VINNOVA

VINNOVA RAPPORT
VR 2009:09

) UNDERLAG
OR VINNOVAs SATSNINGAR INOM
RANSPORTSAKERHETSOMRADET

KRISTER SPOLANDER



Titel: Underlag for VINNOVAs satsningar inom transportsakerhetsomradet
Forfattare & foto: Krister Spolander

Serie: VINNOVA Rapport VR 2009:09

ISBN 978-91-85959-58-7

ISSN 1650-3104

Utgiven: Mars 2009

Utgivare: VINNOVA - Verket for Innovationssystem

Diarienummer: 2007-03562

Om VINNOVA
VINNOVAs uppgift ir att framja hillbar tillvixe

genom finansiering av behovsmotiverad forskning
och utveckling av effektiva innovationssystem.

Genom sitt arbete ska VINNOVA tydligt bidra till att Sverige
utvecklas till ett ledande tillvaxtland.

Effektiva transporter och god tillginglighet 4r forutsittningar
f6r hallbar tillvixt. Dessutom sysselsitter transportsektorn
manga minniskor och utgdr i sig en betydande del av ekonomin.
VINNOVAS verksamhet inom transportomrédet syftar till att utveckla
transportsystemet och dess infrastruktur si att det frimjar en hallbar
tillvixt och bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas.

I serien VINNOVA Rapport publiceras externt framtagna
rapporter, kunskapssammanstillningar, 6versikter och strategiskt

viktiga arbeten frin program och projekt som finansierats av

VINNOVA.

Forskning och innovation for hallbar tillvixt

I VINNOVAs publikationsserier redovisar bland andra forskare, utredare och analytiker sina projekt. Publiceringen innebér inte att VINNOVA tar
stallning till framférda asikter, slutsatser och resultat. Undantag &r publikationsserien VINNOVA Policy som aterger VINNOVAs synpunkter och
stallningstaganden.

VINNOVAs publikationer finns att bestélla, lasa och ladda ner via www.vinnova.se. Tryckta utgavor av VINNOVA Analys, Forum och Rapport séljs via
Fritzes, www.fritzes.se, tel 08-690 91 90, fax 08-690 91 91 eller order.fritzes@nj.se.



Underlag
for VINNOVAs satsningar
inom transportsakerhetsomradet

av

Krister Spolander






Forfattarens forord

Detta projekt, som finansierats av VINNOVA, har syftat till att ta fram ett
underlag att anvandas i tillamplig utstrackning for VINNOVAs kommande
satsningar inom transportsikerhetsomradet.

Samtal med framtradande aktérer inom innovationssystemen har haft en
avgorande betydelse for projektet. Jag vill tacka dem for den kompetens och
kreativitet som de sa valvilligt stallt tillférfogande.
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Sammanfattning

Denna rapport ar ett underlag for VINNOVAs kommande satsningar inom
transportsakerhetsomradet. Rapporten redovisar behov av insatser dar det
Overgripande Kriteriet ar transportsakerhetsnyttan i nollvisionsperspektiv.

Det viktigaste underlaget for rapporten har varit samtal med framtradande
aktorer inom innovationssystemen. Samtalen har forts med utgangspunkt
fran erfarenheterna av transportsékerhet och FoU senaste decennier,
omvarldsforandringar och kommande utmaningar med sikte pa langsiktigt
hallbara transportsystem.

Utgangspunkter

Vagtrafiken dominerar

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

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

Mal och maluppfyllelse

Som bekant misslyckades etappmalet 2007 om en halvering av antalet
dodade i vagtrafiken. Nagra av orsakerna var okat trafikarbete och
tillkommande hogriskgrupper som foljd av hogkonjunkturen under den
senare delen av perioden. Hastigheterna forblev vidare pa det hela taget
opaverkade under perioden. En signifikant minskning av medelhastig-
heterna hade varit den viktigaste forutsattningen for att na etappmalet.

Trafiksakerhet far fortsatt hog prioritet i det nu aktuella infrastruktur-
politiska beslutet ”Framtidens resor och transporter”. Det langsiktiga malet
ar alltjamt nollvisionen.

Regering och riksdag bedomer 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 ar den enskilt viktigaste faktorn for att snabbt forbéattra
trafiksékerheten.



Starkare fokus laggs nu pa en delvis fornyad strategi for att varaktigt na
béattre regelefterlevnad, bland annat olika former av stdd och incitament till
foraren. Det handlar om tekniska stod i fordonet, men ocksa om vég- och
gatumilj6ernas utformning, regelverket, sanktionerna och mojligheter till
positiva incitament i exempelvis férsakringssystemen.

Framgangsrika satsningar pa trafiksakerhetsforskning

Etappmalets misslyckande far inte délja det faktum att trafiksakerheten
forbattrats véasentligt i modern tid. Antalet dédade har successivt minskats
de senaste fyra decennierna och blev ar 2008 det lagsta sedan 1945. Det gor
Sverige till de framsta i vérlden dar vi delar en tatposition tillsammans med
lander som Norge, Nederlanderna, Schweiz och Storbritannien.

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

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

Forskningspolitiska trender inom EU

EU:s sjunde ramprogram innehaller ett transporttema som syftar till att
utveckla ”sékrare, gronare och smartare” europeiska person- och gods-
transportsystem. Det anlagger ett systemperspektiv pa utmaningarna av
olika slag — sakerhet, miljo och sa vidare — vilket innebar fokus pa
interaktioner mellan fordon, infrastruktur och transportutnyttjande.

En viktig influens pd kommande utlysningar inom transporttemat kommer
fran sa kallade teknikplattformar. Det finns en for varje transportslag.
Teknikplattformarna &r att se som radgivande om vad som bor prioriteras.
De &r brett sammansatta av representanter fran fordons- och komponenttill-
verkare, operatérer, myndigheter och infrastrukturansvariga, regeringskan-
slier och departement, forskarvarlden och anvéndar- och
intresseorganisationer.

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

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

En annan hdg prioritet galler 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 tillgdnglighet &r
nodvandiga forutsattningar for en hallbar ekonomisk tillvaxt och valfard
men ocksa for att transporternas negativa effekter pa halsa, klimat och miljo
maste reduceras. Detta kommer till uttryck i regeringens aktuella pro-
position "Ett lyft for forsknings och innovation”. Transportsektorns
systemkaraktar framhalls dar helhetens egenskaper ar beroende av hur vl
de olika komponenterna &r anpassade till varandra.

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

Forskningsstrategiska fragor

Tyngdpunkten i denna rapport ligger i pa de forskningsstrategiska fragorna.
Hé&r handlar det 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 sékrare &n 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 évriga transportslag ar
visserligen olyckorna mycket farre, men katastrofpotentialen desto storre.
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En enda olycka med flyg, fartyg eller tag 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 galler handelser som i och for sig resulterar i dédade och
allvarligt skadade, men utan att vara transportolyckor i egentlig mening. Det
galler dodsfall i spartrafik till foljd av sjalvmord och obehorigt sparbe-
tradande, olyckor i samband med lastarbete vid kaj och andra arbets-
relaterade verksamheter, och olyckor vid fritids- och privatverksamhet pa
sjon och i luften.

Oavsett hur prioriteringarna sker pa marginalen, bor den absoluta tyngd-
punkten, 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 dvriga transportslag &r 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 framéver, inte bara i
Sverige utan ocksa globalt, &r kravet pa att forandra transportsystemen s att
de blir langsiktigt hallbara.

Utmaningen hér ar att integrera klimat- och transportsakerhetsfragorna. ldag
hanteras de huvudsakligen separat. En helhetssyn skulle tydliggéra kopp-
lingarna mellan de olika véardesystemen 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 Over nar andra fallerar i den handelsekedja som
leder till personskada? Och hur ska systemet sakras mot negativa
interaktioner i form av kompensatoriska trafikantbeteenden?

Det innebér att vi pa allvar maste arbeta med trafiksakerheten ur ett
systemperspektiv. Har finns beroenden mellan discipliner och komponenter
som vi dr i borjan av att upptacka och som maste utvecklas for att skapa det
sammanhangande system som ar férutsattningen for nollvisionen.

Systemkonceptet forutsatter ett generaliserande perspektiv, formaga till
korskopplingar, att se méjligheterna pa falt som ligger utanfér den egna
kompetensen och arbeta i granssnitten med andra discipliner.
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| begreppet integrerad sékerhet mots manga olika kompetenser. Integrerad
sékerhet handlar om en handelsekedja som i takt med olika riskhdjande
faktorer blir allt mer kritisk, och slutar med trafikolyckans kollisions-
energier om hela handelsekedjan 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.

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

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

Vision for staden

For staden galler forstas inte bara trafiksakerhet, utan ockséa andra viktiga
konsekvenser av motortrafiken, exempelvis framkomligheten for gaende,
cyklister och kollektivtrafik, emissioner och sa vidare. Har finns ocksa
fragor om stadsmiljokvaliteter, markutnyttjade i férdelningen av ytor for
boende, rekreation och transport, for att namna nagra av de mangdimen-
sionella 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 stads-
miljons systematik ska utformas sa att sadana sociala dimensioner frigérs?
Atskilliga av sddana forskningsfragor 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 ar svarare eftersom den behéver bedrivas
over disciplingranser. Olika forskarkompetenser och — traditioner maste
samverka i stora projekt, vilket stéaller krav pa dverblick, samordning och
kommunikation.
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Vi behover darfor fragestallningar och projekt som driver pa en multi-
disciplinar utveckling. En gemensam strategi och en daglig konfrontation av
idéer och perspektiv behdvs for att multidisciplinar design ska utvecklas.
Olika kompetenser behdver verka i samma fysiska miljo, andas gemensam
luft sa att séga.

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 multidisciplindra ansatser.
Det finns emellertid en konserverande tradition av monodisciplinara
fragestallningar eftersom forskarsamhallet ar sa organiserat. Finansiarerna
kan spela en viktig roll att bryta nya vagar och skapa multidisciplindra
utmaningar.

Innovationssystemets implementeringsformaga

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 atgarder. Men att genomfora
atgarderna i praktiken har visat sig vara mycket svart. Det beror inte bara pa
att vagtrafiken &r ett stort och komplext system utan ocksa pa svagheter i
innovationssystemet pa inom sektorn.

Implementeringen av trafiksékerhetsatgarder, direkt eller indirekt, ar 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 systeman-
svariga?

Det finns knappast nagon systematisk forskning kring implementerings-
processer. Det handlar om komplexa fragor, invecklade processer dar mer
eller mindre vélgrundade forestaliningar 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 béttre implementering av framforskade
trafiksdkerhetsatgarder.

Nollvisionens utveckling

Nollvisionen bygger som bekant pa det delade ansvaret mellan systemut-
formare och trafikanter. Som kollektiv har emellertid trafikanterna aldrig
tagit sin del av ansvaret nér det géller viktiga regler som hastighet,
baltesanvandning, vajningsregler och sa vidare.
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Inom dessa omraden bor darfor ansvaret aterga till systemutformarna. Vad
innebér detta i praktiken? Hur ska det ske? Och med vilka metoder/kriterier
avgor 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?

En annan fraga galler kriterierna for att nollvisionssystem. De kan behova
utvecklas med preciseringar av kraven pa fordon, vag och manniska. Det
innebdr att gransvarden identifieras for kvaliteten hos de olika komponen-
terna i vagtransportsystemet. Vidare behover allvarligt skadade tas in i
nollvisionen och dess malsattningar.

Utvardering av system och atgéarder

Trafiksakerhetsatgarder uppvisar en stor variation i effekt. En del atgarder
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 darefter utvardera de nya atgarderna. Kort sagt,
integrera atgarder och utvardering dar utvarderingen ingar som en naturlig
del i atgardsprogrammet.

Utvarderingar ar kommersiellt och politiskt intressanta och kan driva
utvecklingen. Det galler sarskilt validering av nya sakerhetssystem. For att
kunna agera pa marknaden och stimulera efterfragan med olika medel,
behovs tidig uppfoljning av systemens funktion, effekter och eventuella
brister i exempelvis HMI-hanseende. En viktig fraga géller beteendeforand-
ringar 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 féltet. Sverige ar
ett unikt land att bedriva utvarderande forskning i, en mojlighet som inte
utnyttjas fullt ut, varken av oss sjélva eller av de internationella innovations-
systemen. Har finns grundlaggande register av manga olika slag, statistik-
system och analyskompetens hos universitet och hogskolor.

Internationell samverkan

Problemen &r globala och darfor okar betydelsen av internationellt
samarbete. Normalt sett ar det emellertid svart for forskningsmiljoer i
Sverige att kunna konkurrera med storleken pa egna tillgangliga resurser.
Det &r nodvandigt att uppna ett visst matt av kritisk massa for att kunna
hé&vda sig internationellt.
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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 samman-
hanget men behovet av internationella utbyten &r minst lika viktiga pa
arenor utanfor Europa.

Aven om effektivt utnyttjande av internationella samarbetsmojligheter ar av
avgorande betydelse for att skapa starka forskningsmiljoer i Sverige, bor
mojligheterna till samarbete inom landet utnyttjas till sin fulla potential. En
Okad profilering och samverkan mellan forskningsmiljoer i Sverige ar
onskvard for att 6ka den samlade slagkraften hos det svenska forsknings-
systemet.

Var samarbetsférmaga mellan bilindustri och samhélle &r en styrkefaktor
som har betydelse internationellt. Vi har kommit langt nar det galler att
utveckla en gemensam vardegrund mellan aktérer 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 varumérke for
trafiksdkerhet internationellt, starkare &n vad vi kanske &r medvetna om. Vi
har stor kompetens, inte minst nar det géller 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.

Exempel pa sakerhetsproblem

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

Detta ar kvalificerade inslag i innovationsprocessen som kraver insatser fran
forskarna i samverkan med 6vriga aktorer i innovationssystemen.

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

Hastigheten ar, tillsammans med trafikarbetet, den dominerande sakerhets-
faktorn i vagtrafiken. Centralt i nollvisionen dr en anpassning av hastig-
heterna till vad systemet tal. Vi kan behéva veta mer om mekanismerna
bakom forarnas beteende och vilka faktorer som paverkar hastighetsanpass-
ningen i vag- och gatumiljéerna, hos bilen, i trafiken, hos det évervakande
och repressiva systemet och sa vidare.

Det kan vara angeléget att ta fram effektivare dvervakningsmetoder, inte
minst tekniska, och skapa battre maéjligheter i vart regelsystem for en
effektiv tillampning.

Andra viktiga omraden &r att utveckla tekniska stod for battre hastighetsan-
passhing.

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

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

Ett annat viktigt omrade galler effekten hos bilarnas passiva sakerhets-
system genom att gora dem mer aktiva, sa att séga, i form av effektivare
krockforberedelse. Potentialen i att reducera krockenergierna genom
automatbromsning ar dramatiskt stor.

De motoriserade tvahjulingarna &r ett vaxande trafiksakerhetsproblem. Har
finns en rad atgarder som handlar om allt fran tillganglighet — dar kost-
naderna spelar stor roll — till olika incitament att fa forare att hantera sina
motorstarka och accelerationssnabba fordon inom regelsystemet. Nya
verktyg behover utvecklas for detta gamla problem (exempelvis
hastighetsloggning och sa vidare).

Unga bilférare ar en malgrupp statt i fokus for trafiksakerhetsarbetet sedan
masshilismen tog fart pa allvar, sdval hemma som internationellt. Har kan
nya tekniska verktyg utvecklas for exempelvis olika former av beteende-
aterkoppling, vid sidan av forbattrad forarutbildning.

Forandringarna i aldersstruktur innebér att antalet aktiva aldre trafikanter
okar. En fraga som darigenom okar i aktualitet ar anpassningen av bilarnas
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skyddssystem till deras biologiska tolerans. Teknik finns for att géra
skyddssystemen adaptiva efter anvandarens egenskaper.

| de flesta motoriserade lander anvands trafikseparering och fartdampning
som effektiva trafiktekniska atgarder for att minska antalet dédade och
allvarligt skadade gaende 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 gdra bilen islagsvén-
ligare for att minska skador pa bland annat knan och héftleder. Den stora
mangden trafikoffer bland oskyddade trafikanter &r, som namnts, ett
dominerande globalt problem.

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

Sjofarten

Sjosékerhet handlar i grunden om ménniskan och hennes formaga att
hantera fartyg i olika vader- och trafiksituationer. Farjor och andra
passagerarfartyg blir allt storre och far allt fler passagerare. Det har visat sig
vara mycket svart att klara en snabb evakuering av manga méanniskor till
foljd av haveri eller brand. Darfor ar fartygets dverlevnad 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, navigations-
system och raddningssystem &r viktiga i det sammanhanget.

Det 6kande tonnaget staller storre krav pa bedémning av fartygsrorelser och
erforderliga marginaler. Darvid behdver man utveckla farledsinfrastruk-
turen och anvénda den effektivare.

Vidare bor fritidsbattrafiken och dess sakerhet fa storre uppmarksamhet i
forskningen. En faktor i sammanhanget &r de allt snabbare och motorstar-
kare batarna.

Spartrafiken

Transportsékerheten &r sa integrerad i den tekniska funktionssakerheten att
det &r svart att sarskilja transportsakerhet fran den generella utvecklingen av
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den tekniska sakerheten. Transportsékerhet &r ett grundkrav i den tekniska
sakerhetsutvecklingen av savél 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.
OperatGrernas agerande kan ocksa vara viktigt i en tatnande konkurrens om
spar och sparutnyttjande.

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

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

Flyget

Séakerhet ar integrerad i alla system som en grundlédggande forutsattning och
kopplad till alla omraden i flygbranschen. Att som i vagtrafiken avvéga
sékerhet mot framkomlighetskrav ar 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 sédkerhetskritiska handelser hanforas till den
manskliga faktorn.

Flygtrafikens utveckling, den 6kande konkurrensen med alltmer slimmade
organisationer och trangseln i luftrum och pa marken har betydelse for hur
sékerheten utvecklas. Trangselproblematiken tycks vara stérre sékerhets-
massigt pad marken an i luften (Milanohaveriet ar ett exempel pa de
markbundna riskerna). De flesta olyckor intréffar under taxning, det &r
trangt pa de flesta av varldens storre flygplatser och det kommer att bli &nnu
trangre.

Skillnaderna i sdkerhet ar stor mellan kommersiell luftfart och privatflyg.
Matt i relativ haverifrekvens ar siakerheten 30 ganger samre hos den latta
kommersiella flygfarten an hos den tunga, och 50 ganger samre hos
privatflyget.

