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Sammanfattning

Detta underlag for VINNOVAs kommande satsningar i innovationssystemen for
transportsakerhet har tagits fram i tva faser.

Den forsta fasen bestar av en analys av sakerhetsproblematiken inom de fyra
transportslagen, nollvisionsutvecklingen och implementeringsproblematiken, de nya
malsattningarna efter etappmalet 2007 samt forskningspolitiska trender pa
transportomradet inom Sverige och EU.

Mot den bakgrunden fordes darefter ett antal samtal med framtrddande aktorer inom
innovationssystemen. Diskussionerna rérde forskningsstrategiska fragor, systempers-
pektiv pa transportsakerheten samt behovet av att utveckla multidisciplinara forsknings-
och innovationsmiljoer. Resultatet dokumenterades i en rapport (VR 2009:09).

Med utgangspunkt fran den rapporten genomfordes darefter — som det andra steget — en
workshop med ett storre antal deltagare fran forskning, myndigheter och industri.
Diskussionerna fordes kring behovet av kunskapsutveckling och forskningsinfrastruktur
mot bakgrund av drivkrafterna inom innovationssystemen, samt generella och
transportslagsovergripande fragor. | sasmmanhanget framfordes ocksa en rad exempel pa
transportsékerhetsproblem.



Summary

This report is a basis for VINNOVA'’s future transport safety efforts. It has been
produced in two steps.

The first step consists of an analysis of the safety problems within road traffic, shipping,
rail traffic and aircraft, the development of the Zero vision with the intermediate targets,
the problems of implementation and trends within EU and Swedish research policy.

Then several discussions were held with a number of eminent actors in the innovation
systems. The discussions concerned research strategy issues, the need of system
approach on transport safety and the need to develop multidisciplinary research and
innovation milieus. The result was documented in a report (VR 2009:09).

In the second step a workshop took place, based on this report, with participants from
research, authorities and industry. The discussions were held around the need of
knowledge development and research infrastructure considering the forces within the
innovation systems, and general transport issues relevant for all means of transport. In
this context a number of examples of transport safety problems also were discussed.



Upplaggning och genomforande

Syfte

Detta projekt har syftat till att ta fram ett underlag for VINNOVAs arbete for 6kad
transportsakerhet. Det omfattar de fyra trafikslagen vag, spar, luft och sj6. Det har gjorts
med utgangspunkt fran transportsakerhetsnytta i nollvisionsperspektiv.

Resultaten, som redovisas i denna rapport, ska anvandas infor VINNOVAs kommande
utlysningar inom transportsékerhetsomradet.

Tva faser

Projektet har genomforts i tva faser.

Fas 1

Den forsta fasen omfattar en analys av sékerhetsproblematiken inom de fyra
transportslagen, nollvisionsutvecklingen och implementeringsproblematiken, de nya
malsattningarna efter etappmalet 2007 samt forskningspolitiska trender pa
transportomradet inom Sverige och EU.

Mot den bakgrunden fordes samtal med ett antal framtradande aktorer inom
innovationssystemen (bilaga 1). Resultatet dokumenterades i rapporten Underlag for
VINNOVA:s satsningar inom transportsékerhetsomradet (Spolander K, VINNOVA
Rapport VR 2009:09).

Den rapporten redovisar FoU-strategiska behov och utmaningar inom transport-
sakerhetsomradet. Forslagens tyngdpunkt ligger pa forskningsstrategiska fragor som
prioriteringar mellan transportslagen, integration av sékerhets- och klimatproblematik,
begreppet integrerad sakerhet och dess utveckling i multidisciplindra forsknings- och
innovationsmiljoer, innovationssystemens implementeringsformaga, utveckling av
nollvisionen och internationell samverkan. I rapporten finns ocksa exempel pa
sakerhetsproblem i rapporten, saval specifika som generella for de fyra transportslagen.

Fas 2

Den andra fasen bestod av en workshop dar diskussionerna fordes med utgangspunkt
fran rapporten fran fas 1.

Diskussionerna fordes kring tre teman: (1) behov av kunskapsutveckling och
forskningsinfrastruktur med bakgrund av drivkrafterna inom innovationssystemen, (2)
generella och transportslagsovergripande fragor, samt (3) synpunkter pa ovan namnda
rapport med eventuella kompletteringar.



Diskussionerna inleddes med nagra forberedda inldagg om drivkrafterna i
innovationssystemen och om manniskan som aktor och hennes variabilitet i
transportsystemet.

Workshopen dgde rum 11 juni 2009 i Van der Nootska Palatset, Stockholm. Deltog
gjorde 25 sarskilt inbjudna (bilaga 2). Programmet finns i bilaga 3.

Rapportens disposition

| det fortsatta sker resultatredovisningen i tre delar.

| den forsta delen sammanfattas de huvudsakliga tankarna fran fas 1 (som alltsa i sin
helhet finns i ndmnda rapport VR 2009:09).

| den andra delen sammanfattas diskussionen fran workshopen. Det gors selektivt
relativt fas 1 innebarande fokus pa de kompletteringar, modifieringar och nyanseringar
som framkom under diskussionerna.

| den tredje delen redovisas inlaggen och diskussionerna fran workshopen i dess helhet.
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1 Behov av insatser |
Innovationssystemen for dkad
transportsakerhet (fas 1)

Det viktigaste underlaget for fas 1 har, som namnts, varit samtal med framtradande
aktorer inom innovationssystemen (bilaga 1). Samtalen har forts med utgangspunkt fran
erfarenheterna av transportsakerhet och FoU senaste decennier, omvérldsférandringar
och kommande utmaningar med sikte pa langsiktigt hallbara transportsystem.

| det fortsatta foljer en sammanfattning av rapporten fran fas 1, Underlag for
VINNOVASs satsningar inom transportsakerhetsomradet (Spolander K, VINNOVA
Rapport VR 2009:09).

1.1 Utgangspunkter

Vagtrafiken dominerar

Végtrafiken dominerar néstan fullstandigt nér det galler antalet dodade och skadade. For
transportolyckor i egentlig mening, svarar vagtrafiken for 99 procent av antalet dodade.
Transportrelaterade dodsfall i kommersiell luftfart, handelssjofart och spartrafik ar
mycket sallsynta. Vagtrafikens dominans &r &nnu storre nér det galler skadade
manniskor.

Den samhallsekonomiska varderingen av végtrafikolyckor uppgar till drygt 60 miljarder
kronor.

Mal och maluppfyllelse

Som bekant misslyckades etappmalet 2007 om en halvering av antalet dodade i
vagtrafiken. Hastigheterna forblev vidare pa det hela taget opaverkade under perioden.
En signifikant minskning av medelhastigheterna hade varit den viktigaste forutsatt-
ningen for att nd etappmalet. Andra orsaker var okat trafikarbete och tillkommande
hogriskgrupper som foljd av hdgkonjunkturen under den senare delen av perioden.

Trafiksakerhet har fatt fortsatt hog prioritet i det senaste infrastrukturpolitiska beslutet
“Framtidens resor och transporter”. Det langsiktiga malet ar alltjamt nollvisionen.

Regering och riksdag bedémer i det sasmmanhanget att det krévs insatser pa bred front
for att komma tillratta med sakerhetsproblemen, inklusive utdkat samarbete mellan
berorda aktorer inom transportomradet. Regeringen konstaterar dels att trafikanterna
spelar en huvudroll for den faktiska trafiksakerheten, dels att hastigheten &r den enskilt
viktigaste faktorn for att snabbt forbattra trafiksakerheten.

Starkare fokus laggs nu pa en delvis fornyad strategi for att varaktigt na battre
regelefterlevnad, bland annat olika former av stéd och incitament till féraren. Det
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handlar om tekniska stod i fordonet, men ocksa om vag- och gatumiljéernas utformning,
regelverket, sanktionerna och mojligheter till positiva incitament i exempelvis
forsékringssystemen.

Framgangsrika satsningar pa trafiksakerhetsforskning

Etappmalets misslyckande far inte dolja det faktum att trafiksdkerheten forbattrats
vasentligt i modern tid. Antalet dodade har successivt minskats de senaste fyra
decennierna och blev ar 2008 det lagsta sedan 1945. Det gor Sverige till de framsta i
varlden dér vi delar en tatposition tillsammans med lander som Norge, Nederlédnderna,
Schweiz och Storbritannien.

En av orsakerna de svenska resultaten var att vi tidigt borjade basera vara trafiksaker-
hetsinsatser vetenskapligt. Utmaningarna infor hogertrafikomldggningen framtvingade
ett kunskapsbaserat arbetssatt fran borjan av sextiotalet. Forskning och forsknings-
baserade sakerhetsatgarder har darefter bidragit till att antalet dodade minskat betydligt
mer &n vad som varit fallet utan sadan forskning. Det framgar av en analys av effekterna
av den svenska offentligfinansierade trafikséakerhetsforskningen.

Inte bara det att hundratals liv arligen bedoms sparas tack vare forskningsbaserade
atgarder, ocksa den samhallsekonomiska nyttan av insatserna har vida 6verskridit
kostnaderna manga ganger om. Forskningsverksamheten har vidare forsett kommunala
och statliga myndigheter och andra aktérer med fackfolk med hdg kompetens inom alla
delar av trafiksakerhetsomradet. Satsningarna bedéms ocksa ha starkt konkurrenskraften
hos den svenska fordonsindustrin.

Forskningspolitiska trender inom EU

EU:s sjunde ramprogram innehaller ett transporttema som syftar till att utveckla
’sakrare, gronare och smartare” europeiska person- och godstransportsystem. Det
anléagger ett systemperspektiv pa utmaningarna av olika slag — sékerhet, miljé och sa
vidare — vilket innebar fokus pa interaktioner mellan fordon, infrastruktur och
transportutnyttjande.

En viktig influens pa kommande utlysningar inom transporttemat kommer fran sa
kallade teknikplattformar. Det finns en for varje transportslag. Teknikplattformarna &ar
att se som radgivande om vad som bor prioriteras. De &r brett sammansatta av
representanter fran fordons- och komponenttillverkare, operatérer, myndigheter och
infrastrukturansvariga, regeringskanslier och departement, forskarvérlden och anvandar-
och intresseorganisationer.

Pa vagtrafiksidan prioriteras fyra utmaningar varav hallbara stadstrafiksystem och
trafiksakerhet ar tva. | dessa avseenden ar syftet att stimulera forskning som kan bidra
till EU:s mal om en halvering av antalet dodade till 2020.

Ett nyckelbegrepp &r integrerad trafiksékerhet. Dar ingar alla de kompetenser som
behover integreras for att na signifikanta resultat, inte bara fran fordon och
fordonstillverkare, infrastruktur och vaghallare utan ocksa teknologier och andra
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l6sningar for forbattra forarprestationer och forarbeteende. Ocksa fragan om hur gaende
och cyklister ska kunna integreras i sammanhanget tas upp i prioriteringarna.

En annan hog prioritet géller utvarderingen av systemen for att vardera
trafiksékerhetsnyttan och upptécka icke avsedda effekter.

Trender inom svensk forskningspolitik

Transportforskningen har fatt 6kad tyngd i den svenska forskningspolitiken mot
bakgrund av att effektiva transportsystem och god tillganglighet ar nédvéandiga
forutsattningar for en hallbar ekonomisk tillvéaxt och valfard men ocksa for att
transporternas negativa effekter pa hélsa, klimat och miljo maste reduceras. Detta
kommer till uttryck i regeringens aktuella proposition “Ett lyft for forsknings och
innovation”. Transportsektorns systemkaraktar framhalls dar helhetens egenskaper ar
beroende av hur val de olika komponenterna &r anpassade till varandra.

Trafiksakerhet ar ett prioriterat omrade i forskningspolitiken, centralt for svensk
forskning och konkurrenskraft.

1.2 Forskningsstrategiska fragor

Forskningsstrategiska fragor i det fortsatta handlar om prioriteringar mellan
transportslag, behovet av en systembaserad helhetssyn och multidisciplindra
kompetenscentra, innovationssystemets implementeringsproblem, utveckling av
nollvisionen, utvarderingsproblematiken och behovet av internationella insatser och
forskningssamverkan.

Behovsstyrd forskning

I grunden ar transportsékerhetsforskning en behovsstyrd forskning. Vi vill att
transportsystemen ska fungera mycket sakrare dn idag da manga hundra dodas arligen,
ett tiotusental skadas sa att sluten sjukhusvard behovs, och atskilliga tiotusentals skadas
sa att de maste soka akutsjukvard.

Gors prioriteringarna i enlighet med detta, bor den absoluta tyngdpunkten ligga pa
vagtrafiken.

Men &ven andra prioriteringar & mojliga. FOr 6vriga transportslag ar visserligen
olyckorna mycket farre, men katastrofpotentialen desto stérre. En enda olycka med flyg,
fartyg eller tdg kan orsaka manga manniskors dod. Aven om de svenska transportslagen
i modern tid inte rakat ut for sadana katastrofer, finns risker som maste bedémas och
som kan foranleda andra forskningsprioriteringar.

En annan aspekt géller handelser som i och for sig resulterar i dodade och allvarligt
skadade, men utan att vara transportolyckor i egentlig mening. Det géller dodsfall i
spartrafik till foljd av sjalvmord och obehdrigt sparbetradande, olyckor i samband med
lastarbete vid kaj och andra arbetsrelaterade verksamheter, och olyckor vid fritids- och
privatverksamhet pa sjon och i luften.
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Oavsett hur prioriteringarna sker pa marginalen, bor den absoluta tyngdpunkten, om
man accepterar att transportsakerhetsforskning i grunden ar behovsmotiverad, ligga pa
vagtrafiken med hansyn till dess dominerande skadegenerering. Hur man sen kommer
att disponera kvarvarande utrymme pa 6vriga transportslag ar en fraga dar manga andra
hansyn maste tas, exempelvis innovationssystemens kapacitet och utveckling,
internationella kopplingar och sa vidare.

Langsiktig hallbarhet

Det som kommer att dominera for 6verskadlig tid framdver, inte bara i Sverige utan
ocksa globalt, ar kravet pa att forandra transportsystemen sa att de blir langsiktigt
hallbara.

Utmaningen hér ar att integrera klimat- och transportsakerhetsfragorna. Idag hanteras de
huvudsakligen separat. En helhetssyn skulle tydliggéra kopplingarna mellan de olika
vardesystemen och ge nya utgangspunkter for satsningar inom innovationssystemen.

Integrerad séakerhet

Malbilderna behdver utvecklas och visa hur ett trafiksystem utan allvarligare
personskador kan se ut. Vilka egenskaper maste ett sadant vagtrafiksystem ha, hur ska
de olika komponenterna interagera, hur tar exempelvis en komponent éver nédr andra
fallerar i den hadndelsekedja som leder till personskada? Och hur ska systemet sakras
mot negativa interaktioner i form av kompensatoriska trafikantbeteenden?

Det innebar att vi pa allvar maste arbeta med trafiksakerheten ur ett systemperspektiv.
Hér finns beroenden mellan discipliner och komponenter som vi &r i borjan av att
upptacka och som maste utvecklas for att skapa det sammanhangande system som &r
forutsattningen for nollvisionen.

Systemkonceptet forutsatter ett generaliserande perspektiv, formaga till korskopplingar,
att se mojligheterna pa falt som ligger utanfor den egna kompetensen och arbeta i
gréanssnitten med andra discipliner.

| begreppet integrerad sékerhet méts manga olika kompetenser. Integrerad sakerhet
handlar om en héndelsekedja som i takt med olika riskhéjande faktorer blir allt mer
kritisk, och slutar med trafikolyckans kollisionsenergier om hela hdndelsekedjan
fullbordas. Bilindustrin har traditionellt arbetat i slutfasen med att ta hand om
kollisionen, att skapa krocksékerhet i kollisionsdgonblicket. Fran andra hallet i
handelsekedjan arbetar experter pa manniska och infrastruktur med att skapa enkla och
latta forutsattningar sa att trafikanter och fordon kan halla sig pa vagen och undvika
kollision.

Ocksa halso- och sjukvardens arbete bor inga i begreppet integrerad sakerhet. Det syftar
ju till att minimera personskadorna, i synnerhet sa att de inte blir bestaende och
resulterar i invaliditet.

Manga slags kompetenser behdvs i detta synsétt, det svara ar att fora dem samman. Har
har nollvisionen gett integrationen en trafiksakerhetsideologi och tydliggjort behovet.
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Léangst har man hunnit pa fordonssidan, men det integrerade synsattet har ocksa slagit
rot nar det galler véginfrastruktur och trafikant.

| det integrerade perspektivet finns en lang rad utmanande fragestallningar som handlar
om att ta fram kombinationerna av fordon, védg och trafikant dar deras egenskaper
anpassas till varandra. Det ar ett annat perspektiv an da det gallde att optimera varje
komponent for sig. Nu &r det i stéllet deras samfunktion som ska optimeras.

Vision for staden

For staden galler forstas inte bara trafiksakerhet, utan ocksa andra viktiga konsekvenser
av motortrafiken, exempelvis framkomligheten for gdende, cyklister och kollektivtrafik,
emissioner och sa vidare. Har finns ocksa fragor om stadsmiljokvaliteter, markut-
nyttjade i fordelningen av ytor fr boende, rekreation och transport, for att namna nagra
av de mangdimensionella aspekter som tatortstrafik handlar om.

Stadstrafik &r ett socialt system dar samspelet mellan trafikanterna kan ske i enlighet
med vara grundlaggande umgéngesnormer. Fragan ar hur stadsmiljons systematik ska
utformas s att sddana sociala dimensioner frigors? Atskilliga av sédana forsknings-
fragor blir naturliga att analysera i ett makroperspektiv.

Multidisciplindra forsknings- och innovationsmiljoer

For komplicerade system maste ocksa forskningen ha en systemansats med fokus pa
interaktionerna mellan de olika komponenterna i trafiksystemet. Fortfarande &r det
emellertid mycket komponentforskning, och det kan bero pa att en systembaserad
forskning &r svarare eftersom den behover bedrivas 6ver disciplingranser. Olika
forskarkompetenser och traditioner maste samverka i stora projekt, vilket stéller krav pa
6verblick, samordning och kommunikation.

Vi behover darfor fragestallningar och projekt som driver pa en multidisciplinar
utveckling. En gemensam strategi och en daglig konfrontation av idéer och perspektiv
behdvs for att multidisciplindr design ska utvecklas. Olika kompetenser behodver verka i
samma fysiska miljo, andas gemensam luft sa att saga.

Det &r i utmanande fragestallningar som man konfronteras med andra synsatt.

Har har finansiaren en viktig uppgift, att definiera utmaningarna pa en tillrackligt hog
niva for att ge forutsattningar for multidisciplinara ansatser. Det finns emellertid en
konserverande tradition av monodisciplinara fragestallningar eftersom forskarsamhallet
ar sa organiserat. Finansidrerna kan spela en viktig roll att bryta nya vagar och skapa
multidisciplindra utmaningar.

Innovationssystemets implementeringsférmaga

Implementering av forskningsbaserad kunskap har visat sig vara ett av de stora
problemen i innovationssystemen inom vagtrafiksektorn, en av orsakerna till
etappmalets misslyckande. Vi har samlat pa oss mycket kunskap om saval
sakerhetsproblem som étgarder. Men att genomfora atgarderna i praktiken har visat sig
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vara mycket svart. Det beror inte bara pa att vagtrafiken ar ett stort och komplext system
utan ocksa pa svagheter i innovationssystemet pa inom sektorn.

Implementeringen av trafiksékerhetsatgarder, direkt eller indirekt, &r en viktig
forskningsfraga. Hur implementera pa ett intelligent sétt sa att marknadens krafter
frigors och sa att hindren rundas eller elimineras? Hur ser med- och motkrafterna ut och
hur kan de hanteras av de systemansvariga?

Det finns knappast nagon systematisk forskning kring implementeringsprocesser. Det
handlar om komplexa fragor, invecklade processer dar mer eller mindre valgrundade
forestallningar om framkomlighet och sakerhet verkar i olika riktningar.

Det géller ocksa att identifiera drivkrafterna inom transportsektorn. Mobilitet,
stadskvaliteter och marknadskrafter innehaller drivkrafter som kan fas att verka for en
battre implementering av framforskade trafiksakerhetsatgarder.

Nollvisionens utveckling

Nollvisionen bygger som bekant pa ett delat ansvar mellan systemutformare och
trafikanter. Som kollektiv har emellertid trafikanterna aldrig tagit sin del av ansvaret nar
det géller viktiga regler som hastighet, baltesanvandning, vajningsregler och sa vidare.

Inom dessa omraden bor darfor ansvaret aterga till systemutformarna. Vad innebér detta
i praktiken? Hur ska det ske? Och med vilka metoder/kriterier avgér man att
trafikantansvaret bor aterga till de systemansvariga? En intressant fraga i sammanhanget
ar hur systemegenskaperna paverkar manniskors formaga och vilja att ta sin del av
ansvaret. Vilka egenskaper hos vagen, fordon och regelsystemet underlattar respektive
forsvarar trafikanternas ansvarstagande?

Ett steg i utvecklingen &r 1SO 39001 Ledningssystem for trafiksakerhet (Road traffic
safety management systems — Requirements with guidance for use). Det handlar om att
professionalisera trafiksakerhetsarbetet med utgangspunkt fran nollvisionen.

En annan fraga galler kriterierna for att nollvisionssystem. De kan behdva utvecklas
med preciseringar av kraven pa fordon, vag och méanniska. Det innebér att gransvarden
identifieras for kvaliteten hos de olika komponenterna i véagtransportsystemet.

Vidare behdver allvarligt skadade tas in i nollvisionen och dess malsattningar. Pa
pappret fanns de med visserligen med redan i det ursprungliga beslutet 1997 men det ar
forst nu som de finns med i de kvantitativa malsattningarna.

Ocksa fallolyckor for gaende — som svarar for en vasentlig del av de allvarliga
skadefallen i vagtransportsystemet — bor hanteras inom ramen for nollvisionen.

Utvardering av system och atgarder

Trafiksakerhetsatgarder uppvisar en stor variation i effekt. En del atgéarder har ingen
eller till och med negativa effekter, andra atgarder har starka positiva effekter. Vi
behover bli battre pa att fortlopande utvardera atgarder, revidera atgarderna, och
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darefter utvardera de nya atgarderna. Kort sagt, integrera atgarder och utvardering dar
utvarderingen ingar som en naturlig del i atgardsprogrammet.

Utvarderingar & kommersiellt och politiskt intressanta och kan driva utvecklingen. Det
galler sérskilt validering av nya sikerhetssystem. For att kunna agera pa marknaden och
stimulera efterfragan med olika medel, behévs tidig uppféljning av systemens funktion,
effekter och eventuella brister i exempelvis HMI-hdnseende. En viktig fraga géller
beteendefdrandringar och kompensatoriska anpassningar dér olika system kan ge olika
effekter beroende pa hur trafikanterna hanterar dem.

Validering ar svar att gora prediktivt med rimlig sakerhet. Desto viktigare blir det att
utveckla system for uppfoljande valideringar pa faltet. Sverige ar ett unikt land att
bedriva utvérderande forskning i, en mojlighet som inte utnyttjas fullt ut, varken av 0ss
sjalva eller av de internationella innovationssystemen. Har finns grundldggande register
av manga olika slag, statistiksystem och analyskompetens hos universitet och
hogskolor.

Internationell samverkan

Problemen &r globala och darfér 6kar betydelsen av internationellt samarbete. Normalt
sett ar det emellertid svart for forskningsmiljoer i Sverige att kunna konkurrera med
storleken pa egna tillgangliga resurser. Det ar nodvandigt att uppna ett visst matt av
kritisk massa for att kunna hdvda sig internationellt.

Svenska forskargruppers deltagande i internationella samarbetsprojekt som forutsatter
gemensam planering &r idag kraftigt koncentrerat till EU. Det &r viktigt att svensk
forskning har en framtradande position i det sammanhanget men behovet av
internationella utbyten ar minst lika viktiga pa arenor utanfor Europa.

Aven om effektivt utnyttjande av internationella samarbetsméjligheter ar av avgérande
betydelse for att skapa starka forskningsmiljoer i Sverige, bor mojligheterna till
samarbete inom landet utnyttjas till sin fulla potential. En 6kad profilering och
samverkan mellan forskningsmiljoer i Sverige ar dnskvard for att 6ka den samlade
slagkraften hos det svenska forskningssystemet.

Var samarbetsformaga mellan bilindustri och samhalle &r en styrkefaktor som har
betydelse internationellt. Vi har kommit Iangt nar det galler att utveckla en gemensam
vardegrund mellan aktorer fran de bada falten.

Insatser for utvecklingslander

Utvecklingslanderna ar hart drabbade av trafikolyckor. En 80-procentig 6kning av
antalet trafikoffer i utvecklingslanderna forutségs ske till 2020; de flesta galler
oskyddade trafikanter. Detta reflekterar inte bara den snabba motoriseringen utan ocksa
urbaniseringen dar manniskor till fots och pa tvahjulingar trangs med bilar pa tranga
gator.

Hér kan Sverige gora stora insatser. Vi har ett starkt varumarke for trafiksakerhet
internationellt, starkare &n vad vi kanske &r medvetna om. Vi har stor kompetens, inte
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minst nar det galler att ordna upp tatortstrafik mot lugnare tempo och 6kad sakerhet. Vi
ar skickliga pa analys, planering, ledningssystem och uppfdljning. Marknadspotentialen
ar stor i lander som Kina, Ryssland, Indien, Malaysia for att ge nagra exempel.

1.3 Exempel pa sakerhetsproblem

Att peka ut signifikanta och meningsfulla sékerhetsproblem &r en del i en valfungerande
innovationsprocess. Det ar egentligen en sak for aktdrerna i innovationssystemen. Det
handlar om att analysera problemens omfattning och potential och méjligheterna att fa
fram resultat som kan anvéndas i innovationssystemet.

Detta ar kvalificerade inslag i innovationsprocessen som kraver insatser fran forskarna i
samverkan med Gvriga aktdrer i innovationssystemen.

| denna rapport redovisas dock ett antal exempel pa sakerhetsproblem. En del har
framkommit i samtalen med aktdrerna, annat har hamtats fran problemprioriteringarna i
de transportpolitiska riktlinjerna och de aktuella analyserna av nya malsattningar for
trafiksdkerhetsarbetet.

Vagtrafiken

Hastigheten dr, tillsammans med trafikarbetet, den dominerande sakerhetsfaktorn i
vagtrafiken. Centralt i nollvisionen dr en anpassning av hastigheterna till vad systemet
tal. Vi kan behéva veta mer om mekanismerna bakom férarnas beteende och vilka
faktorer som paverkar hastighetsanpassningen i vag- och gatumiljoerna, hos bilen, i
trafiken, hos det 6vervakande och repressiva systemet och sa vidare.

Det kan vara angeldget att ta fram effektivare 6vervakningsmetoder, inte minst tekniska,
och skapa battre mojligheter i vart regelsystem for en effektiv tillampning.

Andra viktiga omraden ar att utveckla tekniska stod for battre hastighetsanpassning.

Teknik som intervenerar mot paverkade, trétta eller distraherade forare bor ha hog
prioritet. Sverige ligger langt framme pa omradet, tekniskt och acceptansméssigt. En
utmaning ar att dels att véardera de tekniker som nu &r pa véag ut pa marknaden, dels att
fa till stand en fortsatt utveckling med sikte pa ett genombrott pa massmarknaden.

Det &r viktigt att trafikovervakningen far effektivare metoder att upptacka
drogpaverkan. Vi behover ocksa utveckla battre metoder for att rehabilitera
missbrukare. | de flesta rattfyllerifallen handlar det om en medicinskt betingad
alkoholism. Effektiva och lattanvanda alkolas beddms ha en mycket stor potential.

Ett annat viktigt omrade géller effekten hos bilarnas passiva sakerhetssystem genom att
gora dem mer aktiva, sa att saga, i form av effektivare krockforberedelse. Potentialen i
att reducera krockenergierna genom automatbromsning ar dramatiskt stor.

De motoriserade tvahjulingarna ar ett véaxande trafiksakerhetsproblem. Hér finns en rad
atgarder som handlar om allt fran tillganglighet — dar kostnaderna spelar stor roll — till
olika incitament att fa forare att hantera sina motorstarka och accelerationssnabba
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fordon inom regelsystemet. Nya verktyg behdver utvecklas for detta gamla problem
(exempelvis hastighetsloggning och sa vidare).

Unga bilférare ar en malgrupp statt i fokus for trafiksakerhetsarbetet sedan mass-
bilismen tog fart pa allvar, saval hemma som internationellt. Har kan nya tekniska
verktyg utvecklas for exempelvis olika former av beteendeaterkoppling, vid sidan av
forbéattrad forarutbildning.

