan l6sa
olikatrafiksékerhetsproblem. Men vi har inte lyckats genomfdra dem. Vi har
inte lyckats dvertyga allménhet och beslutsfattare. Och da &r var htga kun-
skapsniva ganska meningsl 6s. Fortfarande saknas praktiskt taget helt forskning
som undersoker varfor inte existerande kunskap ar implementerad, vilka &
hindren och hur kommer vi foérbi dem. Detta ser jag som en stor brist.
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3. Kritiska framgangsfaktorer

Att doma av skeendet de tidigare decennierna synes en viktig framgangsfaktor
varakritisk massa. Forskningsgrupper maste na en viss storlek for att de skall
kunna fora en inre kritisk diskussion. En viss storlek ger bade tidsméassigt och
ekonomiskt utrymme for fria, g direkt projektbundna diskussioner. De erbju-
der aven mojligheter for olika discipliner att motas och bryta asikter. Dialogen
forsinte barainternt utan &en externt och inte minst viktigt — internationel|t.
Sédana diskussioner leder till teori- och modellutveckling. De leder aventill en
oerhort vasentlig metodutveckling. Oftast sker metod- och teoriutveckling i ett
intimt samspel.

En annan darmed besl aktad kritisk framgangsfaktor &r att det inte bara finns en
dominerande forskargrupp utan flera som kan bryta asikter. Det kréaver ett
forskningsrad som kan férdela medel pa ett sddant sétt att flera grupper kan
leva.

Déaremot synes det mig ha funnits en dvertro pa forskningsplanering. Det &r
oerhort svart for t.ex. ett forskningsréd att flera ar i forvag lagga upp en plan
for vilka omraden som skall bearbetas forskningsmassigt. En sdan planering
maste ske interaktivt med forskarna dar problem och metoder genereras. Den
kan inte ske pa kontor ar i forvag.

Sannolikt av psykologiska skal far inte trafiksakerhetsforskningen resurser i
paritet med storleken pa trafikol yckornas folkhélsoproblem. Om vi jamfor de
resurser vissa medicinska problemomraden sasom cancerforskning och
hjart/karlforskning erhaller med trafiksakerhetsforskningens resurser sa finner
vi ett omvant forhdlande mellan medel och antalet férlorade ar. Vi forlorar fler
ar pagrund av trafikolyckor &n pa grund av de bada andra faktorerna. Men var
och en av dem har betydligt mer forskningsmedel. Det forefaller som om man
fortfarande hade asikten att trafikolyckor beror pa manskliga felhandlingar och
darfér kan var och en undvika olyckor. Det &r inte samhéllets problem. Och
omvant — det forefaller som om man fortfarande hade asikten att 5jukdomar
helt och hdllet undandrar sig ménsklig paverkan. De maste samhallet helt ta an-
svaret for.

Om en forskningsfinansiér blir fér stor och tung kan dennes varderingar sned-
vrida forskningensinriktning. Som exempel kan namnas Vagverkets helt do-
minerande roll under manga decennier som forskningsfinansiar inom vagtrafik-
sektorn. Tatortsproblem tillhor inte Vagverkets problemomréden. Det har be-
tytt att forskningen kring sdkerheten i tétorter nastan helt férsummats.

4. Slutsats

Visst har trafiksakerhetsforskningen under de senaste 50 &ren oftagétt inii
atervandsgrander och 6dslat tid och resurser pa problem som icke varit vasent-
liga. Men man har tagit sig ur dessa grander och lart av sina misstag for att
hitta nya vagar framéat.

Det stora som hant under dessa 50 ar och som &ven rubriken avspeglar & enligt
min mening att manniskan i trafiken inledningsvis och under lang tid forutsat-
tes anpassa sig till de tekniska forutséttningarna (framst vag, fordon, regler).



116

Forst under de senaste decennierna har man insett att problemet &r det motsatta.
M a&nniskan och hennes forméaga skall dimensionera den tekniska utformningen.