Trafiken med sma flygplan 6kar, very light jets for 4-8 passagerare, sarskilt
taxiverksamheten med sadana flygplan. Arbetet med att effektivisera
flygplatslogistiken omfattar ocksa det latta kommersiella flyget och
privatflyget dar framfor allt sdkerhetsriskerna &r i fokus.
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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 varlden éver. En stor
del av utvecklingsarbetet gar ut pa att forbattra tekniken for att upptacka och
undvika kollisioner med andra flygplan, for att 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 sdkerhetsméassigt kommer till uttryck i de enorma skillnaderna i
olycksgenereringen. Som tidigare namnts svarar vagtrafiken for sa gott som
samtliga dods- och skadefall i transportolyckor. Pa ett ytligare plan &r
orsakerna latta att se.

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

Det finns ocksa manga fragor med i langa stycken gemensam bas.
Telematiken spelar redan en avgérande roll for trafiken till sjoss, i luften och
inom spartrafiken och infors nu i snabb takt i vagtrafiken. Har handlar det
om vagledning, 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, distrak-
tioner och alkohol &r ett annat omrade med manga transportslagsover-
gripande likheter.

Andra generella fragor handlar effektmatningars teori och metodik. | system
med manga frihetsgrader — dar vagtrafiken ar det mest extrema — finns stora
svarigheter att generalisera fran utvarderingar under kontrollerade
forhallanden till effekter i verkliga livet.
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Summary - A basis for VINNOVA's
transport safety efforts

This report is a basis for VINNOVA’s future transport safety efforts. It
illustrates the need for initiatives, the overall criterion being transport safety
benefit from a Vision Zero perspective.

The most important material for this report has been interviews with
eminent actors in the innovation system. These interviews were based on
experience in transport safety and R&D from recent decades, changes in the
world at large and future challenges with a view to a long-term sustainable
transport system.

Principles

Predominance of road traffic

Road traffic has almost total dominance in regard to the number of dead and
injured. Road traffic accounts for 99% of those killed in genuine traffic
accidents. Transport-related deaths in commercial air traffic, merchant
shipping and rail traffic are very rare. The preponderance of road traffic is
even greater regarding injuries.

The socioeconomic cost of road traffic accidents is just over SEK 60 billion.

Meeting targets

As is well known, the intermediate target for 2007 of halving the number of
people killed in road traffic was missed. Reasons included increased vehicle
mileage and more high-risk groups resulting from the boom late in the
period. Furthermore, speeds remained largely unchanged in the period. A
significant reduction in average speeds had been the most important
condition for meeting this intermediate target.

Traffic safety remains a high priority issue in the now highly topical
infrastructure policy resolution “Future Travel and Transport”. The long-
term target remains Vision Zero.

The Swedish government and parliament believe broad initiatives are
needed to deal with safety problems, including an expanded collaboration
between relevant actors in the transport area. The government has confirmed
that road users play a key role in actual traffic safety and that speed is the
single most important factor in effecting a rapid improvement.
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There is now greater emphasis on a partially revised strategy to achieve
lasting improvements in compliance, including various types of driver
support and incentives. This means technical support in vehicles as well as
the design of road and street environments, regulations, sanctions and
opportunities for positive incentives in, say, the insurance system.

Successful efforts in traffic safety research

The missed intermediate target should not eclipse the fact that traffic safety
has improved significantly in modern times. The number of people killed
has been successively reduced in the last four decades and, in 2008, was at
its lowest since 1945. This means Sweden shares a leading position in the
world with countries such as Norway, the Netherlands, Switzerland and
Great Britain.

One reason for Sweden’s results was its promptness in basing safety
initiatives on science. The challenges of switching to driving on the right
brought about a knowledge-based working method from the early Sixties.
Research and research-based safety measures have therefore contributed to a
much greater reduction in the number of deaths than would have otherwise
been the case. This is evident when analysing the impacts of government-
funded traffic safety research.

Not only have hundreds of lives been saved each year thanks to research-
based measures, but the socio-economic benefits of these initiatives have
outstripped the cost many times over. Furthermore, the research activity has
provided municipal and government agencies and other actors with highly
skilled professionals in all sectors traffic safety. These efforts are thought to
have greatly increased the competitiveness of the Swedish automotive
industry.

Research policy trends within the EU

The EU’s Seventh Framework Programme includes a transport theme aimed
at developing “safer, greener and smarter” European passenger and goods
transportation systems. It applies a systemic perspective to challenges of
various kinds — safety, environment etc. — and focuses on interactions
between vehicles, infrastructure and transport utilisation.

One important influence on future calls for transportation proposals comes
from technological platforms, with one heading for each kind of transport.
These technological platforms are intended to inform priorities and broadly
consist of representatives from vehicle and component manufacturers,
operators, agencies and infrastructure managers, government offices and
departments, researchers and user and interest organisations.
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On the road traffic side, four challenges have been prioritised, with two
being sustainable city traffic systems and traffic safety. The aim in these
respects is to stimulate research which can contribute to the EU’s goal of
halving the number of deaths by 2020.

A key concept is integrated traffic safety. This includes all the expertise
which needs integrating in order to achieve significant results; not only from
vehicles and vehicle manufacturers, infrastructure and road maintenance,
but also technologies and other solutions for improving driver performance
and driver behaviour. These priorities also take up the question of
integrating pedestrians and cyclists in this context.

Another high priority is evaluating the system to assess traffic safety
benefits and detect unintentional effects.

Trends within Swedish research policy

Transport research has gained weight in Swedish research policy, because
efficient transport systems and good accessibility are necessary conditions
for sustainable economic growth and welfare. Also because the negative
impacts on health, climate and environment must be reduced. This has
found expression in the government’s current bill, “A Boost for Research
and Innovation”. Attention is drawn to the systemic nature of the transport
sector, with the properties of the whole dependent on how well the various
components fit together.

Traffic safety is a priority area in research policy, as well as being crucial to
Swedish research and competitiveness.

Research strategy issues

The main emphasis of this report is on research strategy issues. This
concerns the priorities between transport types, need for a system-based
holistic outlook and multidisciplinary competence centres, implementation
problems of the innovation system, the advancement of Vision Zero,
evaluation problems and the need for international initiatives and research
collaborations.

Needs-driven research

Transport safety research is fundamentally needs-driven. We want transport
systems to function far more safely than now because many hundreds of
people are killed each year, some ten thousand are injured requiring
inpatient care and a good few tens of thousands are injured requiring
emergency care.

If the priorities are set accordingly, then the main emphasis should be
squarely on road traffic.
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However, other priorities are also possible. Clearly, there are far fewer
accidents on other forms of transport but the potential for disaster is much
greater. A single accident involving a plane, ship or train can cause the
death of many people. Although Swedish transport has not suffered such
disasters in modern times, there are risks to be assessed and these may bring
about different research priorities.

Another aspect relates to events which in themselves result in death and
serious injury but which are not transport accidents in their true sense. These
involve deaths on the railways due to suicide and unauthorised track access,
accidents related to dock-loading work and other job-related activities, plus
accidents during private leisure activities on water or in the air.

Never minding the organisation of marginal priorities, if we accept transport
safety research as essentially needs-driven then, given its dominant position
in causing injuries, the ultimate emphasis should be on road traffic. The
utilisation of remaining capacity on other modes of transport is an issue
which must include many other considerations; capacity and development of
the innovation system, international connections etc.

Long-term sustainability

What will dominate for the foreseeable future, not just in Sweden but
globally, is the requirement to change transport systems and make them
sustainable in the long term.

The challenge here is to integrate issues of climate and transport safety
which at the moment are mostly dealt with in isolation. A holistic view
would clarify the links between the various value systems and provide new
bases for efforts within innovation systems.

Integrated safety

The targets need to be developed to show what a traffic system without
serious personal injuries would look like. What properties must such a
traffic system have? How should the various components interact? How
does one component take over when, say, others fail in the sequence of
events leading to personal injury? And how should the system be
safeguarded against negative interactions in the form of compensatory
behaviour by road-users?

This means some serious work must be done on traffic safety from a
systems perspective. There is a dependency between disciplines and
components which we are beginning to discover and which must be
developed in order to create the cohesive system essential to Vision Zero.
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The system concept assumes a generalising perspective, a capacity for
interconnections, seeing opportunities in fields beyond individual expertise
and working at the interface with other disciplines.

Many different forms of expertise meet under the banner of integrated
safety. Integrated safety is a sequence of events which become increasingly
critical in pace with various risk-elevating factors and, if the sequence of
events is completed, conclude with the collision energies of a traffic
accident. The car industry has traditionally done its collision work in the
final stages, building in crash safety at the point of collision. From the other
end of the sequence, experts are working with people and infrastructure to
create simple, clear conditions so that road-users and vehicles can keep to
the road and avoid collisions.

This approach requires many types of expertise; the difficult thing is
bringing them together. In this regard, Vision Zero has given the integration
a traffic safety ideology and clarified the need. This is the extent of progress
on the vehicles side, but the integrated approach has also taken root in
regard to road infrastructure and road-users.

The integrated perspective embodies a long list of challenging problems
involving the design of combinations of vehicle, road and road-user in
which their properties are mutually adapted. This is a different perspective
from the time when each component was optimised separately. Now, it is
their co-function that is optimised.

Vision for cities

For cities of course, it is not just about traffic safety but also other important
consequences of motor traffic such as accessibility for pedestrians, cyclists
and public transport, emissions and so on. There are also issues of city
environment qualities, land usage in allocating areas for dwelling, recreation
and transport; to name just a few of the multifaceted aspects of urban traffic.

Urban traffic is a social system where the interaction between road-users can
take place according to our basic relational norms. The issue is how to
design the city environment’s system so as to liberate such social
dimensions? The natural thing is to analyse several such research issues
from a macro perspective.

Multidisciplinary research and innovation milieus

For complex systems, the research must also take a systems approach,
emphasising the interactions between the various components of the traffic
system. However, there is still a great deal of component research. This may
be because systems-based research is more difficult as it needs to be
conducted across disciplinary boundaries. Different research expertises and
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traditions must collaborate on major projects; this calls for standards of
supervision, coordination and communication.

We therefore need issues and projects which promote multidisciplinary
development. A common strategy and daily confrontation of ideas and
perspectives is needed if a multidisciplinary design is to be developed.
Different expertises need to work in the same physical milieu; breathe the
same air, as it were.

Challenging issues confront us with other points of view. Financiers have an
important task here in defining the challenges at a sufficiently high level to
provide the conditions for multidisciplinary approaches. However, there is a
conservative tradition of monodisciplinary issues, because the research
community is organised that way. Financiers can play a vital role in
breaking new ground and creating multidisciplinary challenges.

Implementation capacity of the innovation system

Implementation of research-based knowledge has proved one of the major
problems in innovation systems within the road traffic sector, one reason
why the intermediate target was missed. A great deal of knowledge has been
accrued on both safety problems and remedies. However, implementing
these remedies in practice has proved very hard, not just because road traffic
is a large and complex system but because of weaknesses in the innovation
system of this sector.

Implementation of traffic safety measures, directly or indirectly, is an
important research issue. How can things be implemented intelligently so
that market forces are liberated and obstacles circumvented or eliminated?
What are the forces and counterforces and how can they be managed by
system administrators?

There has been hardly any systematic research relating to implementation
processes. This involves complex issues, intricate processes with more or
less well-grounded concepts of accessibility and safety operating in different
directions.

It also involves identifying the driving forces within the transport sector.
Mobility, urban qualities and market forces comprise drivers which can be
made to work for a better implementation of the traffic safety measures
gained by research.

Development of Vision Zero

As is well known, Vision Zero is based on shared responsibility between
system designers and road-users. However, road-users as a group have
never taken on their share of the responsibility in regard to important rules
on speed, seatbelt use, right of way and so on.
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In these areas, responsibility should therefore revert to the system designers.
What does this mean in practice? How can it happen? And by what
methods/criteria has it been determined that road-user responsibility should
revert to system administrators? An interesting question in that context is
how system properties affect people’s ability and will to take their share of
the responsibility. What properties of the road, the vehicle or the system of
rules make it easier or harder for road-users to accept responsibility?

Another issue relates to the criteria for Vision Zero systems. They may need
to be developed with specific requirements for vehicles, roads and people.
This means identifying limit values for quality in the various elements of the
road transport system. Furthermore, those who have been seriously injured
must be included in Vision Zero and its targets.

Evaluating systems and measures

Traffic safety measures show great variation in impact. A number of
measures have no impact or even a negative one, whilst other measures have
strongly positive impacts. There needs to be an improvement in the
continuous evaluation of measures, revising them and then evaluating the
new measures. In short, integrating measures and evaluation, with the
evaluation included as a natural part of the programme of measures.

Evaluations are commercially and politically interesting and can drive
development. This is particularly true for validating new safety systems.
The ability to act on the market and stimulate demand by various means
requires prompt follow-up of the functions, impacts and any deficiencies in
systems, regarding HMI for example. One important issue concerns
behavioural changes and compensatory adjustments, where different
systems can give different impacts depending on how the road-users handle
them.

Validation is hard to do predictively with any certainty. Even more
important is developing a system for following up validations in the field.
Sweden is a unique country in which to conduct evaluative research; an
opportunity which is not fully exploited either by Swedes or the
international innovation systems. Sweden has crucial records of many
different kinds, statistical systems and analytical expertise in universities.

International co-operation

The problem is global and therefore increases the importance of
international collaboration. Due to the size of their available resources, it is
normally hard for Swedish research milieus to compete. A certain amount of
critical mass has to be achieved for Sweden to assert itself internationally.
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Currently, the participation of Swedish research groups in international
collaborative projects requiring joint planning is heavily concentrated on the
EU. It is important for Swedish research to have a prominent position in that
context, but at least as important is the need for international exchanges in
arenas beyond Europe.

Although effective utilisation of international collaboration opportunities is
crucial to the creation of strong research milieus in Sweden, the opportunity
for collaboration within the country should be exploited to its full potential.
Increased profiling and collaboration between research milieus in Sweden is
desirable in order to increase the overall impetus of the Swedish research
system.

The capacity for collaboration between our car industry and our society is a
strength factor of international significance. We have come a long way in
terms of developing a common value-base between actors from both fields.

Initiatives for developing countries

Developing countries have been hard-hit by traffic accidents. An 80%
increase in the number of traffic victims has been predicted by 2020; most
relating to unprotected road-users. This reflects not only rapid motorisation
but also urbanisation, with pedestrians and those on two wheels jostling for
space with cars on narrow streets.

Sweden can take major initiatives here. We have a strong traffic safety
brand internationally; stronger than we perhaps realise. We have great
expertise, especially in organising calmer, safer urban traffic. We are good
at analysis, planning, management systems and follow-up. The market
potential is great in countries such as China, Russia, India and Malaysia, to
name a few examples.

Examples of security problems

Pointing out significant and meaningful safety problems is part of a well-
functioning innovation process and is really a matter for the actors in the
innovation systems. This means analysing the extent and potential of
problems and the opportunities for producing results of benefit to the
innovation system.

This is an advanced element of the innovation process and requires efforts
from the researchers in collaboration with other actors within innovation
systems.

However, this report shows a number of examples of safety problems. Some
have emerged in discussion with the actors; others have been taken from
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issues prioritised in the transport policy guidelines, plus the current analyses
of new targets for traffic safety work.

Road traffic

Speed, combined with vehicle mileage, is the dominant safety factor in road
traffic. Crucial to Vision Zero is an adjustment of the speeds to what the
system can tolerate. We may need to know more about the mechanisms
underlying driver behaviour and what factors influence speed adjustment on
road and street settings and with cars, traffic, the traffic surveillance and law
enforcement system etc.

There may be an urgent need for more efficient monitoring methods,
especially technical systems, and to create better opportunities for effective
application in our system of rules.

Other important areas include developing technical support for better speed
adjustment.

Technology which intervenes in the event of intoxicated, tired or distracted
drivers should have high priority. Sweden is well ahead in this area,
technologically and in terms of acceptance. Challenges include assessing the
technologies currently on the way to market and bringing about continued
development with the aim of a breakthrough onto the mass market.

It is important for traffic monitoring to have more efficient methods of
detecting drug intoxication. We also need to develop better methods of
rehabilitating abusers. Most drink-driving cases involve medically-defined
alcoholism. Efficient and easy-to-use breathalysers are thought to have
major potential.

Another important area relates to the impacts on cars’ passive safety
systems by making them more active, as it were, through more efficient
collision preparedness. The potential to reduce collision energies through
automatic braking is dramatic.

A growing traffic safety problem is motorised two-wheelers. This area has a
range of measures dealing with everything from availability — where costs
play a major role — to various incentives to make drivers handle their
powerful, rapid-accelerating vehicles within the rules. New tools need to be
developed for this old problem (e.g. speed logging and so on).

Young drivers as a target group have been the focus of traffic safety work
since mass motoring got seriously underway, both in Sweden and
internationally. This is an area where new technical tools can be developed
for, say, various forms of behavioural feedback alongside improved driver
training.
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Changes in age structure mean that the number of active elderly road-users
is on the increase. An issue which thereby increases in relevance is adapting
the protective systems of cars to their biological tolerances. There is the
technology to make protective systems adaptive according to the properties
of the user.

In most motorised countries, traffic separation and speed reduction are used
as effective traffic technology measures to reduce the number of pedestrians
and cyclists killed or seriously injured. There is also thought to be great
potential with the car. This involves a collision warning system with
automatic braking, as well as designing the impact area of cars that are
better on reducing knee and hip injuries. As already stated, the large number
of traffic victims amongst unprotected road-users is a pervasive global
problem.

The bicycle is an inherently unstable vehicle; it is very vulnerable to the
ground and must be balanced continuously. Its instability is evidenced by
the large number of overturning accidents involving injuries severe enough
to need inpatient care. These problems are largely due to the basic
configuration of the cycle which stems from the end of the 18th Century.
There is major potential here for developing much safer cycles.

Shipping

Safety on the seas is fundamentally about humans and their ability to handle
vessels in different weathers and traffic situations. Ferries and other
passenger vessels are becoming much larger and taking increasing numbers
of passengers. It has proved very difficult to quickly evacuate a large
number of people in the event of shipwreck or fire. For this reason, vessel
survival is crucial. Important research areas relate to how vessels should be
designed so as to remain afloat as long as possible.