Forandringarna i aldersstruktur innebér att antalet aktiva aldre trafikanter 6kar. En fraga
som darigenom OKkar i aktualitet &r anpassningen av bilarnas skyddssystem till deras
biologiska tolerans. Teknik finns for att géra skyddssystemen adaptiva efter
anvéndarens egenskaper.

| de flesta motoriserade lander anvands trafikseparering och fartddmpning som effektiva
trafiktekniska atgarder for att minska antalet dodade och allvarligt skadade gdende och
cyklister. Det tycks ocksa finnas en stor potential hos bilen. Dels handlar det om
kollisionsvarnande system med automatisk nédbromsning. Dels handlar det om att gora
bilen islagsvanligare for att minska skador pa bland annat knan och hoftleder. Den stora
mangden trafikoffer bland oskyddade trafikanter &r, som namnts, ett dominerande
globalt problem.

Cykeln dr ett konstruktivt instabilt fordon, mycket kansligt for underlaget och kréaver ett
kontinuerligt balanseringsarbete. Ekipagets instabilitet kommer till uttryck i det stora
antalet omkullkorningar som leder till s pass svara skador att sluten sjukhusvard
behdvs. Problemen ér till stor del en konsekvens av cykelns grundlaggande
konfiguration som &r fran slutet av artonhundratalet. Har torde det finns en stor potential
att utveckla vasentligen sakrare cyklar.

Sjofarten

Sjosakerhet handlar i grunden om manniskan och hennes formaga att hantera fartyg i
olika vader- och trafiksituationer. Farjor och andra passagerarfartyg blir allt stérre och
far allt fler passagerare. Det har visat sig vara mycket svart att klara en snabb
evakuering av manga méanniskor till f6ljd av haveri eller brand. Darfor ar fartygets
overlevnad avgorande. Viktiga forskningsomraden galler hur fartyg ska utformas sa att
de haller sig flytande sa lange som majligt.

De beteendevetenskapliga fragorna om manniska och organisation ar centrala for den
vidare utvecklingen av sjosékerheten. Att minska konsekvenserna av misstag okar i
betydelse. Skeppsteknik, navigationssystem och raddningssystem ar viktiga i det
sammanhanget.

Det 6kande tonnaget staller storre krav pa bedomning av fartygsrorelser och erforderliga
marginaler. Darvid behdver man utveckla farledsinfrastrukturen och anvanda den
effektivare.

Vidare bor fritidshbattrafiken och dess sakerhet fa storre uppmarksamhet i forskningen.
En faktor i ssmmanhanget ar de allt snabbare och motorstarkare batarna.
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Spartrafiken

Transportsékerheten &r sa integrerad i den tekniska funktionssakerheten att det ar svart
att sarskilja transportsakerhet fran den generella utvecklingen av den tekniska
sékerheten. Transportsakerhet ar ett grundkrav i den tekniska sakerhetsutvecklingen av
saval fordon, banor som systemet i dess helhet.

Jarnvagstrafiken 6kar och nédrmar sig ett kapacitetstak. Detta kommer generellt att vara
ett viktig fraga — hur man anvander befintliga spar effektivare — men ocksa fran
sakerhetssynpunkt kan problemet vara relevant. Operatorernas agerande kan ocksa vara
viktigt i en tatnande konkurrens om spar och sparutnyttjande.

Hastighet och restider ar en liknande fraga. Kraven pa kortare restid dkar i takt med
konkurrensen med framfor allt flyget pa medellanga strackor. Med 6kande hastigheter
okar kraven pa sakerhet hos tekniska system, trafikledning, personal och organisation.

Det helt dominerande problemet antalsmassigt galler emellertid sjalvmord och
obehorigt sparbetradande.

Flyget

Sakerhet ar integrerad i alla system som en grundladggande forutsattning och kopplad till
alla omraden i flygbranschen. Att som i vagtrafiken avvaga sakerhet mot framkomlig-
hetskrav &r otankbart inom det tunga kommersiella flyget.

Utvecklingen av de tekniska systemen i och utanfor flygplanen gors med utgangspunkt
fran operatorerna, saval piloter som trafikledning och deras interaktioner. | ett sa pass
tekniskt system som flyget har HMI-fragorna en fortsatt hog prioritet. De flesta
sékerhetskritiska handelser hanforas till den manskliga faktorn.

Flygtrafikens utveckling, den 6kande konkurrensen med alltmer slimmade
organisationer och tréangseln i luftrum och pa marken har betydelse for hur sakerheten
utvecklas. Trangselproblematiken tycks vara storre sakerhetsmassigt pa marken an i
luften (Milanohaveriet ar ett exempel pa de markbundna riskerna). De flesta olyckor
intraffar under taxning, det ar trangt pa de flesta av varldens storre flygplatser och det
kommer att bli &nnu tréngre.

Skillnaderna i sakerhet &r stor mellan kommersiell luftfart och privatflyg. Métt i relativ
haverifrekvens &r sakerheten 30 ganger samre hos den latta kommersiella flygfarten an
hos den tunga, och 50 ganger samre hos privatflyget.

Trafiken med sma flygplan okar, very light jets for 4-8 passagerare, sarskilt taxiverk-
samheten med sadana flygplan. Arbetet med att effektivisera flygplatslogistiken
omfattar ocksa det latta kommersiella flyget och privatflyget dar framfor allt
sékerhetsriskerna &r i fokus.

En annan typ av flygfarkost som kommer att bli vanligare i framtiden ar s k UAV,
unmanned aerial vehicles, sma obemannade flygplan eller helikoptrar. De borjar fa
manga civila applikationer vérlden 6ver. En stor del av utvecklingsarbetet gar ut pa att
forbattra tekniken for att upptacka och undvika kollisioner med andra flygplan, for att
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pa sikt slippa avlysa luftrum och kunna flyga pa samma villkor som bemannade
flygplan.

Gemensamma forskningsfragor mellan trafikslagen

Transportslagen uppvisar saval likheter som olikheter, men mest olikheter vilket
sékerhetsméssigt kommer till uttryck i de enorma skillnaderna i olycksgenereringen.
Som tidigare namnts svarar vagtrafiken for sa gott som samtliga dods- och skadefall i
transportolyckor. P4 ett ytligare plan ar orsakerna latta att se.

Benchmarking med 6verforing av strategier och tillampningar fran Iagrisktrafik till
hogrisktrafik bor vara ett intressant omrade med potential. Har ligger fokus pa
signifikanta skillnader i teknik, system, organisation och évervakning. Inte minst
intressant ar implementeringsproblematiken.

Det finns ocksd manga fragor med i langa stycken gemensam bas. Telematiken spelar
redan en avgorande roll for trafiken till sjoss, i luften och inom spartrafiken och infors
nu i snabb takt i vagtrafiken. Har handlar det om véagledning, hastighetsanpassning,
kollisionsundvikande och larmhantering.

Over huvud taget finns likheter nar det galler HMI-problematiken, fran rent
ergonomiska aspekter till operatérens/forarens anvandning av faciliteterna.

Problemen kring nedsatt prestationsformaga till foljd av trotthet, distraktioner och
alkohol &r ett annat omrade med manga transportslagsévergripande likheter.

Andra generella fragor handlar effektmatningars teori och metodik. I system med manga
frihetsgrader — dar vagtrafiken &r det mest extrema — finns stora svarigheter att
generalisera fran utvarderingar under kontrollerade forhallanden till effekter i verkliga
livet.
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2 Sammanfattning av synpunkter fran
workshopen (fas 2)

Denna del &r en selektiv sammanfattning av inlagg och diskussioner under workshopen,
koncentrerad pa det som innebar kompletteringar, modifieringar och nyanseringar av
fas 1.

2.1 Transportslagsovergripande fragor

Fokuseringen i fas 1 pa vagtrafik motiverad av dess dominans nar det galler
personskadegenereringen kan innebéra dels att transportsakerhet kan komma att
definieras for snavt — i transportsystemen intraffar manga personskador som i och for
sig inte &r en foljd av transporterna utan andra faktorer — dels att man kan missa
intressanta samband mellan transportslagen som direkt eller indirekt har betydelse for
sékerheten.

For flyg, sjo och spar finns en hog katastrofpotential innebarande att det vid ett och
samma tillfalle kan omkomma lika manga manniskor som det gor i vagtrafiken pa ett
halvar. | vagtrafiken produceras a andra sidan kontinuerligt ett stort antal dédade och ett
mycket stort antal svara personskador.

En viktig skillnad, kanske den viktigaste, &r att det finns manga miljoner aktorer i
vagtrafiksystemet som var och en har en direkt inverkan pa sékerheten. Sa ar det inte i
de andra transportslagen, dar ar antalet operatérer mycket, mycket mindre, och de
arbetar under snéva krav- och tillsynsmekanismer.

De fyra transportslagen bor emellertid hanteras mer integrerat dels darfor att
forandringar i ett transportslag leder till foljdverkningar i de andra, dels darfor att man
kan l&ra sig mycket av varandra. Det finns likheter i forarens satt att arbeta i fordonet/
farkosten, organisationernas betydelse i transportslagen, olika sakerhetskulturer och sa
vidare. Trétthet och darav betingade prestationsnedsattningar ar ett exempel pa en
transportslagsovergripande fraga dar de olika transportslagen, kanske sarskilt
vagtrafiken, kan lara mycket av de andra.

Behovet av transportslagsovergripande forskning om gemensamma problem har
lange patalats, men inte sa mycket har hant under arens lopp. Vilka incitament behovs
for att fa till stand sadan forskning?

Man kan ocksa vidga perspektivet till omradesévergripande forskning. Vad hander
inom andra riskbranscher — karnkraften, kemin, petroleumindustrin, flyget, rymdtek-
nologin, mjukvaruteknologin — for att namna nagra omraden dar manniskor och
organisationer har att hantera risker. Vad kan transportslagen lara darifran?
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Inom dessa omraden arbetar man sedan med systemteorier i praktiken. Det intressanta
dar &r interaktionerna mellan komponenter, mera an komponenterna i sig.

2.2 Systemperspektivet

Den kanske viktigaste forutsattningen for att utveckla transportsékerheten ar att befria
sig fran det traditionella komponentiella betraktelsesattet, begransat av kompetens- och
disciplingranser, och i stallet arbeta i ett systemperspektiv. De olika transportslagen har
kommit olika langt, véagtrafiken &r langst ifran att tillampa systemperspektivet i saval
forskning som implementering.

Systemeffekter — orsakskomplexitet

Transportsékerhet handlar om komplexa system dar manga processer samtidigt pagar
och interagerar. Det skapar en orsakskomplexitet som gor att man inte langre kan tala
om endimensionella orsaker, eller komponenter eller faktorer. Det &r i stallet friga om
systemeffekter.

Inom exempelvis flyget ar det numera séllsynt att olyckor beror pa enskilda
komponenter. Det &r i stallet systemolyckor. Olyckor kan intraffa utan att det ar fraga
om fel i konventionell mening. Regelverk foljs, kontroller genomfors i faststalld
ordning och procedurer godkanns, men anda intraffar olyckor.

Det finns granser for vad vi kan forsta av komplexa system med vara nuvarande
modeller. | en del system har man natt en komplexitetsniva dar man inte langre kan
forutsaga hur systemet kommer att bete sig. | exempelvis Forsmark intraffade en kritisk
héndelse 2006 i och med att ett par dieselaggregat inte startade. Man forstod inte varfor
och man forstar fortfarande inte varfor trots ingaende analyser. Kausalitet i komplexa
system ar mycket svarbegriplig.

For att forsta systemolyckor maste man forskjuta hela begreppsomradet, spraket,
tankandet. Det handlar om att ga fran komponenter till komplexitetstankande, att
hantera olyckor som emergenta processer.

Det &r en stor vetenskaplig utmaning att forsta sakerhet och dess motsats, olyckor, som
emergenta fenomen genererade av komplexa system. Vi kan till och med behdva 6verge
begreppet sakerhet, det &r fér komponentiellt laddat, och i stéllet talar om resilience
(elasticitet).

Manniskan som aktiv aktdr i systemet

Nollvisionen tar ett systemperspektiv pa trafikséakerheten. Individbegreppet ar
naturligtvis centralt i sammanhanget.

Den grundldggande tanken i nollvisionen ar att gora sékerhet till férutsattning for
tillganglighet och mobilitet. | manga andra samhallssektorer tillampas det synsattet,
exempelvis arbetslivet. Och de andra transportslagen har kommit langt pa den végen.
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Det innebar ocksa en forskjutning av ansvaret. Det ar de som skapat och som staller
systemet till forfogande, som har sakerhetsansvaret. Brukarna kan bara ha en del av det
ansvaret.

Sakerhetsfilosofin i nollvisionen maste bygga pa realistiska forvantningar pa
individens férmaga. Det ar utgangspunkt for utformningen av hela systemet utan
overtro pa individens formaga. Alla system som staller hogre krav pa individen an vad
hon kan klara av har alltid misslyckats. Detta faktum maste vara en del av sjélva
designfilosofin.

Det &r viktigt att individens — brukarens — roll da definieras ratt. | praktiken finns det
emellertid en stark tendens att se individen som objekt for atgarder och paverkan.

Individen ar tvartom en agerande varelse, gor egna val, har egna varderingar. For att tala
i samma termer som ovan, individen &r ett subjekt som paverkar omvarlden och sina
medmanniskor. Och som kan paverkas och utvecklas. Man ska i och for sig inte ha
orealistiska forvantningar pad manniskan, men vi far inte bortse fran att manniskan ar en
aktiv aktor i alla mojliga sammanhang, ocksa i trafiken. Manniskan som subjekt, inte
objekt, ar darfor en viktig utgangspunkt i forskningsarbetet.

Individansvaret

Ansvarsfragan ar grundlaggande i alla transportslag. Det ar en fradga om relationen
mellan system och individ.

Internationellt, men ocksa i Sverige, ser vi en tendens att kriminalisera och réattsligt
beivra felhandlingar. Det kan fa 6desdigra konsekvenser for det langsiktiga
sakerhetsarbetet. Inom exempelvis flyget bygger det kontinuerliga sakerhetsarbetet pa
incidentrapportering vilket forutsatter att manniskor verkligen rapporterar hédndelserna.
Att rattsligt beivra manskliga felhandlingar motverkar sadan rapportering.

Det handlar om att forsta individen i systemet, inte satta individen mot systemet.
Ansvarsfragan ar en transportslagsévergripande fraga.

Vad menar vi for 6vrigt med att forsta individen i systemet? Det ar en mycket svarare
fraga an det juridiskt forankrade individperspektivet.

Individen i organisatoriska och samhélleliga sammanhang

Individen finns alltid i organisatoriska sammanhang men nar vi tar upp individbegreppet
glommer vi garna bort relationen mellan forare och samhalle. Vi glommer ocksa
organisationen bakom foraren. Varfor ar hon eller han pa vagen? En tredjedel ar dar i
sin yrkesutovning vilket ger helt andra forsta och paverka om vi ocksa beaktar
organisationerna, inte bara individen isolerad fran sitt sociala och samhélleliga
sammanhang.

Till systemet behdver vi alltsa lagga till ytterligare nagra dimensioner, namligen
individ/organisation, individ/samhalle och hur normbildningen utvecklas i sadana
relationer.
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Séakerhetskulturen i organisationer ar sarskilt intressant i det sammanhanget. Hur
tdnker man, hur arbetar man, hur foljer man upp, hur sker forbattringsarbetet? Och hur
utvarderar man hela systemet och de atgéarder och forbattringar som genomforts?

Detta ar ett forskningsfalt som kan utvecklas pa ett intressant satt. Har finns ocksa
mycket kunskap, erfarenheter och metoder att hamta fran de andra transportslagen. Dar
ar det en sjalvklarhet att foraren ingdr i ett organisatoriskt ssmmanhang och arbetar
professionellt inom flyget, bantrafiken och sjofarten.

For vagtrafiken finns nu en stravan att skruva perspektivet fran bil-vag-forare till
bil-vag-anvandning just for att visa att vi far manga fler verktyg om vi tittar pa
anvandningen i stéallet for foraren. | systemet &r anvandningen &r lika intressant som
foraren.

Och det ar nér vi vill koppla ihop individen med organisation, samhélle och
normbildning som vi far en bas for en multidisciplinar approach. Mer om det nedan.

I grunden handlar det om manniskor som fungerar i komplexa sociotekniska system. De
organisatoriska aspekterna — som 4r latta att identifiera i de kommersiella transport-
slagen — kan for ovrigt vidgas till att ocksa omfatta regering, riksdag, myndigheter och
sa vidare.

2.3 Implementering i komplexa system

Implementering i komplexa system blir forstas komplex. Det finns manga aktorer med
varierande intressen, kompetenser och resurser.

| fas 1 konstaterades att implementeringen av atgarder &r ett stort problem, att det
behdvs mera forskning for att forsta implementerings- och drivkrafterna i
innovationssystemen. Vi vet inte sdrskilt mycket om dem.

Det bedéms vara fullt méjligt att nd de nya etappmalen 2020. Fragan ar hur. Det finns
manga exempel pa atgarder som tagit mycket lang tid att genomféra, men ocksa
exempel dar implementeringen gatt mycket snabbt. Gemensamt for de snabba exemplen
ar att de gatt via marknaden. Men hur har marknadsprocesserna fungerat, gar det att
upprepa dem?

Trafiksdkerheten har kommersialiserats i viss utstrackning. Den politiska processen ar
langsam, och den kommersiella processen snabb, men fragan &r hur man styr den
kommersiella processen mot ratt saker. Den kan styras men hur?

Forstaelsen av hur implementeringen fungerar ar sa viktig for att nd malet 2020. Darfor
behdvs mera forskning om dessa processer.

Drivkrafter i innovationssystemen

Systemens drivkrafter diskuterades mycket under workshopen. Det rdrde sig om
drivkrafter inom den politiska sfaren, marknaden, klimatfragan och urbaniteten.
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Politiskt har vi fattat beslut om varldens mest offensiva trafiksakerhetsmal, bade
etappmalet som beslutades for tio ar sen, och det nya som nyligen beslutats. Efter
besluten har emellertid politikens inblandning varit svag. De politiska drivkrafterna ar
ett intressant och viktigt forskningsomrade. Hur ser processerna ut som leder fram till
besluten? Och, framfor allt, vad hander efter besluten?

Trafiksakerhetsmalen kan behova definieras bredare. Olyckorna leder till massor av
dagar pa sjukhus och sjukskrivningar som summerar till stora samhallskostnader. Darfor
maste man formulera malen utifran hela problematiken, inte bara begréansa det till
dodade manniskor. Vi maste formulera malen i termer av skadade, sjukskrivningar,
samhallsekonomiska kostnader och liknade. Och f6lja upp malen i samma termer.

Inom FFI — fordonsforskningsinitiativet — slussas stora pengar till &mnes- och
forskningsomraden som bilindustrin anser intressanta. De industridrivna aktiviteterna ar
mycket stdrre an de samhallsdrivna i termer av volym, pengar och kapacitet. Och
verksamheterna praglas forstas av bilindustrins satt att se pa problemen.

Har bor vi fundera pa hur samhallet med stérre tyngd kan komplettera industrins
problemsyn. Ta exempelvis alkolas. Alkohol &r ett av vara stérre problem och det &r
darfor mycket angelaget att utveckla atgarder som forhindrar kérning under farlig
paverkan, atgarder som kanske ocksa kan fungera mot annan drogpaverkan och trétthet.
Men intresset fran industrins sida att driva detta ar svagt. Hastighetsbegransare &r ett
annat exempel med hog samhallsprioritet men lag industriprioritet.

Fragan ar vad samhéllet kan gora for att tacka upp omraden som bilindustrin — av
exempelvis marknadsskal — inte prioriterar.

Nar det géller implementering &r lagstiftning mycket trég. Omstandliga politiska och
internationellt férankrade processer behdvs for det.

Déremot har rankingsystem som EuroNCAP en snabb och stor genomslagskraft pa
marknaden. Ingen biltillverkare vill komma efter i kriget om stjarnorna. Alla vill vara
bast eller atminstone nastan lika bra som den basta. Marknadsintroduktionen av
exempelvis antisladdsystemet gick hisnande fort — jamforelsevis — tack vare
EuroNCAP-effekten.

Tiden fran start till introduktion av nya sakerhetssystem i storre volymer pa marknaden
ar normalt mycket lang, 10-15 ar, ibland langre. Det beror bland annat pa att
grundlaggande forskning behdvs for att forsta skademekanismer (for skadeprevention)
och for att forsta forarbeteenden (for olycksprevention) fran normal bilkorning till vad
som hénder nar korningen forandras till att bli alltmer kritisk.

Grundlaggande forskning om detta ar en nédvandig forutsattning for den tillampade
forskningen som sedan kan leda fram till nya sakerhetshdjande system.
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Klimat och miljo som drivkrafter

| begreppet langsiktig hallbarhet dominerar klimatproblematiken. Klimatmalen maste
vara en restriktion, innebarande att transportsystemets 6vriga mal underordnas
klimatneutraliteten.

Nar alla mal maste relateras till klimatmalet géller det att hitta de fruktbarande och
konstruktiva kombinationerna. En fraga av hogsta vikt ar hur transportsékerheten da ska
integreras i klimatproblematiken.

En kommande nodvéandighet, som det rader relativ konsensus om, &r att vi maste
anvanda mycket mindre energi i transportsystemet. Vi behover klarlagga var
konflikterna finns i kommande éatstramningar, de motstridiga intressena. Annars
kommer vi alltid att dras med implementeringssvarigheter pa detta komplexa omrade, sa
fyllt av starka intressen och varderingar.

En stor utmaning for fordonsindustri och samhalle gemensamt ar utformningen av
framtidens sakra, miljo- och klimatvanliga fordon. Men fragan &r om staten verkligen
gOr ratt i sin satsning pa fordonsforskningen nar man lagger nastan allt pa bilen. Har
maste man se problematiken i ett storre perspektiv. Nar merparten av energianvand-
ningen i transportsektorn maste bantas bort, dd maste man ocksa satsa pa alternativ till
bilen — kollektivtrafik och muskelkraft som gang och cykel. Utmaningen héar ar utveckla
hela systemet dar man kan ha god hjalp av modern teknik.

Nar det galler flyget ar det organiserat med olja som bas. Oljan gor s& mycket mera &n
att bara forsorja flyget med drivkraft, den kyler, smorjer och sa vidare. Oljan svarar for
en massa funktioner i ett flygplan som inte en annan véatska kan gora. Gar man over till
andra drivmedel racker det inte med att byta flygplan, hela infrastrukturen med
kringorganisationerna maste anpassas.

Sakerhetskonsekvenserna for flygets del ar stora. Nagon forskning har egentligen inte
kommit igang om detta.

Urbanitet som drivkraft

De allra flesta manniskor i Sverige bor i stdder och andra tatorter. Det ar deras livsmiljo.
Trafik i stader ar nagot helt annat an landsvagstrafik mellan stader. Vi maste darfor
betrakta trafiken i staden pa ett nytt satt. Stadens trafik maste omdefinieras.

Drivkraften i stadsutvecklingen dr en attraktiv stad for méanniskor, naringsverksamheter
och kultur. Trafiksdkerhet spelar en underordnad roll. Ménniskor vill ha en attraktiv
stad dar man trivs att vara, kan k&nna sig trygg, har rorelsefrihet, framjar jamlikhet, kan
uppleva skonhet, stillhet, och raka ut for spannande moten med sina medmanniskor. Det
ar en dynamisk stad for effektiva verksamheter.

Nollvisionen &r forstas en viktig utgangspunkt men ar ett for trubbigt instrument i
utvecklingen av den attraktiva och hallbara staden.

Ett grundlaggande problem ér att stadstrafik i allt for hog grad utgar fran en traditionell
teknisk syn pa trafik. Det handlar fortfarande for mycket om att komma fram fortast
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mojligt, ofta pa bekostnad av andra. Den héllbara, attraktiva staden kréaver ett nytt
perspektiv, ndmligen att trafik primart handlar om umgéange mellan manniskor.
Nyckelord dar &r forstaelse for andra trafikanter, hansyn och respekt.

Detta ar ett socialt system. For att na detta ar det viktigt att samspelet grundas pa
direktkontakter och inte teknik.

Vad ar implementeringsforskning

Vad ar egentligen implementeringsforskning? Ar det demonstrationsprojekt? Eller
handlar det om mer policyorienterade beslutsprocesser? Eller breda internationella
samarbeten?

Ta flyget exempelvis dér det i regel inte & meningsfullt med nationella projekt. De
maste vara internationella eftersom reglerna bestams internationellt.

Sjofarten likasa. Nar sjosakerhetsforskningen startade nationellt, upptacktes snart att det
inte fungerade utan internationell koppling. For att fa baring pa IMO blev det
nodvandigt att samla ihop ett antal lander inom EU kring sjosakerhetsfragorna.

Det &r ocksa fraga om hur resultaten ska anvandas. Hur paverkar vi dokument,
foreskrifter, regelverk inom EU-systemet och internationellt?

Vidare behover vi lara oss mera om de komplexa processerna pa samhallelig niva,
organisatorisk niva och industriell niva. For det behovs all relevant kompetens.

| ett sa komplext sammanhang som vagtrafiken handlar det forstas inte bara om
ingenjorer, beteendevetare och medicinare. Det finns s& manga andra kompetenser som
vi maste mobilisera i innovation och implementering, det svara &r att hitta dem och fa
med dem i arbetet. Ser vi problematiken bara utifran ett individuellt och tekniskt
perspektiv sa kommer vi inte vidare. Vi behéver lyfta in fragorna i de samhélleliga,
organisatoriska och industriella komplexen for att fa nya metoder och nya tekniker
accepterade.

Som nédmnts slog antisladdsystemet igenom forbluffande snabbt i Sverige. Problemet &r
bara att vi inte riktigt vet hur processen gick till. Och da blir det svart att upprepa en
succe. Vi behdver mera forskning om detta och vilken roll olika samhallsprocesser
spelat dar kompetens behdvs fran exempelvis foretagsvarlden, media och sa vidare.

Demonstrationsprojekt spelar forstas en viktig roll i implementeringsprocessen. Det
handlar om att visa hur saker och ting fungerar i praktiken innan de genomfors i storre
skala.

2.4 Forsknings- och innovationsmiljoer

Vilka forutsattningar har vara forskningsmiljoer att svara pa utmaningarna, leverera svar
pa fragestéllningarna och producera den kunskap som behdvs i innovationssystemen for
att forbattra transportsékerheten? Hur ar formagan att tanka nytt, omformulera
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problemen, ifragasatta? Har vi inte en forskningsinfrastruktur som kan omformulera och
ifragasatta sa blir det forstas inte sa mycket innovativt nytankande.

Det &r ganska latt att peka pa saker som vi bor forska pa och utveckla. Men det ar
mycket svarare att skapa forskningsforutsattningarna. Fragan &r om vi pa ett fruktbart
satt kan forska om det vi vill veta for att forbattra transportsakerheten. Finns
forutsattningarna? Finns kapaciteten?

Hur ska forskningsmiljoerna se ut, vilken kapacitet behévs? Behdvs andra finansiella
modeller? Storre projekt? Hur ska forskningen struktureras?

Och vilket ansvar har forskningsfinansiarerna for att skapa forutsattningar for kreativa,
innovativa och produktiva forskningsmiljoer?

Multidisciplinaritet

En av de barande tankarna i fas 1 var att ocksa forskningen om komplexa system maste
ha en systemansats med fokus pa interaktionerna mellan de olika komponenterna i
trafiksystemet. Fortfarande ar det emellertid mest komponentforskning. En
systembaserad forskning &r svarare eftersom den behover bedrivas Gver
disciplingranser. Olika forskarkompetenser och traditioner maste samverka i stora
projekt, vilket staller krav pa 6verblick, samordning och kommunikation.

Att arbeta pa systemniva och integrera vagtrafiksystemets alla komponenter och dess
interaktioner, gar inte utan en forskningskultur som fungerar. Det gar heller inte utan att
samarbeta dver discipliner och kompetenser. Utmaningarna minskar inte i framtiden, de
okar. Behovet av att tdnka pa ett nytt sétt ar stérre nu an nagonsin tidigare.

Vad menas med multidisciplinart? Vi ar pa satt och vis fangade i vara egna discipliner
och maste arbeta utifran dem. Att skapa en multidisciplinar samverkan innebéar
emellertid att en struktur som gor att man kan jobba tvars Over, trots att man
samtidigt haller fast vid sina respektive discipliner, och att bada verksamheterna
interagerar parallellt.

Ett multidisciplinart arbete uppstar nar man formulerar ett problem pa en tillrackligt
hog niva och dar olika discipliner upptacker att de gemensamt kan bidra till problemet.

For detta behdvs pengar, inte orimligt stora pengar, men tillrackligt for att definiera
multidisciplinara forskningsfragor. Man behover forstudier for att definiera granssnitt
och liknande. Man behdver finansiera traffar, diskussioner, for att bygga upp méten och
liknande kommunikation.