De tre stora kvarvarande problemen & som jag ser det bristen pa goda och va-
liderade trafiksakerhetsmodeller och teorier, oforméagan att forena samhélls-
och individ- perspektiven och darmed avsaknaden av motivationsforskning
samt forskning for att |6sa implementeringsproblemen.
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Workshopdiskussioner tema 4: En kritiskt-historisk ater-
blick

Grupp A: rapportér Anders Lie, ordférande Ake E Andersson

Gruppmotet borjade med en rundabordspresentation. Métet gick sedanini en
fordjupad diskussion om Rune Elviks presentation. Det framkom fran Runes
sida ett intresse for att vardera god forskning, genom att finna kriterier for det-
ta. Vidare 6nskas béttre kunskap om vad vi vet mest och minst om. Slutligen
utveckling av nyateorier och metoder for att finna ny kunskap. Dennainled-
ning ledde in pa en diskussion kring behovet att kunna arbeta med savéal kvali-
tativa som kvantitativadata. Eftersom verkligheten rymmer en hel del g en-
kelt matbara egenskaper méaste forskare dven kunna hantera mjukare data och
soka bygga kausala modeller utifran dessa data. Det & dock viktigt att man inte
overforenklar modellerna sa att doldastegi modellen forblir obegripliga. Det
foreslogs att kanske ta en liten paus i datasamlandet och istéllet utveckla mo-
deller, teorier och forstael se.

Rune E ritade vidare en modell for att peka pa var relativt grunda kunskap om
orsaker till olyckor samt grunden for prioritering inom trafiksakerhetsomradet.
Inom dessa omrade foreligger begreppsmassig och teoretisk osakerhet. Fragan
dyker dock upp om vi inte skalégga lite mer forskningsmoda pa att forsta hur
befintlig kunskap ska kunna anvandas béttre. Det finns en hel del saker som
borde kunna genomféras men som anda inte hander. Detta fragekomplex
kopplar tillbaka diskussionen till malkonflikterna. | den historiska granskning-
en bor man kritiskt betrakta varfor vissa atgarder inte verkar ha nagon chans att
sldigenom trots pavisad god effekt.

En forskningssvarighet nér man betraktar olycksprevention, ar att olyckor & sa
relativt sett ovanligai mikroperspektiv. Det &r svart for en enstakaindivid att
inhamta l&rdomar genom att se pa sin egen ol yckserfarenhet. Detta gor forsk-
ningen svéarare. Viss forskning om varfor det gér sa bra som det gor efterfraga-
des.

Skadepreventionsbiten avhandlades 6verhuvud taget mycket rapsodiskt. (Det
var en anmarkningsvart liten representation av skadepreventionsforskare delta-
gande och aktiva. Rapportérens anmérkning)
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Grupp B: rapportér Géran Nilsson, ordférande Claes Westberg

Forskningsmetodik

Ju béttre understkningsmetod desto mindre trafiksdkerhetseffekt! Detta kon-
staterande ledde till frégan om hur mycket metoderna vid olika undersokningar
paverkar olika problemomraden inom trafiksakerhetsomradet. Hur &r forhal-
landet mellan kvalitativa och kvantitativa metoder? Konstruktivt med en vax-
elverkan dar den ena metoden kan vara utgangspunkt for den andra metoden
0SV..

Teori och metod hér ihop. Teori- och modellutveckling &r ett vasentligt inslag i
forskningen. Man maste skilja pa harddata och mjukdata. Hur méts valbefin-
nande?

Attitydundersokningar uppvisar i hog grad en tidsméssig stabilitet. Hur skall
attityder paverkas? Den idag forhéarskande " bestéllare - utforarorganisationen”
gor det svért att préva experiment eftersom den tidigare lekladan saknas (lat
oss se vad som hander om vi gor si eller )

Nér det galler attityder till trafiksakerhetsétgarder finns nastan alltid en polari-
sering, jaeller ngj. Detta & ofta kopplat till den aktuellalivssituationen (sma-
barnsmammor jamfért med mammor med vuxna barn).