The human and organisational behavioural scientific issues are key to the
further development of maritime safety. Reducing the consequences of
errors is increasing in importance. Marine technology, navigation systems
and rescue systems are important in that context.

The increase in tonnage is setting higher standards for assessing vessel
movements and suitable margins. In that connection, the fairway
infrastructure needs to be developed and used more effectively.

Furthermore, leisure boat traffic and its safety should be given more
attention in the research. A factor in that context is the increasing speed and
power of the boats.
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Rail traffic

Transport safety is so integrated into technical functional safety that it is
difficult to distinguish transport safety from the general development of
technical safety. Transport safety is a fundamental requirement in the
development of technical safety for vehicles, track and the entire system.

Rail traffic is on the increase and reaching the ceiling of its capacity. A
generally important issue will be how to use existing track more effectively.
However, the problem may also be relevant from a safety point of view. The
actions of operators may also be important in the face of stiffening
competition for track and its utilisation.

Speed and journey times are a similar issue. The requirement for shorter
journey times is increasing with the competition, particularly from flights on
medium-length trips. Increasing speed is raising the bar for safety in
technical systems, traffic management, personnel and organisation.

However, in terms of numbers the predominant problem is suicide and
unauthorised track access.

Aircraft

Safety is integrated into all systems as a basic prerequisite and is linked to
all areas of the aviation industry. For heavy commercial aircraft it would be
unthinkable to trade safety off against trafficability, as happens with road
traffic.

Development of the technical systems within and outside aircraft begins
with the operators; pilots and air traffic control and their interactions. In a
system as technical as a plane, HMI issues continue to take high priority.
Most safety-critical events are attributable to human factors.

The expansion of air traffic, the increasing competition with increasingly
slimmed-down organisations and crowding of the airspace and ground is
significant to the way in which safety is developed. The problem of
crowding is thought to be greater in terms of safety on the ground than in
the air (the Milan crash is an example of the ground-based risks). Most
accidents occur during taxiing; there is little space in most of the world’s
major airports, and it will only diminish.

There are great differences in safety between commercial aviation and
private planes. Measured in relative crash frequency, safety is 30 times
worse with light commercial aircraft than with heavy ones and 50 times
worse with private planes.

There is an increase in traffic involving light aircraft; very light jets for 4-8
passengers, and especially taxiing activities involving such aircraft. The
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work of making airport logistics more efficient also includes light
commercial planes and private planes and mainly emphasises safety risks.

Another type of aircraft which will be increasingly common in the future is
the UAV (unmanned aerial vehicle) small unmanned aircraft or helicopters.
These are beginning to find a lot of civil applications around the world. The
greater part of the development work goes into collision detection and
avoidance technology, ultimately to avoid giving up airspace and be able to
fly under the same terms as manned aircraft.

Common research issues between traffic types

Transport types display similarities as well as differences, but mostly
differences which, in terms of safety, find expression as a huge disparity in
how accidents are caused. As already stated, road traffic is responsible for
virtually all deaths and injuries in transport accidents. On a more superficial
level, the causes are easy to see.

Benchmarking, with transferring of strategies and applications from low-
risk traffic to high-risk traffic would be an interesting area with potential.
The emphasis here is on significant differences in technology, systems,
organisation and monitoring. Of particular interest are implementation
problems.

There are also a lot of issues which ultimately have a common base.
Telematics is already playing a decisive role for air, sea and rail traffic and
Is now being rapidly introduced into road traffic. This involves guidance,
speed adjustment, collision avoidance and alarm management.

There are general similarities where it concerns HMI problems, from purely
ergonomic aspects to the operator’s/driver’s use of the facilities.

Problems relating to impaired performance resulted from tiredness,
distractions and alcohol are another area with many overall similarities
between the transport types.

Other general issues relate to effect measurement theory and methodology.
In a system with many degrees of freedom (the most extreme being road
traffic) there are major difficulties in generalising from evaluations
conducted under controlled conditions to real-life impacts.
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1 Syfte och upplaggning

1.1 Bakgrund och syfte

Svensk trafiksakerhetsforskning, finansierad av Kommunikations-
forskningsberedningen och dess foretradare samt VINNOVA, har gett
betydande resultat i form av ett framgangsrikt trafiksékerhetsarbete med en
samhallsekonomisk nytta som vida dverstiger kostnaderna. Den har
resulterat i innovationer i fraga om atgarder, skyddssystem,
simuleringsteknik, analysmetoder, modell- och teoriutveckling.

Den svenska trafiksdkerhetsforskningen har vidare tilldragit sig stor
internationell uppmarksamhet. Det har bland annat resulterat i export av
tjnster och know-how.

En av de sista sakerna Kommunikationsforskningsberedningen gjorde var
att ta fram ett program for transportsékerhet.* Det dvertogs av VINNOVA
som i tillampliga delar anvant det som utgangspunkt for sina satsningar
inom omradet.

Syftet for detta projekt ar att ta fram ett underlag for VINNOVAs
kommande satsningar inom transportsékerhetsomradet omfattande samtliga
trafikslag. Underlaget ska redovisa utmaningar och behov av insatser dar det
overgripande kriteriet ar transportsakerhetsnyttan i ett nollvisionspers-
pektiv.

1.2 Upplaggning

Transportsakerhetsfragorna har forandrats sedan det forra transportséaker-
hetsprogrammet, bland annat i féljande avseenden.

Nollvisionens halveringsmal for vagtrafiken har misslyckats vilket foranlett
en dversyn av problem, strategier och implementering. Det innebér nya
utmaningar for innovationssystemen.

Kraven pa att motverka klimatforandringarna och anpassa transportsys-
temen till kommande forutsattningarna har tilltagit i styrka sedan
sekelskiftet och har gett nya perspektiv pa hela transportsektorn. Det
aktualiserar en helhetssyn dar transportsakerhetsfragorna ingar som del.

! Sakrare trafik. Ett forskningsprogram for 6kad sakerhet i vag- och spértrafik, luft- och
sjofart. Kommunikationsforskningsberedningen, KFB-Information 2000:16.
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Demografiska forandringar har blivit tydligare. Det kommer till uttryck i
allt fler och allt &ldre trafikanter, inneb&rande starkare dimensioneringskrav
pa transportsektorn for att na de transportpolitiska malen for denna véaxande
del av befolkningen.

Krav pa urbana kvaliteter och langsiktigt hallbara stadstransportsystem har
tilltagit . En allt storre del av befolkningen bor i stader med krav pa ett
trafiksystem béttre anpassat till ménskliga livs- och kulturbetingelser.

Fordonsindustrins pagaende omstrukturering ar ytterligare en forandring
som intensifierades fran hosten 2008. Fordonsindustrin genomgar
internationellt ett stalbad som kommer att 6ka kravet pa excellens och
konkurrenskraft.

Samtal med aktdrer inom innovationssystemen

Mot bakgrund av dessa forandringar har samtal om forskningsbehoven forts
med ett antal framtradande aktdrer inom innovationssystemen inom
samtliga trafikslag. Av givna skal dominerar vagtrafiken i samtalen, 99
procent av antalet dodade i transportolyckor genereras av vagtrafiken och
vagtrafiken ar det transportslag som befinner sig langst bort fran de
sakerhetspolitiska malséttningarna. Majoriteten av dem som deltagit i
samtalen ar darfor fran vagtrafiken.

Samtalen har i huvudsak forts inom fem omraden (modifierade med hansyn
till trafikslag och aktor).

For det forsta erfarenheterna av transportsékerhetsarbetet och FoU de
senaste 10-15 aren. Implementering av FoU-resultat. Vad har fungerat bra
och daligt? Problem inom innovationssystemen?

For det andra omvarldsutvecklingen, vilka &r de viktigaste omvarldsfak-
torerna av relevans for transportsakerheten och pa vilket satt paverkas
trafiksakerhetsfragorna? Vilka kommer att vara de viktigaste trafiksaker-
hetsfragorna om 5-10 ar med hansyn till omvarldsutvecklingen?

For det tredje problem- och atgardsomraden, vad ska vi forska pa idag for
att om 5-10 ar ha ett bra underlag for effektiva atgarder? Vilka omraden har
storst potential? VVad behover vi inte forska vidare pa?

For det fjarde systemfragor. Vad innebér systemsyn? Integrerad trafiksaker-
het? Kan nollvisionen integrera olika dimensioner i en helhetssyn? Hur kan
det tillampas i sdkerhetsforskningen?

For det femte ett internationellt perspektiv? Vilken potential har svensk FoU
och svenska innovationssystem pa en global arena? Globala innovations-
system, exempelvis fordonssakerhet.
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Materialet har strukturerats och kompletterats med olika uppgifter, bland
annat statistiska. Det redovisas i bilagan.

Resultatet fran dessa samtal &r det viktigaste underlaget i framtagningen av
denna rapport. De valda aktorerna har inte bara exceptionella insikter i den
svenska sakerhetsproblematiken utan &ven god kunskap om vad som hénder
internationellt med formaga att bedoma framtida forskningsbehov inom sina
respektive kompetensomraden.

1.3 Disposition

Rapporten bestar av tre delar. Dent forsta handlar om transportpolitiska
utgangspunkter och forskningspolitiska trender, det senare i Sverige och
inom EU.

Den andra delen, kapitel 3, ror strategiska fragor, exempelvis prioriteringar
mellan transportslag, behovet av en systembaserad helhetssyn och multidis-
ciplindra kompetenscentra, innovationssystemets implementeringsproblem,
och sa vidare. Rapportens tyngdpunkt ligger i denna del.

I den tredje delen, kapitel 4, redovisas nagra exempel pa sékerhetsproblem
dar insatser kan vara saval angelagna som meningsfulla.
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2 Transportpolitiska utgangspunkter
och forskningspolitiska trender

2.1 Trafikolyckor internationellt och nationellt

2.1.1 Mobilitet och utveckling

Alla ekonomiskt utvecklade lander kdnnetecknas av hog mobilitet.
Ekonomisk utveckling och mobilitet &r tva sidor av samma sak.
Utvecklingen ar beroende av en effektiv och valfungerande mobilitet
samtidigt som ekonomisk utveckling ckar efterfragan pa person- och
godstransporter. BNP och transportarbete har historiskt visat sig foljt samma
utveckling. Under vissa perioder, exempelvis slutet av nittiotalet, 6kade
transportarbetet till och med snabbare an BNP till foljd av
strukturforandringarna.

Vi lagger uppskattningsvis 15 procent av BNP pa transporter.

Transportsystemets uppgift ar att stddja samhallsekonomin generellt for
tillvaxt och valfard. Malet for transportpolitiken ar darfor att sékerstalla en
samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning.

Transporter i sig ger emellertid inte utveckling, varken regionalt eller
nationellt. Paverkan &r indirekt genom att transportsystemet ar en av
forutséttningarna for de processer som skapar tillvaxt och utveckling. Hur
mycket beror pa en rad omstandigheter som ligger utanfor sjélva
transportsystemet. Bra transporter har betydelse for regional utveckling pa
ett allméant plan, men sambanden ar komplicerade.

2.1.2 Vagtrafikolyckor globalt
Med 6kad mobilitet foljer initialt fler trafikoffer.

Transporter ar den manskliga aktivitet som globalt sett producerar flest
dodade och skadade méanniskor, fler an krig och valdsbrottslighet.

Arligen dodas 1,2 miljoner manniskor i vagtrafikolyckor och 50 miljoner
skadas enligt en dversikt av WHO.? De flesta intraffar i utvecklingslanderna
med 85 procent av antalet dodade (low and middle-income countries).
Andelen &r annu hogre nar det galler trafikskadade som far permanenta
skador, 90 procent. Och allra hogst ar utvecklingslandernas andel nar det

2 Word report on road traffic injury prevention. World Health Organization, 2004.
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géller barn; omkring 95 procent av alla barn som dddas i véagtrafikolyckor
finns i utvecklingslanderna.

Vidare okar antalet dodade globalt, sedan mitten pa attiotalet har dédsfallen
okat med 20 procent och det fortsétter. Det beror pa att de lander som nu &r i
borjan av sin masshilism fortfarande har Iangt kvar till den topp alla lander
nar efter det att den mest explosiva tillvaxtfasen ar dver. Sverige nadde sin
dadsolyckstopp omkring 1970 varefter dodstalen borjade ga ner, sakta men
sakert. Sa har ocksa skett i alla andra lander med liknande
motoriseringsforlopp.

Men manga lander befinner sig fortfarande i uppférsbacken dar dodstalen
oOkar i takt med en kraftigt expanderande bilism. VVélbekanta exemplen ar
Kina och Indien. Motoriseringen okar snabbt ocksa i manga andra lander,
Brasilien for att ndmna ett av de storre.

Darfor okar alltsa trafikoffren globalt. WHO beraknar att de kommer att 6ka
med tva tredjedelar till 2020, om inte insatserna dkar och nya initiativ tas.
Det innebar 2 miljoner dédade manniskor, vagtrafiken kommer da att ligga
pa tredje plats som dédsorsak.

2.1.3 Transportolyckornai Sverige — vagtrafiken dominerar
nastan helt

Gar vi till vart land och tittar pa samtliga transportslag, finner vi att
vagtrafiken dominerar nastan fullstandigt nar det géller antalet dédade och
skadade. Haller vi oss till transportolyckor i egentlig mening, svarar
vagtrafiken for 99 procent av antalet dodade (tioarsperioden 1998-2007).

Transportrelaterade dodsfall i kommersiell luftfart, handelssjofart och
spartrafik ar mycket sallsynta (mer om luftfart, handelssjofart och spartrafik
i avsnitt 2.1.5).

Under nioarsperioden 1998-2006 dddades inte fullt 4 700 manniskor i
vagtrafiken, innebarande ett arligt genomsnitt pa 520.

Under samma tid skadades 96 500 méanniskor sa svart att de blev inlagda
minst ett dygn eller mer pa sjukhus, vilket motsvarar drygt 10 700
manniskor &rligen.?

Trenden &r langsamt minskande nar det galler dédade. Daremot visar antalet
svart skadade inga tecken pa att bli farre.

3 Vagtrafikskadade i sjukvarden. Statistik dver vérd av vagtrafikskadade i Sverige 1998-
2006. SIKA Statistik Végtrafikskador, rapport 2008:23.
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2.1.4 Vagtrafikolyckornas kostnader

Den samhallsekonomiska kostnaden for trafikolyckor bestar av tva delar:

« dels materiella kostnader i form av sjukvardskostnader, nettovardet av
produktionsbortfall pa grund av sjukskrivningar och for tidig dod,
kostnader for egendomsskador och administrativa kostnader,

» dels en riskvardering som speglar individens egen vardering av
kostnaden (den egna nyttoforlusten) for risken att skadas eller do i en
trafikolycka.

De materiella kostnaderna uppgar till minst 20 miljarder kronor per ar enligt
de kalkylvarden som Vagverket anvander (avser &r 2007).* Detta &r sanno-
likt en underskattning (enbart omséattningen inom trafik- och motorfordons-
forsakringen ar hogre).”

Den samhéllsekonomiska vérderingen av vagtrafikskador — alltsa inklusive
vardering av dods- och skaderiskerna - uppgar till drygt 60 miljarder
kronor.® Ocksé denna siffra ar i underkant.’

Denna samhallsekonomiska kostnad for vagtrafikolyckor motsvarar 2
procent av BNP.?

Globalt sett varierar kostnaderna mellan olika lander beroende pa
utvecklingsniva och motoriseringsgrad. | grova drag handlar det om 1-2
procent av BNP, den lagre siffran for utvecklingslander och den hogre for
motoriserade lander i vastra Europa, Nordamerika, Japan, Australien. WHO
hanvisar i denna fraga till en internationell studie fran TRL fran ar 2000 dar
de globala olyckskostnaderna uppskattades till 518 miljarder USD.®

* Mélstyrning av trafiksdkerhetsarbetet. Aktérssamverkan mot nya etappmal &r 2020.
Vagverket, publikation 2008:31.

> De materiella kostnaderna om minst 20 miljarder kronor &r sannolikt en underskattning av
de faktiska kostnaderna eftersom enbart omséttningen inom trafik-/motorfordonsférsékring,
som omfattar person- och egendomsskador, uppgar till cirka 25 miljarder kronor per ar. Till
detta skall laggas de skadekostnader som inte blir foremal for utbetalning fran
forsakringsbolagen, till exempel fordonskostnader som inte tacks av forsakring och
kostnader for personskador vid cykelolyckor.

¢ Malstyrning av trafiksakerhetsarbetet. Aktérssamverkan mot nya etappmal &r 2020.
Véagverket, publikation 2008:31.

"I en aktuell &versyn av olycksvérderingen i SIKAs modeller, de s k ASEK-varderna,
foreslas en uppskrivning med 27 procent av kostnaderna for dodsfall och 32 procent
kostnaderna for svar personskada.

 BNP &r 2007 uppgick till 3 074 miljarder kronor.

% Jacobs G, Aeron-Thomas A, Astrop A. Estimating global road fatalities. Crowthorne,
Transport Research Laboratory, TRL Report 445, 2000.

38



2.1.5 Olyckor i dvriga transportslag

Spartrafik — sjalvmord och obehdorigt sparbetradande

Inom spartrafiken ar det mycket séllsynt att resenarer eller personal dodas
eller allvarligt skadas i trafikolyckor.'® Nar det galler personalen har det till
Overvéagande del handlat om arbetsolyckor vid véaxling eller annat
spararbete.'

Sjalvmord och obehdrigt sparbetradande svarar daremot for ett storre antal
dodsfall. P4 statens sparomrade’? har sdana dodsfall héllit sig kring ett
medelvérde pa 68 personer med en mattlig variation under tioarsperioden
1997-2006."

Vid plankorsningsolyckor har sex vagtrafikanter i genomsnitt per ar dodats
under samma tioarsperiod (klassas som vagtrafikolyckor). Variationen ar
fran &r ar stor.™

Bilden ar densamma ocksa nar man vidgar perspektivet till hela sektorn,
alltsa inklusive sparvag och tunnelbana. Sjalvmord dominerar och har
varierat kring 60 manniskor arligen under 2000-talet. Antalet Gvriga
dodsfall inklusive allvarligt skadade har legat kring 40 personer dér
obehorigt sparbetradande dominerar.