Det hjalper inte att traffas i storre sammanhang med nagra ars mellanrum, den
multidisciplinara dialogen maste genomsyra vardagen. Det behover kanske inte
borja med sa manga discipliner, det racker med en duo men det maste till en
kontinuerlig dialog.

Vi behover darfor fragestallningar och projekt som driver pa en multidisciplinar
utveckling. En gemensam strategi och en daglig konfrontation av idéer och perspektiv

29



behovs for att multidisciplinér design ska utvecklas. Olika kompetenser behdver verka i
samma fysiska miljo, andas gemensam luft sa att saga.

Man kan behova ge forskarna sarskilda resurser for att lara sig kollegornas discipliner sa
att de kan samarbeta effektivare i storre projekt. Det som kannetecknar framgangsrika
forskare ar bland annat att de kan flera discipliner, det goér dem grénséverskridande.

Att sammanféra manga mindre projektansokningar till storre projekt ar en uppgift for
finansiaren/bestallaren. Sjalvklart &r att det maste till sarskilda resurser for
samordningen i stOrre projekt. Forskningsfinansidrer och myndigheter har en viktig roll
att spela for en kreativ och konstruktiv interaktion med forskarvérlden i detta
sammanhang.

Gemensam vardegrund

Det behtvs en gemensam vérdegrund for den klassiska akademin och den tillampade
forskningen. Nu talar de inte riktigt samma sprak. | den tillimpade vérlden vill man ofta
jamféra en sak med en annan. Det hela blir garna endimensionellt utan att man kommer
narmare en grundlaggande forstaelse.

Mycket av bestéllarnas arbete ar fokuserat pa en enda specifik losning, i stéllet for
generella l6sningar. Det ar ocksa viktigt att bygga pa tidigare kunskaper men ofta gor
man inte det i den extremt tillampade forskningen. Man jamfor en Idsning med en
annan, helt enkel, och sen far det vara klart. Kan man addera generella dimensioner till
de mera tillampade fragestallningarna far man ut sa mycket mera.

En annan fraga galler de vetenskapliga kraven da flera olika discipliner samverkar.
Olika discipliner har olika vetenskapliga krav, och det kan vara stora skillnader. Det gor
att det ibland kan vara svart att komma 6verens metodologiskt men ocksa teoretiskt i
samverkan mellan flera olika vetenskapsdiscipliner.

Organisations- och institutionsévergripande

Vi anvénder ordet discipliner, men vi bor ocksa tala om organisationer. Det handlar om
att kunna samarbeta inte bara mangdisciplinart utan ocksa mangorganisatoriskt och
tvarvetenskapligt. Komplexa projekt skar inte bara 6ver olika discipliner, utan ocksa
over olika organisationer.

Pa andra omraden dar man driver komplexa projekt — exempelvis stora produktutveck-
lingsprojekt — ar ledarskapsfragor viktigt, liksom ocksa organisationsmodeller for att
samordna komplexa strukturer.

Det finns mycket teori och erfarenhet kring duoledarskap och multiprojekt som vi maste
ta till oss i praktiken nar vi ska arbeta pa systemniva.

Interaktiva processer

Framgangsrika projekt fungerar interaktivt, man foljer i och for sig en plan, testar
hypoteser, men andrar plan och orientering beroende pa resultaten. Det ar viktigt att
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bygga in bakat-loopar i organisationen av stora projekt sa att de kan andra spar beroende
pa de resultaten som allteftersom kommer fram.

Darfor behdver man organisera forskningen i interaktiva strukturer, for att bryta den
linjara uppbyggnaden som &r sa vanlig.

Mellankategori

Dels har vi den inomvetenskapligt motiverade forskningen. Dels tillampningsforsk-
ningen for samhéllets och industrins behov. Men det finns ocksa en mellankategori, en
rad fragestallningar som varken samhalle eller industri forstar vikten av, men som anda
maste besvaras for att utveckla transportsékerheten.

Dérfor kan det behdvas en mellankategori av forskningsmedel som man kan anvénda
for sadana fragor, exempelvis for att studera varfér man far olika utfall, inte bara att det
ena utfallet ar battre an det andra. Det ar sadan forskning som behdvs for att forsta
tillampningar béttre pa ett generellt plan, men som idag inte finansieras, vare av
grundforskningen eller den tillampade.

Grundlaggande forskning

En viktig fraga galler finansieringen av olika typer av forskning, sarskilt fordonssaker-
hetsforskningen dar det finns en hég ekonomisk risk. Grundlaggande forskning behdvs
dar i hog grad, men den ger resultat forst pa langre sikt. Problemet &r att industrin inte
vill ta kostnaderna for den grundlaggande forskningen. Det man satsar pa ar kortare
projekt som ger resultat i nartid. Alltsa prioriterar man tillampad forskning, och
utveckling och engineering.

Fragan om langsiktigt grundlaggande forskning och hur den ska finansieras och vem
som ska ta finansieringsansvaret maste 16sas pa ett battre satt an idag.

Publicering

Publiceringen, sa viktig for forskningen generellt, &r svar for den multidisciplinara
forskningen. Det finns helt enkelt inga tidskrifter nar man gar utanfor de traditionella
ramarna.

Ocksa den tillampade forskningen har liknande problem. Den resulterar ofta i en
produkt, men i den vetenskapliga publiceringen redovisas den inte, eller bara delvis.
Produkterna borde varderas mera systematiskt och da ar publicering en forutsattning.

Publicering &r ett livsvillkor for forskningen. Darfor borde en tidskrift for
multidisciplinar och transportslagsévergripande sakerhetsforskning startas. Den maste
forstas vara internationell med krav som ger den hogt renommeé.

Utbildning och rorlighet

Forskning och utbildning maste hangas ihop, de befruktar varandra. Sarskilt for
utbildningen &r det viktigt att forskningen ar stark ocksa pa utbildningsinstitutionerna.
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Expertutbildningen, den som ska forse myndigheter och industrier med sakkunskap, har
varierat i omfattning och kvalitet. Forutsattningarna tycks ha forsamrats vid vara
tekniska hogskolor och universitet pa senare tid.

Erfarenheterna av de s k industridoktoranderna ar goda. Men pa forvaltningssidan finns
ingen direkt motsvarighet. Vi skulle behéva forvaltningsdoktorer som kan ta hand om
resultat och implementera dem i myndigheter och organisationer. Myndigheterna har ett
behov av att forsta vad som hander i omvarlden, men ocksa att kunna formulera rétt
fragestallningar i dialogen med forskarna. Och sen kunna slass for resultaten inom
organisationen. For det behdvs folk som bade kan forskning och forvaltningsprocesser.
Och darigenom har en formaga att implementera forskningsresultat.

En annan viktig sak handlar om rorlighet i systemet. Saval inom forskarvarlden som
mellan forskarvarlden, myndigheterna och industrin.

Det ror ocksa implementeringen. Varje individ ar kunskapsbéarare och ju mera
rorligheten okar i systemet desto battre blir forutsattningarna for att kunskap kommer
till anvéndning.

Rorlighet i denna mening ar vi inte sarskilt bra pa i Sverige.

2.5 Internationella perspektiv

Sverige betraktas i omvarlden som ett ledande land i trafiksakerhet. Det beror pa att vi
tidigt borjade med ett systematiskt trafiksakerhetsarbete. Vi har en lang tradition inom
omradet dar hela samhallet stallt upp for trafiksakerheten. Vi har lyckats att fa tillstand
ett samarbete mellan industrin, de offentliga verksamheterna och forskarsam-
hallet.

Bilden av Sverige &r att vi kan arbeta tillsammans i sddana sammanhang. Vi har varit
framgangsrika pa fordonssidan, bade den latta och tunga, nar det galler sakerhet. Likasa
underleverantdrerna, Autoliv exempelvis ar vérldsledande.

Det maste vara en fraga for politiken ifall vi fortfarande vill vara varldsledande. Da
maste vi formulera fragestallningarna pa tillrackligt spannande och samtidigt utmanande
satt sa att vi engagerar forskarsamhéllet.

Vi ska inte formulera oss isolerat svenskt, utan globalt. Trafiksédkerheten &r ett globalt
problem, alla har samma problem men olika schatteringar. Vi ska vara med om att l16sa
de generella, globala trafiksakerhetsproblemen. Vi maste upp nagra snapp for att
fundera 6ver hur de globala I6sningarna ser ut som vi kan bidra till.

Vi gar mot en varld dar manga olika losningar maste samexistera. Ser vi globalt har vi
forstas mycket att lara ut, men ocksa mycket att lara. Det finns manga likheter trots helt
olika miljoer.
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2.6 Exempel patransportsakerhetsproblem

Exponering — trafikarbete

| fas 1 konstaterades att trafiksakerhet ar en funktion i huvudsak av tva faktorer,
hastighet och exponering/trafikarbete. Hastighetsproblematiken utvecklades darefter i
fas 1, valmotiverat, men inte exponeringsfragan.

Utvecklingen av trafikarbetet har ju varit mycket snabb, inte minst i frdga om de tunga
vagtransporterna. Det behovs forskning om hur man styr trafikarbetet, som ju fatt
utvecklas mer eller mindre helt fritt. Transporterna kan kanske inte minskas, och den
grundlaggande fragan ar darfor hur vi omfordelar riskabelt och miljofarligt
trafikarbete till trafik som kan accepteras med hansyn till sdkerhet och miljo.

Idag ser vi manga samhallsforandringar som genererar transporter. Fragan &r om
vi vill ha ett sadant samhaélle, en i och for sig politisk fraga. Hela valfrihetsexplosionen
urholkar det gamla samhallets planeringsmodeller om exempelvis nérhet mellan boende
och verksamheter. Vi far visserligen mera valfrinet men till priset av langre avstand och
mera transporter.

Att anvanda trafikarbetet som atgéardsvariabel maste bli tydligare i den framtida
forskningen. Klimatfragan har radikalt forandrat forutsattningarna for det.

Tunga lastbilstransporter

Utvecklingen av de tunga godstransporterna har varit snabb. Prognoserna 2000-2020
pekar pa 50-60 procents 6kning av lastbilstransporterna, men bara en blygsam ¢kning
av jarnvagstransporterna. Lastbilarna svarar for en stor del av trafiksakerhetsproblemet,
sarskilt de svarare olyckorna; av det dodliga krockvaldet genereras 30-40 procent av
lastbilarna.

Det ar dessa framtida sakerhetsproblem som vi maste l6sa. Hur ska personbilstrafiken
bete sig i en miljé som dnnu mera an idag domineras av langa, stora och tunga lastbilar?

Eller kan vi utveckla metoder for att styra godsflodena pa trafiksakrare satt?
Godstransporter kan i mycket storre utstrackning an idag ske sjovagen. Sjotransporterna
har ocksa fordelen att infrastrukturen ar billig nar det galler anlaggning och underhall. |
Europa prioriteras sjofarten, saval den inre som den yttre. Ocksa vi maste skapa
forutsattningar for sjofarten att tillsammans med jarnvégen ta en betydligt storre del av
transporterna fran véagarna.

Det &r strategiskt och langsiktigt viktigt att satsa mycket mera pa detta. Det kan leda till
att vagarna belastas mindre, att miljobelastningen blir mindre, att farre dodas pa
vdgarna. De tunga lastbilstransporterna illustrerar en problematik dar klimat och
trafiksakerhet maste vagas samman.

Hur gor man lastbilarna sakrare? Vi har kanske har haft for mycket fokus pa
personbilar. Kan vi gora lastbilarna sakrare gor vi ocksa stor nytta internationellt
eftersom bade Volvo och Scania exporterar sa mycket. Vad finnas att gora nar det galler
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fordonen s att de inte astadkommer s mycket skada i olyckorna? Kan vi exempelvis
utveckla ett sarskilt vagnat for tunga transporter? Kan vi omférdela transporterna i
tiden, sa att de tunga lastbilarna inte ar ute samtidigt med annan trafik?

En annan fraga &r transport av farligt gods. Jarnvéagar gar ju i regel genom tatorternas
centrala och kansligaste delar och dar kan en olycka dar fa mycket stora konsekvenser
om det farliga godset kommer ut.

Hastighetsfaktorn

Hastighetsfragan har i och for sig behandlats utforligt i fas 1 men ocksa betydelsen for
miljon kan behdva lyftas fram. Den &r hogst betydande. Skulle vi exempelvis dampa
medelhastigheterna pa vagarna med tio km/tim sa skulle koldioxidutslappen minska lika
mycket som om vi lade ner hela den inrikes sjofarten. Eller hela inrikesflyget. Det
handlar alltsa om hogst betydande effekter.

Trotthet

Troétthet forekommer som bekant ofta i transportsystemet och finns med i 15-30 procent
av olyckorna i vagtrafik, sjofart och luftfart (nér det galler jarnvédgen ar olycksunder-
laget sa pass magert att det ar svart att bedoma trotthetsfaktorn dar).

Nar det galler trétthetssensorer saknas valideringsstudier av de tekniker som &r pa
gang. Formagan att tekniskt upptacka trotthet ar begransad, de falska alarmen ar ett
problem och det aterstar mycket innan det finns tillforlitliga system. Det beror framfor
allt pa individuella skillnader, dar &r variationen stor, och att systemen inte kan
kalibreras tillrackligt bra.

Felaktiga beteenden och vanor ar en viktig orsak till trotthet i transportsystemet.
Schemalé&ggningen ar viktig, med fatigue risk management i transportféretagen kan man
fa ner olycksriskerna vasentligt. Men det ar svart att fa finansiering for sadan forskning.

En annan viktig sak, som ocksa ingar i fatigue risk management, ar utbildning av
professionella forare.

Andra intressanta atgardsomraden &r lagstiftningen. | Storbritannien har man en
lagstiftning som inte gar pa trottheten i sig utan potentiella orsaker till trétthet.

Starka kombinationseffekter av trétthet och alkohol

Alkohol och trétthet interagerar och ger mycket starka kombinationseffekter.
Kombinationen ger dramatiskt exponentiella effekter (manga tusen ganger okad risk).

De aldres sadkerhet och mobilitet

De dldre trafikanterna 6kar nu mycket snabbt i antal (genom de stora barnkullarna fran
40-talet). De aldre lyckades visserligen uppfylla sin kvot av etappmalet 2007 med en
halvering av antalet dodade, men detta kan komma att vanda med den stora 6kningen av
manniskor som nu passerar 65-arsgransen.
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De &ldres sérskilda problem &r att de skadas mycket svarare i olyckor beroende pa den
aldersbetingade skorheten.

Detta gor systemutformarens ansvar tydligt. Hur ska vi anpassa trafiksystemet till en
snabbt aldrande befolkning sa att skaderiskerna halls nere trots skorheten. En viktig
komponent i denna fraga ar biltrafikens hastigheter. Det géller sarskilt i tatorterna dar
aldre manniskor upptrader till fots och pa cykel.

Sanktionssystemen

Végtrafiken kan hamta modeller fran arbetsskadeomradet nar det galler sanktions-
system. Utvecklingen dar har varit mycket framgangsrik tack vare effektiva
sanktionssystem som gor det dyrt och besvérligt for arbetsgivare att bryta mot
regelverket. Inom végtrafiken saknas sanktioner for arbetsgivarna. Hur kan det
exempelvis vara acceptabelt att 6verskrida hastighetsgranserna for forare inom
exempelvis ett transportforetag utan att det aterverkar pa arbetsgivaren?

Utbildning

Det gar att paverka manniskan. Ett forskningsomrade som man borde satsa mera pa &r
att metoder for att utbilda manniskor. Inom sjofart, flyg och jarnvég lagger man ner
mycket pengar pa utbildning, bland annat med simulatorer.

Man kan forstas inte utbilda bilférare som man uthildar sjobefal men man kan nog
komma langre om man tittar pa hur utbildningen laggs upp i de andra transportslagen.

Cykeln

Cykeln spelar en viktig roll i utvecklingen av langsiktigt hallbara stadstransportsystem
inom EU, och bor gora det ocksa hos oss Det finns inga sékerhetsargument mot det. Blir
cyklisterna tillrackligt manga, sd kommer de att prioriteras i systemet.

Forutséttningen ar att med modern teknik och kunnande bygga upp en infrastruktur for
snabb och saker framkomlighet. Och utveckla stodfaciliteter som framjar cykel och

gang.

Utvarderingar, metoder och data

Utvarderingar och métningar spelar naturligtvis en helt avgdrande roll i en interaktiv
process som transportsékerheten. Vi talar om trafikanternas attityder, beteende,
prestationsformaga och effekter av olika atgarder, men den stora fragan ar hur vi ska
mata allt detta pa ett tillforlitligt och valid satt?

Integration &r ett frekvent begrepp. Ocksa méatningarna borde integrera olika
variabler. Vi moter prestation for sig, vi mater attityd for sig, vi mater acceptans for
sig. De olika matningarna bor integreras for att spegla systemkomplexiteten.

Nér det galler olycks- och haveriundersokningar hanterar man de riktigt allvarliga
olyckorna pa ett likartat satt inom de fyra transportslagen. Det finns en gemenskap
mellan transportslagen som kan utvecklas och kan motivera mera forskning nar det
géller metoderna.
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Var kunskap om skador och skademekanismer ar rudimentar. Det finns en stor
forskningspotential i att studera skadade trafikanter. Nu haller ett nytt system for
olycksinformationen att byggas upp, namligen STRADA.

Darigenom kommer vi att fa mycket béattre data om personskadeolyckorna. Det handlar
om mycket stora statistiska material som ger helt andra forutsattningar for analys och
forstaelse av olycks- och skadegenereringsprocesserna.

Har aktualiseras fragan om inte bilindustrins information om olycksférloppen —
baserade pa data fran airbags och andra sensorer — kan goras tillganglig for den
offentliga forskningen. Information fran “svarta lador” skulle vara mycket intressant for
vagtrafiken om de kopplas till olycksdata fran STRADA.

Incidentrapporteringen har haft stor betydelse inom flyget som drivkraft for forskning
och sakerhetsutveckling, men kan fa det ocksa for de andra transportslagen i en
multimodal kontext.

Det ar i och for sig forvanande att incidentrapportering inte anvants mera i végtrafiken
men det forandras sékerligen i och med att de nya aktiva sakerhetssystemen tas i bruk.
Da finns det ett stort behov fran industrins sida att fa systemen utvarderade och
validerade.

Nu startar man exempelvis upp breda studier — field operation tests — for att studera hur
systemen fungerar i praktiken. Beteendet hos forare/fordon registreras med svarta lador,
kameror och annat.

I grund- och vidareutbildningen borde det finnas mera mat- och utvarderingsprob-
lematik. Overhuvudtaget borde transportfradgorna samlas ihop mera pa hégskolor och
universitet for att fa in mat- och metodfragorna med storre tyngd.
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3 Inlagg och diskussioner under
workshopen (fas 2)

| det fortsatta redovisas inlagg och diskussioner fran workshopen i dess helhet.
Dokumentationen &r redigerad och sprakligt bearbetad i tydliggorande syfte, inte ett
ordagrant atergivande.

I bilaga 3 finns programmet, i bilaga 2 en forteckning dver deltagarna.

3.1 Bakgrund och inledning

Joakim Tiséus, VINNOVA
Det vi ska diskutera idag ar framfor allt tva fragor.

» Vilka forskningsbehov finns? Vad ska vi forska om?

» Pavilket satt ska FoU drivas kring behoven, vilken kapacitet behover
forskningsmiljoerna ha for att mota behoven, hur bor forskningsmiljoerna vara
utformade?

VINNOVA framdver

Det finns nagra viktiga inslag i VINNOVAs fortsatta verksamhet som kan namnas
inledningsvis.

For det forsta kommer VINNOVA att fortsdtta med traditionellt projektstod.
For det andra kommer vi att satsa pa FoU-infrastruktur.

Det handlar om kapacitetsstdd, om att framja samverkan med foretag och myndigheter,
och internationell samverkan, exempelvis genom finansiering av postdokarbeten och
gastforskare. Det kan ocksa galla rekrytering nyckelpersoner som inte ar forskarut-
bildade men som har en viktig nyckelkompetens fér innovation och utveckling.

Ett problem i sammanhanget &r meriteringssystemet. VVetenskaplig publicering &r den
enda meriteringen idag. Nyttiggorandet av resultat och utveckling av innovationer har
inget meritvarde och agnar man sig at det, far man forstas mindre tid at sddan
publicering som rdaknas i meriteringssammanhang, den inomvetenskapliga
publiceringen.

Det finns alltsa hinder som man maste komma over for att kunna arbeta med
nyttiggorandet.

Men man borjar bygga upp matrismiljoer ocksa inom forskningen for att fa in den
kompetens som behdvs for innovationer. Det ar nagot man gjort inom industrin for
lange sen.
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Ett tredje satsningsomrade galler utvarderingar och ifragasattande forskning. Vi
maste bli battre och mer systematiska pa att utvardera de atgarder som genomférs och
de processer som leder fram till — eller bromsar — innovation och implementering.

Satsningar inom innovationssystemen handlar om rérlig materia dar man snabbt kan
behova ta tag i lovande tradar och lagga om den aktuella inriktningen.

Krister Spolander, for VINNOVA

Utgangspunkten for dagens diskussioner ar alltsa forslagen i VINNOVA-rapporten
Underlag for VINNOVASs satsningar inom transportsakerhetsomradet (VINNOVA
Rapport VR 2009:09). Vad ska VINNOVA satsa pa och hur ska det ske?

Det forra programmet

Det forra programmet for transportsékerhetsforskning kom for exakt nio ar sen, i juni
2000. Det gjordes i och for sig av KFB, Kommunikationsforskningsberedningen, men
precis i dvergangen till VINNOVA och kom sen att i anvandas i VINNOVAs
utlysningar p& omréadet. Atminstone delvis.

Det programmet var i stort sett helt uppbyggt kring sakproblemen, alltsa sjalva
transportsékerhetsproblemen.

Pa vagsidan handlade det om hastigheter, skyddssystem, oskyddade trafikanter,
trafikantbeteende generellt, tatortens trafiksédkerhetsproblem, dldre trafikanter, och,
forstas, unga forare.

| de andra trafikslagen handlade det om sadant som méanniska-system-interaktion,
sékerhetskulturer i olika organisationer, trafikledning, privat- och bruksflyg, teknisk
sjosakerhet, brandsakerhet, personalens kompetens och sa vidare.

Vi har alltid haft dessa problem inom transportsystemet. Det &r en lang lista av
langlivade problem. Precis samma problem fanns i trafiksékerhetsprogrammen pa
attio- och nittiotalen.

Och precis samma problem finns definierade som malomraden fram till det nya
halveringsmalet 2020. Problemstallningarna verkar vara eviga, sa att saga.

De nya tankarna

I VINNOVASs nya program, eller utlysningsunderlag mera exakt, finns nagra
grundtankar i kontrast mot det gamla programmet.

For det forsta behover de innovativa delarna i innovationssystemen forstarkas. Som
vi erfarit finns det stora implementeringsproblem i ett sa fritt och vidstrackt system som
vagtrafiken. Implementeringssvarigheterna kan delvis aterforas pa en obalans mellan de
innovativa och forvaltande strukturerna i innovationssystemen.

Eller i klartext, forskare och innovatorer har haft for litet inflytande. Inte i formell
mening, utan det handlar i stallet om resurser, ekonomisk sjalvstandighet. Detta behdver
forstarkas.

38



For det andra behdver vi hitta nya infallsvinklar pa de gamla problemen,
omformulera dem, hitta de signifikanta kombinationerna sa att saga. Det ar kanske i
forsta hand en sak for de innovativa delarna i innovationssystemen, alltsé forskare och
innovatdrer, men det ar viktigt att finansidrerna &r receptiva for nya betraktelsesatt. Det
ar ju finansiarerna som till sist sitter pa de nodvandiga resurserna for att fa igang arbetet.

For det tredje, transportsakerhet ar multidisciplinart. Vi talar mycket om integrerad
sékerhet, om handelsekedjan, om helhetsperspektiv.

Men forskningen sker i stor utstrdckning monodisciplinért.

Hur skapa multidisciplindra Fol-miljoer? Vilken roll har finansiarerna och VINNOVA?
Har handlar det formodligen om stora breda projekt, 6ppna fragestallningar, manga
frihetsgrader och sa vidare. Och kanske ocksa mod att lagga ut stora projekt utan att
riktigt veta hur de kommer att sluta.

For det fjarde, och sista. Hur integrera sakerhetsfragorna i klimatproblematiken?
Det ar onekligen sa att trafiksékerheten tappat i politisk aktualitet medan klimatfragorna
vuxit dramatiskt och borjar dominera éver snart sagt alla andra transportfragor.

| manga stycken har sakerhet och klimat klara beroringspunkter. Hur utveckla det? Hur
fa kraften i klimatfragorna att ocksa ge energi at trafiksékerhetsfragorna.

Detta ar nagra av grundtankarna i det nya programmet. Och det &r bland annat det som
vi ska diskutera idag.

Men vi bérjar med nagra korta inlagg om drivkrafterna i innovationssystemen och
vilken forskning som behovs for att frigora dem.

3.2 Behov av kunskapsutveckling och forskningsinfrastruktur
mot bakgrund av drivkrafterna inom innovationssystemen

Nollvisionen som drivkraft. Claes Tingvall, Vagverket

Nollvisionen géller alla transportslag, men jag kommer att uppehalla mig vid visionens
perspektiv pa vagtrafiken.

Nollvisionens grunder

Den grundldggande tanken &r att gora sakerhet till en forutsattning for tillganglighet
och mobilitet. | manga andra samhallssektorer tillampas det synséttet, exempelvis
arbetslivet. Och de andra transportslagen har kommit langt pa den végen.

Men vagtrafiken har statt utanfor detta synsatt. Och i stallet byggt pa en avvagning
mellan sékerhet, mobilitet och tillganglighet. Ofta med hanvisning till
samhallsekonomi, men det har ocksa rort sig om ocksa andra typer av avvéagningar.

Det &r livets och halsans okrankbarhet som &r sjalva grunden i nollvisionen. Detta har
riksdagen aterkommit till i sina upprepade beslut om nollvisionen. Mobilitet och
tillganglighet, som ju &r transportsystemets syfte, blir da en funktion av nollvisionen.
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Det innebar ocksa en forskjutning av ansvaret. Det ar de skapat och som staller
systemet till forfogande, som har sakerhetsansvaret. Brukarna kan bara ha en del av det
ansvaret.

Sakerhetsfilosofin i nollvisionen bygger pa realistiska forvantningar pa individens
formaga och vad han eller hon kan klara av. Dessa férvantningar ar utgangspunkt for
utformningen av hela systemet dar det handlar om att skapa ett system utan Gvertro pa
individens formaga. Att skylla pa individens oférmaga &r inte langsiktigt hallbart och
har alltid misslyckats; alla system som stéller hogre krav pa individen an vad hon kan
klara av har alltid misslyckats. Detta maste vara en del av sjalva designfilosofin. Det
innebar ocksa att moralismen inte har nagon plats i nollvisionen.

Den fjarde utgangspunkten ar individernas drivkraft. De vill kunna transporta sig och
de sina utan att skadas. Det &r inte samhéllet som drabbas av trafiksékerhetsproblemen,
det ar enskilda individer som skadas eller dédas. Denna drivkraft &r val ingen marknad i
egentlig mening, men det handlar anda om individernas krav pa systemet och deras
efterfragan av sakerhet.

De politiska verktygen

Politiskt ar det 6vergripande transportmalet oférandrat. Det &r, som bekant, att
sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning
for medborgare och néringsliv i hela landet. Tillgdngligheten &r formulerad som
funktionsmal, och de 6vriga malen som sa kallade hansynsmal. Sékerhet, miljé och
hélsa har alltsa status av hansynsmal.

De tidsatta preciseringarna, alltsa etappmalen, ska vara starka drivkrafter.

Nar det galler sakerheten ska transportsystemet utvecklas sa att utformning, funktion
och anvéndning gor att ingen ska riskera att skadas allvarligt eller dédas. Allvarligt
skadade ska minskas med en fjardedel och antalet dodade med halften till ar 2020.

Detta ska nds genom att jobba langsiktigt och systematiskt. Alla viktiga aktorer ska
engageras och samverka i det arbetet.

| malformuleringarna upprepas de fundamentala begreppen, alltsa anpassningen till den
biologiska toleransen, att rérelseenergin i systemet ska anpassas till végar och fordon,
begreppet systemutformare och ansvarsférdelningen mellan systemutformare och
vaganvéandare.
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ﬁ Vagverket
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Analyserar man riskerna pa vagnatet finner man en enorm riskvariation, fran mycket
laga till extremt hoga risker (se figuren ovan).

Den enorma riskvariationen foranleder tre slutsatser.
Det forsta ar att det gar att forflytta sig med laga risker.
Det andra dr att vi varit daliga pa att tackla vissa typer av hégriskfaktorer.