Effekter av olika atgarder bor i sa hog grad som méjligt analyseras utifran ett
slumpmassigt statistisk experiment, Tyvéarr utnyttjas denna mojlighet vadigt
sdllan. Rent metodmassigt efterstréavas emellertid metoder som liknar statistis-
ka experiment. Den andra ytterligheten & kvalitativa intervjuundersokningar
av slumpméssigt valdaindivider inom &tgardspopul ationen.

Det finns ett behov av forskning avseende trafiksakerhetsatgarder som ar l&tta
att implementera och déar hela samhéallsprocessen &r inblandad, trafiksakerhet,
milj6, ekonomi, vél befinnande, boende m.m. med méanniskan i centrum i stallet
for problemet.

Vagtrafiksakerhetsomradet &r trots alt "ledande” nar det galler undersoknings-
eller utredningsarbete. Samtidigt efterlystes, sarskilt vid analyser av tétorts-
miljGer/kommuner, att inte enbart §jdlva olyckskostnaden &r av intresse utan
&ven andra foljdverkningar som stéller krav pa kommunen, kostnader for vard-
och réaddningspersonal och andra kostnader/effekter som drabbar kommunen.
De ekonomiska konsekvenserna for kommunerna finns inte beaktade i de olika
varderingar som presenteras av SIKA som underlag for samhéllsekonomiska
berékningar.

Cykdtrafikens tillvaxt anses 6nskvéard i flera kommuner. Hér finns olika atti-
tydpolariseringar (En ytterlighet & att om man cyklar mar man béttre &n om
man aker bil och nade den som lagstiftar om cykelhjam for da minskar an-
vandningen av cyklar, som blev fallet i Australien nér cykelhjdm lag infor-
des.. Inget av detta & vetenskapligt belagt. Daremot vet vi att trafiksakerheten
totalt sett paverkas negativt nar det géller cykelolyckor (oavsett om bilar &r in-
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blandade eller g) och att cyklai stéllet for att korabil leder till minskad ben-
sinférbrukning och mindre avgaser. Konsekvenserna av 6kat antal cykelolyck-
or kan emellertid kompenseras med obligatorisk anvandning av cykelhjam.
Har &r ett exempel pa en skapad malkonflikt.

Cykelolycksproblemet &r framfor alt ett problem i korsningar nér cykeltrafiken
utfors pa separerade cykelbanor mellan korsningar. Hur tidigt skall cykeltrafi-
ken blandas med biltrafiken? Dubbelriktade cykelbanor &r ett annat problem.

Databehov

Forskningen & starkt beroende av forekomsten av data, framfor alt |16pande in-
formation i form av olikatidserier. Bakgrunden &r ofta att forklara trafiksaker-
hetsutvecklingen och beskriva effekter pa trafiksakerheten och trafiken eller
annat som ar vasentligt for trafiksakerheten, vader, 6vervakning, m.m. eller till
foljd av vidtagna atgarder eller forandringar. Viktigt att data &r objektiva eller
atminstone uppfylla kravet pa validitet. Det & ocksa viktigt att grundl&ggande
uppgifter samlas som beredskap for sannolika kommande férandringar. Det &
for sent nar féréndringen redan skett om effekten av forandringen skall under-
sokas. Det & ocksaviktigt att polisens informationsinhéamtning nér det galler
trafikolyckor inte aventyras.

De flesta undersokningarna inom transportomradet ar endimensionella. Borde
vara onskvart att alt fler undersokningar var flerdimensionella och riktas mot
olikamal inom transportsektorn dar trafiksakerheten & ett mal.

Ofta gar majligheten till opinionsbildning forlorad néar statistik 6ver trafiksa
kerhetssituationen kommer alltfér sent. Goteborg ar ett bra exempel, dér stati-
stiken fran polisrapporterade trafikolyckor och sjukvarden for 1998 kom i maj
1999. Statistiken skulle ha kunnat marknadsféras inom skola och arbetsplatser i
Goteborg i samband med publiceringen. Over huvud taget borde skolan i hogre
grad tadel av "aktuell” trafiksakerhet. Vissa sadana projekt finns genom Vag-
verkets forsorg ”Forskaoch lara’.