Totalt ror det sig om cirka 100 dodsfall och allvarligt skadade arligen. Ingen
patagligare trend kan urskiljas.™

Luftfart — stora skillnader mellan kommersiell luftfart och privatflyg

Inga olyckor med dddsfall har intréffat for svenskregistrerade flygplan i
linjefart eller charter inom eller utanfor landet under den senaste
tioarsperioden 1998-2007 (om man bortser fran Milanohaveriet som
intraffade till foljd av felfunktion vid taxningen da ett mindre flygplan
kolliderade med ett SAS-plan p& marken).* *’

1% Under 2000-talet har tva resenérer dédats, den ena vid fall frdn taget, den andra i
samband med en plankorsningsolycka.

1 Fem dédsfall bland personalen har intraffat under 2000-talet, ett i samband med
plankorsningsolycka, tre vid véxling och annat spérarbete samt ett el-olycksfall.

12 Banverket har sedan 1997 ansvaret for att sammanstalla statistik dver olyckor pa statens
sparanlaggningar som lett till att ndgon dodats, skadats allvarligt eller lett till skador for
mer an 10 000 EUR (cirka 100 000 kronor), enligt den europeiska modellen for statistik
betraffande jarnvagsolyckor. | sammanstallningen ingér dven el-olycksfall och sjalvmord.
13 Statistik dver olyckor pa statens sparanlaggningar ar 2006. Banverket 2008.

¥ Frén ndgot enstaka ddsfall per &r upp till 12 under den aktuella perioden.

15 Sakerhetsrapport. Jarnvégsstyrelsen, rapport 2007:12.

1 Statistik fran SIKA avseende luftfart 1998-2007. Vid Milanohaveriet dodades 110
manniskor i SAS-planen och 4 i Cessnan.
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Nér det galler bruksflyg (inkl taxiflyg) har 3 olyckor intréffat under
tioarsperioden med sammanlagt 6 dédade manniskor.

For privatflyget har 17 olyckor skett vilka lett till 41 dodade ménniskor
under tiodrsperioden.

Inga olyckor har intraffat med skolflyg.

Skillnaderna ar, som synes, stora mellan kommersiell luftfart och privatflyg.
Haverifrekvensen for den tunga kommersiella luftfarten — alltsa linjeflyg
och charter — ligger kring 0,3 haverier per hundratusen flygtimmar.
Motsvarande for den latta kommersiella luftfarten'® ar omkring 9 haverier.
For privatflyget ligger antalet kring 15 haverier per hundratusen
flygtimmar.*®

Det betyder alltsa att sakerheten, métt i relativ haverifrekvens, ar 30 ganger
samre hos den latta kommersiella flygfarten &n hos den tunga, och 50
ganger samre hos privatflyget.

Trenden for den tunga kommersiella luftfarten har varit positiv under
tioarsperioden 1998-2007. Samma sak galler privatflyget. Daremot har
trenden varit negativ for den latta kommersiella luftfarten, huvudsakligen
till foljd av utvecklingen inom helikopteromradet.?

Sjofart — dodsfall séllsynta

Dodsfall i samband med sjéolyckor &r sallsynta pa svenskflaggade fartyg
utomlands eller pa fartyg i svenska vatten oavsett flagg. Under den senaste
tio&rsperioden har tva personer omkommit vid forlisning.”* Darutéver har
ytterligare tva personer dodats, en vid grundstétning och en vid kollision.??

Nio personer har omkommit i samband med fiske. Vidare har atta personer
fallit 6verbord.

7| augusti 2008 kraschade ett Spanairplan vid starten p& Madrids flygplats Barajas, varvid
154 manniskor dodades. Spanair &gs visserligen av SAS, men flygplanet var
spanskregistrerat (som évriga Spanairflygplan).

'8 Flygmassa under 5,7 ton.

19 Uppgifter fran Forslag till nytt flygsakerhetsmal. Luftfartsstyrelsens avrapportering enligt
RB uppdrag 03. Luftfartsstyrelsen 2008-06-25.

0 Det &r SHK, Statens Haverikommission, som har huvudansvaret att utreda alla
luftfartsolyckor och allvarliga tillbud som sker i Sverige. Utredningarna ger i manga fall
rekommendationer till Luftfartsstyrelsen som har i uppgift att vidta atgarder med anledning
av olyckan. Det kan exempelvis vara speciella tillsynsinsatser eller bestimmelseéndringar.
2! Finnbirch som gick ner utanfér Oland i november 2006.

22 Uppgifter frén Sjéfartsinspektionen, avser 1997-2006 och omfattar svenskflggade fartyg
worldwide samt samtliga fartyg oavsett flagg i svenska vatten.
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Vanligare ar arbetsolyckor dér 27 personer omkommit under den senaste
tiodrsperioden. Det har skett i samband med lasthantering, arbete i slutna
rum, underhallsarbete, fortdjning och sa vidare, alltsa i regel nér fartyget
ligger i hamn. Arbetsskador ar genomsnittligt sett vanligare bland sjomén &n
hos andra forvarvsarbetande, ungefar dubbelt sa vanliga.

Flertalet dodsfall i svensk handelsjofart drabbar andra nationaliteter an
svenskar.

I likhet med flyget ar det fraga om helt andra dodstal nar det géller
fritidssektorn. I svenska vatten omkommer 30-35 personer arligen i olyckor
med fritidsbatar, de flesta svenska medborgare.” Det 4r en halvering av
antalet omkomna for tjugo &r sedan.? De allra flesta av dessa olyckor &r att
betrakta som fritidsolyckor, inte transportolyckor.

2.1.6 Spegelvanda relationen mellan dédade och skadade

Végtrafiken utmarker inte bara genom sin dominans av dédade manniskor
utan ocksa genom en annu stérre dominans nar det géller skadade. Som
namnts skadas arligen 10 700 manniskor i vagtrafikolyckor sa att de maste
laggas in for sjukhusvard. Det gor drygt 20 svart skadade manniskor per
dodad.

| de andra transportslagen rader spegelvéanda relationer. Inom exempelvis
spartrafiken ar antalet dédade (inklusive sjalvmord och obehorigt
sparbetradande) 4-5 ganger s& manga som antalet allvarligt skadade.”

En annan skillnad i samma riktning géller konsekvenserna av en
trafikolycka. I flyg, sjofart och spartrafik kan en enda olycka férorsaka
manga manniskors dod. Det visar exempelvis Milanohaveriet 2001 da 114
manniskor dog. Det Estlandsflaggade Estonia &r ett annat véalkant exempel
da 852 manniskor omkom. Inom véagtrafiken leder de allra flesta
trafikolyckor enbart till lindrigare personskador, bara enstaka olyckor
resulterar i att ett flertal manniskor samtidigt dodas eller far allvarliga
skador.

2.2 Nollvision och maluppfyllelse

Nollvisionen galler fér samtliga transportslag. Den innebér att ingen ska
behova dodas eller fa bestaende svara skador i transportsystemet. Visionen

2% Uppgifter fran Sjosakerhetsradet. Antalet omkomna/skadade var 32/64 &r 2004, 34/51 &r
2005 samt 35/58 ar 2006.

2 Antalet omkomna per 100 000 fritidsbatar &r lagre i Sverige &n i lander som Finland,
Norge, Storbritannien och USA.

2> Sjukskrivning mer &n 14 dagar till f6ljd av olyckan.
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bygger pa en ansvarsfordelning mellan trafikanter och systemansvariga dar
trafikanterna svarar for ett regelanpassat beteende och de systemansvariga
for sakerhetsstandarden hos infrastruktur, fordon och farkoster, regelsystem
och organisation. Klarar inte trafikanterna av sin del — vilket de hittills inte
gjort som kollektiv — ska ansvaret aterforas till de systemansvariga enligt
nollvisionsmanualen.

| kommersiell luftfart, handelssjofart och spartrafik ligger vi mycket néara
nollvisionen.

Bilden &r den motsatta for véagtrafiken. Som bekant misslyckades
etappmalet 2007 om en halvering av antalet dodade i vagtrafiken fran 1996.
Det dverskreds med 81 procent. Det innebdr att 1 500 ménniskor mist livet
pa vara vagar utéver det antal som riksdagen genom sitt beslut om
etappmalet beddmde vara en rimlig avvagning med hansyn till andra
samhallsmal.?

2.2.1 Grundlaggande sékerhetsfaktorer

Vid en given vaginfrastruktur &r det exponering (trafikarbete) och
hastigheter som har storst inflytande pa antalet dédade och skadade.?’

Végverket tar upp dessa bada faktorer i en egen analys av utvecklingen mot
etappmalet 2007.% Man pekar for det forsta pa okat trafikarbete och
tillkommande hogriskgrupper som foljd av hdgkonjunkturen under den
senare delen av perioden. Totaltrafiken 6kade med 20 procent; for ett
hogriskfordon som motorcykel férdubblades trafiken.

For det andra tar Vagverket upp hastigheten pa vagarna som pa det hela
taget blev opaverkad generellt sett under perioden, trots insatserna fran
polisen, Véagverket och andra aktdrer. Det var huvudorsaken till etappmalets
misslyckande. En signifikant minskning av medelhastigheterna var
namligen den viktigaste forutsattningen.” | det sammanhanget skulle det
nya fartgranssystemet ha spelat en avgdrande roll, men det férsenades och
genomfors nu forst efter malperioden.

Végverket pekar ocksa pa andra orsaker i sin analys som alkohol och
tvahjuliga motorfordon. | bada fallen skedde forsamringar under
malperioden.

%6 Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen, publikation 2008-10.

°" Briide U, Wiklund M. Trafiksékerhetseffekter av &tgarder och tillstandsforandringar.
Vég- och transportforskningsinstitutet, VTI rapport 610, 2008.

%8 Analys av trafiksakerhetsutvecklingen 1997-2007. Vagverket, publikation 2008:5.

2% Mélséttningen var att f& ner reshastigheterna med 6 resp 4 km/tim pa det statliga resp
kommunala vagnatet. Det var en forutsattning for att nd etappmalet om max 270 dodade ar
2007.
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Det finns emellertid omraden dar trafiksakerhetsarbetet varit framgangsrikt.
Véagverket namner landets kommuner, som gjort ett betydande insatser for
tatorternas trafikmiljoer. Antalet dodade fotgéngare och cyklister har
minskat kraftigt, framforallt i tatorterna. Ocksa dédsfallen bland barn och
personer 65+ har minskat kraftigt, i det senare fallet ar det nastan en
halvering. Fartddmpning har varit den viktigaste tatortsatgarden.

Vidare har bilarna blivit sékrare genom att bilindustrin och bilimportérerna
infort nya system och produkter. Fordonsutvecklingen kan bedémas
innebéra att 50 liv per &r nu raddas.*

En annan effektiv atgard ar utbyggnaden av motesfria vagar som paborjades
i slutet av 90-talet. P& nio ar har 170 mil tvafaltsvagar fatt mittracken vilket
innebdr att det vagnatet nu ar nastan lika stort som motorvéagnétet (som det
tog 50 ar att bygga ut). Mittrackesvagarna ar praktiskt taget lika sakra som
motorvégar och bedéms nu radda 45 liv arligen.

Implementeringsproblematik

Sakerligen hade man kunnat komma betydligt ndrmare etappmalet med en
mycket kraftigare prioritering av hastighetsfaktorn. Manga ar i forvag kom
tata varningar fran SIKA och Vagtrafikinspektionen. SIKA framforde redan
1999 att man inte skulle na malet om man inte andrade inriktningen av
trafiksakerhetsatgarderna. Detta upprepade SIKA darefter varje ar i sina
&rliga uppfoljningar de transportpolitiska mélen.*

Samma beddmning gjorde Vagtrafikinspektionen i sina aterkommande
analyser av trafiksakerhetsutvecklingen. Inspektionen konstaterade
exempelvis att hastighetsgranssystemet inte anvants i namnvard omfattning
for att minska antalet omkomna i trafiken: ”Att till varje pris soka undvika
sankningar av hastighetsgranser férefaller ha varit en ledande strategi.”*

Detta pekar pa en implementeringsproblematik, en svarighet att anvanda
befintliga kunskaper i vagtrafiksystemet. Implementeringssvarigheterna
generellt, inte bara inom hastighetsomradet, tas upp i de flesta av de
expertsamtal som genomforts i anslutning till detta arbete. Det forefaller
vara en viktig knut att 16sa for att snabbare nyttiggéra vasentliga
forskningsresultat i praktiska atgarder.

%02007 jamfort med 1996.

31 Uppféljning av de transportpolitiska malen. SIKA rapporter 1999-2006.

%2 vagtrafikinspektionens rapporter: Trafiksakerhetens utveckling efter beslutet om
nollvisionen 1997 med fokus pa 11-punktsprogrammet, promemoria 2004-01-27.
Omkomna i vagtrafiken 1995-2004, publikation 2005-1. Hastigheter och etappmalet 2007,
publikation 2006-1. Utvecklingen av antalet omkomna fran 1996 till och med forsta
halvaret 2006, promemoria 2006-08-11-

% Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen, publikation 2008-10.
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2.2.2 Systemsakerhet

Inom kommersiell luftfart, handelssjofart och spartrafik ar vi, som namnts,
nara nollvisionen medan vagtrafiken ar mycket langt ifran. Varfor denna
skillnad? Varfor har man kommit sa mycket langre inom dessa transportslag
an vagtrafiken?

Till avgorande del handlar det om ménniskors krav pa systemsakerhet och
graden av kontroll och reglering.

Tva nyckelfaktorer ar resenarernas egenkontroll éver riskerna och riskernas
katastrofpotential. Ar katastrofpotentialen hég och den egna méjligheten att
paverka risken lag eller obefintlig — som inom exempelvis flyg, tag, farje-
trafik eller varfor inte namna kéarnkraft i sammanhanget — kraver manniskor
desto hogre inbyggd systemsakerhet. | sadana system dar manniskor &r
passiva anvandare eller passagerare utan majligheter att ingripa maste
ansvaret laggas desto tyngre pa de professionella operatorerna. Det gor att
man atgardar mycket laga risker inom ramen for sjalva systemet och darvid
integrerar operatorer, teknik och inrastruktur i en helhet.

Inom végtrafiken daremot upplever manniskor sig kunna paverka risker, och
katastrofpotentialen ar avldgsen genom att det &r séllan ar fler an en eller ett
par personer som dor i samma olycka. Det gor att manniskors krav pa
systemsakerhet ar mycket mindre, sérskilt som systemsakerhetsatgarder ofta
upplevs som inskrankande av biltrafikanter.

Detta har skapat stora skillnader i sdkerhetskultur mellan olika transportslag.

Integrerad sdkerhet

Flyg, spartrafik och handelsjofart karakteriseras alltsa av ett val utvecklat
sékerhetstankande dar personal, teknik och organisationer tar ansvar for
sékerheten i samtliga led. Styrsystem har utvecklats dar avvikelser och
incidenter rapporteras och aterfors i sakerhetsarbetet.

Detta slags sakerhetskultur kommer ocksa till uttryck i 6vervakning,
kontroll, restriktioner och kompetenskrav. Handlingsutrymmet for den
enskilde operatdren &r snavt reglerat, beteendet dvervakat och loggat, och
kompetenskraven hoga och uppféljda inom spartrafik, flyg och sjofart.

Liknande sakerhetskulturer finns inte i vagtrafiken.>* Dar ar, tvartom,
frihetsgraderna mycket stora och begransas egentligen bara av fordonens
maxprestanda.

3 En utveckling pé vagtrafiksidan mot ett mer systematiskt sakerhetstankande som griper
in i alla verksamhetsdelar &r emellertid pa gang inom exempelvis transportforetag.
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Samma slags skillnader finns mellan de kommersiellt drivna verksam-
heterna och privatsektorn inom flyg och sj6fart. Privatsektorn uppvisar dér,
som nadmnts, avsevart hogre olyckstal.

2.3 Fortsatt prioritet for battre trafiksdkerhet

2.3.1 Transportpolitiken

Battre trafiksakerhet far en fortsatt hog prioritet i den nu aktuella infra-
strukturpropositionen Framtidens resor och transporter.® Det langsiktiga
malet for trafiksakerheten ska vara att ingen dodas eller allvarligt skadas till
foljd av trafikolyckor inom transportsystemet. Transportsystemets utform-
ning och funktion ska anpassas till de krav som féljer av detta. Sa lyder det
transportpolitiska malet ”Saker trafik”.

Regeringen konstaterar att etappmalet om en halvering av antalet dodade i
vagtrafikolyckor inte uppnatts och att antalet dédade endast minskat med sju
procent under den aktuella perioden.

Mot bakgrund av detta bedémer regeringen att det kravs insatser pa bred
front for att komma till ratta med problemen. Det behdvs investeringar i nya
trafiksékra vagutformningar och fortsatt utbyggnad av moétesfria vagar,
béattre och effektivare regler och tillsyn. Vidare behdvs utdkat samarbete
med olika berdrda aktorer inom transportomradet, exempelvis med
bilindustrin for en fortsatt utveckling av sakrare fordon. | propositionen
patalas att detta arbete maste drivas effektivt och malinriktat.

Trafikanterna — hastighetsanpassningen viktigast och snabbast

Vidare spelar forstas trafikanterna en huvudroll. Foljde trafikanter reglerna
skulle omkring halften s& manga dodas i trafiken. Darfor ar det avgérande
att pa olika satt forma trafikanterna att ta sitt ansvar och félja de regler som
géller, konstaterar regeringen och fortsétter:

Den enskilt viktigaste atgarden att snabbt forbattra trafiksakerheten &r att
minska hastighetsovertradelserna. Hastighetsefterlevnaden maste bli béttre.
Véagverket ska stddja polisen i tillampningen av polisens 6vervaknings-
strategi. Det ar darfor viktigt att fortsatta satsningen pa stodjande, samlande
och padrivande aktiviteter for att forbattra efterlevnaden av hastighetsgran-
serna. Genomforandet av ett nytt system for hastighetsgranser pagar. Det
innebdr en dversyn av lampliga hastigheter i olika delar av vagnatet och
atgardsplaneringen bor ta hansyn till det.