Och det tredje ar att man maste tackla alla aspekter samtidigt, alltsa hela systemet och
interaktionerna dar. Manga saker kan vara bra var for sig, men fungerar inte bra ihop.

Systematiskt arbete — indikatorer pa sakerhetsutvecklingen

For ett systematiskt sakerhetsarbete &r de sa kallade trafiksékerhetsindikatorerna
grundlaggande. Utvecklingen ska fortlépande f6ljas och utvérderas i 13 avseenden
(figuren nedan).
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- Vagverket

Indikatorer pa trafiksdkerhetsutvecklingen

1
2
3
4
5
G
T
8
g

.Hastighetsefterlevnad — statligt vagnat
.Hastighetsefterlevnad — kommunaltvagnat
_Mwktra farare

_Baltesanvandning

. Cykelhjdlmsanvandning

_Sakra personbilar

_Sakratungafordon

_S3kra statliga vagar

.Sakra kommunala gator— GCM-passager
10. S4kra kommunala gator— korsningar
11.5nabb och adekvatrdddning

12 Utvilade farare

13.Hagwvardering av trafiksdkerhet

Indikatorerna handlar, som framgar av figuren ovan, i och for sig om gamla problem.
Men de behdver nya I6sningar; more of the same fungerar sallan.

Ta béltesanvandningen som exempel. Problemet idag &r den lilla minoritet som inte
anvander béltet men for dem behdvs helt andra 16sningar &n nar vi fick den stora
majoriteten att anvanda bélte. Problemet ar inte l&ngre detsamma, har dndrat karaktar.
Och det ar fran denna nya vinkel som vi maste utveckla nya losningar pa detta gamla
problem.

Mégjligheten att na etappmalet 2020 — implementeringen avgorande

Det &r fullt mojligt att na malet 2020, det visar berakningarna. Men det kommer att
hanga pa implementeringen

Vi vet emellertid inte sarskilt mycket om implementeringsprocesserna pa
trafiksakerhetsomradet. Det finns inte sarskilt mycket forskning om exempelvis de
politiska processerna eller processerna pa marknaden.

Det finns manga exempel pa atgarder som det tagit mycket lang tid att genomfora, men
ocksa exempel dar implementeringen gatt med blixtens hastighet. Gemensamt for de
snabba exemplen &r att de gatt via marknaden, alltsa varit kommersiellt gangbara.

Trafiksékerheten har kommersialiserats i viss utstrackning. Den politiska processen ar
langsam, och den kommersiella processen snabb, men fragan &r hur man styr den
kommersiella processen mot ratt saker. Den kan styras men hur?

Forstaelsen av hur implementeringen fungerar &r sa viktig for att na malet 2020. Darfor
behovs mera forskning om dessa processer.

42



Integrerad sakerhet

En annan avgorande fraga géller integrerad sakerhet. Det far inte vara en sak bara for
fordonsindustrin, utan maste galla hela vagtransportsystemet. Allt maste integreras med
allt.

_ e
® Végverket .
e

Sammanfattning

* Nollvisionen ar en kraftig drivkraft
« Leder till omprévning av invanda moénster hos samhallet

« Sakerhet blir en férutsattning for mobilitet, som fér andra
samhallsomraden

« Manniskans férmaga och brister méaste integreras
tydligare — "blame the victim” p& vag bort

» Fordon och vag maste integreras, fordonet far en ny roll

Att arbeta pa systemniva och integrera végtrafiksystemets alla komponenter och dess
interaktioner, gar inte utan en forskningskultur som fungerar. Det gar heller inte utan att
samarbeta 6ver discipliner och kompetenser. Utmaningarna minskar inte i framtiden, de
Okar.

Behovet av att tanka pa ett nytt satt ar stérre nu an nagonsin tidigare.

Urban kvalitet som drivkraft. Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds
Tekniska Hogskola

Trafik i stader ar nagot helt annat an landsvagstrafik mellan stader. Vi maste se trafiken
i staden pa ett nytt satt. Stadens trafik maste omdefinieras.

De urbana kvaliteterna

Drivkraften i stadsutvecklingen &r en attraktiv stad. Trafiksakerhet spelar i det
perspektivet en underordnad roll. Manniskor vill ha en attraktiv stad dar man trivs att
vara, kan kénna sig trygg, har rorelsefrihet, framjar jamlikhet, kan uppleva skonhet,
stillhet, och raka ut for spannande méten med andra manniskor. Det &r en dynamisk stad
for effektiva verksamheter.

Kvaliteter av dessa slag &r en forutsattning for att Staden skall kunna konkurrera med
externa verksamheter, det som alltsa riskerar att utarma staderna idag.
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De urbana kvaliteterna

« Social, ekologisk och ekonomisk héllbarhet

« Sakerheten ar fundamental; vi maste kunna erbjuda ett system
dar alla trafikanter har samma mdojligheter och forutsattningar att
kontrollera sin sékerhet och dér "obehagliga” olyckor i princip
alltid &r mdjliga att undvika

« Nollvisionen &r ett for trubbigt instrument i Staden

Lunds universitet / LTH / Inst. for Teknik och samhalle / Trafik & vag ..

Dessa kvaliteter kan uttryckas i termer av social, ekologisk och ekonomisk hallbarhet.
Samtidigt som sakerhet inte &r nagon drivkraft ar det en sjalvklar fundamental
hallbarhetskvalitet. Staden maste kunna erbjuda alla trafikanter samma majligheter och
forutsattningar att kontrollera sin egen sékerhet och dér “obehagliga” olyckor i princip
alltid &r mojliga att undvika. ”Obehagliga” har jag inte definierat hdr, men det handlar
om att manniskor i princip inte skall bli skadade nar de ror sig i Stadens trafik.

Nollvisionen &r forstas en viktig utgangspunkt men bara nollvisionen ar ett for trubbigt
instrument for utvecklingen av den attraktiva och hallbara Staden.

Hallbarhet
Hallbarhet &r alltsa mycket mer &n sakerhet.

Ekologisk hallbarhet handlar om frihet fran buller, utslapp, fororeningar, ett bra
markutnyttjande, etc.

Social hallbarhet &r nog den aspekt som hittills varit alldeles for lagt prioriterad i
Stadens trafik. Har handlar det om trygghet, bekvamlighet, forutsagbarhet, jamlikhet.
Oskyddade, éldre och barn har en svag position i férhallande till andra grupper. Deras
krav tillgodoses inte systematiskt och satsningarna pa oskyddade trafikanter &r sma och
svarar inte alls mot den roll de borde kunna spela i Staden. Studier har visat att det finns
en stor samhallsekonomisk potential i att satsa pa cykeltrafik, men det syns mest i ord
och mindre i handling.

Ekonomisk hallbarhet ar sjalvklart viktig. Staden maste ha forutsattningar att utvecklas
sa att verksamheter vaxer och blir éverlevnadsduktiga. Det galler handel, tjanster och
industriverksamheter. | det senare fallet géller det att se till att goda transportmdjligheter
(manniskor, gods) skapas samtidigt som alla kraven pa ekologisk och social hallbarhet
kan uppfyllas. Det ar en utmaning.

44



Trafiken handlar om umgange mellan manniskor — ett socialt system

Ett grundlaggande problem é&r att stadstrafik i allt for hog grad utgar fran en traditionell
teknisk syn pa trafik. Det handlar fortfarande fér mycket om att komma fram fortast
mojligt, ofta pa bekostnad av andra. Den héllbara, attraktiva staden kraver ett helt nytt
perspektiv, ndmligen att trafik primart handlar om umgéange mellan manniskor.
Nyckelord dar &r forstaelse for andra trafikanter, hansyn och respekt.

Det &r ett socialt system det handlar om. For att na detta ar det viktigt att samspelet
grundas pa direktkontakter ("konfrontation”) och inte pa teknik.

Vi maste kombinera sékerhet, tillganglighet, framkomlighet, effektivitet, och komfort i
ett enda operationellt mal for trafiken i Staden som gar ut pa att alla skall ha rimliga —
och jamlika — forutsattningar att komma fram pa effektivt, tryggt, sakert.

Ny syn pa trafiken i Staden

« Trafiken i Staden grundas i allt for hog grad pa en traditionell
trafikteknisk syn pa trafik

« Det handlar allt fér mycket om att komma fram fortast mdjligt, ofta
pa bekostnad av andra

« Den hallbara, attraktiva Staden kraver en helt ny syn
* Umgéange mellan méanniskor

* Mindre teknik

« Socialt perspektiv

 Forstaelse for andra trafikanter, hansyn och respekt

« Alla skall ha rimliga forutsattningar for att komma fram pa ett
effektivt, tryggt, sakert, etc, satt

Lunds universitet/ LTH / Inst. fér Teknik och samhalle / Trafik & vag -

Hastigheten en central roll
I och med att det handlar om samspel far hastigheten en central roll.

Idag &r hastighetsskillnaderna mellan olika trafikantgrupper mycket stora och
skillnaderna i rorelseenergi ar “omojligt stora”.

Idag kan man med bil forflytta sig 50 meter pa 3 sekunder mitt i Staden. Att detta
omojliggér kommunikation mellan trafikanter sager sig sjélvt. Och allra minst ger det
forutsattningar for oskyddade trafikanter att havda sina rattigheter och medverka pa ett
positivt satt till ett bra samspel. Dessa hastigheter ger inte heller nagra marginaler vid
misstag.
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Dagens hastighetssystem i tatort (1)
Historik

« Bakgrunden till 50 km/tim (och 30, 40 och 60 km/tim) &r oklar

« Det har mycket lite med sakerhet att gora, och...

« ... knappast ndgonting med en hallbar stad att géra

« Hastighetsgréanserna definieras i hog grad av trafikanterna sjalva
« Mer an halften av oss kor fortare an den definierade gransen

« En 30-gata ar egentligen en "38-gata” eller "45-gata”

« En sankning av hastighetsgransen med 10 km/tim (frén 50 till 40)
ger en sankning av medelhastigheten med mellan 1 och 3 km/tim

« Samtidigt ger det en 6kning av andelen som &verskrider
hastighetsgransen fran 20% till 40% (exempel fran utvardering)

Lunds universitet/ LTH / Inst. for Teknik och samhalle / Trafik & vég -

En viktig fraga ar hur vi historiskt har sett pa hastigheter och hastighetsgréanser. Jag
havdar att bakgrunden till 50 km/tim (och 30, 40 och 60 km/tim) &r oklar och att dessa
granser har mycket lite med sakerhet att gora. Det har heller knappast nagonting med en
hallbar stad att géra. Dessutom definieras ju hastighetsgranserna i hog grad av
trafikanterna sjalva. Mer an hélften av oss kor fortare &n den definierade gransen. En
30-gata borde egentligen vara en ”38-gata” eller "45-gata” om man tittar pa hur fort vi
egentligen Kor.

Dagens hastighetssystem i tatort (2)
” Svaga attityder i hastighetsfragan”

« Vara attityder &r bara svagt hastighetsrelaterade
« Kan knappast bli battre av andringarna av hastighetsgranserna?

* Inte heller av ISA - Intelligent Stoéd for Hastighetsanpassning
som har gatt fran att forhindra kérning éver hastighetsgransen till
att vara ett stdd som inte anvands av de som verkligen behéver

det. {“Drivers who have the most to benefit from ISA from a safety perspective,
i.e. the fast drivers or drivers with high accident involvement, are the ones who
are the most negative to the system, or, if the system has override possibilities
they are the ones most likely to use that”. Magnus Hjalmdahls avhandling, LTH
2004}

Lunds universitet/ LTH / Inst. fér Teknik och samhaélle / Trafik & vag -

Vara attityder ar bara svagt hastighetsrelaterade. | Vagverkets trafiksakerhetsenkat ar
2008 visar det sig att, nar de svarande far fragan "Vilka tre beteenden tror du ar
viktigast for trafikséakerheten”, sa kommer "att halla hastighetsgranserna” forst som
nummer fem, langt efter att "inte kora rattfull” och klart efter att "inte kdra mot rott
ljus”, "anvanda bilbalte” och "halla avstandet till framfoérvarande bil”. Inte prata i
mobiltelefonen nar man kor” kommer nastan lika hogt som "att halla
hastighetsgrénserna”.
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Detta rimmar daligt med objektiva data. Exempelvis om man jamfér alkohol och
hastighet sa visar en australiensisk studie att man far samma riskhéjning, ca 30 ganger,
om man kor 20 km/tim fortare an hastighetsgransen (som dér ar 60 km/tim) som om
man kor rejalt berusad (021 g/100 ml).

Det forefaller onekligen som om trafikanterna nastan medvetet forsoker forklara
problemen med andra beteenden &n hastighetsbeteendet. Det ar klart att det ar svart
att jobba med hastighetsfragan nér attityderna ar som de ér.

Fragan ar om inte pagaende forandringar av hastighetsgranserna snarare forsamrar
attityderna ytterligare? Bilforarnas beteende tyder pa det. | en undersékning som vi pa
LTH varit med i studerades effekten av de nya hastighetsgranserna i tatort. Exempelvis
gav en sankning av hastighetsgransen fran 50 till 40 km/tim en reduktion av medel-
hastigheten med mellan 1 och 3 km/tim, och samtidigt en 6kning av andelen som
overskrider hastighetsgransen fran 20% till 40%. Det tyder inte direkt pa att bilforarna
tagit till sig avsikten med de nya granserna (att anpassa dem till trafikanternas
uppfattning av lampliga hastigheter).

Ett annat exempel &ar ISA - Intelligent Stod for Hastighetsanpassning. Fran bdrjan var
det ett forskningsprojekt dar avsikten var att studera bilforares reaktioner pa att inte
kunna dverskrida hastighetsgransen. Det har nu forvandlats till ett stéd som inte
anvands av dem som verkligen behdver det. “Drivers who have the most to benefit from
ISA from a safety perspective, i.e. the fast drivers or drivers with high accident
involvement, are the ones who are the most negative to the system, or, if the system has
override possibilities they are the ones most likely to use that”.* . Det ar svArt att tro att
detta bidragit till att forstarka bilforares forstaelse for hastighetens betydelse.

Ny syn pa hastighetsgranserna behovs

Slutsatsen &r glasklar. Vi behover en ny syn pa hastigheterna. Hastigheten ska definieras
av hogsta mojliga hastighet (fortsattningsvis benamnt “kontrollerad hastighet™) och
myndigheterna skall bestamma verkliga granser utifran detta.

! Magnus Hjalmdahls avhandling, LTH 2004.
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Hastighetens grundlaggande roll

¢ Forutsattningarna for ett umgéange mellan méanniskor ger
hastigheten en central roll

« Hastighetsskillnaderna mellan olika trafikantgrupper ar alldeles
for stora

« Skillnaderna i rorelseenergi &r "omdjligt stora”

» 50 meter pa 3 sekunder omdjliggor kommunikation
« Inga jamlika forutsattningar for kommunikation

« Inga marginaler vid misstag

« Framforallt 4ldre och barn &r utrdknade

Lunds universitet/ LTH / Inst. fér Teknik och samhalle / Trafik & vag -

Behovet av lagre hastigheter och ”kontrollerade hastigheter” &r uppenbart.
Forskningsprogrammet HASTA vid LTH &r pa vég att testa hypotesen att ju narmre
”manniskogenererad” hastighet som all trafik i staden ror sig - 10 -20 km/tim - desto
hallbarare blir den. Vi vet att en del viktiga hallbarhetsindikatorer verifieras helt eller
delvis (buller, utslapp, sdkerhet), samtidigt som det kanske viktigaste resultatet ar att
samspelet mellan oskyddade och skyddade forbéattras avsevért. | exempelvis en studie vi
gjort visar det sig att mer &n 70% av bilférna lamnar foretrade till cyklister vid
fordonshastigheter pa 15-20 km/tim, och detta alltsa "utan” nagra formella regler!

Ett nytt hastighetsparadigm (1)
"Kontrollerade hastigheter”

« Vi behover en helt ny syn pa hastigheterna

Hastigheten ska definieras av hogsta méjliga hastighet

(fortsattningsvis: "kontrollerad hastighet”)

Myndigheterna bestammer verkliga hogsta méjliga hastigheter

Forskningsprogrammet HASTA &r pa vAg att testa hypotesen att

ju narmre "ménniskogenererad” hastighet som all trafik i staden

rér sig — 10-20 km/tim - desto héllbarare.

Vi vet att en del viktiga hallbarhetsindikatorer verifieras helt eller
delvis (buller, utslapp, sékerhet)

Lunds universitet/ LTH / Inst. for Teknik och samhélle / Trafik & vag -

Hér finns en potential for att skapa ett jamlikt system for alla i Staden. Samtidigt géller
det att se till att inga nya grupper "tar 6ver”; man maste skapa balans. I Lunds
stadskarna ar en vanlig synpunkt att cyklande och gdende tagit 6ver”, vad man nu
menar med det.
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Jag tror anda att har finns den basta forutsattningen for en attraktiv Stad, en Stad som
kan konkurrera med extern handel. Storsta utmaningen ar knuten till ekonomisk
hallbarhet. Hur kan Stadens gods transporteras pa ett effektivt och hallbart sett och hur
kan hallbarhetskraven medverka till att ge Staden en sund tillvéaxt?

Att styra biltrafiken med kontrollerade hastigheter

Att styra biltrafiken med hjalp av "kontrollerade hastigheter” kan ge helt nya
mojligheter att styra trafiken till lampliga gator — och [&mpliga tider. Med
”kontrollerade hastigheter” skulle vi darmed kunna kontrollera trafikméangder och
hastigheter och darigenom definiera den hallbara stadsgatan vid olika forutsattningar
och behov.

Det ar ju latt att kommentera mina synpunkter med att ”hastighet &r inte allt”! Nej, men
forst nar vi natt “kontrollerade hastigheter”, I6nar sig andra atgarder. Som Markku
Salusjérvi sa: "Hastighetsnivan bestammer sékerhetsnivan. Allt annat handlar om
finjustering.”?

Att testa hypoteser om hastighet och hallbarhet

Det viktigaste inledningsvis &r att kunna testa hypoteser kring hastighet och hallbarhet.
Vi har ju manga verktyg som kan anvéandas for det. Exempelvis fysiska atgarder i form
av gupp, cirkulationsplatser. Med varsam planering och vidareutveckling kan man
sakert komma langt med sadana atgarder for att kunna testa effekten av "kontrollerade
hastigheter”.

Vi har ju dessutom ISA-system som kan goras obligatoriska (for ”kontrollerade
hastigheter”), till att borja med i utvarderingssyfte.

Ett nytt hastighetsparadigm (6)

Hur kan vi testa effekten av "kontrollerade hastigheter”?

« Vihar redan verktyg som gér det mojligt att testa hypoteser
kring "kontrollerad hastighet” och hallbarhet

* Vi har fysiska atgarder: Gupp, cirkulationsplatser o.l. med
uppfylida krav pa detaljerad utformning

Vi har fordonsatgarder: Effektiva ISA-system

« Vi kan intensifiera hastighetsévervakningen

« Vi maste inleda en mangarig intensiv
information/propaganda/6vervakning for att vanja ménniskor vid
tankarna kring det nya paradigmet

» Demonstrera sambanden mellan hastighet och hallbarhet i
Staden genom sma- och storskaliga forsok ("ett forsok sager
mer an 1000 ord”) for att successivt bygga upp en kunskapsbank

Lunds universitet/ LTH / Inst. for Teknik och samhélle / Trafik & vag -

2 Pasanen E: The Video Recording of Traffic Accidents. Helsinki City Planning Department. 1993:4.
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For att fa med "folk” (allt fran allménheten till planerare och beslutsfattare) maste man
emellertid borja paverka attityderna omedelbart. Annars hamnar man fort i samma falla
som tidigare. Det ar ju latt att bortse fran en strategi att sénka hastigheterna, eftersom de
starka valjarskarorna hittills visat sig indifferenta till sidana strategier och eftersom
utfallet i form av mindre utslapp, lagre buller, farre olyckor, etc, inte visar sig ”dver en
natt”.

Det basta vore att direkt starta intensiv information, propaganda och dvervakning kring
tankarna bakom ett nytt paradigm och hur det skall testas. Det skall sedan féljas upp
med demonstrationer av sambanden mellan hastighet och hallbarhet i Staden genom
sma- och storskaliga forsok (“ett forsok sager mer an 1000 ord™).

Trots att vi redan vet mycket om hastighetens roll, hander det véldigt lite. Vi behdver
mycket mer forskning kring implementeringsprocessen; vad paverkar denna process och
hur paverkar kunskap om effekter?

Tvarvetenskapligt - holistiskt

Ett program for att testa ett nytt hastighetsparadigm och dess hallbarhetsimplikationer
maste genomforas holistiskt for att kunna se effekterna pa Staden och dess attraktivitet
och dragningskraft. Forskarna bor spela en avgorande roll for att identifiera och testa
viktiga hypoteser. Men detta kraver en "verklig” tvarvetenskaplighet. Min beskrivning
av Stadens behov och hallbarhet snuddar bara vid manga av fragestallningarna.

Forskningens roll och férutsattningar? (1)

» Tvérvetenskaplighet en nddvéandighet

» Hallbarhetsaspekten kraver sociologer, psykologer, statsvetare,
jurister, stadsplanerare, stadsgestaltare, trafiktekniker

* Men det forutsatter jamlikhet och tillrackliga resurser for att
kunna spela en roll

» Vi saknar fortfarande en arena dar tvarvetenskapen kan blomstra
samtidigt som de individuella vetenskaparna utvecklas

» Smaprojekt skapar inga jamlika forutsattningar for
tvarvetenskaplig forskning

« Langsiktig satsning utan krav pa resultat efter ett ar...

« Inte grundforskning men val grundlaggande forskning

 Bra forskarutbildning en grundforutsattning men kréaver resurser

« Trafiksékerhetsutbildning pa "bachelornivd” ar en nodvandighet
for att skapa trafiksakerhetsexperter

Lunds universitet/ LTH / Inst. fér Teknik och samhaélle / Trafik & vag -

Samhallsvetarna kommer spela en mycket viktig roll for att definiera ménniskors
behov och preferenser, statsvetare behdvs for att forsta implementeringsaspekterna,
jurister behovs for att forsta regelverkets och sanktioners méjligheter.

Det behovs ocksa samverkan med forskning kring ITS. Idag "6versvammas” marknaden
av mer eller mindre avancerade 1TS-system. Fragan &r hur detta Gverensstammer med
kraven och behoven som den nya hallbara Staden har. Vad ar det for ITS-system som vi
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behdver och har glédje av, vad ar det for system som vi inte behdver - eller borde ha — i
tatortstrafik?

Slutligen vill jag ocksa namna arkitekter och landskapsarkitekter, med sin kunskap om
stadsutveckling och utvecklingen av stadsrum. Men jag vill ocksa namna "var egen
roll”, dvs vi med trafikteknisk bakgrund. Jag vill garna se oss som kittet”, dvs det &r
vi som kan “trafik”, alltsa beskriva konsekvenser av olika utformning, olika regler och
sanktioner i form av beteenden, risker, utslapp, buller, tidsatgang.

Resurser

”Kravlistan” nar det galler behov av tvarvetenskaplighet — och darmed forskningsmedel
- &r onekligen stor. Men sett fran mitt mangariga perspektiv ar det tamligen klart att om
inte alla discipliner som spelar en viktig roll far tillrackligt stora resurser sa lonar sig
inte samarbetet.

Ett grundkrav maste vara att de viktigaste disciplinerna i varje projekt (program) far
mojlighet att dels bidra med kompetens pa seniorniva for ett antal manader och dels kan
ha juniorforskare (forskarstuderande) som utvecklas genom att delta bade teoretiskt och
praktiskt via empiriska studier.

Detta innebar ekonomiska krav pa minst en miljon kronor om aret per partner, nagot
som forskarvérlden hittills aldrig kunnat rakna med. Idag &r den storsta delen av
forsknings- och utvecklingsarbetet inom vart omrade grundat pa “halvmiljonsprojekt”,
som ger max nagra hundra tusen till nagra enstaka partner. Det ar omdjligt for
forskarvarlden att kunna utnyttja sadana medel med de férutsattningar som géller
betraffande rapportering etc. Det krdvs inte grundforskning, men det krévs definitivt
grundlaggande forskning och inte bara tillampad forskning och utveckling. Utan den
grundlaggande forskningen kommer aldrig kunskapstillvéxten att vara tillréckligt stor
vilket leder till kapitalforstorelse pa sikt.

Utbildning och kompetensférsorjning

Végverket och andra myndigheter har betonat vikten av kompetensuppbyggnaden. Det
kraver dock att doktorer utbildas i en mycket storre skala an idag. Med tanke pa att en

enda doktorand kostar en miljon om aret, inser man latt att ekvationen inte gar ihop sa
lange forutsattningarna for finansiering inte &ndras radikalt.

Men att utbilda doktorer forutsatter en grundutbildning i trafiksékerhet pa “bachelor-
niva”. Sadan utbildning saknas nastan helt, inte bara i Sverige. Trots bristen pa grund-
utbildning vaxer det hela tiden fram nya experter pa trafiksékerhet. Jag skulle vilja se
nagon form av certifiering. Grundkunskapen &r viktig. Utan gedigen trafiksakerhets-
kunskap i botten &r inte trafiksdkerhetsforskarna tillrackligt starka for att se till att
trafiksakerhetsintressena tillvaratas i samspel med alla andra hallbarhetsintressen.

Oberoende forskare

En viktig faktor &r forskarnas roll. Med den “ofria” medelstilldelning som géllt under
manga ar skapas inga oberoende forskare. Forskarna har inte varit med i definieringen
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av viktiga omraden. Resultatet har blivit att samhéallsmotiverad forskning med
"obekvama” fragestallningar inte bedrivits i tillracklig utstrackning.

Jag kan ta exempel fran vart omrade, ISA-forskningen under de senaste aren har bara
varit tekniskt/organisatoriskt inriktad medan forskning kring acceptans, efterlevnads-
fragor, méjligheten att infora obligatorisk ISA i vissa omraden (vid skolor, bostadsom-
raden, tatort generellt) med mera har inte ansetts intressant.

Ett annat omrade &r cykel- och gangforskning. Aven om omradet nu ges en viss prioritet
ar satsningen anda mycket marginell i perspektiv av vilken roll dessa forflyttningssatt
kan fa i den hallbara Staden. Det finns forskning som tydligt indikerar att satsning pa
cykeltrafik kan ge vasentliga samhéallsekonomiska vinster. Aven om denna forskning
annu ar allt for omogen, ger den anda tillrackliga motiv for att satsa mycket mer pa
forskning. For narvarande tror jag att det bara pagar ett projekt om cykelturistvagar!?

Forskningens roll och forutsattningar? (2)

« Oberoende forskare ar den basta forutsattningen
 Frihet att ta upp "obekvama” fragestéllningar
— Behdvs mycket mer &n teknisk ISA-forskning

— Cykel- och gangforskning ar fortfarande i stort sett
marginaliserad

— Var finns den sociologiska och psykologiska forskningen?

Lunds universitet/ LTH / Inst. for Teknik och samhalle / Trafik & vag -

Ytterligare ett "bortprioriterat omrade” ar stora delar av den sociologiska och
psykologiska forskningen. Trafikforskningen vid Psykologiska institutionen vid
Uppsala universitet var varldsberdmd och spelade en viktig roll i utvecklingen av
trafiksdkerhetskunnandet. Den &r nu helt bortrationaliserad. Det racker inte med en och
annan psykolog som bedriver forskning. Det krévs en miljo, dar viktig forskning kring
attityder och normer byggs upp.

Trafiksakerhetsprocesser
Avslutningsvis vill jag ta upp nagra andra forskningsfragor som jag anser viktiga:

Vi behover forstd mer om "trafiksakerhetsprocesser”, till exempel hur utvecklingen ser
ut over tiden, hur trafiksakerhetspolitik formas pa central och lokal niva och hur
implementeringsprocesser skulle kunna foréndras.

Ett annat viktigt omrade har med medborgarmedverkan att géra. Hur kan medborgarna
bli involverade pa ett battre och effektivare satt?
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Slutligen en intressant fraga — som kraver mycket forskning: Ar shared space intressant
i storre skala eller &r det bara intressant pa specifika platser med ratt forutsattningar”?

Jag hoppas inte att detta inldgg uppfattas allt for mycket som att jag talar i egen sak. Jag
har alltid betraktat samverkan med andra discipliner som mycket fruktbart och menar att
detta ar enda mojligheten till nyvinningar inom trafiksakerhetsomradet. Men den
nuvarande organisationen — och finansieringen - av forskningen ger tyvérr inga rimliga
villkor for en meningsfull samverkan. Resultatet blir garna revirtdnkande, nagot som
ingen tjanar pa.