Forskningsmiljoer

Fragan om forskningsmiljoer kan sasmmanfattas utifran foljande synpunkter:

e forskningsmiljon kraver att antalet forskare ar tillrackligt manga, men kan-
ske inte for manga, for att inte paverkas av personalomsattning

effektiviteten av en forskningsmilj6 redovisasi form av antal et internatio-
nellarapporter/artiklar, vilket kanske inte alltid & det basta méttet och &r
hindrande foér eventuella samprojekt.

KFBs temaforskning har gett en langsiktighet i forskningen

alla uttryckte en viss tillfredstéllel se med sin nuvarande forskningsmiljo.
Vid jamforel se med olika forskningsmiljoer papekades den 6ppenhet som
karakteriserar VTI. Det & mojligt att kravet pa vetenskapligt kompetensbe-
visinnebar en viss slutenhet pa universitet och hogskolor. VTI & dock tro-
ligen pa vag mot ett dkat inslag av forskning for kompetensbevis.

negativt & det svaga utbytet eller rorligheten av forskare mellan olika forsk-
ningsmiljoer med likartad forskning inom trafiksakerhetsomrédet. Inslaget
av ddre forskare ar stort. Det pagar dock en rekryteringsprocess gallade
yngre forskare.
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e e-mail och internet- information innebér ett okat informationsflde bade na-
tionellt men kanske framst internationelIt i forskningsmiljon. Hanteringen
av dennainformation innebér bade ett merarbete och tidsbesparing. Pa
grund av den aktualitet som ofta krévs ér detta inslag ofta ett merarbete
som forskningsmiljéerna maste beakta.

e finnsenrisk att vi lever pd gamla meriter och utan ett aktivt nationellt tra-
fiksakerhetsarbete minskar behovet av kunskap frén Sverige internationellt.

e viktigt att forskarnatar del i undervisningen pa universitet och htgskolor.
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Grupp C: rapportdr Asa Ersson, ordférande Nils Edstrém

Forskningsbara omraden / Nya idéer for forskning / Omraden vi forbisett
i forskningen
1. Lanken mellan "toppen och botten”, dvs mellan politiska nivan/myndighet
och individen, kunskap saknas om hur detta fungerar
e dragarnaparaléler till miljoomrédet dar debatt och drivkraft bakom im-
plementering samt l&ank mellan myndighet och individ gors av kunniga
engagerade intresseorgani sationer.
e aven intressant for industrin om t.ex. budskap om trafiksékra fordon
kommer fran toppen (myndigheten) samtidigt som man sjalv marknads-
for en trafikséker bil.

2. Implementeringsforskning

e (et & oklart vilka som tar de egentliga besluten och kunskap om hur be-
sluten genomférs

e forskning om implementering kraver nya tvérvetenskapliga forskare och
forskare fran andra discipliner som tar sig an trans-
port/trafiksakerhetsomradet

e det behovsi detta ssmmanhang kunniga statsvetare som ocksa kan trafik-
sakerhet

3. Incitament for trafiksékra beteenden

e t.ex. morétter i form av lagre skatt om kop av trafiksaker bil, [agre for-
sakring om kop av TS-produkter, punkter pa korkortet, billigare vagtul-
lar (1 framtiden) om trafiksékert beteende, statligt bidrag till kommunen
om medel hastigheten pa vagarna sankts.

e i det personliga” miljdarbetet” syns det i planboken att man varit miljo-
vanlig, borde ga att hittaliknande for TS

e intressant omrade som har provatsi andralander (t.ex. USA) och inom
andra discipliner (t.ex. sophamtning, burkinsamling).