% Framtidens resor och transporter — infrastruktur for h&llbar tillvaxt. Proposition
2008/09:35.
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Vidare sags i propositionen att vagar och gator liksom regelsystem maste
utformas sa att de naturligt stodjer trafikanten att kdra sékert. Samtidigt
maste fordonen vara utformade pa ett satt som stodjer ett sikert anvandande.
Det galler inte minst genom att vara utrustade med hjalpmedel och
stodsystem som upptacker och varnar for om foraren dr paverkad av
alkohol, droger, trétthet eller sjukdom liksom ger stod att halla ratt
hastighet. Andra viktiga delar i detta ar ge trafikanten relevant kunskap, att
forbéattra forarutbildning och korkortssystem samt verka for ett rimligt
sanktionssystem samt en effektiv 6vervakning.

Stodjande system for regelefterlevnad

Det &r inte forsta gangen betydelsen av regelefterlevnad tas upp, det gjorde
man redan i de samordnade trafiksakerhetsprogram som davarande
Trafiksakerhetsverket arligen tog fram fran mitten av attiotalet tillsammans
med 6vriga aktorer. Redan da konstaterades att halften av motortrafiken
overskred fartgranserna och att man skulle spara hundrafemtio liv arligen
med battre hastighetsanpassning.®® Problemet finns fortfarande kvar, i sak
oforandrat.

Regeringspropositionen tyder emellertid pa en ny insikt om beteende-
problematiken och en delvis fornyad strategi for att varaktigt na battre
regelefterlevnad. Ett fokus ligger nu pa olika former av stod och incitament
till foraren. Det handlar om tekniska stod i fordonet, men ocksa om vég-
och gatumiljoernas utformning, regelverket, sanktionerna och de
mojligheter till positiva incitament som forsakringssystemen innehaller.
Végtrafiksystemet och dess komponenter ska utformas sa att det blir lattare,
naturligare och attraktivare att bete sig regelanpassat.

Detta ar i och for sig inte helt nya tankar, men regeringen har valt att 1agga
en storre tyngd pa detta vilket kan innebéra en viss omorientering av
trafiksdkerhetsarbetet.

| den efterféljande behandlingen har riksdagen i allt vasentligt stallt sig
bakom regeringspropositionen. Trafikutskottet anfor att man konsekvent
framhallit att trafiksékerhetsarbetet maste intensifieras och beklagar att
etappmalet 2007 inte uppnétts.*’

2.3.2 Nya mal for trafiksakerhetsarbetet

SIKA och Vagverket har, pa regeringens uppdrag, overlamnat forslag till
nya mal for trafiksakerhetsarbetet.

% Trafiksakerhetsprogram 1986, 1987, 1988, 1989, 1990. Trafiksakerhetsverket.
3" Trafikutskottets betankande 2008/09: TU2. Framtidens resor och transporter —
infrastruktur for hallbar tillvéxt.
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SIKA behandlar alla transportslag och foreslar som Gvergripande mal att
antalet dodade och allvarligt skadade till f6ljd av trafikolyckor inom alla
trafikslag fortlopande ska minska.*®

Nar det galler vagtrafiken foreslar SIKA, i linje med EU:s ambitionsniva om
en halvering av antalet dédade pa ett decennium, ett maxantal om 220
dodade manniskor ar 2020, och att antalet allvarligt skadade da ska ha
minskat med 25 procent.

Vagverket ger, efter en analys av vilka atgarder som behévs, samma
forslag.>® Malaret 2020 sammanfaller med andra politiska mal, exempelvis
utslappen av véxthusgaser. Arliga revideringar foreslas ske med mer
genomgripande avstdmningar 2012 och 2016.

Tolv tillstAndsmal

Végverket har i sin analys definierat tolv s k tillstindsmal som forutsattning
for att na etappmalet 2020. Tillstandsmalen med tillhérande atgérder ar
intressanta i en diskussion av forskningsbehoven, sarskilt som dessa
atgarder varit aktuella i de senaste decenniernas trafiksakerhetsarbete och sa
kommer att forbli for dverskadlig tid.

Tillstandsmalen &r foljande:

Hastighetsefterlevnad pa det statliga vagnatet. Har ar malet att
genomsnittshastigheten minskar med 5 km/tim och det ska ske med
stationar kameradvervakning, ocksa av reshastigheter mellan punkter pa
strackor, mobil kameradvervakning och manuell, férsédkringssystem som
"pay as you drive”. Vidare ingar ISA, sanktioner, toleransgranser,
korkortsaterkallelser.

Hastighetsefterlevnad pa kommunala gator. Samma slags atgéarder som for
det statliga vagnatet ingar men darutover ocksa fysiska atgarder i
gatumiljon.

Nyktra forare. Malet ar att andelen nyktert trafikarbete ska vara minst 99,9
procent (dagens uppges vara 99,76 procent). Atgarderna dr lag om
alkoholteknik i nya bilar, exempelvis alkolas, alkolas for alla korkortshavare
med missbruksproblem, évervakning och kontroll. Vidare ingar sadant som
subventionering av alkolas, beslag av fordon, béter och andra sanktioner
inklusive korkortsaterkallelser, pricksystem, forsakringssystem och sa
vidare.

% Forslag till ny transportpolitisk mélstruktur. Del 2. Férslag till reviderade mal.
Redovisning av ett regeringsuppdrag, SIKA rapport 2008:3.

% Mélstyrning av trafiksikerhetsarbetet. Aktérssamverkan mot nya etappmal &r 2020.
Végverket publikation 2008:31.
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Béltesanvandning. Malet ar att 6ka baltesanvandningen i personbilars
framsate till 99 procent. Det ska ske med baltespaminnare pa alla platser i
bilen, dvervakning och kontroll, automatisk 6vervakning, upphandlingskrav,
forsékringssystem med mera.

Cykelhjalmsanvandning. Har ar malet 70 procents anvandning, forutsatt en
hjalmlag for alla &ldrar. Annars & malet 35 procent. Atgarderna handlar om
produktutveckling och marknadsforing, arbetsgivar- och arbetsmiljokrav,
undervisning med mera.

Sékra personbilar. Utvecklingen bor ske enligt Euro NCAP, kompletterat
med sékerhetsutrustning som antisladdsystem, skydd mot pisksnartskador
och andra nya system dar sakerhetseffekter pavisas. Malet ar att alla nya
personbilar nar hogsta sakerhetsklass enligt Euro NCAP, inklusive ny teknik
for aktiv och passiv sakerhet. Atgarderna i detta ssmmanhang handlar om
dels utveckling av Euro NCAP, dels framtagning av differentierande
forsakringssystem, skatter och formansbeskattning, arbetsmiljokrav,
upphandlingskrav och lagstiftning om teknisk utrustning.

Sékra tunga fordon. Nar det géller tunga fordon handlar det om tekniska
stodsystem som automatisk nédbroms, lane departure warning,
underkarningsskydd och stétupptagande fronter. Malet &r att alla nya tunga
fordon ska vara utrustade med automatisk nédbroms vilket ska
astadkommas med upphandlingskrav, differentierade hastighetsgranser som
kopplas till ny teknik som automatisk nédbroms, lagstiftning,
arbetsmiljokrav, forsakringssystem och sa vidare.

Sékrare statliga vagar. Euro RAP ar en metod for bedémning av végars
trafiksdkerhetsstandard. Ett matt i denna metod &r Road Protection Score dar
vagens skyddande egenskaper betygssatt. Systemet bygger pa att vagens
sakerhetsstandard och tillaten hastighet ar i balans. Malet &r att andelen
trafikarbete pa vagar med en hastighetsgrans 6ver 80 km/tim till 75 procent
ska ske p& métesseparerade végar (idag drygt 50 procent). Atgéarderna
handlar om fortsatt utbyggnad av mittrackesvagar och sénkta
hastighetsgrénser dar mittseparering inte skett.

Sakrare kommunala gator. Malet ar att 6ka andelen sékra GCM-passager
och andelen sékra korsningar pa det kommunala huvudnatet. Atgéarderna
handlar om hastighetsreducerande fysiska atgarder, flervagsstopp/vajning,
planskildheter, cirkulationsplatser, separeringar och sa vidare.

Raddning, vard och rehabilitering. Tiden till adekvat omhandertagande ar
kritisk for skadornas allvarlighetsgrad. Av dem som avlider dor tva
tredjedelar pa olycksplatsen och en tredjedel pa sjukhus, Ett fatal dor under
ambulanstransporten. Malet ar att minska tiden fran skada till ratt
akutsjukvard. Atgarderna handlar om att snabbt fa lakare eller annan
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kompetent sjukvardspersonal till olycksplatserna och forbattra
mojligheterna att lokalisera olycksplatser.

Trotta forare. Trotthet bedoms vara en bakomliggande faktor vid 15-30
procent av alla olyckor med motorfordon. Malet &r att halvera andelen
bilforare som uppger att de somnat (eller nastan somnat; fran tio till fem
procent). Atgarderna handlar om ny teknik som lane departure warning,
trotthetsvarnare som driver alert och drowsiness intervention systems.
Andra atgarder ar rafflade vagmarkeringar, kontroll av kor- och vilotider,
behandling av exempelvis somnapné, utbyggnad av rastplatser, utbildning i
transportféretag, information med mera.

Vardering av trafiksakerhet. Detta malomrade avser manniskors uppfatt-
ningar om trafiksakerhetsproblemen, deras attityder och prioriteringar. Det
galler saval trafikanter och medborgare i allmanhet som politiker och andra
beslutsfattare i foretag och organisationer. Atgarderna ror trafikansvarslag-
stiftning, 1SO-ledningssystem for trafiksékerhet, tydligare sanktioner,
forarutbildning och skolans trafikundervisning, stod till féreningslivet,
upphandlingskrav och sa vidare.

2.4 Satsningar painnovationssystemen inom
transportsystemet

Etappmalets misslyckande far inte délja det faktum att trafiksakerheten
forbattrats hogst vasentligt i modern tid. Antalet dodade 6kade fram till
1970 da en topp naddes. Darefter vande det och antalet dédade har sedan
minskat, sakta men sakert, och ar nu en tredjedel av vad det var da (trots
dubbelt sé stor trafik och dubbelt s& ménga bilar).*°

Till bilden hor ocksa att Sverige ar bland de framsta i varlden trafiksaker-
hetsmassigt. Vi delar tatpositionen tillsammans med Norge, Nederlanderna,
Schweiz och Storbritannien.*

2.4.1 Effekter av trafiksdkerhetsforskningen

En av orsakerna de svenska resultaten var att vi tidigt borjade basera vara
trafiksékerhetsinsatser vetenskapligt. Utmaningarna infor hogertrafikom-
laggningen framtvingade ett kunskapsbaserat arbetssatt fran borjan av

“0 | och fér sig ndddes maxnivén 1965 och 1966 dé& 1 313 manniskor dédades (méarkligt nog
samma antal bada aren). Under hégertrafikomlaggningsaret 1967 minskade antalet till
1077, men dérefter fortsatte kningen till 1970 d& en ny topp naddes. Ar 2008 beriknas
sluta med 420 dédade méanniskor.

*! International Transport Forum IRTAD Database — Risk Indicators (www.irtad.net). De
internationella jamforelserna gérs med antalet dédade i forhallande till befolkningsméangd,
antal motorfordon samt motorfordonstrafikarbete.
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sextiotalet.*? Trafiksakerhetsforskning fanns i och for sig tidigare men det
var forst da som forskning systematiskt integrerades i trafiksakerhetsarbetet.
Omlaggningen blev ocksa en framgang sakerhetsmassigt.

Forskning och forskningsbaserade sékerhetsatgarder har darefter bidragit till
att antalet dodade minskat betydligt mer &n vad som varit fallet utan sadan
forskning. Det menar en valrenommerad forskargrupp vid
Transportgkonomisk Institutt som analyserat effekterna av den svenska
offentligfinansierade trafiksakerhetsforskningen.*®

Stor [6nsamhet

Analysen pekar pa att omkring 480 liv sparas arligen tack vare atgarder som
i hog grad eller till viss del baserats pa forskning. De atgardsrelaterade
forskningsinsatserna har totalt kostat inte fullt 450 miljoner kronor av de
offentliga forskningsmedlen.** Det "samhéllsekonomiska vardet” av de
sparade liven uppgar till omkring 8-9 miljarder kronor arligen. Det innebér
att varje satsad forskningskrona ger 20 tillbaka samhallsekonomiskt, och det
varje ar. Aven om detta skulle vara en mangfaldig 6verskattning, ar det &nda
en hapnadsvackande avkastning. Det ar mycket fa eller inga samhalleliga
insatser som kan visa upp en motsvarande kostnads-intaktskvot.

Den forskning som analyserats har handlat om utveckling av hastighets-
reducerande atgarder i tatortstrafik, bakatvanda bilbarnstolar, skydd mot
nackskador och sidokollisioner, trafikbvervakning avseende hastighet och
rattfylleri, utveckling och anvéndning av en mycket avancerad kérsimulator
(vid V&g- och transportforskningsinstitutet).

Intressant &r ocksa det som analysen inte tacker, ndamligen potensmodellen
for att forsta hastighetens betydelse (dar svenska forskare gjort inter-
nationellt banbrytande insatser), tunga fordons stabilitet, ISA-férsdken® och
sa vidare. Ocksa insatserna pa dessa forskningsomraden har haft betydelse
for trafiksakerheten, men ingar alltsa inte i analysgruppens kvantifiering.

Forbattrad kompetens och konkurrenskraft

Andra effekter som analysgruppen pekar pa ar att satsningarna lett till en
breddad och fordjupad utbildning pa berorda institutioner. Det har forsett
kommunala och statliga myndigheter och andra aktorer med fackfolk med
hog kompetens inom alla delar av trafiksédkerhetsomradet. Flera universitet

*2 Tre vetenskapliga arbetsgrupper kopplades tidigt till hégertrafikkommissionen for att
analysera problem, ta fram underlag, studera effekter och folja upp forandringar.

* Kolbenstvedt M, Elvik R, Elvebakk B, Hervik A, Braein L. Effekter av den svenske
trafikksikkerhetsforskningen 1971 — 2004. VINNOVA, hovedrapport, VA 2007:07.

** Till det kommer insatser frén industri och andra myndigheter.

*® |SA = Intelligent Speed Adapation.
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har valt att fokusera pa trafiksakerhet i forskning och utbildning.
Vidareutbildningar for exempelvis forvaltningar pa kommunal niva har
lange pagatt vid framst Vag- och transportforskningsinstitutet och Lunds
Tekniska Hogskola. Bada gor ocksa stora insatser for att fora ut kunskapen
genom att utbilda inhemska experter i utvecklingslander.

Vidare beddms satsningarna ha starkt konkurrenskraften hos den svenska
fordonsindustrin genom att en rad sékerhetsprodukter kunnat utvecklas dér.
Exempel ar de konkurrenskraftiga och innovativa produkter som Volvo
Personvagnar, Saab och Autoliv tagit fram for att minska risken for skador
vid pakorning bakifran och vid sidokollisioner.

2.4.2 Satsningar pa fordonsforskning

Andra narliggande program som bidragit till kompetensutvecklingen av
relevans for trafik- och trafikséakerhetsomradena ar Fordonsforskningsprog-
rammet, Grona bilen, 1VSS (Intelligent Vehicle Safety Systems) samt
programmet Vehicle-Information and Communication Technology.

For Fordonsforskningsprogrammet handlar det framst om att stérka
konkurrenskraften genom att utveckla strategisk kompetens och dka
tillgangen pa forskarutbildad personal, om tillampad forskning och om
starkt samverkan mellan fordonsindustri och hégskola och mellan
fordonstillverkare och underleverantorer.

For Grona bilen handlar det i hdgre utstradckning om utveckling av
miljovanlig och produktnara teknik och om langsiktig tillvaxt for
industriella aktiviteter inom Sverige, och underforstatt om att starka de
utlandsdgda svenska fordonstillverkarnas konkurrenskraft inom sina
internationella koncerner.

Projekten i de bada programmen ar i hog grad industriinitierade och
innehallsmassigt inriktade pa industrins behov.

Enligt en utvardering 2007 har programmen ocks& fatt sddana effekter.*® De
har tidigarelagt och stérkt projekt som varit strategiska i ett antal olika
avseenden. De har ocksa starkt de utlandsagda fordonsforetagens positioner
i sina respektive koncerner, val i linje med programmens malsattningar.
Uppbyggnaden av kompetenscentra har exempelvis forbattrat Volvo PVs
och Saab Automobile ABs majligheter att fa koncernroller nar det géller
FoU pa viktiga omraden.

*® samverkan for uthllig konkurrenskraft — Utvardering av fordonsforskningsprogrammet
och Gréna bilen. Faugert & Co. Konsultrapport, april 2007.
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Programmen har vidare fatt effekter pa grund- och forskarutbildningen och
haft stor indirekt betydelse for olika generationer kompetenscentra inom
fordonsforskningsomradet och har darmed medverkat till utvecklingen av
kunskapsinfrastrukturen. Programmen har ocksa lett till en kompetensut-
veckling av den egna personalen inom fordonsindustrin.

Denna bild bekraftas i en senare utvardering som publiceras varen 2009.%
Dar gors foljande beddmning: ”Fordonsforskningsprogrammet har
sammanfattningsvis, sedan det startade ar 1994, haft en katalyserande
verkan pa framst fordonstillverkarnas langsiktiga forskning och utveckling.
Man kan uttrycka det sa att ffp har resulterat i en betydande beteende-
additionalitet i forhallande till fordonsindustrin. Den har astadkommits
genom kompetensutveckling av foretagens egen personal, rekrytering av
personer med relevant forskarutbildning, samarbete med allt mer
internationellt konkurrenskraftiga forskningsmiljéer och genom att
implementerbara forsknings- och utvecklingsresultat har producerats. Det
skapade ocksa battre forutsattningar for foretagen att arbeta tillsammans
med svenska forskningsmiljoer i EUs ramprogram. Det &r en allméan
uppfattning att allt detta har starkt bade de utlandségda personbilstillver-
karnas interna konkurrenskraft och den internationella positionen for
tillverkarna av tunga fordon.”

Programmen kan alltsa bedomas ha fatt positiva effekter nar det galler
kompetensforsorjning och koncernintern konkurrenskratft.

| sammanhanget bor ocksa en annan slutsats tas upp fran den tidigare
utvarderingen av Fordonsforskningsprogrammet och Gréna bilen, ndmligen
att det svenska statliga stodet till fordons-FoU varit mer defensivt och
kortsiktigt &n i de ledande landerna. Svenskt stod har mer handlat om att
”krama ur” battre prestanda ur existerande teknologier &n att innovera nya,
medan andra ledande lander investerar mer i langsiktiga teknologier.