Marknaden som drivkraft. Yngve Haland, Autoliv Research

Det pégér ett krig p& vagarna varlden 6ver. Arligen dodas 1,2 miljoner manniskor. Den
motoriserade utvecklade delen svarar emellertid bara for 10-15 procent, resten av
dodsoffren finns i lander som befinner sig i olika grader av utveckling. En hard drabbad,
men ratt mycket negligerad kategori i utvecklingslanderna, ar de oskyddade
trafikanterna.

Introduction

¢ According to an estimation by WHO 1,2 million people
per year are killed in traffic accidents around the world

« The number of fatalities in traffic accidents per year in
the U.S. and EU is about 40.000 in each region

* The cost to the society due to personal injuries in traffic
accidents is about 2% of GNP

| &r kommer Kina att vara det land dar det séljs mest bilar, alltsa fére USA. Det hade vi
inte trott for nagra ar sen.

Bilbaltesutvecklingen

Under femtiotalet kom en del olika typer av sakerhetsbalte ut pA marknaden. Det var
hoftbalten, diagonalbalten och sa vidare.

En viktig handelse intraffade ar 1959 nar Volvo borjade installera ett trepunktsbalte som
standard i sina bilar. Saab kom ungefér samtidigt.
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Early Use of Safety Belts

» By mid 50s various types of 2-point safety belts and
harnesses were installed in cars as after market
products

* In 1959 Volvo started to install 3-point safety belts as
standard equipment

« Afew years later it was obvious from car accident

studies that 3-point safety belts were of considerable
benefit

Négra ar senare blev det uppenbart fran analys av olycksdata, att trepunktsbéltet gav
stor effekt. Antalet dodade halverades. Detta paverkade andra bilféretag att ocksa infora
bilbélten som standard. Da fanns ingen lagstiftning om detta, den kom langt senare.

Trepunktsbéltet ar den sakerhetsprodukt for akande i fordon som har raddat flest liv.

Tidig forskning av lakaren Bertil Aldman (senare Chalmers forste professor i
trafiksékerhet) visade varfor trepunktsbaltet var dverlégset andra balteskonfigurationer.

Det finns fortfarande utvecklingspotential for bilbéltet, t ex for forbattrat skydd vid
rolloverolyckor.

Bilbaltet har ocksa kompletteras med andra skyddssystem t ex vid bakifrankollisioner
och vid sidokollisioner.
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Some Potential Evolutions in the Future
of the 3-Point Belt

Prevention of Sliding Out of the Shoulder Belt

At 45 degrees angle At 114 degrees angle

¢ &
»
Loz ?, '\_

Traditional
System

“Occupant” on the non-leading (far) side during rollover test with standard
belt geometry and with reversed belt geometry

Source: Autoliv

Bilden visar ett exempel pa hur man kan foérdndra urglidning om bilen slar runt genom
att vinda pa béltesgeometrin, ett exempel pa utvecklingspotentialen.

Att vara marknadsledande pa bilsékerhet

Utmairkande for introduktionen av dessa senare typer av skyddssystem é&r att de har
introducerats av bilforetag (som Volvo och Mercedes-Benz), vilka vill vara
marknadsledande inom bilsékerhetsomradet.

Andra bilforetag har tvingats efter for att inte tappa marknadspositioner.

Men ibland fungerar inte marknaden, i varje fall inte sa snabbt som vi skulle vilja. Den
omvinda badltesgeometrin har vi exempelvis inte lyckats 4 ut. Man kan fraga sig varfor?

Ett annat exempel pé en trog marknad géller skyddet for bakifrdnkollisioner.
Forskningen borjade i mitten av attiotalet, i slutet av nittiotalet kom system mot
whiplashskador. Nu finns det med i EuroNCAP, och det dr forst nu, efter 25 &r, kommer
vi att kunna fa den stora spridningen. Det visar hur lang tid det tar att utveckla och
introducera skyddssystemen.

Sidokollisionsskydd dr exempel pa en produkt som varit mycket framgangsrik. Den
drevs fram genom lagstiftning i USA i slutet av attiotalet, och i Europa under nittiotalet.
Sidoskyddet utvecklades for att sirskilt skydda huvudet och blev en mycket stor
framgéng.

Idag finns det som standard i praktiskt taget alla bilar. Sidokollisionsskyddet var létt att
kommunicera till marknaden. Det salde bilar, helt enkelt.
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Séakerhet som basstandard

Séakerhet ar fortfarande ett forsaljningsargument, men bilkOpare tar idag for givet att den
bil man koper &r saker. Och att kostnaden for sakerhet ar inkluderad i priset, alltsa
sékerhet som normalstandard. Det ar inget bilkbparen anser sig behdva betala extra for
utan det ska ingd i basfunktionen.

"Market Demand” for Safety

o "Safety” is still a selling argument. However, car buyers
today take for granted that the cars they buy are safe.
State of the art safety is standard and included in the
price of a new car.

e Car buyers take for granted that a new car model is
safer, or at least as safe, as the model it replaces.

e Car buyers are only willing to pay extra for safety
features provided they can use them (or be supported by
them) during daily driving.

Daglig nytta

Bilkoparna ar normalt sett bara beredda att betala extra for sakerhetsutrustning och
funktioner som man kan ha nytta av i daglig bilkérning (typ adaptiv farthallare, ”lane
departure warning”, night vision).

Betalningsviljan for aktiv sakerhet ar av det skalet storre an for passiv sdkerhet (som
man alltsa ser som en sjélvklar standard i nya bilar).

Men rankningsprov av sakerhet, typ EuroNCAP, paverkar starkt biltillverkare att
forbattra sakerheten i nya bilmodeller, sa att man inte tappar mark till konkurrenter i
”Stjarnkriget”.

Foregangare och efterfdljare

Det ar nagra fa bilmarken som vill profilera sig sakerhetsmassigt och lagger in
innovationer av olika slag i sina marken. Det gor de darfor att de tror, och vet, att de
darigenom séljer fler bilar.

De andra bilmarken tvingas darigenom att folja efter. Det ar den krassa verkligheten.

Lagstiftning och EuroNCAP

Lagstiftning &r mycket trog. Omstandliga politiska och internationellt férankrade
processer behévs for det.

Déremot har rankingsystem som EuroNCAP en snabb och stor genomslagskraft. Ingen
vill vara samst och efter i kriget om stjarnorna. Alla vill vara bést eller atminstone
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nastan lika bra som den basta. Marknadsintroduktionen av exempelvis antisladd-
systemet gick ju hisnande fort — jamforelsevis — tack vare EuroNCAP-effekten.

"Market Demand” for Safety, cont.

* Some car makers want to be first with new safety
features (e.g. Mercedes-Benz, Volvo) to be market
leaders.

» Other car makers are only followers.

» Rating tests (like EuroNCAP) are pushing the car
makers to improve the safety of new car models.

Forskning nédvéandig for att identifiera verkliga sakerhetsbehov

Verkliga behov, vad som hénder i verklig trafik, utgor grunden for forskning och
utveckling av nya sékerhetssystem, inte vad slutkonsumenterna (”marknaden’)
efterfragar, eftersom det ar svart att efterfraga nagot man inte kanner till.

"Market Demand” for Safety, cont.

* Real needs, what happens in real traffic, are driving
research and development and not the demand of the
end consumers (car buyers) and end users (car drivers).

« The time from start of research to introduction of a new
safety product into the market is normally very long (10-
15 years).

Det ar mycket forskarnas uppgift att ta reda pa behoven. De kan finnas vid universitet,
foretag, forsakringsbolag och myndigheter.

Grundlaggande forskning viktig

Tiden fran start av forskning till introduktion av nya sakerhetssystem i storre volymer
pa marknaden &r normalt mycket lang, 10-15 ar, ibland langre. Det beror bland annat pa
att grundlaggande forskning behdvs for att forsta skademekanismer (for

57



skadeprevention) och for att forsta forarbeteenden (for olycksprevention).
Grundlaggande ar att forsta vad normal bilkérning ar och vad som hander nar den
utvecklas till att bli alltmer kritisk.

Grundlaggande forskning om detta ar en nédvandig och fundamental forutsattning for
den tillampade forskningen som sedan kan leda fram till utveckling av nya
sékerhetshdjande system.

"Market demand” for safety, cont.

» Basic research to understand injury mechanisms (for
injury prevention) and road user (driver) behaviours (for
accident prevention) is a prerequisite and fundamental
for the applied research and the development of
countermeasures (new safety systems).

En ny utmaning — sdkerhet och klimat

En stor utmaning for fordonsindustri och samhalle gemensamt &r utformningen av
framtidens sakra, miljé- och klimatvénliga fordon. For att kunna sélja dessa i storre
kvantiteter maste troligtvis totalekonomin for bilkoparna (inképskostnad plus
driftskostnader under exempelvis 5 ar) bli attraktiv jamfort med kostnaden for de fordon
som ersétts.

"Market Demand” for Safety, cont.

Mitsubishi electric car i MIEV, 4-seater, length 3,5 m

How shall a competitive future safe and clean car look?
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For att mota framtidens krav maste bilkonstruktionerna bli mycket lattare med tanke pa
exempelvis batterivikten. Batterier ar ocksa dyra. Det finns vissa fysikaliska komp-
likationer som inte gar att komma runt.

Hur far ut detta i stora volymer pa marknaden? Hur ska sadana bilar bli konkurrens-
kraftiga?

Under en introduktionsperiod pa flera ar kan ekonomiska subventioner av olika slag
fran samhaéllets sida vara nodvandiga for att fa till stand ett mycket kostsamt men
nddvéndigt teknikskifte.

Politiken som drivkraft. Karin Svensson Smith, Riksdagens trafikutskott

En statlig utredning som jag satt i, Miljomalskommittén, i slutet nittiotalet hade i
uppdrag att ta fram den mest effektiva investeringen for att minska transporternas
klimatpaverkan. Det i sarklass effektivaste var hastighetskameror, kom vi fram till. Det
fanns annat inget i nérheten av det.

Det har ocksa en klar koppling till trafiksakerheten.

Hur ska transportsékerheten integreras i begreppet hallbarhet?

Den viktigaste fragan ar hur transportsakerhet ska integreras i begreppet hallbarhet dar
klimatfragan ar det dominerande.

| trafikutskottet diskuterade vi fragan om restriktionsmal eller hansynsmal. Naturlagar
kan man emellertid inte forhandla med, de finns ju dar och dem kan vi inte &ndra pa ens
med en kvalificerad majoritet i riksdagen. Darfor maste klimatmalen vara en restriktion,
innebarande att transportsystemets 6vriga mal maste underordnas klimatneutraliteten.

Det galler att hitta snittytorna mellan klimatmalen och 6vriga mal.

Ta exempelvis trafiksakerhet. Vilka trafiksakerhetsatgarder har positiv baring pa ocksa
klimatmalen, det &r dem vi ska prioritera.

Ta jamstalldhetsmalet som ju syftar till att utjamna skillnaderna mellan man och
kvinnor. Det kan ske genom att kvinnor narmar sig mannens resvanor, alltsa mera bil.
Men det gar forstas pa tvars mot klimatmalet. Darfor bor forandringen ske genom att
mannen gar over till kvinnornas resvanor med mera kollektivtrafik, gang och cykel.

Alla malen maste relateras till klimatmalet och det galler att hitta de fruktbarande
kombinationerna.

Implementering

Det &r intressant att se hur saker och ting genomfors i praktiken, exempelvis vad som
hander nédr VVagverket ska genomfora det nya hastighetsgranssystemet. Har visar det sig
bli konflikter mellan sékerhet, de regionala transportmalen och klimatmalet.

Nar Vagverket vid ett tillfalle visade upp vilka vagar som foreslogs fa sankta hastigheter
—av det skélet att de inte uppfyllde sakerhetskriterierna — protesterade de lokala
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politikerna, framfor allt de manliga. Detta ledde till att investeringsmedlen omprio-
riterades sa att vagar fick mera pengar och kollektivtrafik mindre. Tanken var att
anvanda tillskottet pa véagsidan till att forbattra de aktuella vagarna sa att de kunde
behalla sin hdgre hastighetsgrans. Man andrade alltsa prioriteringarna i efterhand for att
slippa ddmpa farten.

Vagverket anvande alltsa detta argument for att skaffa sig mera pengar pa Banverkets
bekostnad. Det visar pa ett systemfel.

Vad betyder klimat som restriktion?

Av energin i transportsektorn kommer 95 procent fran fossila branslen. Det finns ingen
annan samhallssektor som ens kommer i ndrheten av den fossilanvandningen.

Vad &r det da som dominerar i debatten? Jo, sa kallade miljobilar. Forst var det
etanolbilar, sen biogasbilar och nu ar det elbilar. Elbilarna ska nu l6sa alla problem.

Vad dr majligt att ersatta? Max en femtedel av den olja som maste bort kan ersattas av
andra branslen fram till 2020. Varfor bara en tjugondel? Déarfor att oljan &r oerhort
energitat, innebarande att vad man an ersatter oljan med sa maste man anvéanda sa
mycket mera av ersattningsbranslet och da kommer man i konflikt med exempelvis
matproduktionen och en massa liknade. Vi har inte resurser i form av mark och
biomassa att ersatta all olja om vi ligger kvar pa var hoga energianvandning.

Vi maste helt enkelt anvanda mindre energi i transportsystemet. Och da kommer man
automatiskt dver till kollektivtrafik. Det ar ocksa positivt ur sakerhetssynpunkt. Kan
man flytta dver en tillrackligt stor del av bilanvandningen till effektivare och
tillgangligare kollektivtrafik sa vinner man i saval sakerhet som klimat, ett winwin-
lage for att anvénda ett populdrt uttryck.

Winwin-kombinationer och motstridiga intressen

En viktig uppgift for forskningen ar just att identifiera sddana winwin-kombinationer,
alltsa strategier och atgarder som dels leder fram mot klimatmalet, dels uppfyller andra
viktiga mal, exempelvis sakerheten.

Vi behover ocksa klarlagga var konflikterna finns, de motstridiga intressena. Annars
kommer vi alltid att dras med implementeringssvarigheter pa detta komplexa omrade, sa
fyllt av starka intressen och varderingar.

Fokusforandringar

Under nittiotalet kom vagen i fokus for sakerhetstankandet, framfor allt motorvéagar,
med den underforstadda ambitionen att gora alla véagar lika sakra som motorvéagar.

Sen flyttades fokus fran véagen till bilen.

Men olycksstatistiska analyser pekar pa att det ar trafikanten som ar huvudproblemet i
trafiken, dven om det ar fraga om interaktioner.
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Men i forskningen prioriterar man inte alls sa. Forstas ska man satsa pa sakrare bilar och
sakrare vagar, men man maste ocksa ta in trafikanten i sammanhanget.

Fyra prioriteringar
Mot denna bakgrund skulle jag vilja lyfta fram fyra prioriteringar for forskning,
utveckling och innovation.

1 Satsa pa alternativen till privatbilen. Gor staten verkligen ratt i sin satsning pa
fordonsforskningen nar man lagger allt pa bilen. Har maste man se problematiken i
ett storre perspektiv. Nar 80 procent av energianvandningen i transportsektorn maste
bort, da maste man i stallet satsa pa kollektivtrafik, gang och cykel.

2 Definiera trafiksakerhetsmalen bredare fran utgangspunkten att trafikolyckor ar
ett brett samhalleligt problem. Olyckorna leder till alldeles for manga dagar pa
sjukhus, for langa och for manga sjukskrivningar och alldeles for stora
samhallskostnader. Darfor maste man formulera malen utifran hela problematiken,
inte bara snava in det till dodade manniskor. Vi maste formulera malen i termer av
skadade, sjukskrivningar, samhallsekonomiska kostnader och liknade. Och fa maste
folja upp malen i samma termer.

3 Vidga trafiksdkerhetsbegreppet till ett generellt folkhélsoproblem. Ta
nykterhetsproblematiken som exempel. Nykterhetsproblem i trafiken ar en bra
indikator pa generella alkoholproblem. Da kan man hitta folk innan de fastnat i ett
alkoholberoende. Lat saga att alla bilar har alkolas. Det kommer att fungera som en
effektiv detektor av tidiga alkoholproblem i befolkningen och da kan man stta in
atgarder pa ett tidigt stadium. Idag finns inget liknande, det ar forst nar
alkoholproblemen blivit sa allvarliga att omgivningen inte kan undga att se dem,
som de upptécks. Da ar det ofta for sent.

Det innebér att man slar tva flugor i en small. En och samma atgard verkar at tva
hall samtidigt inom det generella folkhalsoomradet.

4 Utveckla de juridiska styrmedlen mera. Exempelvis borde fyrstegsprincipen
lagfastas.

3.3 Diskussion om behovet av kunskapsutveckling och
forskningsinfrastruktur mot bakgrund av drivkrafterna
inom innovationssystemen

Joakim Tiséus, VINNOVA

Drivkrafterna som vi nu hort om illustrerar olika slags behov av kunskapsgenerering.
Nollvisionen genererar en méangd forskningsfragor, de politiska drivkrafterna likasa,
urban kvalitet kraver forskningsinsatser och likasa har industrin och dess marknader en
rad kunskapsbehov som maste tillgodoses for att 16sa de framtida problemen.

Det &r forskningen som ska tillgodose kunskapsbehoven. Men da maste vi ocksa beakta
forskningsmiljoernas drivkrafter. Vi staller manga krav mot bakgrund av vara behov,
men den viktiga fragan ar vilka forutsattningar har forskarna att kunna leverera?
Hur ska forskningsmiljoerna se ut for att klara av detta? Behdvs andra finansiella
modeller? Storre projekt? Hur ska forskningen struktureras?
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Det &r universella fragor som galler alla transportslagen, inte bara vagsidan dven om vi
nu talat mest om det.

Lat oss alltsa 6ppna diskussionen med fragan om hur vi ska hantera kraven pa
kunskapsproduktion utifran forskningsperspektivet?

Lars Goran Lowenadler, f d Volvo Lastvagnar

Jag vill komplettera med ytterligare en drivkraft som kommit bort, inte minst i
rapporten, men ocksa i de inledande foredragen nu. Och det galler utvecklingen av
godstransporterna. Prognoserna 2000-2020 pekar pa 50-60 procents 6kning av
lastbilstransporterna, men bara en blygsam 6kning av jarnvégstransporterna

Vill vi detta? Nej, sékerligen inte. Det &r i och for sig en politisk frdga om hur man
reducerar 6kningstakten hos transportbehovet.

Aven om man kan minska tillvixten av godstransporter ar det inte mojligt att fora dver
vagtransporterna till jarnvég. Det skulle krdva en férdubbling av jarnvagskapaciteten
vart femte ar.

Hér finns en kraftig drivkraft, godset ska fram och det ska komma fram i tid. Jag tror att
vi kommer att en annan typ av trafik pd vagarna 2020 och det kommer att ha en
dramatisk effekt pa sakerheten.

Det ar dessa framtida sakerhetsproblem som vi maste l6sa, inte dagens. Hur ska
personbilstrafiken bete sig i en miljo som &nnu mer domineras av langa, stora och tunga
lastbilar?

Torbjérn Akerstedt, Karolinska Institutet

Det behovs en gemensam vardegrund for den klassiska akademin och den tillampade
forskningen. Nu talar vi inte riktigt samma sprak. | den tillampade varlden vill man ofta
jamfora en sak med en annan. Det hela blir gdrna endimensionellt utan att man kommer
narmare en grundlaggande forstaelse.

Ta bullerremsor till exempel. Dar jamfor man ett antal olika bullerremsor och kommer
fram till att en av dem &r béattre an de 6vriga. Men utan att forsta sa mycket mera. |
stallet borde man pa en mer grundlaggande niva studera sambanden mellan exempelvis
veckigheten, olika egenskaper hos den och bulleralstringen. Fran ett sadant generellt
samband kan man sen dra slutsatser, och lagga in alla slags bullerremsor i ett
kontinuum. Da har man bade fatt en mer grundlaggande insikt i sambanden samtidigt
som kan identifiera den effektivaste varianten.

Mycket av bestéllarnas arbete ar fokuserat pa en enda losning, i stallet for generella
l6sningar. Det ar ocksa viktigt att bygga pa tidigare kunskaper men ofta gér man inte
det i den extremt tillampade forskningen. Man jamfor en grej med en annan, helt enkel,
och sen far det vara klart.
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Jag ar alltsa angeldgen om att fa en gemensam vardegrund mellan akademiforskare och
tillampade forskare. Man far ut sa mycket mera genom att addera generella
dimensioner till de mera tillampade fragestallningarna.

Karin Svensson Smith, Riksdagens trafikutskott

Jag vill aterkomma till lastbilarna. De illustrerar en problematik dar klimat och
trafiksakerhet maste vagas samman. Godstransporter kan i mycket storre utstrackning
an idag ske sjovagen. Sjétransporterna har ocksa fordelen att infrastrukturen &r billig nar
det galler anlaggning och underhall.

Hur goér man lastbilstransporterna sékrare? VINNOVA kanske har haft for mycket
fokus pa personbilar. Lasthilarna svarar for en stor del av trafiksakerhetsproblemet,
sarskilt de svarare olyckorna. Kan vi gora lastbilarna sakrare gor vi ocksa stor nytta
internationellt eftersom béde Volvo och Scania exporterar sa mycket. Aven om det
alltsa varit for stor fokus pa personbilar, ar det forstas viktigt med fortsatt forskning for
att gora dem annu sakrare, men lastbilssidan far inte bli lidande pa det.

Lat mig sa sdga nagra ord om sa kallade excellenscentra och det &r att forskning och
utbildning maste hangas ihop. For sjalva utbildningen &r det mycket viktigt att
forskningen &r stark ocksa pa utbildningsinstitutionerna.

En annan fraga galler implementeringsforskningen. Hur breddar man basen for
trafiksakerhetsforskningen? Det maste vidgas till folkhalsosektorn. For att inte tala
om klimatproblematiken. | en sadan vidgad bas behévs en mycket bredare
sammansattning av kompetenser, exempelvis jurister, psykologer och sa vidare.

Hans Erik Pettersson, VTI
Utmarkt rapport, i langa stycken.

| rapportens inledning ségs att trafiksakerheten ar beroende av tva huvudfaktorer,
hastighet och trafikarbete.

Sen laggs en tyngdpunkt pa hastigheten, vilket forstas ar bra. Och att man i det
sammanhanget tar upp implementeringsproblemen och att man vikten av att man
verkligen kommer till skott med implementeringen. Det har gjorts nagra forsok att
studera implementeringsproblematiken. Men man har inte kommit sarskilt langt;
akademiker tycker kanske inte att fragan ar sarskilt intressant.

Men det som rapporten slapper ar exponeringsfragan, trafikarbetet. Utvecklingen av
trafikarbetet har ju varit mycket snabb, inte minst i frdga om de tunga vagtransporterna.
Det behovs forskning om hur man styr trafikarbetet, som ju fatt utvecklas mer eller
mindre helt fritt. Transporterna kan nog inte minskas, och den grundlaggande fragan ar
darfor hur vi omfordelar riskabelt och miljofarligt trafikarbete till trafik som kan
accepteras ut sakerhetssynpunkt och miljésynpunkt.

Vi maste vara beredda att ifragasatta om vi i framtiden ska transportera oss pa samma
sétt som vi idag.
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Varfor har vi inte mera kusttrafik? Sverige har ju en massa kust som inte ligger
sarskilt langt fran inlandet ndgonstans, dessutom ar bebyggelsen som tatast langs
kusterna. Varfor kor vi inte mera inrikestransporter pa kol? For den lokala
distributionen fran hamnarna till slutdestinationerna svarar sedan mindre
distributionsbilar.

Problemet ar nog inte att den tunga trafiken pa vagarna konkurrerar ut den typ av
sjotransporter. Problemet verkar vara att man i stallet satsar pa jarnvag som overtagit
gods som i stallet hade kunnat ga pa kol. Hur som helst, en stor del av det langvéaga
godsflodet pa vag borde kunna flyttas dver till sjofarten.

Billy Josefsson, Flygtrafiktjansten Luftfartsverket

Mycket intressant rapport, valdigt ratt. Jag skriver under pa allting i de flygspecifika
delarna i rapporten. Aterkommer om ndgra kompletteringar senare i eftermiddag.

Vi séljer flygsakerhet, innebérande ett sakert och effektivt trafikflode pa och runt vara
flygplatser och i luften. Det &r Flygtrafiktjanstens produkt.

Om man da anlagger ett gransoverskridande perspektiv, vad vi har gemensamt med
andra transportslag. Det multimodala resandet handlar om en integration av olika
transportslag och det ar ett faktum idag.

Det ar viktigt att satta individen i centrum. | det sammanhanget &r, enligt min mening,
sakerhetsrapporteringen av storsta betydelse som drivkraft for FoU, inte bara inom
flyget utan gransoéverskridande till alla transportslag i den multimodala kontexten.

Anna Nilsson-Ehle, SAFER/Chalmers Tekniska Hogskola
Jag tycker ocksa att rapporten ar valdigt bra.

Vad jag sérskilt vill betona ar systemtankandet som kommer fram pa manga satt. Det
ar verkligen dit vi maste ta oss i manga dimensioner.

Individens vilja att inte bli skadad &r en viktig drivkraft. Men det intressanta &r vilka
forutsattningar det finns i termer av att acceptera regler av olika slag nar vi forflyttar
o0ss. Mobilitet &r en forutsattning for hog livskvalitet, man maste forstas kunna
transportera sig och fa tillgang till varor och tjanster. Mobiliteten och méanniskans
behov &r viktiga att forska pa i ett systemperspektiv. Sakerheten ar en delfunktion i
detta sammanhang.

Vi behover arbeta mer inom ramen for ett systemténkande, och det kraver manga olika
slags kompetenser. Det inbegriper larande fran andra transportslag om hur man
skapar robusta transportsystem. Vi maste skapa ett system som inte staller for hoga
krav pa de enskilda aktorerna.

Claes Kallstrom, SSPA Sweden AB

Vi — tillsammans med andra sjofartsaktorer — har forsokt att fa tillstand projekt i syfte
att utveckla kustsjofarten, ocksa flodtransporter i Sverige. | Europa prioriteras
sjofarten, saval den inre som den yttre. Ocksa vi maste skapa forutsattningar for
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sjofarten att tillsammans med jarnvagen ta en betydligt storre del av transporterna
fran vagarna.

Det &r strategiskt och langsiktigt viktigt att satsa mycket mera pa detta. Det kan leda till
att vagarna belastas mindre, att miljobelastningen blir mindre, att farre dodas pa
vagarna. Och vi skulle da inte behova inte satsa lika mycket pa den dyra vaginfrastruk-
turen; sjofartens infrastruktur ar ju mycket fordelaktig ekonomiskt och praktiskt. Man
behover hamnar och farlederna maste utméarkas, men det ar ju mycket billigare an att
bygga och underhalla vagar tillrackligt bariga for att tala slitaget fran for tunga
transporter.

Olle Rutgersson, Chalmers Tekniska Hogskola/Lighthouse

Om man prioriterar enligt rapportens princip — efter det transportslag som genererar
mest personskador — da blir det inte manga kronor éver till sjofartsforskning eftersom
sjofarten ar en sa séker transportgren.

Men det &r ett snavt sétt att se pa det hela. Forarens sétt att fora fram fartyget ar en
mycket viktig aspekt och det ar ett gemensamt intresseomrade med vég och flyg. Vi
har samarbete med SAFER om bland annat forarens roll. Och vi har arvt mycket fran
flyget just nér det galler foraren och dennes miljo.

Sen kan det ge indirekta sakerhetseffekter om man kan flytta 6ver sa mycket transporter
som mojligt till sjon. Att gora sj6transporterna effektivare paverkar indirekt sikerheten
pa véagarna.

Jag tror darfor att man maste se alla transportslagen mer integrerat, alltsa inte hantera
transportslagen for sig utan tillsammans i en helhet, dar man kan lara sig mycket av
varandra, men dar ocksa forandringar i ett transportslag leder till foljdverkningar i de
andra.

Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds Tekniska Hégskola

Det finns ett paradoxalt fenomen att manniskor ibland undviker sakra vagar och véljer
osakrare. Vi ser det pa vara motorvégar, en del manniskor undviker ibland motor-
vagarna.

Samma fenomen har man sett i Tyskland. Vad ligger bakom? Det ar de héga
hastigheterna som skrammer en del ménniskor, trots att motorvégarna &r de allra
sakraste trots de hoga hastigheterna. Trafiken har alltsa en social dimension, den kan
repellera, eller for den delen ocksa attrahera (en del manniskor dras ju till hoga
hastigheter).