4. Kreativt TS-initiativ/nétverk/samarbete om tillampad TS-forskning mellan
bilindustrin, komponentindustri, serviceleverantorer, forskare och myndigheter
vore en intressant idé

e kanske annu mer aktuellt om KFB och NUTEK sl&sihop?

o for att exemplifiera: Volvo, Autoliv, Chalmers, VTI, Vagverket kunde

varaen start
e tillverkning av produkter och drift av produkter intressant
e upphandling och kvalitetssakring ocksd intressant

5. Incidentrapportering/ol ycksdatal” svarta | adan”
e "svartalddan” har stor sakerhetseffekt, men &r inget konsumenten vill
betala for och idag finns tveksamheter om acceptans
e borde kunna accepteras om data lagras enbart 30s fore krock
e exempel finnsinom jarnvagssektorn, flyg och géfart samt tidigare VTI-
studie om Televerksanstéllda och engelsk studie frén Univ. of Leeds
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olycksorsaker &r viktiga att reda ut, hur & egentligen forarbeteendet i
den kritiska situationen?

6. Simulering

nyamodeller kravs som inte & optimerade for effektivi-
tet/framkomlighet som dagens trafikmodeller

simulatorer inte intressanta for inlarning, da behovs sa avancerade si-
mulatorer att det aldrig blir kostnadseffektivt.

Ovriga ”sma” intressanta forskningsbara imnen som nimndes kort utan
efterfoljande diskussion

Transportslagsovergripande benchmarking — mycket intressant mellan
t.ex. jarnvag och véag, men vag-TS-forskning maste fraga sig vad kan vi
getillbakatill jarnvagsforskarna? Det maste vara tvavagsl drande for
langsiktig nytta

Acceptans — hur fa acceptans for att trafiksakerhet maste fa kosta?
Hastighet — hur upplever vi hastighetsfenomenet?

K onsumentorganisationer — hur skapas efterfragan och paverkan via
dessatyper av organisationer

Media, nya sétt att kommunicera— hur utnyttjar TS-varlden de nyame-
dia som kommer fram och hur anpassar vi osstill allt snabbare informa
tionsfléden och opinionssvéngningar?

Cykling —tar cyklister igen pafotgangare det man forlorar gentemot bil-
forare? Dvs, cyklistersrétt i trafiken &r oftainte respekterad av bilférare,
visstendens finns att cyklister darefter kopierar detta beteende pa fot-
gangare.

Slutligen, det efterlystes mer kreativ forskning — forskare maste vara
mer kreativa och inte vararédda att gorafel, inte gréva djupare i samma
grop, utan vaga se nyatrender och ta nya grepp.
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Grupp D: rapportér Ase Svensson, ordférande Hans-Erik Petters-
son

Kunskapsuppbyggnad

Det &r ett almant intryck att forskningsfinansidrer numera prioriterar den till-
|ampade forskningen pa bekostnad av den mer grundlaggande forskningen.
Detta betyder att mojligheten till kunskapsuppbyggnad vid instituten och hdg-
skolorna har minskat. For nya unga forskare maste kunskapsuppbyggnaden
oftast géras inom ramen for uppdragsprojekt. Overféring av kunskap till de nya
forskarna maste darfor till stor del ske antingen genom att man tar in " fardiga”
forskare eller genom att de nya forskarna séttsi ett 1arlingssystem d.v.s. de sétts
I samma projekt som mer erfarnaforskare.

Om forskningsfinansiaren vill borja driva forskning pa nya omréden maste
denne ocksa setill att det gestid och méjlighet for ny kompetensuppbyggnad
hos forskarna.

Forskningsfinansidrerna borde i storre utstrackning &ven bekosta utvardering-
en, typ auditing, av olikaforskningsresultat.

Kontinuitet

Méanga pekade pa att det var dalig kontinuitet i beviljandet av forskningsanslag
vilket &r till nackdel for kunskapsuppbyggandet. Det & onskvart med en for-
sakran om kontinuitet i forskningen trots olika framtida politiska beslut. PAen
del hdll har man borjat jobba med teman och da har situationen forbéttrats.

Alternativ till olycksdataanalys

Rune Elvik redogjordei sitt féredrag om de klara begransningar som olycks-
dataanalys har som utvérderingsmetod.

Forskningsbehov: En @nnu storre satsning pa trafiksakerhetsindikatorer.
Inom detta omrade finns det emellertid redan idag mycket kunskap och erfa-
renheter att hamta.