Ocksa for programmet Vehicle-Information and Communication
Technology, V-ICT, &r syftet att starka den svenska fordonsindustrins
internationella konkurrenskraft genom en strategisk kraftsamling inom
fordons-IT och telematik och att trygga kompetensférsdjningen inom dessa
omraden. Ocksa detta program bedoms ha lyckats i dessa avseenden enligt
en aktuell utvardering.*®

* Effekter av statligt stod till fordonsforskning — En studie av effekter av ffp 1 och 2 &ren
1994 — 2001 for industri, forskning och samhélle. Faugert & Co Utvardering AB
(publiceras véaren 2009 i VINNOVAS rapportserie).

* Utvérdering av Vehicle-Information and Communication Technology V-ICT.
Crossconnect Network Group AB, VINNOVA rapport VR 2008:06.
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IVSS, Intelligent Vehicle Safety Systems, startade 2003 och stracker sig i en
forsta etapp fram till 2008. Det &r ett samarbetsavtal mellan myndigheter,
féretag och branschorganisationer av medel fran staten* och fordonsindus-
trin®®. 1VSS finansierar en rad projekt som kan ségas representera en tredje
fas i utvecklingen av fordonssékerhet, ndmligen integrerad sékerhet. Fokus
har flyttats fran passiva till aktiva system, eller mer exakt till en integration
mellan passiva och aktiva system. Systemen syftar till att undvika kollision
eller reducera kollisionsenergierna.

For projekten inom IVSS géller de ska uppfylla de tre kriterierna trafik-
sékerhet, ekonomisk tillvaxt och kommersialiserbara tekniska I6sningar. De
flesta projekten &r initierade av fordonsindustrin enligt en utvardering som
Vagtrafikinspektionen Iatit gora.”* Eftersom industrin konkurrerar har det
lett till att “reella resultat och uppfinningar inom ramen for de olika
projekten har inte fullt ut tillgangliggjorts de évriga aktérerna — och &nnu
mindre allménheten”.

Som inledningsvis namndes i avsnitt 1.2 genomgar fordonsindustrin en
omstrukturering. Detta kommer att paverka fordonsforskningsprogrammen.

2.5 Forskningspolitiska trender

2.5.1 EU:s sjunde ramprogram med ERTRAC, ERTRAC,
WATERBORNE och ACARE

EU-kommissionens sjunde ramprogrammet for utveckling inom forskning
och teknik, FP7, galler perioden 2007-2013 och har en budget pa mer &n 50
miljarder euro, en kraftig 6kning fran féregaende ramprogram. Det ar ett
uttryck for den betydelse som forskning tillméts for att Europa ska kunna
behalla en ledande position i den globala kunskapsbaserade ekonomin och
utveckla sin konkurrenskraft.

De strategiska malen for FP7 ar:

» att stirka den vetenskapliga och tekniska basen for det europeiska
naringslivet, och

» att stirka Europas och dess naringslivs internationella konkurrenskraft
och att framja forskning som stéder EU:s politik

Den grundldggande tanken dr att detta ska ske genom O0kat samarbete mellan
forskare i olika lander och mellan forskare och naringsliv, men ocksa genom

9 agverket, VINNOVA samt Invest in Sweden Agency ISA.

%0 AB Volvo, Saab, Fordonskomponentgruppen, Scania samt Volvo Cars.

> |VSS - Intervjustudie inom ramen fér genomlysningen av programmets ts-effekter.
Trivector, rapport 2008:15.
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en kreativ konkurrens mellan forskningsinstitutioner och en dkad rorlighet
for forskare. Genom att stimulera samarbete mellan nationella och
europeiska forskarlag och utveckla forskningsnatverken skapas kreativa
miljoer vilket ger battre forutsattningar for nya idéer och innovationer.

Verksamheter som finansieras av FP7 ska ha ett “europeiskt mervarde” dar
en viktig del &r granslosheten. Forskningen organiseras i konsortier med
deltagare fran olika europeiska, men ocksa utomeuropeiska lander.
Rorlighet och samverkan Gver nationsgranserna har genomgaende en hdg
prioritet i FP7.

FP7 bestar av fem specifika program.

Samarbete — framjar samarbete mellan néringslivet och den akademiska
varlden for att na ledande positioner inom de viktigaste teknikomradena.
Samarbete ar det stérsta programmet med nastan tva tredjedelar av den
totala budgeten. Programmet &r uppdelat i tio temaomraden, se nedan.

Idéer — stoder grundlaggande banbrytande forskning dar det enda kriteriet ar
vetenskaplig utmarkthet”. Forskningen kan bedrivas inom vilket veten-
skapligt eller tekniskt omrade som helst, inklusive ingenjorsvetenskap,
samhallsvetenskap och humaniora. Till skillnad fran programmet Samarbete
finns det inget krav pa partnerskap 6ver granserna. Programmet genomfors
av det nya Europeiska forskningsradet ERC och har 15 procent av FP7
totalbudget.

Manniskor — stoder rorlighet och karriarutveckling for forskare saval inom
som utanfor Europa. Det sker framst genom stipendier. Budgeten &r inte
fullt 10 procent.

Kapaciteter — hjélper till att utveckla de kapaciteter som Europa behéver for
att, som det sags, bli en blomstrande kunskapsbaserad ekonomi (budgeten &r
8 procent av FP7). Programmet handlar om att utveckla forskningsinfra-
strukturen, forskningen for sma och medelstora foretag, sa kallade
kunskapsregioner mm.

Karnforskning (Euratomprogrammet) — utvecklar den europeiska féardig-
heten inom ké&rnklyvning och kérnfusion (3 procent av FP7-budgeten).
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Transport, ett av tio teman inom programmet Samarbete
Det storsta programmet, Samarbete, bestr, som namnts, av tio teman. >

Ett av dessa teman ar Transport (inklusive flygteknik).

Temat syftar till att utveckla ”sékrare, gronare och smartare” europeiska
person- och godstransportsystem for véagtrafiken, spartrafiken, sjéfarten och
luftfarten. Satsningarna ska bade vara langsiktigt hallbara nar det géller
klimat och miljé och samtidigt bidra till konkurrenskraften hos det
europeiska naringslivet pa den globala marknaden.

Transporttemat sdgs ta ett helhetsgrepp, ett systemperspektiv, nar det géller
att hantera utmaningar av olika slag — sékerhet, miljo och sa vidare — vilket
innebar fokus pa interaktioner mellan fordon, infrastruktur och transportut-
nyttjande. Detta kréver, enligt texterna, att nya begrepp utvecklas och
integreras i ett socioekonomiskt och politiskt sammanhang.

Tyngdpunkten hos Transport ligger pa tre omraden:

» Flygtransporter och flygteknik. Det handlar om reduktion av emissioner,
utveckling av effektivare motorer och alternativa branslen, effektivare
flygledning i ett taitnande luftrum, sakerhetsfragor.

« Hallbara yttransporter — vagar, jarnvagar och sjofart. Ocksa har handlar
det om minska emissioner och komma tillratta med klimatpaverkan,
utveckla effektivare och renare motorer, ta fram modeller for
intermodala regionala och nationella transporter, utveckla sakrare
fordon, forbattra infrastrukturen och dess underhall.

» Stod till det europeiska satellitnavigationssystemet Galileo och EGNOS,
bland annat nér det géller hur man effektivt ska anvanda
satellitnavigation i olika verksamheter.

Beslut om vilken forskning som far finansiering fattas efter s kallade Calls
for proposals, utlysningar.

Budgeten for transporttemat ar 4,1 miljarder euro under programperioden
2007-2013. Det motsvarar 8 procent av hela FP7-budgeten.

Fyra teknikplattformar — rddgivande organ

En viktig influens pa utlysningarnas inriktning och innehall inom
transporttemat kommer fran sa teknikplattformar. For varje transportslag
finns en teknikplattform.

%2 De tio temana &r (1) hélsa, (2) livsmedel, jordbruk och fiske, samt bioteknik, (3)
informations- och kommunikationsteknik, (4) nanovetenskap, nanoteknik, material och ny
produktionsteknik, (5) energi, (6) miljé (dven klimatférandringar), (7) transport (dven
flygteknik), (8) samhéllsvetenskap och humaniora, (9) rymdforskni ng, (10) sékerhet
(security, alltsa hot fran terror, organiserad brottslighet, naturkatastrofer och liknande).
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Teknikplattformarna &r radgivande organ till EU-kommissionen om vad
som bor prioriteras. De ar brett ssmmansatta av representanter fran fordons-
och komponenttillverkare, operatdrer, myndigheter och
infrastrukturansvariga, regeringskanslier och departement, forskarvarlden
och anvéndar- och intresseorganisationer.

Inom teknikplattformarna utarbetas forskningsagendor som i varierande
utstrackning paverkar innehallet i FP7-utlysningarna. Forskningsagendorna
paverkar ocksa nationell och internationell forskning som finansieras pa
annat satt an genom FP7.

De fyra teknikplattformarna ERRAC for spartrafiken, ERTRAC for
vagtrafiken, WATERBORNE for sjofarten och ACARE for flygtrafiken.

Teknikplattformarna redovisas nedan i sin helhet, ocksa de fragor som inte
primért och direkt ror sakerhet. Detta av foljande skal.

Spartrafik, sjofart och flyg &r, som tidigare namnts, integrerade system dar
sékerhet byggs in i alla komponenter — fordon och infrastruktur, personal
och organisationer. Sékerhet &r ett villkorat grundkrav for kapacitet,
effektivitet och tillganglighet, innebarande att man inte kan 6ka exempelvis
kapaciteten mer an vad sékerheten tillater. Integrationen innebar att det svart
att singla ut sakerhetsfragorna isolerat eftersom de ingar i praktiskt taget alla
sammanhang. For att forsta teknikplattformarna och de olika aspekter dar
sékerheten kommer in indirekt, eller direkt, redovisas darfor helheterna i det
fortsatta.

ERRAC — European Rail Research Advisory Council

ERRAC fokuserar pa teknologier som behdvs for att utveckla sju
grundlaggande omréden for spartrafik:>

* Intelligent mobility avser internationellt och regionalt kompatibla
spartransporter med somlosa dorr-till-dorr-forbindelser for saval
passagerare som gods. Det handlar om allt fran samordnade biljett- och
avgiftssystem till kompatibla infrastrukturer och sparfordon.

» Energi och miljo syftar till att effektivisera energianvandningen och
minimera miljopaverkan fran spartrafiken.

» Personal security avser bland annat riskerna for terrorhandlingar i
jarnvéagssystemen, som i Madrid och London pa senare ar, och hur
sadant ska motverkas.

>3 Strategic Rail Research Agenda 2020. European Rail Research Advisory Council, May
2007.
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Transportsékerhet galler riskerna for allvarliga skador pa passagerare,
anstéllda och dvriga berdrda. Syftet ar att halvera antalet dodsfall bland
jarnvagspassagerare till 2020.>*

Konkurrenskraften hos den europeiska jarnvagsindustrin. Den har en
ledande position pa varldsmarknaden och har ar syftet att forskningen
ska gora produkter och tjanster ekonomiskt konkurrenskraftigare.

Strategiska och ekonomiska fragor om hur institutionella, sociala och
ekonomiska forandringar kommer att paverka jarnvagen i framtiden,
exempelvis ndr det géller godstransporter och relationen till lastbilen.

Infrastrukturen handlar om hur man ska kunna tillhandahalla en saker,
trygg och palitlig infrastuktur till kostnader som gor
jarnvégstransporterna konkurrenskraftiga. Det handlar om underhall,
utveckling av ny infrastruktur och sé vidare.

ERTRAC - European Road Transport Research Advisory Council

European Road Transport Research Advisory Council, ERTRAC, bildades
2002. Syftet ar att utveckla och enas kring en gemensam vision, att
identifiera forskningsprioriteter, att ta fram en strategisk forskningsagenda
och att bidra till dess férverkligande kommande &rtionden.

Den aktuella forskningsagendan handlar om fyra utmaningar:

Stadstrafik, urban mobility dar malet ar langsiktigt hallbara
stadstrafiksystem for méanniskor och gods.

Energi, energianvandning och klimatférandringar.
Langvéga godstransporter.

Trafiksékerhet (inklusive security). Syftet ar att simulera sadan
forskning som kan bidra till EU-kommissionens Road Safety Action
Plan dar malet ar en halvering av antalet dodade i véagtrafikolyckor.

Integrerad trafiksakerhet ar ett nyckelbegrepp i ERTRACS forsknings-
agenda. Dar ingar all de kompetenser som behover integreras for att na

signifikanta resultat, inte bara fordon och fordonstillverkare, infrastrukturen

och vaghallare utan ocksa teknologier och andra lésningar for forbattra
forarprestationer och forarbeteende.

| ett sddant integrerat sammanhang tas fordonsbaserade informationssystem
av olika slag upp som Gvervakar och stoder foraren, exempelvis nar det

galler trotthet, distraktioner, paverkan av alkohol och droger och sa vidare. |

detta ingar ocksa dvervakning av fordonsdynamik, hastighet, system for

> Frén 149 dodade passagerare r 2000 till 70 &r 2020 (Strategic Rail Research Agenda
2020. European Rail Research Advisory Council, May 2007).

> ERTRAC Research Framework “Steps to Implementation”. European Road Transport
Research, March 2008.
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upptackt av kritiska handelser saval fordonsinternt som utanfor fordonet,
nodbromsning och sa vidare.

Andra fragor géller individualisering av sadana informations- och
stodsystem, dar systemen "lar sig” det basta sattet att stodja individuella
forare och anpassa betingelserna efter hans eller hennes korsatt och andra
egenskaper.

Forskningsagendan kommer ocksa in pa mer auktoritativa interventioner dar
systemen delvis dvertar forarfunktionen i potentiellt kritiska situationer.

Nar det géller infrastrukturen tas bland annat upp informationssystem for
vagforhallanden, vader, trafik, vagarbeten, olyckor och andra stérningar.
Vidare behandlas begreppen “passive and active safe road infrastructure”
(forlatande vagar).

Ocksa fragan om hur gaende och cyklister ska kunna integreras i samman-
hanget tas upp i forskningsagendan.

Utvecklingen av sdkra kommunikationsnat mellan fordon och mellan fordon
och infrastruktur har hog prioritet, det man kallar V2V & V21
communications.

En annan hog prioritet géller utvarderingen av systemen for att vardera
trafiksékerhetsnyttan och upptécka icke avsedda effekter. Man talar om
Field Operational Tests déar stora fordonsflottor kan utrustas med aktuella
system och dar utvarderingen sker i normal trafik och/eller pa testbanor. Det
ar nodvandigt for att battre kunna forsta hur systemen fungerar
sékerhetsmaéssigt.

WATERBORNE

Teknologiplattformen WATERBORNE é&r ett forum for intressenter inom
sjofartssektorn for att formulera en gemensam vision for utvecklingen,
Vision 2020, och utveckla en strategisk forskningsagenda®’ som behévs
for att forverkliga visionen.

Prioriteringarna i forskningsagendan ligger pa tre omraden:

« Utvecklingen mot en miljomassigt hallbar, saker men ocksa effektiv
sjofart.

o Starkt konkurrenskraft for den europeiska sjofartsindustrin.

%8 Vision 2020. Waterborne Transport & Operations. A Key Asset for Europe’s
Development and Future. WATERBORNE, odaterad.

>’ Strategic Research Agenda. Overview. Key for Europe’s Development and Future.
WATERBORNE Transport & Operations, 2005.
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e FOréndring av transportmdonster med infrastruktur (hamnar osv),
intermodalitet, intelligenta transportteknologier, trafikstyrningsstrategier
och sa vidare.

Forskningsagendan behandlar ocksa en implementeringsstrategi med
exempelvis utbildning av aktorer i innovationssystemen,
forskningssamarbeten, marknadsfragor.

Det finns en nollvision, the Zero Accidents Target, ett fullféljande av det
arbete som, enligt agendan, gjort europeisk sjofart till det sakraste
transportslaget.

Nyckelbegrepp for sdkerhetsproblematiken ar risk based design, operation
and regulation. I det sammanhanget spelar utvecklingen av en olycksdatabas
for obligatorisk rapportering av sjofartsolyckor en viktig roll. Olycksdata-
basen behodvs bland annat for att utveckla modeller for risk- och konsek-
vensanalyser. Darifran kan riskbaserade designverktyg och metoder tas fram
och integreras i befintliga designprocesser.

Manniska-maskin-interface, exempelvis pa fartygsbryggan, innehaller en
rad viktiga fragor. Utvecklingen har handlar bland annat om “smart sensing
and intelligent control systems” for att optimera mandvreringen och
fartygets prestanda.

Utvecklingen av allt storre fartyg, sérskilt pa passagerarsidan, staller 6kade
krav pa fartygets mandvrerbarhet och dverlevnad i svara forhallanden,
liksom pa séker och effektiv evakuering av passagerare. Forskningsagendan
tar ocksa upp fartygens kollisionsegenskaper.

| sammanhanget kan ocksa security-fragorna namnas. Agendan tar upp
behovet av forskning for att minska hotet fran terrorism och pirater. Ocksa
har &r databaser viktiga verktyg, liksom analysmetoder for att bedoma
risker.

En mottagare av FoU-resultaten fér implementering &r den internationella
organisationen IMO och dess regelsystem.*®

%8 IMO, International Maritime Organization, ar en mellanstatlig radgivande
sjofartsorganisation som sorterar under FN och &r internationell sjdfartsmyndighet (sate i
London). IMO tar fram fér-slag som trader ikraft efter godk&nnande av sjofartsnationerna (f
n omfattar IMO 168 nationer).