Gar vi sedan till stadens trafik blir den sociala dimensionen dnnu tydligare. Stadens
trafik maste primart handla om umgange och social samvaro. Hastigheten ar det
centrala i det sammanhanget. Varje gang en bilforare ar ute, signalerar hon eller han
genom sitt beteende ett forhallningssatt till de andra manniskorna. | detta ar hastigheten
det helt avgérande for att umgas pa ett acceptabelt sétt.
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Ett hastighetsheteende med sociala hansyn gynnar ocksa miljon. Det handlar om
omsorg i alla dimensioner.

Gunnar Carlsson, SPF Sveriges Pensionarsférbund

Bra rapport, men jag vill understryka att trafikarbetet som atgardsvariabel maste bli
tydligare i den framtida forskningen.

Idag ser vi manga samhallsforandringar som genererar transporter. Fragan ar om
vi vill ha ett sddant samhaélle, en i och for sig politisk fraga. Hela valfrihetsexplosionen
urholkar det gamla samhallets planeringsmodeller om exempelvis ndarhet mellan boende
och verksamheter. Vi far visserligen mera valfrinet men till priset av langre avstand och
mera transporter.

Man talar i det sammanhanget om regionforstoring, ett populért begrepp nufértiden,
men den vetenskapliga grunden verkar saknas.

Jag ser mycket positivt pa det fokus som hastighetsproblematiken fatt i rapporten.

Ett exempel pa hastighetens betydelse ar foljande. Far vi ner medelhastigheterna pa
véagarna med tio km/tim sa skulle koldioxidutslappen minska lika mycket som om vi
lade ner hela den inrikes sjofarten. Eller hela inrikesflyget. Det ar alltsa den
storleksordningen det rér sig om nar det géller hastighet och miljon.

Det sociala perspektivet pa stadens trafik ar mycket tilltalande. Vi vill ha den sociala
staden. Och vi ar pa god vag mot den. Kommunerna har varit mycket duktiga.
Trafiksakerheten for de oskyddade trafikanterna har forbattrats kraftigt i stdderna.

Pa landsvagarna har de oskyddades sakerhet emellertid inte forbattrats. Det ar
forsummat. Vad ska VVagverket gora for att det inte ska bli orimligt stora riskskillnader
mellan att ga och cykla pa landsvagen jamfort med i staden?

Vi pratar fortfarande mycket om dodade. Var kunskap om skador och skademekanismer
ar rudimentar. Det finns en stor forskningspotential i att studera skadade trafikanter.
Samhallsekonomiskt betyder ju de skadade mycket mera dn de dddade. Jag anser att vi
maste intensifiera forskningen inom skadeomradet.

Avslutningsvis de éldre trafikanterna. Den ar en grupp som nu 6kar mycket snabbt.
Fram till 2007 6kade antalet 65+ med omkring 5 000 individer per ar. Men fran och
med 2008 har den arliga 6kningen blivit manga ganger stdrre, 40 000 individer.

Darfor maste aldres mobilitet och sékerhet fokuseras mera. Det finns i rapporten men
borde lyftas hogre. De aldre lyckades visserligen uppfylla sin kvot av etappmalet 2007
med en halvering av antalet dodade, men detta kan komma att vdnda nu med den
enorma 6kningen pa 40 000 manniskor per ar som passerar 65-arsgransen.
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Lena Nilsson, Vag- och transportforskningsinstitutet VTI

Vi talar om trafikanternas attityder, beteende, prestationsformaga och effekter av olika
atgarder, men den stora fragan ar hur vi ska méata allt detta pa ett tillforlitligt och
valid sétt?

Mat- och utvarderingsproblematiken borde finnas mera i utbildningen. Vi borde samla
ihop transportfragorna mera pa hégskolor och universitet och fa in metodfragorna med
storre tyngd i utbildningen. Jag marker det nar vi far nyanstallda till VT, de brister i
metodkunnande.

Ta en fraga om finns i rapporten, hastighet, som ju ar en mycket viktig parameter. Men
det ar inte sjalvklart hur vi mater hastighet. Ska vi mata medelhastigheter, 6ver en
stracka, eller punkthastigheter, eller hastighetsforlopp? Det finns ju variabler som &r
knepigare an hastighet, ocksa.

Sa jag skulle vilja sla ett slag for metodutbildning pa hogskoleniva med inriktning pa
transport.

Integration &r ju ett populart begrepp. Ocksa matningarna borde integrera olika
variabler. Vi moter prestation for sig, vi mater attityd for sig, vi mater acceptans for
sig. De olika matningarna maste integreras, och vi maste hitta en balans mellan
prestation och acceptans.

Claes Tingvall, Vagverket

Sverige betraktas i omvarlden som ett ledande land i trafiksakerhet. Det beror pa att vi
borjade tidigt med ett systematiskt trafiksakerhetsarbete och har en lang tradition inom
omradet och pa att hela samhallet har stallt upp for trafiksakerheten. Vi har lyckats att fa
tillstand ett brett samarbete mellan de offentliga verksamheterna, forskarsamhallet
och industrin.

Trafiksdkerheten ar ett globalt problem, alla har samma problem men olika
schatteringar.

Bilden av Sverige i det sammanhanget &r att vi kan arbeta tillsammans. Vi har varit
outstanding pa fordonssidan, bade den latta och tunga, nar det galler sakerhet. Likasa
underleverantdrerna, Autoliv exempelvis ar varldsledande.

Det maste vara en fraga for politiken ifall vi fortfarande vill vara varldsledande. Da
maste vi formulera fragestallningarna pa tillrackligt spannande och samtidigt
utmanande satt sa att vi engagerar forskarsamhallet.

Det ar vi emellertid inte tillrackligt bra pa. Nar andra landers experter tittar pa oss
konstaterar de just detta, ndmligen politikens svaga roll i sammanhanget. Den politiska
sfaren maste formulera ambitioner, inriktning, malséttningar sa att det driver pa och
mobiliserar.

Vi ska inte formulera oss isolerat svenskt, utan globalt. Vi ska vara med om att 16sa de
generella, globala trafiksakerhetsproblemen. Vi maste upp nagra snapp for att
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fundera 6ver hur de globala Iésningarna ser ut som vi kan bidra till. Det forvantar sig
dessutom var omvarld av oss.

Karin Svensson Smith, Riksdagens trafikutskott

Vill understryka det du sager om bilindustrin och ar sjalv forvanad over att allt malas i
svart/vitt. Jag tillnor dem som ar kritisk mot politiken, att vi inte tydligare sagt till
fordonsindustrin att vill ni dverleva sa maste ni satsa pa mindre energi.

Fordonsindustrin sékerhetssatsningar & mycket bra. Och vi borde inom EU promota det
starkare. Vi skulle kunna hjalpa till att exempelvis fa in alkolasen i EuroNCAP.

Krister Spolander, for VINNOVA

Vill atervanda till de tunga vagtransporterna. De kanske inte har lyfts tillrackligt i
grundrapporten. Av det dodliga krockvaldet genereras 30-40 procent av lastbilarna. Och
fram mot 2020 &r det fraga om 40-60 procents 6kning av vagarnas lastbilstransporter.

Att fora Over lastbilstransporter generellt till kol och rals kommer att krdva oerhorda
insatser, men det kanske kan vara mojligt hejda eller varje fall matta av sjélva 6kningen,
aven om vi inte markt av det hitintills.

Sa vi kommer att leva med problemet att lastbilarna astadkommer sa stor del av
personskadorna ocksa 2020. Hur ska vi kunna minska personskadorna? Vilka
forskningsfragor finns att ta tag i nu for att implementera vid den tidpunkten? Kan vi
exempelvis utveckla ett sarskilt vagnat for tunga transporter? Kan vi omférdela
transporterna i tiden, sa att de tunga lastbilarna inte ar ute samtidigt med annan trafik?
Vad finnas att gora nar det galler fordonen sa att de inte astadkommer sa mycket skada
i olyckorna?

Sixten Nolén, Transportstyrelsen

Man skulle vinna mycket pad om exponeringen styrdes fran hogrisk till 1agrisk. Det
finns ju en metod, Mobility Management, som skulle kunna utvecklas till att bli
effektivare.

Rapporten ar utmarkt, men det finns en liten fara att man frantar manniskan ansvaret.
Pendeln kan svanga for mycket, fran att ha lagt allt ansvar pa trafikantgen till att vi nu
inte kraver nagonting alls av trafikanten.

| rapporten star inte s& mycket om teoribaserad FoU inom detta omrade. Under aren har
vi haft ratt mycket forskning om teori- och modellutveckling om trafikanten. Behovs
inte det langre?

Vad &r det som gor att vi har sa forldtande normer nar det géller hastighet men sa strikta
i fraga om alkohol. Varfor accepterar vi inte vissa atgarder trots att deras valdokumen-
terade formaga att radda liv? Kan vi paverka normbildningen, och i sa fall hur? Hur
utvecklas normbildningen 6ver tid? Hur férandras individen 6ver sina livsfaser?
Forskning om sadant maste baseras pa bra teori.
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Erik Lindberg, Banverket
Transportsakerhet bor inte definieras alltfor snavt.

Det finns mycket som &r bra i underlagsrapporten, men en sak som jag har svart for ar
att transportsakerhet har blivit synonymt med trafiksékerhet pa vag. Sékerhets-
problemen inom de Gvriga transportslagen har kommit att framsta som obetydliga i
jamforelse.

Nar det géller resendrerna ar det korrekt som det star i rapporten att vagtrafiken ar
fullstandigt dominerande. For dem har jarnvagen uppnatt nollvisionen praktiskt taget, vi
har kanske en dodad tagresenar vart femte ar.

Men det finns flera satt att se pa verkligheten.

Tar vi ocksa med personer som av okunnighet, oférstand eller oférsiktighet blir pakorda
av tag i plankorsningar, ute pa sparet, vid stationerna — da har vi plotsligt tjugo om aret.

Tar vi dessutom med dem som anvander jarnvagen for att ta sitt liv, da ar vi uppe pa
totalt hundra dodsfall om aret, och ser vi det i relation till transportarbetet da ar det stora
sékerhetsproblemet jarnvagen, inte vagen.

Sa fragan ar var systemutformarens ansvar gar? Etiskt ar onekligen dodsfallen kring
jarnvéagarna ett stort problem. Det fororsakar mycket lidande. Ocksa transportméssigt ar
det ett stort problem genom storningarna som sadana tragiska handelser orsakar.

Sa ga inte for fort fram och snava in definitionen av sakerhet for mycket.

Anna Nilsson-Ehle, SAFER/Chalmers Tekniska Hogskola

Vi gar mot en varld dar manga olika I6sningar maste samexistera. Ser vi globalt har vi
forstas mycket att lara ut, men ocksa mycket att lara. Det finns manga likheter trots
helt olika miljoer.

Pa SAFER har vi exempelvis en forskare fran New Dehli, en enorm megastad, men det
finns vissa likheter, bland annat nar det galler fotgangare och cyklister. Har skulle vi, i
samverkan med de indiska forskarna, kunna préva nya modeller och nya grepp for att
Oka sékerheten.

Nils Petter Gregersen, NTF

Systemperspektivet ar oerhort centralt och viktigt. Nollvisionen tar ett systemperspektiv
pa trafiksakerheten.

Viktigt &r dock att individens — brukarens — roll definieras rétt i systemet. Individen har
kommit att bli ett objekt i sddana systembeskrivningar.

Men individen ar en agerande varelse, gor egna val, har egna vérderingar, och &r ett
subjekt som paverkar omvérlden och sina medmanniskor. Och som kan paverkas och
utvecklas. Man ska i och for sig inte ha orealistiska forvantningar pa manniskan, men vi
fran inte bortse fran att manniskan ar en aktiv aktor i alla méjliga sammanhang, ocksa i
trafiken. Manniskan som subjekt &r en viktig utgangspunkt i forskningsarbetet.
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Men vi far inte underskatta metodproblemen att brottas med nar vi forsoker mata
effekter av atgarder dar vi vill paverka méanniskan i trafiken.

Det har kommit ny intressant forskning kring den neurofysiologiska utvecklingen hos
barn och ungdomar och vilka forutsattningar de har att reflektera och bedéma
konsekvensen av sina handlingar. Det kan vara fruktbart att satsa forskning pa den
inriktningen ocksa for trafiken.

Joakim Tiséus, VINNOVA

Nu har vi talat mycket om utmaningar och darmed sammanhéngande fragestallningar
som vi behover fa mer kunskap om.

Men fragan ar om vi kan forska om det. Har vi forskningssystem som kan leverera?
Vad behdver forskarna for att kunna ta fram den relevanta kunskapen?

Vad kan VINNOVA gora for att bygga upp och stétta kapaciteten pa forsknings- och
utvecklingssidan? Det behdvs ocksa kompetens for att ifragasatta och omformulera
problemen. Vad kan vi som forskningsfinansiar gor dar?

Det &r ganska latt att peka pa saker som vi bor forska pa och utveckla. Men det ar
mycket svarare att skapa forskningsforutsattningarna. Fragan &r om vi pa ett fruktbart
satt kan forska om det vi vill veta for att forbattra transportséakerheten. Finns
forutsattningarna? Finns kapaciteten?

Jag skulle vilja att vi tar upp denna fraga fortsattningsvis.

Lars Gdran Lowenadler, f d Volvo Lastvagnar
Hur hanteras transporterna pa vag, kol och spar som ett helhetssystem for framtiden?

Kan man exempelvis fa de tunga transporterna att ga i max 80 km/tim har man vunnit
mycket klimatmassigt. Det &r inte bara fraga om hastighetsniva utan ocksa om att halla
jamna hastigheter. Hastighetsvariationerna och hastighetsskillnaderna har stora effekter
pa saval trafiksakerheten som emissionerna.

Nér det galler olycks- och haveriundersokningar hanterar man de riktigt allvarliga
olyckorna pa ett likartat satt inom de fyra transportslagen. Det finns en gemenskap
mellan transportslagen som kan utvecklas och kan motivera mera forskning nar det
géller metoderna.

Incidentrapportering och incidentutredning &r intressant, sarskilt de transportslag dar
de allvarliga olyckorna &r mycket ovanliga.

Anders Lie, Vagverket
Vill peka pa tva saker.

Den ena ar fragan om vilken organisation vi behéver for att producera FoU,
kunskaper och innovationer.
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Vi har manga ganger talat om hur viktigt det ar med tvarvetenskapliga angreppssatt,
men tvarvetenskap dar inte latt. Det ar heller inte sarskilt uppskattat inom akademierna.
Det finns mycket tal om betydelsen av tvéarvetenskap och ibland lyckas man satta ihop
nagra discipliner. Men det ar mycket lattare att ga fram den inkrementella och
sekventiella vagen an att svanga kikaren och titta pa problematiken fran ett annat
perspektiv. Det vi kollektivt maste fundera pa ar hur vi ska stimulera tvéarveten-
skapligt arbete pa riktigt. Det &r inte bara satta ndgra experter som tycker ungefar
likadant i samma rum och sdga att det &r tvarvetenskap.

Det &r ocksa svart med publiceringen, att exempelvis fa tvarvetenskapliga metodstudier
publicerade i den vetenskapliga pressen.

Fragan ar alltsa hur vi bygger tvarvetenskaplighet fran borjan for att fa in alla
dimensionerna och fa det att fungera i praktiken.

Den andra fragan galler individbegreppet nar vi talar om trafiksékerhet. Vi glommer
bort relationen mellan foraren och samhallet och vi glommer ocksa organisationen
bakom foraren. Varfor ar hon eller han pa vagen dar ute? En tredjedel &r ute i sin
yrkesutdvning vilket ger helt andra paverkansmajligheter om vi ocksa betraktar
organisationerna i det spelet och inte betraktar individen isolerad fran sitt sociala och
samhalleliga sammanhang.

Inom Véagverket forsoker vi skruva perspektivet fran "bil-vag-forare” till bil-vag-
anvandning” just for att visa att vi far manga fler verktyg om vi tittar pa
anvandningen i stallet for foraren.

Detta ar ett forskningsfalt som kan utvecklas pa ett mycket intressant satt. Har finns
ocksa mycket kunskap, erfarenheter och metoder att hamta fran de andra
transportslagen. Dar ar det en sjalvklarhet att foraren ingar i ett organisatoriskt
sammanhang och arbetar professionellt. Det &r sjalvklart inom flyget, bantrafiken och
sjofarten. Men inte inom véagtrafiken. Fragan att satsa pa ar alltsa hur organisationerna
paverkar forarbeteendet.

Sen vill jag tacka Christer Hydén for inldgget om staden som socialt system. Det
synsattet bor emellertid inte bara begransas till stadens trafik utan all trafik, ocksa
landsvagstrafiken. Det handlar om att sa att sdga avmekanisera synséattet ocksa dar.

Hans Erik Pettersson, VTI

Man far inte vara for pessimistisk om maéjligheten att omfordela trafikarbetet. Hittills
har det visserligen varit svart darfor att det inte funnits politiskt gehdr. Men klimat-
fragan har radikalt forandrat laget. Idag kan vi komma med vassare forslag och fa
gehor for det.

Jag ar tveksam till formuleringen i grundrapporten att det &r dags for de systeman-
svariga att aterta ansvaret fran trafikanterna (nar det géller hastighetsanpassningen)
darfor att de inte levt upp till det. Det &r i och for sig sant att trafikanterna inte tagit sitt
ansvar, men nagot atertagande kan det inte vara fraga om.
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Omdome och hansyn har varit ett 6vergripande mantra for trafikanterna hela tiden fram
till nollvisionen. Det viktigaste med nollvisionen var just att man klargjorde ansvarsfor-
delningen. De systemansvariga har ansvar for att leverera saker trafikmiljé och sékra
fordon.

Men att ocksa dverta trafikanternas ansvar ar for passivt. Det troliga problemet ar att vi
har for daliga metoder bade nar det galler utvardering av insatserna mot trafikanterna,
och ocksa innehallet i utbildning och liknande paverkansatgarder. Har finns det
sékert mycket att géra forskningsmassigt.

Olle Rutgersson, Chalmers Tekniska Hogskola/Lighthouse

Det gar att paverka manniskan. Ett forskningsomrade som man borde satsa mera pa &r
att metoder for att utbilda manniskor. Inom sjofarten lagger vi ner mycket pengar pa
utbildning, bland annat med simulatorer.

Man kan forstas inte utbilda bilférare som man utbildar sjobefal i simulatorer men man
kan nog komma langre om man tittar pa hur utbildningen laggs upp i de andra
transportslagen.

Simulatorer &r for 6vrigt bra for att forsta samspelet mellan manniska och teknik. Man
kan exempelvis spela upp incidenter i simulatorer for att battre forsta vad som intréffat,
vad méanniskor tankte och gjorde i de kritiska situationerna.

Olyckorna med fritidsbatar ar ett problem, som framgar av grundrapporten. Idag finns
ingen bra utbildning. Ju storre och snabbare fritidsbatarna blir, desto starkare borde
kravet pa en bra utbildning vara.

Att realisera tvarvetenskaplighet ar forstas ett problem, som manga sagt innan. Det vi
idag kallar tvarvetenskap ar vil ofta ett samarbete mellan tvd amnesomraden dar
man forsoker samverka i problemstéllningarna, men nagon riktig tvarvetenskap i ordets
ratta bemarkelse handlar det séllan om.

Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds Tekniska Hégskola

Jag har forsokt att jobba tvarvetenskapligt i manga ar pa Institutionen for trafikteknik.
Samarbetade exempelvis med Psykologiska institutionen i Uppsala for tjugofem ar sen.
Da upptackte vi att vi jobbade utifran vara respektive discipliner, utifran vara olika
varldshilder. Det tog sen flera ar for psykologer och trafiktekniker att finna en
gemensam varldsbild som utgangspunkt for att sen arbeta integrerat utifran sina
kompetenser.

Det kostar ocksa pengar. Alla aktorer maste ha samma forutséttningar for att delta. Det
ar en fraga om finansiering.

Lastbilar ar ett stort problem for stdderna. De ar alldeles fér dimensionerande for
staderna. Logistiken maste fa en storre roll for transporterna i staderna.

Utbildningen av experter &r viktigt. Den har dessvérre blivit samre. Chalmers hade en
stark utbildning pa planeringssidan och den &r i princip borta, samma sak i Lulea.
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Stockholm &r pa vag att bygga upp ndgonting igen. Sen finns en miljo i Umea, men det
ar allt.

I Lund har vi forsokt att bygga upp uthildning baserad pa forskning for blivande
forskare och experter. For forskarna &r det viktigt och inspirerande att sprida sina
kunskaper till manniskorna under utbildning och fa reaktioner pa sin forskning.
Kopplingen mellan forskning och utbildning ar mycket viktig.

Slutligen, satsa starkt pa cykeln. Det finns inga sakerhetsargument mot det. Blir
cyklisterna tillrackligt manga, sa kommer de att prioriteras i systemet.

Vi har ett projekt i Indien dar vi tittar pa fotgangarna sékerhet och provar trafiklugnande
atgarder. Det &r intressant eftersom fotgangarna ligger langst ner pa skalan och dar man
kan astadkomma en utveckling. Har kan de svenska forskarna lara sig en del som man
inte kan i Sverige.

Torbjorn Akerstedt, Karolinska Institutet

| grundrapporten tas trotthet upp men det ar lite synd att det ar sa fokuserat pa tekniska
l6sningar. Det saknas valideringsstudier av de tekniker som &r pa gang, formagan att
upptacka trétthet ar mycket begransad, ocksa de falska alarmen ar ett problem och héar
finns mycket kvar att gora. Det beror framfor allt pa individuella skillnader, dar &r
variationen stor, och systemen kan inte kalibreras tillrackligt bra.

Vill ta upp det som inte har med tekniken att gora. Trotthet orsakas bland annat av
felaktiga beteenden, vanor och sa vidare. Schemalaggningen ar viktig, att ga direkt pa
foretagen, fatigue risk management, och man kan med atgarder inom den ramen fa ner
olycksriskerna vasentligt. Men det ar svart att fa finansiering for sadan forskning.

En annan viktig sak, som ocksa ingar i fatigue risk management, ar utbildning av
professionella férare inom exempelvis flyget.

Andra intressanta atgardsomraden &r lagstiftningen. | Storbritannien har man en
lagstiftning som inte gar pa trétthet utan orsaken till trétthet. Man kan bli ansvarig for
en trafikolycka om det kan visas att man sovit mindre an sex timmar det senaste dygnet.
Detta synsétt sprider sig till andra lander.

| Australien har det visat sig att tagforare som lar sig att hantera trétthet kor mycket
billigare, bromsar rationellare, kor snalare.

Johan Lindberg, Sveriges Kommuner och Landsting SKL
Nar det galler politiken som drivkraft har ju vara politiker fattat beslut om varldens mest

offensiva trafiksakerhetsmal, bade etappmalet som beslutades for tio ar sen, och det nya
som just beslutats.

Efter besluten har emellertid politikens inblandning varit svag. Det hér ar ett intressant
och viktigt forskningsomrade, namligen politiken som drivkraft. Hur ser
processerna ut som leder fram till besluten, och vad hander efter besluten?
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Den sociala dimensionen pa trafiken i titort behover lyftas fram och tydiggoras.
Hastigheten spelar en avgérande roll. Dar har vi tillsammans med Végverket gett ut en
handbok ”Ratt fart i staden”. Det &r ett satt att implementera den kunskap som vi har i
dag om klimat, tillganglighet, trivsel, trygghet, och forstas sékerhet.

En annan utmaning for tatorten ar aldreproblematiken. Okad gang och cykel i dessa
aldersgrupper kan innebara 6kade singelskador, ett viktigt forskningsomrade.

Systemperspektivet i underlagsrapporten ar viktigt. Det ar viktigt att vidga systemet
till den roll som sjuk- och halsovarden har vad géller det akuta omhandertagandet och
de forebyggande och rehabiliterande insatserna. Har finns mycket kunskap som kan
tankas in i atgarder som ror fordon, véag och trafikant. Det ar alltsa viktigt att fa med
ocksa aktorer utanfor sjalva transportsystemet.

Karin Svensson Smith, Riksdagens trafikutskott

Politikerna ska ju inte domas efter vilka mal vi satter upp, utan efter vilka atgarder vi
ar beredda att vidta for att n& méalen. Det visar om vi menar allvar med klimat eller
trafiksakerhet.

Jag vill jamféra med malen inom arbetsskadeomradet. Dér har vi varit framgangsrika.
Men med ett undantag och det ar trafiken. Att man lyckats sa bra inom de andra
arbetsskadeomradena beror pa att vi har ett sanktionssystem som gor det dyrt och
besvarligt for arbetsgivaren att bryta mot regelverket. Inom vagtrafiken saknas
sanktioner for arbetsgivarna. Hur kan det exempelvis vara acceptabelt att dverskrida
hastighetsgrénserna for forare inom exempelvis ett transportforetag?

Man maste ocksa titta pad manligt och kvinnligt. Med undantag for forsvaret ar
transporterna det mest manligt dominerade omradet i hela samhéllet. Det ar en vérld
som styrs mer av manliga normer an kvinnliga. Det finns en systematisk konsskillnad
nar det géller sékerhet och klimat och i vilken utstrackning man &r beredd att &ndra sitt
eget beteende for att skydda andra.

Normskillnaderna syns ju sarskilt tydligt i bilreklamen som ju handlar om att forstarka
en traditionell manlighet i form av ett snabbt fordon. Detta maste ocksa komma upp. Vi
kan tala om nollvisionen, men &r vi sen beredda att dra kdrkortet vid fortkérning?

3.4 Generella och transportslagsovergripande fragor

Joakim Tiséus, VINNOVA

Fundera pa fragestallningen om vilka krav som stélls pa forskningsmiljoéerna och deras
formaga att leverera resultat. Vilka forhoppningar och ambitioner vi dn har, om det inte
finns forskningsmiljoer som kan leverera sa kommer inte sarskilt mycket nytta ut fran
systemet.

Och har vi inte en forskningsinfrastruktur som kan omformulera och ifragasatta sa
blir det heller inte s& mycket nytankande och innovativt som kommer ut.
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Fundera ocksa pa relationerna mellan myndigheter, andra finansiarer och
forskningen nér det galler att formulera forskningsuppgifterna och omformulera
problemen. Det &r fraga om en interaktion mellan akt6rerna. Hur ska forutséttningarna
for en kreativ och konstruktiv interaktion forbattras?

Manniskan som aktor i transportsystemet. Sidney Dekker, Trafikflygarhdgskolan,
Lunds universitet

Flyget har sedan lange arbetat enligt principen fly-fix-fly. Man flyger, incidenter
intraffar, ibland haverier och olyckor, man analyserar handelserna, atgardar problemen,
fortsatter flyga och fixar nasta problem i en kontinuerlig process.

Principen bygger pa ett kontinuerligt larande, med en handelse- och
incidentrapportering som grund. Detta har préglat flyget under hela dess historia.

Fly - fix - fly

gl

100l of Aviation / Faculty of Technolog

Det som ar vetenskapligt intressant — och som faktiskt ger flyget ett stort ansvar — ar att
principen fix-fly-fix verkar ha natt sin grans. Reguljarflyget har under arens lopp
utvecklats till ett mycket sékert transportslag. Sannolikheten for att dodas i ett
flyghaveri &r mycket liten, 10”.

Det finns inga bra forklaringar varfor det ar sa. Fragan varfor det inte hander fler
olyckor &r lika ofruktbar och svar att hantera som fragan varfor olyckor intraffar.
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Flight safety

 "Statistically” safest transportation mode
— Down to 107

— Systematic safety work, safety regulation, design standardization,
professionalization, proceduralization, technology, incident
reporting, resource-intensive investigations, freedom of 3
dimensions, AND high visibility—high consequence accidents

 No safety-critical system broken mythical 10" barrier

Lund university / School of Aviation / Faculty of Technology 7 '

Systemeffekter

Det handlar i stallet om ett komplext system dar manga processer samtidigt pagar och
interagerar. Det skapar en orsakskomplexitet som gor att man inte kan tala om
endimensionella orsaker, eller komponenter eller faktorer. Det ar i stéllet fraga om
systemeffekter.

En sak som man dessutom ska ha i atanke &r att kollisionsolyckor ar synnerligen
sallsynta — till skillnad fran vagtrafik. Flygolyckor &r singelolyckor. Friheten i tre
dimensioner innebér att det a&r mycket svart att kollidera med ett annat flygplan.

Om ett haveri intraffar blir konsekvenserna emellertid stora — en enda olycka kan pa
nagra minuter skorda lika manga offer som ett halvars végtrafikolyckor. Det far en hog
uppmarksamhet — high visibility — och blir foremal for undersokningar, analyser och
atgarder. Det har skapat ett stort krav pa systematiskt séakerhetsarbete.

Barriaren 10’

Det finns inget transportsystem som har brutit igenom den mytiska 10 barridren. Vi
verkar inte kunna bli sakrare an sa med dagens tankande. Manniskor dor i systemets
marginaler. Nollvisionen fungerar inte pa asymptoten.

Vad kan vi lara oss av detta?
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Life on the asymptote—sustainable safety?