Den svenska konflikttekniken &r ett exempel paen metod dar man i vagtrafiken
utnyttjar informationen i handelser som nastan resulterar i olyckor for att fa
kunskap om forloppen som leder fram till en olycka. | den fortsatta forskningen
forsoker man nu sig pa ett storre helhetsgrepp dér man analyserar det vanliga
interaktionsheteendet for att i dessa handelser finna trafiksakerhetsindikatorer.

Forskningsbehov: utveckling av en metod, som bygger pa kon-
flikt/i nterakti onskonceptet, som maojliggor dvergripande analyser av ett omré-
de, en stad , etc.

Inom flygtrafiken har man under 1ang tid arbetat med sékerhetsindikatorer. Dér
tycks det vara oacceptabelt att vanta med &tgarder och utvardering tills man har
"tillrackligt” manga olyckor. | trafiksékerhetsarbetet inom flyget arbetar man
efter en handel sepyramid; allvarlighetsgraden 6kar och frekvensen minskar nar
man gar uppét i pyramiden. Allradverst, i toppen pa pyramiden, aterfinns
olyckorna. Pa nivan under finner man incidenterna. Det finns en stark korrela-
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tion mellan olyckorna och incidenterna sa genom att anal yseraincidenterna far
man kunskap om olyckorna (jamfor med konflikttekniken inom vagtrafiken).
Den tredje nivan innehdller storningar. Handelserna pa de tre 6versta nivaerna;
olyckorna, incidenterna och stérningarna registreras av myndigheten. Handel -
sernadarunder, avvikelserna, registreras dock inte. Det &r intressant att kon-
statera att detta angreppssétt liknar mycket det man haft vid utvecklingen av en
konfliktteknik for vagtrafik.

Bedbmningen & att man inom den kommersiella flygtrafiken arbetar med bra
system som bygger pa haveriutredningar av handelser som &r riskfyllda. En
stor del av informationen i dessa haveriundersokningar fas fran en datalogg,
den svarta (orange) |&dan, i flygplanet. Det pagéar forskning kring en motsva-
rande |&dai bilar.

Forskningsbehov: Acceptans av att ha en registreringsenhet i den egnabilen.

Inom flygsektorn & det ocksa uppenbart att folk i allmanhet accepterar att be-
talafér en hog sékerhet. | den privata flygsektorn, som luftfartsverket inte har
sa stort inflytande over, ar sakerheten déaremot mindre bra.

Forskningsbehov: Hur kan man nd aktorernai den privata flygsektorn? Ar de
Overhuvudtaget intresserade av att samarbeta for att forbéttra sékerheten? Finns
det en parallell hér med svarigheterna pa vagtrafiksidan?

Ovriga forskningsbehov

e Man har kommit langt nér det galler passiva trafiksakerhetsdtgéarder. Det
kravs dock en 6kad kunskap kring vad det & som orsakar de funktionella
personskadorna, de svara kostsamma skadorna.

e |T: att bygga upp ett enhetligt system nér det géller kommunikation, att
skicka data, till och fran den instrumenterade bilen.

e Okad kunskap om hur manniskan fungerar i komplexa tekniska system.
Aven okad forskning kring mjukvarusystem d.v.s. datorkritiska system.



125

Deltagarna
Ake E Andersson KTH, Avd for regional 08-790 80 12
planering ake@infra.kth.se
Jeffery Archer KTH, Trafik- ochtranss  08-790 84 26
portplanering jefferey@ctr.kth.se
Torbjérn Biding  Vagverket 0243-75 732
031-6352 73

torbjorn.biding@vv.se

PiaBjorklid Lararhogskolani Stock-  08-737 55 73
holm, Forskningsgruppen pia.bjorklid@lhs.se
for miljopsykologi och
pedagogik