Regelverket handlar om sdkerhet och security, miljé och emissioner, tekniskt samarbete,
navigationssystem, organisation, kompetens hos personalen och sa vidare. Regelverket
haller pa att forandras till att definiera mal och funktion for olika omra-den, goal-based
standards, fran att vara utformningsspecificerande.
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ACARE — Advisory Council for Aeronautics Research in Europe

ACARE ar, som namnet anger, ett radgivande organ med uppgift att ta fram
strategiska forskningsprogram for luftfartsforskningen i Europa. Bakgrun-
den &r den snabba 6kningen av flygtrafiken och den tilltagande trangseln i
det europeiska luftrummet (flera tiotusentals flygplan dagligen) och behovet
av att starka den europeiska flygindustrin. Satsningen pa samordnade
forskningsprojekt har visat sig ha stor betydelse och gjort att Europa
etablerat sig som den enda verkliga konkurrenten industriellt till USA.>®

Vidare har security-fragorna en mycket hog prioritet. Safety och security ar
av hogsta betydelse, inte bara i sak utan ocksa for att behalla passagerarna
och deras fortroende for flyget som ett mycket sékert och tryggt fardmedel.
Safety och security &r genomgaende krav i alla system och procedurer som
har med flygtrafiken att gra — fran personalens utbildning, flygplanens
egenskaper, flygledningssystemen med kontroll, 6vervakning och ledning,
till flygplatsernas utformning. Sarskilt securityfragorna har fatt okad
betydelse i den senaste forskningsagendan.®

2.5.2 Regeringens proposition Ett lyft for forskning och
innovation

Regeringen har i sin forskningsproposition foreslagit utbkade anslag for
transportforskning med bland annat féljande motiveringar.®* Effektiva
transportsystem och god tillgéanglighet &r nédvéandiga forutsattningar for en
hallbar ekonomisk tillvaxt och valfard. Samtidigt maste transporternas
negativa effekter pa halsa, klimat och miljo reduceras. Svensk transportfors-
kning har lange haft fokus pa trafiksakerhet och miljofragor. En ny stor
utmaning for samhalle och néringsliv &r att reducera utslappen av véxthus-
gaser. Medan andra sektorer har minskat sin energiférbrukning och
oljeanvandning, sa har transportsektorn uppvisat en stadig 6kning av
anvandning av fossila branslen och utslapp av vaxthusgaser. For att 6ka
sékerheten i trafiken och att minska dess energiforbrukning och emissioner
behovs forskningsinsatser pa fordon, farkoster och branslen.

Vidare framhaller regeringen att fordonssektorn sysselsatter manga
manniskor och utgdr en betydande del av landets ekonomi. Forutom de stora
fordonstillverkarna och deras underleverantorer finns en mangd sma och
medelstora foretag. Svensk transportmedelsindustri har natt stora

% Strategic Research Agenda. Advisory Council for Aeronautics Research in Europe,
October 2002. Strategic Research Agenda. Advisory Council for Aeronautics Research in
Europe, October 2004.

802008 Addendum to the Strategic Research Agenda. Advisory Council for Aeronautics
Research in Europe, 2008.

®L Ett lyft for forskning och innovation, proposition 2008/09:50.
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framgangar tack vare sin formaga till internationalisering och specialisering.
Statens roll for industrin har i flera fall varit betydande och staten har
bidragit som en riskvillig, kompetent och teknikinitierad aktor.

Regeringen tar upp de satsningar inom fordonsomradet som sedan 1994
gjorts i samverkan med néringslivet och ber6rda regioner. Det har lett till
starka forskningsmiljoer med internationell konkurrenskraft och bidragit till
att internationella koncerner fortsatter att lokalisera verksamhet till Sverige.

Prioritering av transportforskning som ett strategiskt omrade bidrar, enligt
regeringen, till att forbattra forutsattningarna for en konkurrenskraftig
transportmedelsindustri i Sverige.

Fortsatt fokus pa miljo- och trafiksakerhetsrelaterad forskning

Trafiksakerhet &r ett prioriterat omrade i propositionen, centralt for svensk
forskning och konkurrenskraft.

Nar det galler sjofartsforskningen pekar regeringen pa att férutséttningarna
forbattrats genom det svenska sjosdkerhetsprogrammet, den med naringen
gemensamma satsningen pa “Lighthouse” samt deltagandet i det europeiska
samarbetet. Regeringen anser att det &r viktigt att sjofartsforskningen ges
mojligheter att fortsatta dven efter det att pagaende sjosakerhetsprogram lopt
ut.

Systemkaraktéren

Regeringen framhaller transportsektorns systemkaraktar. Helhetens egen-
skaper &r beroende av hur val de olika komponenterna ar anpassade till
varandra. Begrepp som Hela Resan och Just in Time &r uttryck for system-
aspekter som kraver samordning av komponenter och delsystem till hela
transportkedjor.

De okade kraven pa intermodalitet, transporteffektivitet och miljoan-
passning talar for bredare angreppssétt, dar transportslagen inte betraktas
som enskilda delar vid beslut om sektorsFUD. Utgangspunkten bor vara att
alla vasentliga mojligheter till effektiv trafikslagsovergripande samverkan
bor tas tillvara. Detta staller 6kade krav pa transportsektorns offentliga och
privata aktorer att medverka i finansiering och genomférande av forskning
och utveckling samt implementering av goda resultat. Sektorns aktorer bor i
okad utstrackning utnyttja och stodja den kompetensutveckling som sker pa
hdgskolor och universitet. En 6kad samverkan mellan hogskolor/universitet,
naringsliv och offentliga aktorer &r av strategisk vikt for sektorns
kunskapsutveckling och effektivisering.

Men regeringen séger ocksa att transportsektorns systemkaraktar dock inte
innebar att behovet av FUD pa komponentniva ar mindre. Svenska foretag
har lang tradition som framgangsrika leverantorer av fordon och tekniska
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komponenter. Det géller inom samtliga transportslag. Pa vag- och
luftfartsomradena har det funnits specifika tekniska forskningsprogram for
att stodja utveckling inom dessa omradet. Behovet finns dock inom samtliga

transportslag.
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3 Strategiska fragor

Detta kapitel ar rapportens tyngdpunkt och ror forskningsstrategiska fragor .
Det handlar om prioriteringar mellan transportslag, behovet av en system-
baserad helhetssyn och multidisciplindra kompetenscentra, innovations-
systemets implementeringsproblem, utveckling av nollvisionen,
utvarderingsproblematiken och behovet av internationella insatser och
forskningssamverkan.

3.1 Prioriteringar mellan transportslag

I grunden &r transportsékerhetsforskning en behovsstyrd forskning. Vi vill
att transportsystemen ska fungera mycket sakrare &n idag da manga hundra
dodas arligen, ett tiotusental skadas sa att sluten sjukhusvard behovs, och
atskilliga tiotusentals skadas sa att de maste soka akutsjukvard. Behovet,
eller syftet, ar att reducera antalet dodade och allvarligt skadade méanniskor.
Nar det behovet ar uppfyllt, behévs i princip inte langre nagon transport-
sakerhetsforskning (annat an for att underhalla sakerhetsnivan och gardera
for omvarldsforandringar).

Gors prioriteringarna i enlighet med detta, bor den absoluta tyngdpunkten
ligga pa vagtrafiken. | vardaglig vagtrafik intraffar ett mycket stort antal
incidenter, kollisioner och avakningar, ett "orakneligt” stort antal. En del av
dessa resulterar i svara personskador och det gor att vagtrafiken genererar
99 procent av samtliga som dddas i transportolyckor (fér de skadade &r
andelen annu hogre). Resten, alltsa 1 procent, kommer fran de 6vriga
transportslagen.

Katastrofpotentialer

Men &ven andra prioriteringar & mojliga. FOr évriga transportslag ar
visserligen olyckorna mycket farre, men katastrofpotentialen desto storre.
En enda olycka kan orsaka manga manniskors dod, vi kanner alla till de
internationella exemplen fran flyg, sjofart och tagtrafik. Aven om de
svenska transportslagen i modern tid inte rakat ut for sddana katastrofer,
finns risker som maste bedémas och som kan féranleda andra
forskningsprioriteringar.

Ett annat problem galler handelser som i och for sig resulterar i dédade och
allvarligt skadade, men utan att vara transportolyckor i egentlig mening.
Som tidigare namnts intraffar manga sjalvmord i spartrafiken, liksom
dodsfall till foljd av obehorigt sparbetradande. Inom exempelvis sjofarten
sker dodsfall som ar att hanfora till lastarbete vid kaj och andra
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arbetsrelaterade verksamheter (exempelvis fiske). Fragan &r hur sadana
olyckor ska prioriteras i transportsakerhetsforskningen.

En liknande fraga galler olyckor i samband med fritids- och
privatverksamhet. Som vi tidigare sett sker ett antal dodsfall med privatflyg
dar de relativa riskerna &r extrema jamfort med kommersiell luftfart (50
ganger hogre). Pa sjon omkommer betydligt fler manniskor i olyckor med
fritidsbatar an i kommersiell sjofart.

Forskningspolitisk fraga

Att prioritera mellan transportslagen ar en forskningspolitisk fraga med
manga dimensioner. En ar exempelvis det internationella forsknings-
samarbetet inom de katastrofpotenta trafikslagen. Svenskt deltagande dar
kan ge stor nytta for svenskt vidkommande for en liten insats.

Men oavsett hur prioriteringarna sker pa marginalen, bor den absoluta
tyngdpunkten, om man accepterar att transportsékerhetsforskning i grunden
ar behovsmotiverad, ligga pa vagtrafiken med hansyn till dess dominerande
skadegenerering. Hur man sen kommer att disponera kvarvarande utrymme
pa 6vriga transportslag &r en fraga dar manga andra hansyn maste tas,
exempelvis innovationssystemens kapacitet och utveckling.

Transportslagsovergripande satsningar

Det finns viktiga fragor som i langa stycken delar problematik mellan
transportslagen. Dit hor trotthet, distraktioner, HMI, alkohol for att ndmna
nagra. Aven om sadan forskning gérs med utgangspunkt i vagtrafiken kan
ocksa applikationer fran de andra transportslagen behandlas i samma
sammanhang. Och vice versa.

3.2 Langsiktigt hallbara transportsystem och
transportsdkerhet

Det som kommer att dominera for 6verskadlig tid framéver, inte bara i
Sverige utan ocksa globalt, ar kravet pa att forandra transportsystemen s att
de blir langsiktigt hallbara. Dér ar energieffektiviseringen en nyckelfaktor
padriven av klimatférandringarna och 6kande drivmedelspriser. Oavsett vad
vi héller i tankarna eller hur elektriciteten produceras, maste vi fa en
energieffektivare mobilitet. Detta kommer att prégla utvecklingen mycket
starkt inom transportsektorn framover.

Har kommer en rad olika kompetenser in som samhélls- och stadsplanering,
teknisk utveckling med andra drivmedel och drivkéllor, battre samverkan
mellan fysiska och IT-baserade kommunikationer och sa vidare.
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Integration av klimat, miljé och transportsakerhet

Utmaningen hér ar att integrera klimat- och transportsakerhetsfragorna. Ofta
gar de hand i hand, men insatserna behdver utformas sa att de forstarker
varandra. Hastigheten dr ett bra exempel. De olika systemen som vi
introducerat for att fa ner hastigheterna — det nya fartgranssystemet,
trafiksakerhetskamerorna, system som “pay-as-you-drive” — far effekter, i
proportion till hur mycket hastigheterna gar ner, i form av bade mindre
koldioxidutsléapp och farre trafikskadade.

Kravet pa snalare energiforbrukning kan ocksd komma att dampa de senaste
decenniernas snabba utveckling av 6verprestanda i form av toppfarter och
acceleration. Men behdver inte gora det, signalerna fran bilindustrin tyder
pa en fortsatt hog prioritet for Gverprestanda dven hos el- och pluginhyb-
rider. FOr den langsiktiga hallbarheten bor emellertid resurserna laggas pa
andra egenskaper hos fordonen som komfort, sakerhet, rackvidd, tillgang-
lighet, laga driftskostnader och sa vidare. Det kommer att gynna saval miljo
som sékerhet. Hur som helst, det racker inte bara med att hoppas att intresset
for dverprestanda ska avta. Innovationssystemen behdver driva framstegen i
den riktningen.

En utveckling mot energisnalare och miljovanligare transporter kommer att
paverka res- och transportmonster och relationerna mellan individuella och
kollektiva transporter, liksom relationerna for godstransporterna. En
utveckling mot lattare fordon kan fa konsekvenser for sakerheten, sérskilt
om variationen i massa mellan olika slags fordon 6kar. Sdkerheten kommer
ocksa att paverkas om vi i 6kad utstrackning véljer motoriserade
tvahjulingar och cykel for vara resor i tatorter och mellan tétorter.

Hér &r det viktigt att studera olika scenarier, bedéma sakerhetskonsekven-
serna och analysera vilka insatser som behovs for att forstarka sakerheten.

Det viktiga i sammanhanget ar emellertid att integrera klimat-, miljé- och
sakerhetsfragorna. Idag hanteras de huvudsakligen separat. En helhetssyn
skulle tydliggora kopplingarna mellan de olika véardesystemen for saval
medborgare som trafikanter. Omsorgen om miljé och klimat bottnar i
grundlaggande varderingar som i langa stycken &r gemensamma med
attityderna till trafiksékerhet. Det &r i denna koppling som den framtida
sprangkraften kan ligga och badda for synergieffekter i
innovationssystemen.

En viktig fraga ar alltsa hur transportsakerhet ska integreras i begreppet
langsiktigt hallbarhet dar klimathotet &r det dominerande.
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3.3 Helhetssyn med integrerad sékerhet

3.3.1 Krav pa nytankande, kreativitet och innovationer

Internationellt ligger Sverige, som tidigare ndmnts, fortfarande i titen
trafiksékerhetsmassigt, men vi delar numera den positionen med lander som
Norge, Nederlanderna, Schweiz och Storbritannien. Var trafiksakerhet har
utvecklats signifikant langsammare de senaste tio aren dn andra europeiska
landers. Forbattringarna har varit stérre och snabbare i exempelvis Portugal,
Frankrike, Schweiz, Tyskland, Holland. ®® Lander som tidigare hade
betydligt samre trafiksakerhet an vi, exempelvis Tyskland, bérjar komma
ifatt och ligger nu mycket néra.

Denna utveckling ar forstas mycket positiv, men visar att det generellt &r
svarare att prestera forbattringar fran en redan jamfarelsevis bra position. Ju
battre trafiksékerheten blir, desto svarare blir det att astadkomma fortsatta
forbattringar.

Men det staller ocksa okade krav pa nytankande och kreativitet inom
innovationssystemen.

Det gor ocksa det faktum att vi misslyckades med nollvisionens etappmal.

Andra utmaningar ligger i den aktuella infrastrukturpropositionens fokus pa
beteendestddjande egenskaper hos fordon, infrastruktur och regelsystem.
Det &r, som tidigare ndmnts, i vissa delar en ny strategi for battre regelefter-
levnad.

Ytterligare krav pa nytankande kommer fran behovet att integrera sakerhet i
begreppet langsiktigt hallbarhet och skapa synergier mellan sakerhet och
klimat- och miljoarbete.

3.3.2 Malbilder

Trafiksakerhetsarbetet bedrivs i huvudsak inkrementellt. Det innebdr att
kunskapen successivt forbattras inom sina respektive discipliner sa att
framstegen sen kan nyttiggdras i gradvisa forbattringar komponent for
komponent. Detta har vi haft stor nytta av, vi vet numera mycket om
enskilda komponenter i systemet och ocksa en del om hur de fungerar ihop.

%2 Den relativa minskningen i exempelvis antalet dédade har varit betydligt lagre i Sverige
an i en del andra europeiska lander. Under 2000-talet har antalet dédade i exempelvis
Portugal minskat med 48 procent, Frankrike med 43 procent, Schweiz med 35 procent och
Tyskland och Holland med 34 procent vardera (International Transport Forum
www.irtad.net).
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For nollvisionen ar den grundlaggande fragan hur ett trafiksystem utan
allvarligare personskador ska se ut. Vilka egenskaper maste ett sadant
vagtrafiksystem ha, hur ska de olika komponenterna interagera, hur tar
exempelvis en komponent Gver nér andra fallerar i den handelsekedja som
leder till personskada? Och hur ska systemet sakras mot negativa
interaktioner i form av kompensatoriska trafikantbeteenden?

Backcasting

Har behover vi blicka nagra decennier framat i tiden och forsoka forestalla
o0ss hur ett nollvisionssystem fungerar. Det dr annat perspektiv &n det
inkrementella. Det &r ett slags backcasting, dar vi malar upp det scenario vi
vill nd och sen anvénder vara forsknings- och utvecklingsresurser for att
skapa det. Med backcasting far vi kompassriktningen for de olika processer
som behovs for att komma framat.

Man kan ocksa se det som en fortsattning av de transportpolitiska malen dar
vi definierar malbilden och vilken funktionalitet som satsningarna ska ge
relativt den malbilden. Hur ser ett sakert vagtransportsystem ut, och vilken
integration kravs da mellan fordon, infrastruktur och trafikant? Hur ska
komponenterna byggas ihop for att fungera sékrare och vilken forskning
behovs for detta?

Det betyder inte att det inkrementella perspektivet har spelat ut sin roll,
mycket av det behovs fortfarande och kan inlemmas i
nollvisionsperspektivet.

3.3.3 System —inte enskilda komponenter

Backcasting med utgangspunkt i nollvisionen innebar att vi pa allvar maste
arbeta med trafiksakerheten ur ett systemperspektiv. Vi ar, som tidigare
namnts, duktiga pa enskilda komponenter, vi vet mycket om dem tack vare
forskningsinsatserna pa trafikanter, vaginfrastruktur, fordon, trafikreglering
och sa vidare. Men ingen enskild komponent kan na nollvisionen pa egen
hand. De olika komponenterna ar beroende av varandra. Det ar det som gor
systemet. Vi behover en integrerad samverkan mellan alla viktiga
komponenter och darmed mellan olika berérda kunskapsgenererande
discipliner.

Detta &r den framtida utmaningen. Vi maste skapa incitament for trafikanten
att klara systemets prestationskrav och hélla sig inom dess regelverk. Vi
maste samtidigt identifiera vad det ar som trafikanten inte formar med den
tillforlitlighet som systemet kraver. Sadant maste tas 6ver av de andra
komponenterna i systemet, samtidigt som experterna dar maste basera sitt
arbete pa manniskans egenskaper som trafikant.
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Korskopplingar 6ver disciplingréanser

Det finns ett beroende mellan discipliner och komponenter som vi ar i
borjan av att upptacka och det &r detta som maste utvecklas for att skapa det
system som ar forutsattningen for nollvisionen.

Systemperspektivet innebér att de olika komponenterna maste utformas med
hansyn till varandra och kompensera for felfunktioner hos andra komponen-
terna i olika stadier i en handelsekedja. Det racker inte att bygga en bra bil
som sjalv kan undvika kollision med uppdykande hinder, den maste ocksa
utformas sa att skadorna pa exempelvis en fotgangare minimeras om det
anda blir en kollision. Trafikmiljon i blandtrafikintensiva omraden kan
utformas sa att bilens, forarens och fotgangarens uppmarksamhet skarps i
kritiska lagen. Ingen enskild komponent klarar alltsa malet att eliminera
svarare personskador utan samverkan med systemets 6vriga komponenter.