« Failure different: system accidents
— Broken components & human errors only minor role, if at all

« Linear extensions of pre-1077 strategies don’t improve
safety further

 Over-regulation paradox

 Fantastic scientific challenge
— Complexity and emergence: failures without causes
— Beyond reliability and safety: Resilience

» Enormous responsibility
— Wait for others to catch up, then not know where to go?

Lund university / School of Aviation / Faculty of Technology - ) Ot o

Olyckorna pa asymptoten ar annorlunda

Det ar mycket séllsynt att olyckor numera beror pa komponenter och komponentfel.
Anda ar vi benagna for komponentiella forklaringar, men det bér inte upp alla de data
som kommer fram i analysera av olyckor nufortiden.

Flygolyckor ar nu i stallet systemolyckor. Man kan raka ut for olyckor utan att gora
nagot fel. Man foljer alla regler, kontrollerna genomfors och procedurerna godkanns,
men anda intréaffar olyckor.

Vi borjar 6verreglera och det finns en paradox i 6verregleringen. Ett par hundra nya
regler som ska tillampas i flyget kommer arligen, sérskilt fran Europa. Men det blir inte
sakrare. Vi ar fortfarande kvar pa asymptoten.

Det kan till och med bli osakrare. Reglerna kan krocka med varandra, interagera pa ett
satt som vi inte forstar.

| och med att det ar systemolyckor maste man forskjuta hela begreppsomradet,
spraket, vart tankande, for att kunna hantera data. Det handlar om att ga fran
komponenter, att ga fran Newton till systemteori, till kaosteori, till
komplexitetstankande.

Just det skiftet kan och bér flyget leda eftersom vi ligger pa asymptoten.

Utmaning

Vi star infor en fantastisk vetenskaplig utmaning inom flyget och det ar att leda
diskussionen om att forandra spraket och ga over till att forsta och hantera olyckor som
emergenta processer.

Séakerhet och dess motsats, olyckor, &r emergenta fenomen som genereras av komplexa
system. Vi kan till och med beh6va 6verge begreppet sdkerhet, det ar for
komponentiellt laddat, och i stallet talar om resilience (elasticitet).
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Den utvecklingen &r ett ansvar for flyget. Om vi anser oss ha kommit till asymptoten,
ska vi d& sitta och vanta tills ocksé de andra transportslagen natt dit, 1072 Och da saga,
valkomna men vete katten hur vi ska komma vidare? Det ar forstas inte forsvarbart. |
och med att flyget ligger pa framkanten bor flyget ta ansvaret att hitta den fortsatta
vagen dar huvudfragan alltsa ar hur vi kan bryta igenom asymptoten i ett komplext
system dar processerna &r emergenta.

Safety och security krockar

Ett fenomen som vi sett efter 11 september &r att safety och security borjar krocka med
varandra. Det finns security-krav som klart interfererar med safety. Security-kontroller
tar exempelvis tid och energi fran sékerhetsarbetet.

Det finns inget regelverk som tar hand om konflikterna mellan safety och security. Det
far personalen pa plats gora efter basta forstand, sa att saga.

Safety vs. security

» Cross-informing

« Interference

und university / School of Aviation / Faculty of Technology

Miljé och sakerhet

Det ar emellertid klimatproblematiken och sédkerhet som mest préaglar den offentliga
diskussionen idag. Det ar en problematik med manga dimensioner och dar en 6vergang
till andra branslen kommer att fa betydelse for sakerheten. Mer om det senare, forst
nagra allmanna reflexioner.

Det finns missuppfattningar hos bland andra branschorganisationerna som tonar ner
flygets klimatpaverkan, till och med havdar att det ar béttre att flyg ar battre fran i vissa
situationer an andra alternativ.
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Environment and flight safety

* NIMBY

» Green approaches, energy management
« Proliferation of small aircraft

» Blended wing-body and other designs

« Airspace usage, UAV's

¢ The end of oil

Lund university / School of Aviation / Faculty of Technology

Kapacitetsproblemen dkar med 6kande flygtrafik. Det skapar sdkerhetsproblem om man
inte kan 0ka kapaciteten. Det har hant olyckor pa exempelvis Schiphol till foljd av
trangsel, det har blivit for fullt dar. Men det ar svart att 6ka kapaciteten pa de stora
flygplatserna, det &r svart att bygga ut eftersom de i regel ligger i tatbefolkade omraden.
Vi tycker att det &r bra med en flygplats, men inte just dar vi bor. Dessutom finns snava
regler om vilka banor som far anvandas och nar pa dygnet med hansyn till kringboende.
Det har hant att flygplan kraschat dérfor att de varit tvungna att anvanda en viss bana
trots att man borde ha anvant en annan beroende pa vindforhallandena.

Ocksa kraven pa sa kallade grona landningar, for att namna ytterligare ett exempel, kan
skapa komplikationer pa flygplatser dar trangseln ar stor.

Sadana interaktioner mellan miljébetingade krav och sékerhetskrav har vi borjat se
nu bland annat till f6ljd av kapacitetsproblemen.

Det finns en trend mot 6kad trafik med sma flygplan (dock tillfalligt avstannad
beroende pa den ekonomiska krisen, men den kommer att 6ka). Det kan kan innebéara en
viss avprofessionalisering av flygverksamheten.

En annan framtidsbild &r blandningen av bemannade och obemannade flygplan i
samma luftrum, alltsa flygplan som styrs av manniskor i luften och flygplan som styrs
av manniskor pa marken. Att mixa dessa bada ar mycket svart och det har vi ingen
l6sning pa idag. Det gar utmarkt att flyga obemannat i eget luftrum, som militaren visat.
Men det &r blandningen i samma luftrum som &r problematisk.

Flygplanets design inom ramen for det traditionella konceptet — ett ror med vingar —
gar inte att utveckla langre. Vi kanske kan gora en del med nosen, men sen ar det stopp.
Vi maste komma fram med nya koncept, som exempelvis bygger pa att vinge och kropp
integreras.
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Slutligen — end of oil — hela flyget &r organiserat runt oljan. Oljan gor sa mycket
mera &n att bara forsorja flyget med drivkraft, den kyler, den smorjer. Oljan svarar for
en massa funktioner i ett flygplan som inte en annan vétska kan goéra. Etanolbaserade
I6sningar, for att ta ett exempel, fryser hogt upp i luftrummet dar det &r minus femtio
grader. Véte ger en storre klimatpaverkan i de hogre luftlagren genom vattenangan.
Elbaserade Iosningar har diskuterats och det finns andra teknologier som kanske skulle
kunna fungera. Problemet &r bara att hela organisationen kring flyg &r oljeberoende. Gar
man over till andra drivmedel racker det inte med att byta flygplan, hela infrastrukturen
med kringorganisationerna maste anpassas.

End of oil och dess sakerhetskonsekvenser ar en mycket stor fraga. Det finns inte
ens en bra forskningsorientering for denna fraga.

Vill avslutningsvis ndmna att vi inréttat ett centrum for komplexitets- och
systemtankande for att pa ett disciplindvergripande satt kunna attackera dessa problem,
http://www.lu.se/l-u-s-a-/.

Manniskans variabilitet i transportsystemet. Torbjérn Akerstedt, Karolinska
Institutet

Jag ar inte trafikforskare utan kommer fran andra hallet, ett omrade som handlar om
stress- och vakenhetsfysiologi. Jag arbetar med trétthetsindikatorer och
trotthetsreglering.

e Forskningsfragestallningar
— Hur ser den trotta hjarnan ut
— Hur stark ar effekten av trotthet
— Hur samverkar sémnbrist, vakentidslangd, tid pa
dygnet, kortid
— Hur kan man varna for trotthet

— Hur kan man predicera trétthet och olycksrisk
genom matematisk simulering

— Individuella skillnader

Huvudfragorna for oss ar hur den trétta hjarnan ut ser, hur stark effekten av trotthet ar,
hur trotthet och andra faktorer samverkar, hur man kan predicera och varna for trotthet.
Och hur de individuella variationerna ser ut.
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“Fatigue is involved in
15-30% of accidents on the
roads, at sea, and in the air

(NTSB, 1999).

Trotthet forekommer som bekant ofta i transportsystemet och finns med i 15-30 procent
av olyckorna i vagtrafik, sjofart och luftfart (nédr det galler jarnvédgen ar olycksunder-
laget sa pass magert att det ar svart att bedoma trotthetsfaktorn dar).

Effekter av trotthet

Vad ar trotthet? Det ar ndr hjarnan forlorat en del av @mnesomsattningskapaciteten och
darmed funktions- och prestationsférmagan framfor allt hos de framre delarna av
hjarnan. Nar amnesomsattningskapaciteten gatt ner tillrackligt mycket —
uppskattningsvis 15 procent — vill hjarnan stdnga av. Dér &r den kompromisslos.
Mikrosomn &r ett symptom pa trétthet och ar alltsa hjarnans forsok att stanga av.

Trottheten &r en funktion av hur mycket hjarnan anvénds i fysiskt eller mentalt arbete.
Ju mer den anvands, desto fortare vill den stdnga av.

EEG alfa-aktivitet hos lokforare och

langtradarforare
:_ Train - Truck
: ‘ sem ‘ sem
-t =
i H
] . © =z u:ih o5

Sérskilt under natten borjar hjarnan efter en tids anvéndning gora kraftiga forsok att
stanga av.
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Det kan vi se av figurerna ovan som visar ett matt pa somnighet — EEG alfapower — for
lok- och lastbilsforare pa natten.

S6mnighet och missade signaler

EEG registrering av en lokforare under en dagtur och en nattur

somnighets spektra 4-
12 Hz (theta-alpha) missad

hastighets h |
nedsattnin \
g :
—
missad / |

signal i
stopp

Dagtur kl 07:22-11:16

V¢ €0-€€:TT Pl 1nN1eN

(Torsvall & Akerstedt, 1987)

Skillnaden mellan dag och natt for lokforare syns i ovanstaende figur dar frekvensen
mikrosdmn och dess effekter visas.

Den vanstra figuren visar kérning under dagtid, pa férmiddagen. Da kan knappast
nagon mikrosémn alls observeras.

Den hogra visar samma korning men pa natten. Har borjar mikrosémnen upptrada
ganska snart efter starten vid 2230-tiden for att sen 6ka i frekvens. Vid ett par tillfallen
missar lokforaren signaler dessutom, en stoppsignal och en hastighetsnedséttning.

Mikrosomn forekommer forstas i alla transportslag. Nar det galler sjofarten &r cirka 18
procent av olyckorna trotthetsrelaterade. Trotthet ar en kritisk faktor bland annat for
medelstora fartyg med bara en kapten och en styrman. De maste vara vakna en stor del
av tiden da fartyget gar inomskars, passerar kanaler och befinner sig i tranga vatten.

Trottheten har numera blivit en prioriterad fraga inom IMO — International Maritime
Organization.

Starka kombinationseffekter av trotthet och alkohol

Alkohol och trétthet interagerar och ger mycket starka kombinationseffekter. Det
framgar bland annat av australiensiska data i nedanstaende figur.

Var for sig ger alkohol och trotthet effekter i samma storleksordning, 6kar olycksrisken
ungefar 10 ganger.

82



Alcohol confounds and
interacts
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Akerstedt et al 2008

Kombinationseffekten ar emellertid dramatiskt mycket hogre. Trotthet i kombination
med alkoholpaverkan under 0,5 promille ékar olycksrisken 1250 ganger. Och &r
alkoholpaverkan 6ver 0,5 promille handlar det om 6200 gangers riskokning. Alltsa
dramatiskt exponentiella effekter av kombinationen.

Trotthet och trafiktekniska atgarder
Hur fungerar trafiktekniska atgéarder pa en trott forare? Det visar nedanstaende figur
som handlar om vad som hander nar en trott forare passerar bullerremsor.

Hitting a rumble strip — blink duration
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Morning drive after night awake
Anund et al 2008
Figuren visar simulatordata med tva matt pa trottheten, dels blinkningen varaktighet,
dels variationen i kdrningen som avvikelse fran korriktningen. Innan féraren gar pa

bullerremsan ligger blinkvaraktigheten pa ungefar 0,2 sekunder (nedsankt dgonlock).
Nar man passerar piggnar man till, men bara for ett par minuter. Efter nagra minuter ar
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man tillbaka 1 sitt tidigare trotthetstillstdnd. Bullerremsor ér alltsé effektiva for att
momentant 6ka vakenheten, men det dr inget man blir pigg av. D& behovs andra
atgérder.

Stora individuella skillnader

De individuella skillnaderna ar stora i savél upplevd trotthet som faktisk. Det framgar
av nedanstdende diagram (dér laterala avvikelser fran korriktningen respektive
blinkvaraktighet anviants som matt pa den faktiska trottheten).

Individual differences
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De stora individuella variationerna betyder att det inte &r mgjligt att anvénda en generell
niva for trotthetsvarnare. Denna problematik giller alla i dag kénda trétthetssensorer. Vi
maste kunna kalibrera siddana system efter de individuella variationerna. Det kan vi
inte idag. Mycket arbete aterstér innan trotthetssensorer kan fungera.
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Alder och kon spelar stor roll for variationerna. Ungdomar &r daliga pé att halla sig
vakna, aldre manniskor har inte alls samma svarigheter. Kvinnor har lattare att halla sig
vakna under natten, men under dagtid ar det inga stdrre skillnader mellan kénen.

Forskningsprioriteringar
Avslutningsvis vill jag ta fram nagra favoritidéer om angelagna satsningar.

Kénsligare trotthetsindikatorer behdver utvecklas. De som finns idag duger inte. De
maste bland annat, som tidigare namnts, ta hansyn till de stora och viktiga individuella
skillnaderna.

Forskningsatsningar

* Kansliga trotthetsindikatorer

* Individuella skillnader

* Prediktion av trotthet for féretag och allmanhet
 Andrad schemaldggning och attityder i foretag
* Tidigare alkoholfértaring och trotthet/sakerhet

¢ Utbildning, kampanjer (Australien, Nya Zeeland,
UK)

e Lagstiftning
* Metoder for haveriutredning med plats for
trotthet

Prediktion av trotthet for foretag och trafikanter handlar om matematiska modeller
som anger nar man blir farlig efter si eller sa l1ang vakenhet. Det &r lampligt att
webbasera en sadan tjanst fa att den blir tillganglig for alla.

Utvardering av effekterna av andrade schemaléggningar och attitydarbete inom
foretag ar viktiga att gora. Det handlar om fatigue management vilket kan ge vésentliga
resultat, men vi maste veta mera om vid vilka betingelser och hur atgarderna ska
utformas.

Effekter av alkoholfortaring efter det att alkoholhalten férsvunnit ur blodet kan vara
betydande for séakerheten, sérskilt i kombination med trétthet. Alkoholen skadar somnen
och darmed vakenheten sa aven om den &r nere pa noll finns en indirekt effekt som &r
angeldgen att undersdka mera.

Utbildning och kampanjer forekommer i olika lander, men ar daligt utvarderade.

Lagstiftning ar ett annat omrade. Som tidigare namnts har man i Storbritannien frangatt
trotthetskriteriet. | stallet tar man reda pd om vederbdrande brutit mot viloreglerna det
senaste dygnet fore korningen. Liknande Kriterier borde utvecklas for svenska
forhallanden.
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Vidare behdvs metoder for att utreda trotthet i haveriutredningarna. ldag gors inte
detta beroende pa att sddana metoder inte utvecklats.

3.5 Diskussion om transportslagsovergripande FoU-problem

Joakim Tiséus, VINNOVA

Trotthet och dérav betingade prestationsnedséattningar ar ett exempel pa en transport-
slags6vergripande fraga. Vi har lange talat om behovet av transportslagsévergripande
forskning om gemensamma problem eller dar kunskap kan foras fran ett omrade till
ett annat. Men mycket lite har hant. Pa KFB-tiden fanns ett enda projekt, Air Safety at
Sea. | Gvrigt ar det tunnsatt.

Kanske kan intresset 6ka i och med den nya myndigheten, Trafikverket, som ju bygger
pa ett transportslagsévergripande tank.

Vad ar det som gor det sa trogt med transportslagsovergripande FoU? Ar det inte
tillrackligt intressant? Eller ar det for svart? Vilka incitament behovs for att fa igang
sadan forskning?

Peter Larsson, Transportstyrelsen

Jag tar upp traden fran fore lunch, som ocksa har baring pa transportslagsovergripande
FoU, namligen fragan hur vi ska genomféra sjélva forskningen. Men jag vill vidga
fragan till att galla omradesovergripande forskning.

Min erfarenhet &r att trafiksékerhetsforskningen varit ganska isolerad inom sitt eget
tankande. Man har inte lyft blicken tillrackligt for att se vad som hander pa andra
omraden. Hur tanker man inom andra riskbranscher — inom karnkraft, inom kemin,
petroleumindustrin, flyget, rymdteknologin, mjukvaruteknologin — for att namna nagra
omraden dar ménniskor och organisationer har att hantera risker.

Det finns manga framgangsrika forskarmiljoer inom sadana risksystem med
erfarenheter, teorier, metoder och tdnkande som skulle vara intressant for vagtrafiken.
Végtrafiken ligger férmodligen efter i en del avseenden och fragan ar om vi kan hoppa
dver nagra steg pa vagen genom att hamta éver metodik och teori fran omraden som
kommit l&angre i riskhanteringen — som exempelvis flyget eller karnkraften.

Inom dessa omraden arbetar man sedan med systemteorier i praktiken. Det intressanta
dar &r interaktionerna mellan komponenter, mera d&n komponenterna i sig. Sadana
systemteorier skulle mycket val kunna appliceras pa vagtrafiken.

Inte minst géller det FoU-infrastrukturen inom dessa omraden som skulle kunna vara
intressant for vagtrafikens del. Varfor inte forsoka intressera forskarna inom dessa
omraden vagtrafiken?

Claes Tingvall, Vagverket

Ibland hor man en oro for att individperspektivet kan ga forlorat nar man talar om
system. Jag tror tvartom. Nu maste vi mer an tidigare forsoka forsta hur vi som
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individer fungerar i systemet. Men vi maste lagga till ett par ytterligare dimensioner,
nédmligen individ/organisation, individ/samhalle och individ/normbildning.

Det ar nér vi vill koppla ihop individen med organisation, samhélle och normbildning
som vi behdéver den multidisciplindra approachen.

Den tunga sidan, lastbilarna, ar ett exempel pa perspektivet individ/organisation.
Vagverket har lagt stora resurser pa yrkestrafiken bland annat for att fa dem att sakta ner
nagot. Alla rationella skl finns for det, att ligga i 89 km/tim kostar mycket drivmedel,
miljo, slitage, olycksrisker utan att man vinner nagot i transporteffektivitet, tvartom.
Darfor har vi satsat mycket pa att paverka organisation och ledarskap — men utan
resultat. Och vi vet inte varfor. Det finns inga modeller, ingen forskning som kan hjalpa
oss att komma vidare.

Hér skulle en multidisciplinar ansats kunna hjélpa oss.

Vill ta upp en annan sak om multidisciplinar forskning och det ar svarigheterna att
publicera sig. Det finns inga tidskrifter. Sa fort man gar utanfor de traditionella
ramarna blir det pl6tsligt svart att publicera. Och det &r ett livsvillkor for forskningen.

Sa mitt forslag ar att starta en tidskrift for multidisciplinar och
transportslagsévergripande sakerhetsforskning. Nagot for VINNOVA att ta initiativ
till?

Hakan Alm, Luled Tekniska Universitet

Det finns granser for vad som man kan forsta av komplexa system. System kan uppvisa
reaktioner som vi inte kan forutsaga. Ett exempel. | Forsmark intréffade 26 juni 2006
nagot som man fortfarande inte forstar. Det var tva dieselaggregat som inte startade.
Och man forstar fortfarande inte varfor. Kausalitet i ett komplext system ar mycket
svarbegriplig.

Man har natt en komplexitetsniva dar man inte langre kan forutséaga hur systemet
kommer att bete sig.

Men vi maste ju dnda forsoka forstd sa mycket som vi kan.

Subijektiv risk, hur bedémer man det? Om vi tror att vi reglerar risker med upplevelsen
av risk, sa maste vi komma at den subjektiva risken. Hur gor vi det?

Det borjar komma anvandbara sa kallade MTO-modeller: manniska-teknik-
organisation som tillampas pa olika omraden, exempelvis sjukvarden. Norrbottens
sjukhus har en nollvision for patientsakerheten forankrad i ett MTO-perspektiv.

Sakerhetskulturen i sddana organisationer &r sarskilt intressant i det sammanhanget.
Hur tanker man, hur arbetar man, hur féljer man upp, hur sker forbattringsarbetet? Och
hur utvarderar man hela systemet och de atgarder och forbattringar som genomforts?
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Joakim Tiséus, VINNOVA

| vara diskussioner dyker det hela tiden upp begrepp som multidisciplinaritet,
systemintegration, samverkan, transportslagsovergripande, interaktion.

Och vi ar alla 6verens om att det behdvs. Det &r ju inga nya begrepp, har sékert funnits i
femton ar. Hur far man liv i begreppen, det ar fragan?

Anders Lie, Vagverket

De har begreppen vadras vid den har typen av moten som vi har ungefar vart femte ar.
Det kan vara vart att notera att vara moten inte sker med sarskilt hog frekvens.

Hakan Alm, Luled Tekniska Universitet

Det ar resurser som kravs for att gjuta liv i begrepp som multidisciplinaritet,
systemintegration, samverkan, transportslagsovergripande.

Money talks. Pengar ar den sjalvklara forutsattningen for langsiktiga och seridsa
satsningar.

Erik Lindberg, Banverket

Instdmmer i det transportslagsévergripande perspektivet som Sidney Dekker
utvecklade. De komplexa systemens problematik géller ocksa jarnvagen (bortsett fran
att vi haller oss pa marken och kér med el).

Trotthet ger inte upphov till samma problem for jarnvégstrafiken som véagtrafiken. Det
beror pa att vi har tekniska system som stannar taget om foraren forlorar kontrollen
genom att exempelvis somna. Och eftersom taget redan befinner sig pa marken hander
ingenting, till skillnad fran flyget. Detta tekniska system dvervakar och griper in och
finns néstan Overallt i jarnvagssystemet.

Det finns emellertid ytterligare en aspekt pa begreppet transportsakerhet som ar viktig
att ta fram, och det ar transport av farligt gods. Jarnvéagar gar ju i regel genom
tatorternas centrala och kansligaste delar och dar kan en olycka dar fa mycket stora
konsekvenser om det farliga godset kommer ut.

Hans Erik Pettersson, VTI

Man bor, som tidigare namnts, lyfta in organisationsfaktorn i saval analys som
atgarder. Nar man studerar transportslagen ar det darfor viktigt att skilja mellan
privat- och yrkestransporter. Dar gar den stora skiljelinjen. Privattransporter har hdga
risker i alla trafikslag, exempelvis privatflyg och fritidsbatar. Den yrkesmassiga trafiken
ar reglerad, kontrollerad och Gvervakad pa ett helt annat sétt.

Nér det galler vagtransporterna uppvisar en del av den yrkesmassiga trafiken hog
sakerhet, exempelvis buss. Att aka buss ar nastan lika sakert som att aka tag. Hur har
man astadkommit detta? Man kan stalla krav pa och kontrollera kommersiell busstrafik
pa ett helt annat satt inom ramen for operatdrens organisationen.
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Man kan inte utan vidare flytta 6ver sakerhetskulturerna fran flyg, jarnvag och
handelsjofart till vagtrafiken. Problemen ar sa pass olika. Vagtrafiken domineras ju av
privattransporter.

Anna Nilsson-Ehle, SAFER/Chalmers Tekniska Hogskola

Vad menas med multidisciplinart? Vi ar pa satt och vis fangade i vara egna discipliner
och maste arbeta utifran dem. Att skapa en multidisciplinar samverkan innebéar
emellertid att en struktur som gor att man kan jobba tvars dver, trots att man
samtidigt haller fast vid sina respektive discipliner, och att bada verksamheterna
interagerar parallellt.

Ett multidisciplinart arbete uppstar nar man formulerar ett problem pa en tillrackligt
hog niva och dar olika discipliner upptacker att de gemensamt kan bidra till problemet.

For detta behdvs pengar, inte orimligt stora pengar, men tillrackligt for att definiera
multidisciplinara forskningsfragor. Man behover forstudier for att definiera granssnitt
och liknande. Man behdver finansiera traffar, diskussioner, for att bygga upp méten och
liknande kommunikation.

Finansieringen maste trygga kontinuiteten. Det ror sig om langsiktiga fragor - tio,
tjugo, trettio ar framat. Vi behover lara oss 6ver tiden och vi maste fa en tilltro att den
multidisciplinara miljon kommer att finnas kvar ocksa om ett par ar. Annars kommer
man inte att satsa pa den.

Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds Tekniska Hégskola

Nar det galler publicering av multidisciplinar forskning sa maste vi vara medvetna om
att den tillampade forskning ofta resulterar i en produkt. I den vetenskapliga
publiceringen redovisas den inte, eller bara delvis. Och det ar synd, produkten ar ju
resultaten och den borde varderas mera systematiskt.

Vid LTH har vi exempelvis hallit pa med automatisk bildbehandling och trafikstudier.
Men har svart att publicera studierna, det ar ingen tidskrift som dgnar sig at detta
specialomrade.

Ett generellt problem é&r att det finns s manga olika discipliner — matematik, statistik,
psykologi, juridik, sociologi, ekonomi och sa vidare som haller pa med trafiksakerhet,
eller kan gora det direkt eller indirekt, atminstone ett 20-tal discipliner. Alla kan ha en
viktig roll att spela.

Vi i Lund skulle garna vilja fa finansiarer att stotta seriésa diskussioner om
multidisciplinar samverkan mellan dessa discipliner. Alltsa att skapa en grupp av
discipliner eller miljoer, ordna seminarier for att formulera och definiera gemensamma
teman, och analysera vad olika discipliner kan astadkomma i samverkan.

Men dagens pengar racker inte till. Ta implementeringsforskning dar manga olika
discipliner behdvs. Det har vi knappast nagonting av.
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Det behdvs ocksa ett rimligt uppfoljningssystem. Finansidrerna visar ett svalt intresse
for resultaten. Daremot lagger man stor vikt vid det formella. Rapporterna maste ligga
pa bordet faststallda datum. Men fragan maste stéllas om finansidrerna sen laser
rapporterna? De maste vara intresserade av resultaten om innovationssystemet dar de &r
en av aktorerna ska fungera; de maste atminstone lasa rapporterna.

Med en multidisciplinar miljé som grund kan man skapa en bra utbildning, liksom
ocksa en forskarskola.

Slutligen, det transportdvergripande ar forstas intressant, men kanske inte primart for
staden.

Claes Kallstrom, SSPA Sweden AB

En organisation som SSPA arbetar pa lite andra villkor &n akademin. Vi ar ett
aktiebolag som &gs av stiftelsen Chalmers. Vi har en omfattande forskning, ungefar 20
procent av var verksamhet ar forskning. Vi samarbetar mycket med Chalmers i
tillampad forskning och utveckling tillsammans med vara kunder, framfor allt utlandska
varv, Korea for att ndmna ett exempel. Andra uppdragsgivare &r svenska och utlandska
rederier, ocksa myndigheter.

Vi har alltsa en roll mellan akademierna och anvandarna av forskningsresultaten. Vi
far darigenom en bra bild av vad kunderna vill ha i framtiden, vilka problemen ér,
vilken forskning de vill ha, och vilka metoder och tekniker som behdver utvecklas. Vi
far darigenom en systemkunskap 6ver hela omradet.

Vi jamforde sjosakerhet och flygsakerhet for ratt manga ar sedan. Det fanns
gemensamma problem, men ocksa totalt olika. Att fa det kartlagt var vardefullt. Men
sen blev det stopp. Vi hade garna gatt vidare med fortsatta studier, men pengarna fanns
inte langre.

Vi har exempelvis samarbetet med en expert pa bade karnkraftssakerhet och
sjosakerhet. Denne har utvecklat en generell teknik for att analysera vad som hander pa
bryggan i ett fartyg, eller i maskinrummet, eller i kontrollrummet i ett karnkraftverk.
Trots att det &r sa pass olika verksamheter fungerar tekniken utmarkt for att forsta
processerna. Tekniken ar generell for dynamiska processer och skulle sékert ga att
anvéanda inom flyget eller vagtrafiken.

Sidney Dekker, Trafikflygarhdgskolan, Lunds universitet

Ansvarsfragan ar grundlaggande i alla transportslagen. Den skar mellan individ- eller
systemperspektivet.