Ulf Bjornstig Végverket 0243-75810
ulf.bjornstig@vv.se

Vadimar Briem  Psykologiskalnstitutio-  046-222 8764

nen valdimar.briem@psychology
Lunds Universitet Ju.se
Nils Edstrém KFB 08-459 17 30
nils.edstrom@kfb.se
Lars Ekman Lunds TekniskaHOogskola 046-222 91 26
Ingtitutionen for Trafik-  lars.ekman@itft.lth.se
teknik
Rune Elvik Transportgkonomisk in-  +47-22 57 38 00
stitutt, Oslo rune.elvik@toi.no
AsaErsson European Commission +32 2299 15 29
Transport DG asa.ersson@dg7.cec.be
Leonard Evans General Motors R&D leonard_evans@notes.gmr.c
Center om
Safety Research Depart-
ment
Nils Petter VTI 013-2041 26
Gregersen nils.petter.gregersen@vti.se
LiisaHakamiess VTI 013-2041 24
Blomqvist liisa.hakamies-

blomqvist@vti.se




126

Sven Ove
Hansson
Lisbeth Harms
Karl-Olov
Hedman

Hans von Holst

Christer Hydén

Hakan Johansson

Urban Karlstrom

Risto Kulmaa

AndersLie

LarsLind

Per L6vsund

Magnus Molitor

Goran Nilsson

Olle Nordstrom

Hans-Erik
Pettersson

KTH, Avd for regional
planering

VTI

VTI

KTH, Institutionen for
flygteknik

Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen for Trafik-
teknik

Kommunforbundet

KFB

VTT, Technical Research
Center of Finland

Vagverket

Volvo Personvagnar

Chamers, Instit for Ma-
skin och Fordonskon-
struktion, Teknisk Trafik-
sakerhet

L uftfartsingpektionen

VTI

VTI

VTI

08-790 95 64
soh@infra.kth.se

013-2041 88
lisbeth.harms@vti.se

013-2041 55
karl-olov.hedman@vti.se

08-790 66 08
hans@flyg.kth.se

046-222 91 25
christer.hyden@tft.lth.se

08-772 45 09
hakan.johansson@svekom.se

08-459 17 20
urban.karlstrom@kfb.se

+358 9 456 4990
risto.kulmal a@vtt.fi

0243-75 017
anders.lie@vv.se

031-59 47 38
vce9.larsind@memo.volvo.s
e

031-772 36 42
pelo@mvd.chalmers.se

011-19 20 65
magnus.molitor @fltsaf ety.If
v.se

013-2041 51
goran.nilsson@vti.se

013-2041 23
olle.nordstrom@vti.se

013-2041 84
hans-erik.pettersson@vti.se




Bengt Pipkorn Autoliv AB Research

Hans Ring Banverket

Kére Rumar VTI Utveckling AB

Folke Snickars KTH, Avd for regional

planering

Krister Spolander KFB

Henrik Swahn SIKA, Statens Institut for
Kommunikationsanalys

Ola Svensson Stockholms Universitet
Psykologiska Institutio-

nen

Ase Svensson Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen for Trafik-

teknik

Emin Tengstrom  Olivedal sgatan 9
41310 GOTEBORG

Carl-Gustav VTI
Wallman

ClaesWestberg  Volvo Bussar AB

Lars Aberg Uppsala Universitet
Institutionen for psykolo-

al

127

0322-626200
Benqt.Pipkorn@autoliv.com

0243-44 54 12
hans.ring@hk.banverket.se

013-2042 27
kare.rumar @vti-

utveckling.se

08-790 79 09
folke@infra.kth.se

08-720 01 25
krister.spolander @swipnet.se

08-506 206 92
henrik.swahn@sika-
institute.se

08-16 36 80
osn@psychology.su.se

046-222 91 42
ase.svensson@itft.lth.se

031-1396 84
emin.tengstrom@lis.qu.se

013-20 4027
carl-gustav.wallman@vti.se

031-66 18 22
busl.claeswe@memo.volvo.
se

018-47 12 135
lars.aberg@psyk.uu.se
lars.aberg@du.se




8¢1

wonspIoN 9|0

10MI|O|\ shubBeln

punsaQ Jad

1S|OH UOA sueH

sueH yiagsi

Buipig uiglgio|

lguoddel uossuang asy
Jplo uossianad M3-sueH

uew|ep ABISND-1ed
punsaQ Jad

1S|OH UOA sueH
1SIAbwojg-saiwexeH esli
Jayouy Klayer

lguoddel uossi3 esy
Jplo uossianad Mi3-sueH

Biagisap saed

uew|ep ABISNO-|IeD
uioxdid 1busg

loyjop snubep

elew|ny| oisiy

Bnsuiglg 4N

uossispuy 3 axy
Jouoddeu a1 siapuy

JpI0 UossIanad Ju3-sueH

g ddnig

UOSSUBAS B|O
lewny asey

Bury sueH

puri sireq

Jayaiy Alayer
lguoddel uossi3 esy
jplo wonsp3 s|IN

UOSSUBAS asy
uloxdid 16usg
WwoJISpIoN 3]|0

pury siret

ugpAH J81SUyD
pIpHQIg eid
uossispuy 3 axy
louoddel Biaqy sien
Jplo wonsp3 S|IN

UOSS|IN Uelg9
pur siet

uossueH aAQ USAS
1SIAbwojg-salwexeH esii
uossi3 esy

uew3 sie

louoddel uasiabalio 1anad S|IN
Jp1o wonsp3 S|IN

9 ddnig

Biaqy sien

uew|epn ABISNO-1ed
uloxdid 16usg
uossueyor uedeH
UOSSUBH aAQ UBAS
uew3 sie

pIpHQIg eid

Jouoddels uoss|IN ueigo
JpJo Biaqgisap sae|d

uyems uuaH
lewny asey

Jonjoy snubepy

elew|ny| o1siy

uossueH aAQ USAS

Buipig uiglgiol

waug Jewipren

Jouoddel uasiabalio lanad S|IN
JpJo Biaqgisap sae|d

uyems uusHy
WwoJISpIoN 3|0

sueH yiagsi

MIAIF auny

waug rewipren

layouy Klayer

lguoddel uossusag asy
1pJo USPAH JsISUyD

g ddnig

Blew|nNy 01siy
1SIAbwojg-saiwexeH esii
uasiabalo 1anad S|IN
AIAIF auny

walg Jewipfen

Jouoddel aIq sispuy

IpJO UOSSIapUY J By

UOSSUBAS B|O
Bury sueH
al7 siapuy

suwueH yiagsi
AIAIF auny
uew3 sre

Jouoddes Uoss|IN ueiQo

JpJo s1exolus 9|04

wounsbual ulwg
UOSSUBAS B|O

Bury sueH

punsaQ Jad

1S|OH UOA SueH
pipuolg eld

Buipig uiglgioL
louoddel Biaqy sien

¥o11qI9%e
NSUO}SIY-HSHUY
y ewa]

19sjal
-ojwel spuedlb
-laAnQuodsues |
dsal
Jebuu
-pugiQispligAwo
€ Yoo Z ewd]

JapyiyuoN e

Jplio uewpaH AO|O-|4eH | ewd]
v ddnig doysyiopn
ewsaddnibdoysyiopn






Forteckningar 6ver KFBs olika publikationsserier, bl a
* Rapporter

* Meddelanden

+ KFB-Information

 Publikationer inom KFBs bio- och elprogram

kan erhéllas fran KFB.




KFB, KommunikationsForskningsBeredningen &r en statlig
myndighet som planerar, initierar, samordnar och stodjer 6vergri-
pande forskning, utveckling och demonstrationsverksamhet
(FUD). KFBs verksamhet omfattar transporter, trafik, post- och
telekommunikation samt kommunikationernas betydelse for mil-
jon, trafiksdkerheten och den regionala utvecklingen.

KFB svarar ocksd for information och dokumentation inom
forskningsomradet.

Adress: Box 5706, 114 87 Stockholm (Linnégatan 2)
Telefon: 08-459 17 00, Fax: 08-662 66 09
Hemsida pa Internet: www .kfb.se
e-post: kfb@ktb.se

“\KFB
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FORSKNINGS
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