Internationellt men ocksa i Sverige, har vi sett en 6kad stravan fran aklagare att
kriminalisera felhandlingar. Det har fatt ddesdigra konsekvenser for det hallbara
sékerhetsarbetet inom flyget. Det gor att manniskor tenderar att skyffla undan saker och
ting, dolja sakerhetsdata, avsta fran att rapportera incidenter. Kort sagt, det
underminerar hela det centrala sakerhetsarbetet grundat pa incidentrapportering.
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Det handlar om att forsta individen i systemet, inte sétta individen mot systemet.
Ansvarsfragan ar en transportslagsovergripande fraga. Kan tanka mig att samma
sak hander, eller kan handa, i yrkestrafiken pa vag.

Vi maste utveckla vart tinkande och sprak for systemperspektivet. Vad menar vi
exempelvis med att forsta individen i systemet? Det &r en mycket svarare fraga an det
traditionella juridiskt forankrade individperspektivet.

Eftermiddagskaffe

-~

T— My

1 .

‘§

Peter Larsson, Transportstyrelsen

Det &r lite farligt att sdga att vagtrafiken skiljer sig fran de andra transportslagen
eftersom vi har sa mycket privatverksamhet. Jag tror att det bidrar till var lite isolerade
position vetenskapligt och kan fa utvecklingen att stagnera. | stallet borde vi diskutera
vad vi har gemensamt och i vilka avseenden vi kan korsbefrukta varandra.

I grunden handlar det om manniskor som fungerar i ett komplext socio-tekniskt
system. De organisatoriska aspekterna — som man har i de kommersiella transportslagen
— kan mycket val vidgas till att ocksa omfatta regering, riksdag, myndigheter.
Statsmakterna satter standarden for systemets egenskaper visavis anvandarna.

Sixten Nolén, Transportstyrelsen

Utgangspunkten for Transportstyrelsen ar att de olika trafikslagen kan och ska lara
av varandra, det ar ju darfor vi samlats under ett och samma tak.

Vi behdver gora ett slags helhetsanalys. Vad ar det for forutsattningar fysiskt, mentalt,
juridiskt som géller i de olika transportslagen? Vilka ar kraven pa operatérerna.
Bilkdrning &r sakerligen mera automatiserat i form av perceptuellt-motoriska rutiner
medan flygféraren normalt sett kanske kan arbeta mer kognitivt.

Verksamheten med fritidsbatar &r stor, oreglerad och olycksgenererande medan
handelssjofarten ar sd mycket sékrare. Vilka processer behover startas upp for att fa in
ett sékerhetstankande ocksa for fritidsbatarna?



Lena Nilsson, VTI

Det hjélper inte att vi traffas i storre sammanhang med nagra ars mellanrum, den
multidisciplinara dialogen maste genomsyra vardagen. Det behéver kanske inte
borja med sd manga discipliner, det racker med en duo men vi maste ha en kontinuerlig
dialog.

Da lar vi oss varandras sprak, vi kan formulera projekten béttre och bemanna dem. Just
nu har vi ett projekt dar vi tittar pA manskliga felhandlingar och bollar det mot tekniska
fel. Dar handlar det alltsa om ett par inblandade discipliner.

Det multidisciplinara arbetssattet tror jag maste drivas kontinuerligt men man bor borja
i mindre skala och smérre projekt. S& smaningom kan man plocka ihop separata projekt
till ett sammanhallet stérre tema och fa pengar till samordningen.

Att sammanfora en massa mindre projektansokningar till storre projekt &r en
uppgift for finansiaren/bestallaren. Sjalvklart &r att det finns sarskilda resurser for
samordningen i ett sadant storre projekt.

Erik Lindberg, Banverket

Fran den europeiska jarnvagsbyran kommer en strid strém av direktiv, férordningar,
tekniska standarder och liknande som detaljerat reglerar hur vi ska arbeta med sakerhet
tekniskt och organisatoriskt. Det ar en rad krav som vi maste leva upp till.

Detta regelverk ar inte i hogre utstrackning grundat pa forskning. Det baseras i
stallet pa praxis och mellanstatliga kompromisser.

Detta maste man vara medveten om nar man drar igang en storre forskningssatsning.
Man maste vara beredd pa att implementeringen av resultaten in i regelverket blir en
lang och modosam process.

Billy Josefsson, Flygtrafiktjansten Luftfartsverket

Det kanns mycket ratt att vi samlas kring transportslagsovergripande fragor. Vi har
kanske annu inte hittat formen for att komma vidare med ett praktiskt samarbete.

Inom flyget har vi pa europaniva arbetat med tematiska natverk for att fora fram nya
synsatt och idéer. Det har visat sig fungera bra i form av seminarier och workshops.

Ett liknande upplagg kan vara bra for att lyfta de transportslagsévergripande fragorna.

Anders Lie, Vagverket

Inom FFI — fordonsforskningsinitiativet — slussas stora pengar till &mnes- och
forskningsomraden som bilindustrin tycker ar intressanta. Det industridrivna ar
mycket storre an det samhallsdrivna i termer av volym, pengar och kapacitet. Och
det kanaliseras till vissa utforare som naturligtvis blir hart belastade men ocksa blir
praglade av bilindustrins satt att se pa problemen.

Har bor vi fundera pa hur samhallet med storre tyngd kan komplettera industrins
problemsyn. Ta exempelvis alkolas. Alkohol &r ett av vara stérre problem och det &r
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mycket valmotiverat att utveckla atgarder som forhindrar kérning under farlig paverkan,
atgarder som kanske ocksa kan fungera mot annan drogpaverkan och trotthet. Men
intresset fran industrins sida att driva detta ar svagt. Hastighetsbegréansare ar ett annat
exempel med hég samhéllsprioritet men lag industriprioritet.

Fragan ar vad samhallet kan gora for att tacka upp omraden som bilindustrin — av
exempelvis marknadsskél — inte prioriterar.

Yngve Haland, Autoliv Research

En viktig fraga galler finansieringen av olika typer av forskning, sarskilt
fordonssakerhetsforskningen dér det finns en hog ekonomisk risk. Grundlaggande
forskning behdvs dar i hog grad, men den ger resultat forst pa langre sikt. Problemet &r
att industrin inte vill ta kostnaderna for den grundlaggande forskningen. Det man
satsar pa ar kortare projekt som ger resultat i nartid. Alltsa prioriterar man tillampad
forskning, och utveckling och engineering.

Fragan om langsiktigt grundlaggande forskning och hur den ska finansieras och
vem som ska ta finansieringsansvaret maste losas pa ett mycket battre satt an idag.

Gunnar Carlsson, SPF Sveriges Pensionarsférbund

Jag ar inte riktigt lika optimistisk om mojligheterna for végtrafiken att lara sig sa
mycket av de andra transportslagen. Vad som &r unikt for véagtrafiken &r det mycket
stora antalet olyckor, och de stora dods- och skadetalen. En stor del av det systematiska
sakerhetsarbetet har grundats pa analys av olyckor for att definiera problemen, utforma
atgarder och utvardera effekterna.

Rapporteringssystemen for olyckor har emellertid inte varit sarskilt bra annat &n for
dodsolyckor och darfér har en stor del av analyserna just handlat om dddsolyckorna.

Nu haller vi pa att bygga upp ett nytt system for olycksinformationen, namligen
STRADA. Darigenom kommer vi att fA mycket béattre data om personskadeolyckorna.

Det ger mycket battre forutsattningar for en intensifierad forskning med skadorna som
malvariabel — vilka olyckstyper ror det sig om, hur skadorna ser ut, hur allvarliga de ar
och vad ar det som bestammer allvarlighetsgraden.

Under arens lopp har bilindustrin sékert gjort en hel del med sina databaser for att
analysera krockforlopp.

Har kan man resa fragan om inte bilindustrins information om olycksforloppen —
baserade pa data fran airbags och andra sensorer — kan goras tillganglig for den
offentliga forskningen.

Tank pa kombinationen av data fran industrin nar det galler krockférloppen och
en betydligt battre information om personskadorna fran STRADA. Det skulle ge
stora forskningsmojligheter som vore unika for vagtrafiken.
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Jag vill ocksa ta upp en helt annan sak, namligen implementeringsfragan. Det ar bra att
den har prioriterats sa i grundrapporten. Implementeringsforskning ar mycket viktigt.
Det har i och for sig gjorts en del, men det ar fortfarande bara flackvis pa ett stort okant
falt. Det som gjorts ger verkligen mersmak. Hur ska vi fa igang och organisera
implementeringsforskning?

Sa en tredje fraga, namligen de aldre som blir fler och fler, och aldre och aldre. De
demografiska forandringarna gar nu snabbt. Man kan se nollvisionen som ett kontrakt
mellan samhalle och individ. Det finns faktiskt en trafikantgrupp som ar bést pa sin del
av ansvarsfordelningen att vara nykter bakom ratten, halla fartgranserna och vara baltad.
Det ar det aldre trafikantkollektivet. Dessutom har de aldre som enda trafikantgrupp
uppfyllt sin del av etappmalet 2007.

Men de éldres problem &r att de skadas mycket svarare i olyckor beroende pa den
aldersbetingade skorheten.

Detta gor systemutformarens ansvar tydligt. Hur ska vi anpassa trafiksystemet till en
snabbt aldrande befolkning sa att skaderiskerna halls nere trots skorheten. Alltsa hur
gora trafiksystemet s& pass forlatande sa att de systemansvarigas nollvisionsansvar
ocksa inkluderar de aldre?

Torbjérn Akerstedt, Karolinska Institutet

Dels har vi den inomvetenskapligt motiverade forskningen. Dels tillampningsforsk-
ningen for samhéllets och industrins behov. Men sen finns det en mellankategori, en
rad fragestallningar som varken samhélle eller industri forstar vikten av, men som anda
maste besvaras.

Darfor behdvs en mellankategori av forskningsmedel som man kan anvanda for
sadana fragor, exempelvis for att studera varfor man far olika utfall, inte bara att det
ena utfallet ar battre an det andra. Det ar sadan forskning som behdvs for att forsta
tillampningar béttre pa ett generellt plan, men som idag inte finansieras, vare av
grundforskningen eller den tillampade.

En annan fraga géller de vetenskapliga kraven da flera olika discipliner samverkar.
Olika discipliner har olika vetenskapliga krav, och det &r stora skillnader mellan
discipliner. Det gor att det ibland kan vara svart att komma 6verens metodologiskt men
ocksa teoretiskt i samverkan mellan flera olika vetenskapsdiscipliner.

Man kan behoéva utbildning i flera vetenskaper, man kan behdva utveckla Kriterierna
for publicering i vetenskapliga tidskrifter. Detta kanske kan vara en fraga for
VINNOVA att ta tag i.

Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds Tekniska Hégskola

Aven om olika discipliner har sina traditioner, sa finns det grundlaggande drag som i
stora drag ar gemensamma, exempelvis statistiska metoder.
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Jag vill ta upp incidenter och konflikter. Har alltid forvanat mig over att flyg och sjofart
utvecklat incidentrapporteringen och baserat sitt sakerhetsarbete sa mycket pa detta,
trots att det inte varit mojligt att validera incidenterna mot olyckor, medan vi i
vagtrafiken inte accepterat incidentrapporteringen trots all validering. Vi anvéander alltsa
inte konflikter och incidenter som ett indirekt matt pa sakerhet i vagtrafiken. Men det
gor man i de bada andra transportgrenarna. Varfor gor inte vi det i vagtrafiken?

Darfor vore det fint med ett samarbete kring detta sa att vi kan lara oss en del fran flyget
och sjofarten hur vi battre ska lagga upp och utnyttja incidentinformationen ocksa i
vagtrafiken.

Information fran “svarta lador” skulle vara oerhort intressant i vagtrafiken om de
kopplas till andra olycksdata fran STRADA i olycksanalyserna.

Dessutom skulle svarta lador ha en stark direkt effekt pa korbeteende. Bara
medvetenheten om att det finns en svart lada i bilen som registrerar korbeteendet tiden
fore olyckan kommer att paverka forarbeteendet. Och darmed trafiksakerheten.

Erik Lindberg, Banverket

Végtrafiken skiljer sig fran de andra transportslagen manga satt. Men det &r inte
olycksfrekvenserna som ar skillnaden i forsta hand. Beroende pa hur man raknar,
exempelvis i relation till trafikarbetet och om man tar med alla dodsfall, aven
sjalvmorden, sa kan man faktiskt fa jarnvagstrafiken att framsta som vérre &n
vagtrafiken.

Den viktigaste skillnaden, enligt min mening, ar i stéllet det faktum att det finns manga
miljoner aktorer i vagtrafiksystemet som var och en har en direkt inverkan pa
sakerheten. Sa ar det inte i de andra transportslagen, dar ar antalet operatorer mycket,
mycket mindre, och de arbetar under snava krav- och tillsynsmekanismer. Det &r den
stora skillnaden.

Gunnar Carlsson, SPF Sveriges Pensionarsférbund

Det ar naturligtvis sorgligt att det sker sa manga olyckor i végtrafiken, men det har
samtidigt inneburit att vi kunnat utveckla metoder for statistik analys.

Tidigare har, grovt sett, bara informationen om dédsolyckor haft tillrdcklig kvalitet for
avancerade analyser. Men nu haller vi— och satsar stora resurser — pa att forbéattra
informationen om skadorna, STRADA, och da kommer det att handla om mycket stora
statistiska material som ger helt andra forutsattningar for analys och darmed forstaelse
av olycks- och skadegenereringsprocesserna.

Lars-Goran Léwenadler, f d Volvo Lastvagnar

Det ar i och for sig forvanande att incidentrapportering inte anvants mera i végtrafiken
men det forandras sékerligen i och med att de nya aktiva sakerhetssystemen tas i bruk.
Da finns det ett stort behov fran industrins sida att fa systemen utvarderade och
validerade.
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Nu startar man exempelvis upp breda studier — FOT, field operation tests — for att
studera hur systemen fungerar i praktiken. Beteendet hos forare/fordon registreras med
svarta lador, kameror och annat.

Bilindustrin behéver den aterkopplingen. Men informationen kommer att vara
tillganglig for alla parter som &r inblandade i samarbetet.

Joakim Tiséus, VINNOVA

Vad ar egentligen implementeringsforskning? Ar det demonstrationsprojekt? Eller
handlar det om mer policyorienterade beslutsprocesser? Eller breda internationella
samarbeten?

Ta flyget exempelvis, som namnts ar det inte meningsfullt med nationella projekt dér
utan de maste baseras internationellt eftersom reglerna bestams internationellt.

Sjofarten likasa. Nar vi borjade med sjosakerhetsforskningen startade vi nationellt, men
upptackte snart att det inte gick utan internationell koppling. For att fa baring pa IMO
var vi tvungna att samla ihop ett antal lander inom EU kring sjosakerhetsfragorna.

Detta ar ocksa fraga om implementeringsprojekt dar man tar hansyn till hur resultaten
ska anvandas. Hur paverkar vi dokument, foreskrifter, regelverk inom EU-systemet och
internationellt?

Kan den fortsatta diskussionen reflektera dver dessa fragor?

Claes Tingvall, Vagverket

Vi behdver lara oss mera om de komplexa processerna pa samhallelig niva,
organisatorisk niva och industriell niva. Och da behover vi all relevant kompetens. Vi
har exempelvis anvant oss av rattssociologer for att forsta hur den sa viktiga
normbildningen gar till i samhallet.

Det svara &r ju alla olika aktcrer i detta komplexa sammanhang som &r vagtrafikens. Det
ar inte bara medicinare och ingenjorer. Det finns sa manga andra kompetenser, det
svara ar att hitta dem och fa med dem i arbetet. Ser vi problematiken bara utifran ett
individuellt och tekniskt perspektiv sa kommer vi inte vidare. Vi behover lyfta in
fragorna i de samhalleliga, organisatoriska och industriella komplexen for att fa nya
metoder och nya tekniker accepterade.

Ta antisladdsystemet som exempel. Det var 15 procent 2003, nu &r det 98 procent. Det
ar en enastaende utveckling, finns inget annat land som lyckats lika bra. Problemet &r
bara att vi inte riktigt vet hur processen gick till. Och da blir det svart att upprepa en
succeé. Vi behdver mera forskning om detta och vilken roll olika samhallsprocesser
spelat. Vi behover koppla pa kompetens fran foretagsvarlden, media och sa vidare for
forstaelsen av sadana processer.

Det var alltsa en oerhort framgangsrik implementering, men vi vet inte riktigt hur det
gick till. Vi vet inte riktigt vilka discipliner vi ska leta i for att fa insikterna i hur det
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gick till. Det handlar om att fa denna problematik accepterad och — nar resultaten finns —
publicerad, men det handlar ocksa om en identifiering av de relevanta kompetenserna.

Kan i sammanhanget ndmna att vi snart kommer att fa ett certifieringssystem — 1SO
39 000 - for ledningssystemen inom trafiksakerhet. Det kommer att betyda mycket.

Sixten Nolén, Transportstyrelsen

En huvuduppgift for Transportstyrelsen ar tillsyn — alltsa av hur val regelverket foljs
inom de olika transportgrenarna. Men sékerhetseffekten av denna tillsyn star i
proportion till hur sékerhetsrelevant regelverket ar. Och det vet vi varierar.

Vill vi paverka regelverket maste vi ha ett europeiskt perspektiv. Och det gor vi bast i
samarbetsprojekt dver granserna, och en given fraga ar da finansieringen av EU-projekt.
Det &r en komplicerad fraga, dér vissa aktorer ar battre och andra samre. Men alla kan
l&ra av varandra.

Ytterst handlar det aterigen om implementering i det langa perspektivet.

Hans Erik Pettersson, VTI

Forr skiljde vi mellan tvarvetenskap och multidisciplinar forskning. Det &r en viss
skillnad. Ska vi bedriva tvarvetenskapliga projekt maste vi ldara oss ocksa de andra
disciplinerna — metoder och teorier. Det géller sarskilt den eller dem som leder
projekten.

Hur fungerar de stora EU-projekten egentligen i detta avseende? Har projektledarna den
breda tvérvetenskapliga kompetensen eller finns procedurer for att skapa den? Man
behover formodligen ge forskarna en del pengar for att lara sig kollegornas
discipliner sa att de kan samarbeta effektivare i stora projekt.

Anna Nilsson-Ehle, SAFER/Chalmers Tekniska Hogskola

Det som kannetecknar framgangsrika forskare ar bland annat att de kan flera discipliner,
det gor dem gransoverskridande.

Vi anvéander ordet discipliner, men vi bor ocksa tala om organisationer. Det handlar om
att kunna samarbeta inte bara mangdisciplinart utan ocksa mangorganisatoriskt och
tvarvetenskapligt. Komplexa projekt skar inte bara 6ver manga discipliner, utan ocksa
dver manga organisationer.

Pa andra omraden dar man driver komplexa projekt — exempelvis stora
produktutvecklingsprojekt — maste man ocksa titta pa ledarskapsfragorna och ta fram
organisationsmodeller for att leda komplexa strukturer.

Det finns mycket teori och erfarenhet kring duoledarskap och multiprojekt som vi
maste ta till oss i praktiken nar vi ska jobba pa systemniva.

Torbjorn Akerstedt, Karolinska Institutet

EU work packages ar linjara. Det innebar att om man har startat daligt sd kommer det
att sluta daligt. Det finns ingen interaktion inbyggd i projektstrukturen.
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Framgangsrika projekt fungerar interaktivt, man féljer i och for sig en plan, testar
hypoteser, men andrar plan och orientering beroende pa resultaten. Det ar viktigt att
bygga in bakat-loopar i organisationen av stora projekt sa att de kan andra spar beroende
pa de resultaten som allteftersom kommer fram.

Claes Kallstrom, SSPA Sweden AB

Motfinansieringen av EU-projekt &r ett bekymmer. Nar man gar in i ett EU-projekt vet
man séllan om man kommer att fa motfinansiering. Ibland far man det, ibland inte, och
man vet séllan i forvég.

Nar det galler kunskapsoverforingen fran EU-projekten ar det en svar och grannlaga
uppgift. Projekten producerar en mycket stor kunskapsméngd i olika avseenden, men
den ar svar att tillgodogora sig nationellt. Hur kan vi som nation ta tillvara all denna
kunskap och nyttiggora den i vara verksamheter? Hur bygger vi upp en effektiv
kunskapsformedling och kunskapsanvandning? Vi har ju redan betalt for kunskapen
men vi maste ju ocksa komma at den och anvénda den.

Christer Hydén, Institutionen for trafikteknik Lunds Tekniska Hogskola

De forsta aren i EU-projekten gick faktiskt at att lara kanna varandra sa pass val att vi
sen kunde arbeta tillsammans. Det borde finnas med i finansieringen.

Nar det galler implementeringen handlar det ocksa om att demonstrera atgarder i
verkligheten, visa att saker och ting fungerar i praktiken. Demonstrationsprojekten ar
alltsa mycket viktiga i implementeringssyfte.

Den politiska aspekten &r forstas ocksa viktig. Det finns en klyfta mellan retorik och
handling. Alla sager att trafiksakerhet ar viktigt, men fa politiker ar villiga att driva de
nodvandiga atgarderna politiskt, de som redan ar vél underbyggda vetenskapligt, men

annu inte genomforda.

Lars-Goran Léwenadler, f d Volvo Lastvagnar (5:47:35-5:49:13)

EU-finansieringen ar ju mycket viktigt, det handlar ju om sa stora pengar. Sa det ar
viktigt att fa del av dem.

Men troskeln ar hog. Att bygga ansokningar kréver en fast kapacitet. VVolvo har
exempelvis utvecklat en organisation for att skriva ansokningar.

Det racker sen inte bara att delta fullt ut i projekten, man maste ocksa ha en organisation
pa hemmaplan som kan ta hand om kunskapen.

Det &r inte alla som kan bygga upp organisationen for detta, och da ar det viktigt att
hitta former for hur det anda kan ske i exempelvis samarbeten.

Nar det galler implementeringen ar det avgorande att fran forsta borjan fa med sig
slutanvandarna och produktutvecklarna. Det &r ju de som ska implementera resultaten.
Har man inte med sig produktutvecklarna kor aven bra forskningsprojekt fast.
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Joakim Tiséus, VINNOVA

En annan viktig sak handlar om rorlighet i systemet. Saval inom forskarvarlden som
mellan forskarvarlden, myndigheterna och industrin.

Det ror ocksa implementeringen. Varje individ ar kunskapsbéarare och ju mera
rorligheten okar i systemet desto battre blir forutsattningarna for att kunskap kommer
till anvéndning.

Vi har goda erfarenheter av industridoktorander. Men vi har ingen motsvarighet pa
forvaltningssidan. Vi skulle behdva férvaltningsdoktorander som kan ta hand om
resultat och implementera dem i organisationerna. Myndigheterna har ju ett stort behov
av att forsta vad som hander i omvarlden, men ocksa att kunna stalla ratt fragor i
dialogen med forskarna. Och sen kunna slass for resultaten inom myndigheten. Dar
skulle forvaltningsdoktorerna behévas som alltsa bade kan forskning och
forvaltningsprocesser. Och darigenom har en férmaga att implementera
forskningsresultat.

Rorlighet i denna mening &r vi inte sarskilt bra pa i Sverige.

Olle Rutgersson, Chalmers Tekniska Hogskola/Lighthouse

Inom Lighthouse har vi tre industridoktorander pa forvaltningssidan dar Sjofartsverket
vill lara sig mer om hanteringen av miljéfragorna. Det gor vi tillsammans i tre
doktorandprojekt. Sjofartsverket staller upp med handlaggare och Chalmers med
handledare i dessa projekt.
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Bilaga 1 - Diskussionspartners fas 1

| fas 1 har ett antal enskilda diskussioner forts med framtrédande aktdrer inom
innovationssystemen. De var féljande:

Torbjorn Biding Vagverket

Gunnar Carlsson SPF

Vilgot Claesson VINNOVA

Per Ekberg Sjofartsverket

Nils Petter Gregersen NTF

Anders Haggard Vagverket

Christer Hydén Lunds Tekniska Hogskola

Peter Larsson Vagtrafikinspektionen (fran 1 januari 2009 Transportstyrelsen)
Anders Lie Végverket

Erik Lindberg Banverket

Johan Lindberg Sveriges Kommuner och Landsting

Sixten Nolén Vagtrafikinspektionen (fran 1 januari 2009 Transportstyrelsen)
Jan Soderstrom Sveriges Kommuner och Landsting

Claes Tingvall VVéagverket.
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Bilaga 2 - Deltagare i VINNOVAs workshop
11 juni 2009 (fas 2)

Nedanstaende lista visar inbjudna deltagare i workshopen (i nagra fall uppstod
forhinder).

Hakan Alm Luled Tekniska Universitet

Torbjorn Biding VVagverket IVSS (férhinder)

Gunnar Carlsson SPF Sveriges Pensionarsforbund
Sidney Dekker Trafikflygarhogskolan, Lunds universitet
Per Ekberg Sjofartsverket

Nils Petter Gregersen NTF

Anders Haggard Vagverket IVSS (forhinder)

Christer Hyden Teknik och Samhaélle/Institutionen for trafikteknik, Lunds Tekniska
Hogskola

Yngve Haland Autoliv Research

Billy Josefsson Flygtrafiktjansten Luftfartsverket

Claes Kallstrom SSPA Sweden AB

Peter Larsson Transportstyrelsen

Anders Lie VVagverket

Erik Lindberg Banverket

Johan Lindberg Sveriges Kommuner och Landsting

Lars-GoOran Lowenadler tidigare vid VVolvo Lastvagnar

Lena Nilsson VVag- och transportforskningsinstitutet VTI

Anna Nilsson-Ehle SAFER/Chalmers Tekniska Hogskola
Sixten Nolén Transportstyrelsen, Utvecklingsavdelningen

Hans Erik Pettersson Vag- och transportforskningsinstitutet VTI
Olle Rutgersson Chalmers Tekniska HOogskola/Lighthouse, Sjofart och marin teknik

Karin Svensson Smith Riksdagen, Trafikutskottet
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Krister Spolander Spolander Consulting

Héléne Tegnér Riksdagen, Trafikutskottet

Henrik Tengstrand Bombardier Transportation Sweden AB (forhinder)
Claes Tingvall VVéagverket

Joakim Tiseus VINNOVA

Torbjérn Akerstedt Karolinska Institutet, Institutionen fér Klinisk Neurovetenskap
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Bilaga 3 - Program for VINNOVAs workshop
11 juni 2009 (fas 2)

Bakgrund och syfte

Syftet med workshopen &r att diskutera forslagen i rapporten Underlag for VINNOVA:S
satsningar inom transportsakerhetsomradet (VR 2009:09).

Rapporten redovisar FoU-strategiska behov och utmaningar inom transportsakerhetsom-
radet. Forslagens tyngdpunkt ligger pa forskningsstrategiska fragor som prioriteringar
mellan transportslagen, integration av sékerhets- och klimatproblematik, begreppet
integrerad sékerhet och dess utveckling i multidisciplindra forsknings- och
innovationsmiljoer, innovationssystemens implementeringsformaga, utveckling av
nollvisionen, internationell samverkan och sa vidare.

Det finns ocksa exempel pa sakerhetsproblem i rapporten, savél specifika som generella
for de fyra transportslagen.

Syftet ar alltsa att ha en dppen diskussion kring dessa fragor efter ndgra korta inledande
inlagg.
Diskussionen kommer att dokumenteras i en rapport under hosten och tillsammans med

ursprungsrapporten utgora underlag for VINNOVA:s kommande satsningar inom
transportsakerhetsomradet.

Program
0900 Kaffe
0930 Joakim Tiséus VINNOVAs transportsékerhetssatsningar —
forutsattningar och utgangspunkter
Krister Spolander Nagra grundtankar i rapporten

Behov av kunskapsutveckling och forskningsinfrastruktur med bakgrund av
drivkrafterna inom innovationssystemen

0945  Claes Tingvall Nollvisionen som drivkraft
1000  Christer Hydén Urban kvalitet som drivkraft
1015  Yngve Haland Marknaden som drivkraft

1030 Karin Svensson Smith  Politiken som drivkraft

1045 Paus
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1100

1230

Diskussion: - Vilka FoU-insatser och vilken forskningsinfrastruktur behdvs
for att forbattra sakerheten med utgangspunkt fran driv- och motkrafter inom
transportsystemet?

Lunch

Generella och transportslagsévergripande fragor

1330
1345
1400
1445

Sidney Dekker Ménniskan som aktdr inom transportsystemet
Torbjérn Akerstedt Ménniskans variabilitet i transportsystemet
Diskussion: - Transportslagsévergripande FoU-problem

Kaffe

Underlagsrapporten

1515

1615

1630

Vad ar bra eller daligt i rapporten, vad fattas och vad behdver utvecklas och
kompletteras? Diskussion av rapporten ”Underlag for VINNOVAS satsningar
inom transportsakerhetsomradet”.

Joakim Tiséus och Hur hanteras workshopdiskussionerna i det fortsatta?
Krister Spolander

Avslutning
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