Detta strider mot vart satt att betrakta expertis. Systemkonceptet forutsétter
ett generaliserande perspektiv, formaga till korskopplingar, att se méjlig-
heterna pa falt som ligger utanfor den egna kompetensen och arbeta i
granssnitten med andra discipliner.

3.3.4 Begreppet integrerad sdkerhet

Begreppet integrerad sékerhet handlar om den s k handelsekedjan. Den
borjar i normal korning. | takt med olika riskhéjande faktorer blir
handelseforloppet allt mer kritiskt, och slutar med trafikolyckans
kollisionsenergier om hela héndelsekedjan fullbordas.

Bilindustrin har traditionellt arbetat i slutfasen med att ta hand om
kollisionen, att skapa krocksakerhet i kollisionsdégonblicket.

Fran andra hallet i handelsekedjan arbetar experter pa manniska och
infrastruktur med att skapa enkla och latta forutséttningar sa att trafikanter
och fordon kan halla sig pa vagen och undvika kollision.

Dessa bada varldar har existerat ratt oberoende av varandra men det som nu
hander &r att de haller pa att motas i konceptet integrerad sakerhet.
Bilindustrin har borjat ga bakat i handelsekedjan darfor att man inte kommer
sa mycket langre med att ta hand om kollisionsenergierna om man stannar
kvar i kollisionsfasen. Man behdver ingripa tidigare. Det kan ske med olika
slags stod till foraren for att undvika kollision, att halla fordonet pa véagen,
och, om kollision ar oundviklig, bromsa ner farten for att minska
kollisionskrafterna.

Fran andra hallet arbetar man med véaginfrastruktur, utbildning, regelsystem,
trafikovervakning och andra incitament sa att manniskor kan anvanda de
nya sakerhetsfaciliteterna pa ratt satt.
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Det &r detta som avses med integrerad sakerhet. Manga slags kompetenser
behovs i detta synsatt, det svara ar att fora dem samman. Har har
nollvisionen gett integrationen en trafiksakerhetsideologi och tydliggjort
behovet.

Langst i detta synsatt har man kanske hunnit pa fordonssidan. For att ta ett
exempel, IVSS-programmet - Intelligent Vehicle Safety Systems —
representerar borjan pa en tredje fas dar hela handelsekedjan integreras i en
multidisciplindr ansats med fordonsteknik, infrastruktur och
beteendevetenskap (se vidare bilagan, avsnitt 7). Man forsoker hantera alla
de tre komponenterna trafikant, fordon och vég i ett samtidigt helhetsgrepp.
Det innebér att bilen griper in i ett tidigt skede i handelsekedjan om nagot
borjar handa, stegvis men reversibelt sa att systemen gar tillbaka till
sovande eller 6vervakande lage om normal kérning aterfas efter en varning
eller ett ingripande fran bilen. Forst i de slutliga stegen, da bilen har raknat
ut att en krock &r oundviklig, aktiveras system som &r potentiellt forstérande
for bilen. Information om var i hdndelsekedjan ekipaget befinner sig
inhamtas fran foraren, bilen, infrastrukturen och omgivande trafik.%

Kompabilitet

Det integrerade synsattet har ocksa slagit rot nar det galler vaginfrastruktur
och trafikant. En viktig kvalitet a&r komponenternas kompabilitet. VVagar,
fordon och trafikanter maste utformas efter varandras egenskaper. Fordonen
bor inte variera for mycket nér det géller massa och prestanda. Vagen bor
utformas sa att krockenergierna kan tas om hand. Trafikanterna bor vara
tillrackligt utbildade och valinformerade for att kunna hantera sakerhets-
faciliteterna. Fordonen bor utformas efter trafikanternas heterogenitet, och
sa vidare. Stodsystem kan utvecklas sa att kompabiliteten i olycksnéara faser
forstarks och den kritiska variationen minskar.

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

3.3.5 Vision for staden och dess oskyddade trafikanter

For staden galler forstas inte bara trafiksakerhet, utan ocksa andra viktiga
konsekvenser av motortrafiken, exempelvis framkomligheten for gaende,
cyklister och kollektivtrafiken, emissioner. Har finns fragor om

8 Alla storre biltillverkare ar aktiva i denna tredje fas. Seminariet ”P& vag mot den
olycksfria bilen” i april 2008 ger en aktuell bild av vad som sker hos biltillverkare som
Volvo, Saab, Audi, Volkswagen, BMW och Mercedes.
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stadsmiljokvaliteter, markutnyttjade i férdelningen av ytor for boende,
rekreation och transport, for att ndmna nagra av de mangdimensionella
aspekter som tatortstrafik handlar om.

| var stravan efter "den attraktiva staden” har de estetiska aspekterna
kommit att konkurrera med trafiksékerhetsintressena i manga stader. Det
finns grundlaggande trafiktekniska krav nar det géller trafiksdkerhet som
man inte bor gora avkall p&. A andra sidan 4r de estetiska aspekterna ocksé
viktiga men far laggas pa, eller integreras, utan att den grundlaggande
trafiksdkerheten dventyras.

Den framtida utmaningen ligger i kombinationen, alltsa att skapa ett system
av hastighetsdampande atgérder — fysiska och tekniska — i harmoni med den
nya stadens estetik, behov och kvaliteter. Estetik och trafiksakerhet maste
komplettera varandra.

Socialt system

Den "attraktiva” staden kan ge oss forvantningar for vart trafikbeteende och
ett tempo som ar béttre anpassat till gdende, cyklister och kollektivresenarer
och darigenom béttre forutsattningar for ett bra och socialt baserat samspel
mellan dem och motorfordonsférare. Till sist &r stadstrafiken ett socialt
system dar samspelet mellan trafikanterna kan ske i enlighet med vara
grundlaggande umgangesnormer. | ett socialt system handlar det om att vara
mera manniska i interaktionerna &n trafikférordningsdefinierad trafikant.

Fragan ar hur stadsmiljéns systematik ska utformas sa att sadana sociala
dimensioner frigors? Vilka foljder har regelsystemet for det sociala
samspelet i tatortstrafiken? I vilken utstrackning forsvarar det en socialt
baserad interaktion mellan motorfordonsforare & ena sidan och gaende och
cyklister a den andra.

| det har sammanhanget kan nollvisionen vara for trubbig och
endimensionell for en s komplex foreteelse som staden och skulle kunna
byggas ut i en Vision for staden. Det ar en bredare vision som tar hansyn till
den mangfald av krav manniskor staller pa en valfungerande, trygg och
dynamisk stad. En vision for staden bor utga fran att trafiken &r, och bor
vara, ett socialt system och darfor grundas pa sociala krav, dven om vi
anvander trafiktekniska metoder for att fa det sociala systemet att fungera
battre. Atskilliga av de forskningsfragor som detta ger blir naturliga att
analysera i ett makroperspektiv.

70



3.4 Multidisciplinara 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 ar svarare eftersom den beh6ver bedrivas
over disciplingranser. Olika forskarkompetenser och — traditioner maste
samverka i stora projekt, vilket staller krav pa samordning, kommunikation
och sa vidare. Virtuella forskningscentra, sammansatta av institutioner som
ar fysiskt lokaliserade pa olika stéllen, har varit ett satt att fa ihop olika slags
kompetenser, men det har ocksa inneburit problem med samordning och
kommunikation.

Multidisciplinar design

Systemansatsen resulterar i en designfilosofi mellan olika discipliner som
normalt sett inte samarbetar. Ju fler och skarpare krav vi stéller pa
vagtrafiksystemet, dar exempelvis koldioxidfragan fatt 6kad tyngd, och ju
fler egenskaper som aggregeras i vara malsattningar, desto fler discipliner
maste delta i utformningen av systemet. Andra krav som ocksa maste
integreras multidisciplinart ror attraktiva urbana miljéer, tillgédnglighet,
giftfria emissioner och sé vidare. Denna integration 6ver kompetenser och
discipliner ar inte l4tt eftersom de flesta forskarmiljéer & monodisciplindra.
Det &r svart att skapa forskarmiljoer 6ver disciplingranserna.

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

Ett steg i den riktningen representeras av SAFER, Vehicle and Traffic
Safety Centre at Chalmers, lokaliserad i Lindholmen Science Park i
Goteborg. SAFER startade 2006. Syftet ar att ta fram atgarder som
reducerar saval antalet olyckor som deras svarighetsgrad genom att anvanda
multidisciplinéra strategier.

Kompetensen vid SAFER spéanner over ett flertal omraden inom
biomekanik, trafikantbeteende, trafikprocess med olycksanalys och
effektstudier samt applikationer och teknologier nar det galler
skyddssystem, fordonsstrukturer, fordonsdynamik, kommunikation och
sensorteknik, infrastruktur och sa vidare. Verksamheten galler bland annat
incident- och olycksbaserade prioritets- och effektanalyser, forartillstand,
beteenden och reaktioner, forutségelser av olycksreducerande effekter och
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utveckling av utvarderingsmetoder av sakerhetssystem, sakerhetsfragor for
eldrivna fordon samt biomekaniska modeller. ®

Krav pa finansiarerna

Det &r i de utmanande fragestallningarna 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 en konserverande tradition av monodisciplinéra
fragestallningar eftersom forskarsamhallet ar sa organiserat, och har har
finansidrerna en viktig roll att bryta nya vagar och skapa multidisciplinara
utmaningar.

Nollvisionen ger en sadan oppning eftersom fokus ligger pa den skade-
genererande energin i trafiksystemet. Atgérder for att hindra den energin att
skada manniskor kan genomforas i olika delar i systemet och i olika faser i
handelsekedjan som leder fram till en kollision, innebdrande att olika
kompetenser kan engageras i ett gemensamt sammanhang.

Den goda forskningscirkeln

I utvérderingen av den svenska trafiksékerhetsforskningen tas begreppet den
goda forskningscirkeln upp och dess betydelse for innovationssystemen.®®
Med det menas att god forskning med hog kvalitet genererar bade fler
anvandare och mer kravande anvéandare. Detta paverkar i sin tur forskningen
och motiverar forskningsmiljoerna att hoja kvaliteten ytterligare. Med hég
kvalitet och anvandare som har forstaelse for betydelsen av att basera sina
val, strategier och atgarder pa forskningskunskap okar ocksa sannolikheten
for goda resultat fér samhalle och néringsliv.

Utvarderingen tar upp ett antal forutsattningar for den goda forsknings-
cirkeln.

Det handlar om grundléggande stod till utbildningssystem och
grundforskning for att htja kompetensen i kombination med att den
disciplininriktade forskningen vid universitet och hogskolor valjer att arbeta
med trafiksakerhet i sin forskningsprioritering, doktorandutbildning och
undervisning.

Stabila och forutsagbara ramar dver langre tidsperioder ar en annan viktig
forutsattning, exempelvis i form av temaprogram snarare an medel till
enstaka projekt. Oppenhet for tvarfacklig innovation och for samarbete har
ocksa visat sig ha betydelse for den goda forskningscirkeln.

% Stage 1 report. SAFER, Vehicle and Traffic Safety Centre at Chalmers.November, 2008.
% Kolbenstvedt M, Elvik R, Elvebakk B, Hervik A, Braein L. Effekter av den svenske
trafikksikkerhetsforskningen 1971 — 2004. VINNOVA, hovedrapport, VA 2007:07.
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En god kontakt med hela anvandarspektret har ocksa visat sig vara viktigt
for den goda forskningscirkeln, och bidragit till att praktiska och politiska
barridarer mot implementering kunnat évervinnas.

Den goda forskningscirkeln illustrerar behovet av ett verordnat ansvar for
helheten i stodfunktionerna.

3.5 Innovationssystemets implementeringsformaga

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 atgarder. Men att genomfora
atgarderna i praktiken har visat sig vara mycket svart. Det beror inte bara pa
att vagtrafiken &r ett stort och komplext system utan ocksa pa svagheter i
innovationssystemet pa inom sektorn.

3.5.1 Hastigheten och andra exempel pa
implementeringsproblem

Hastighetsfragan ar det tydligaste exemplet. Dar finns en 6vervéldigande
och samstammig internationell forskning som visar att mattliga férandringar
i medelhastighet leder till mycket stora effekter pa antalet allvarligare
trafikskador. Som tidigare namnts har saval SIKA som Vagtrafikinspek-
tionen riktat starkt kritik mot att hastigheten inte blivit foremal for atgéarder
som kunnat ddmpa medelhastigheterna generellt. Tvartom, under nittiotalet
och en bra bit in pa detta decennium har medelhastigheterna krupit uppat.
Detta ar den kanske viktigaste orsaken till misslyckandet med etappmalet
2007.

Detta kan framstd som markligt med tanke pa att hastigheten ar vagtrafikens
centrala faktor med det avgorande inflytandet pa saval framkomlighet som
sakerhet, pa saval mobilitet som miljokvalitet. Egentligen har alla
vagtrafikfragor pa ett eller annat satt anknytning till hastigheten. Darfor kan
det forvana att den i realiteten inte varit mera i fokus.

Vi skulle behdva forsta varfor. Alltsa anlagga ett historiskt perspektiv pa de
olika intressen som agerat eller varit passiva i denna centrala fraga,
processerna, samspelet mellan kunskap och beslutsfattande, mellan forskare,
tjansteman och politiker pa saval riks- som regional- och lokalplanen. |
vilken utstrackning har de ansvariga myndigheterna haft politiska
synpunkter pa problematiken? Vilket samband finns mellan kunskap och
implementering? Varfor fick ett gammalt hastighetsgranssystem fortleva i
nastan 40 ar? Varfor borjade fordonsprestanda for nagra decennier sen sa
patagligt att fjarma sig fran vagarnas hastighetsgranser, med maxhastigheter
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langt Gver vad systemet behover? Vilken roll har det spelat for
implementeringssvarigheterna?

Vi har nu fatt ett nytt hastighetsgranssystem. Nar det nu &r pa vag att inforas
visar det sig att manga av dem som skall ta beslut lokalt och regionalt om
nya gréanser inte prioriterar sdkerheten utan i forsta hand ser till
framkomligheten for pendlings- och yrkestrafiken. Implementeringsprob-
lemen upphdr inte av sig sjalvt.

Rattfylleri, baltesanvandning, foérarutbildning mm

Men det finns ocksa andra exempel pa bristande implementering —

rattfylleri och alkolas, atgarder for att 6ka baltesanvandningen for att namna
nagra. Bada dessa omraden har en dokumenterat stor potential och atgarder
finns for att 6ka genomslaget.

Ett annat exempel géller forarutbildningen, nog sa viktig for att pa ett sa
sékert satt som mojligt introducera nya forargenerationer i trafiken. Ett stort
arbete med mycket forskning har lagts ner pa forslag till ett stegvist
forarutbildningssystem, STEFUS.

Ett femte exempel galler distraherande mobiltelefoni bilen. Har finns det
tillrackliga data for att fran trafiksakerhetssynpunkt styra upp anvandningen,
men nagra sadana steg har inte tagits. Sverige ar ett av fa lander med full
frihet att simultant bade kora bil och prata i mobiltelefon.

Fler exempel finns fran hogriskomraden som tvahjuliga motorfordon,
cykelsakerhet och skyddshjalm. Sammanfattningsvis finns manga atgarder
som vi med hjalp av forskning vet skulle ge signifikant battre sakerhet men
vi far inte ut dem i praktiken.

3.5.2 Implementeringsprocesser

Implementeringen av trafiksékerhetsatgarder, direkt eller indirekt, ar en
viktig forskningsfraga. Hur implementera pa ett intelligent sétt sa att
marknadens krafter frigérs 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 implementerings-
processer. Det handlar om komplexa fragor, invecklade processer dar mer
eller mindre vélgrundade forestaliningar om framkomlighet och sakerhet
verkar i olika riktningar. Och ibland gors politiska avvéagningar redan pa
tjanstemannaniva. Ytterst ror det sig om att fa gensvar fran politiker och
trafikanter men det forutsatter ofta att det finns ett slags grundldggande
konsensus hos systemansvariga och andra aktorer inom vagtrafiksystemet.
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Har finns en rad fragor, exempelvis:

» Vilka vagar formedlas kunskapen in i en beslutsorganisation, far de
viktiga beslutsfattarna tag i forskningen som finns, hur bereds och
serveras resultaten i beslutsorganisationerna?

* Hur tas besluten, vad &r det som gor att man ibland tar hansyn till
forskningen, men ofta inte gor det? Hur vager man olika intressen och
kunskaper mot varandra? Hur ser processerna ut? | vilken utstrackning
handlar det om kunskapsbrister, oférmaga att ta hansyn till olika slags
forskning fran olika omraden?

» Hur kan dessa processer effektiviseras och bli mer faktaorienterade?

Viktigt i sammanhanget ar analyser av atgardsmekanismer dér trafikant och
teknik interagerar. Det handlar om processer dar trafikanter gradvis
tillgodogor sig en trafiksékerhetsatgard. Sadana processer kan behova
studeras pa djupet for en &ndamalsenlig dtgardsdesign. | sadana
sammanhang kan information spela en viktig roll, inte som huvudsaklig
atgard utan i en medierande eller forstarkande funktion.

3.5.3 Mobilitet och andra drivkrafter

Det galler ocksa att identifiera drivkrafterna inom transportsektorn for en
framgangsrik implementering av trafiksakerhetsatgarder. Mobilitet ar
uppenbarligen en dominerande drivkraft.

Mobilitet som drivkraft eller motkraft

Hér finns emellertid en skillnad mellan trafikslagen. Inom jarnvdg, flyg och
sjofart tar man bara ut sa mycket framkomlighet och tillganglighet som
sakerheten tillater. Sakerhet dr ett dverordnat krav for dessa transportslag.

For vagtrafiken var vi pa vég i den riktningen nar nollvisionen togs 1997.
Dér ingar principen att mobiliteten ska bestammas efter vad manniskor och
fordon tal fran sékerhetssynpunkt. Att tillampa den principen skulle
emellertid kravt sankta hastigheter pa vagar som inte uppfyllt kraven. Det
hade skapat starka incitament for sakerhetsforbattringar darfor att det hade
varit forutsattningen for att 6ka hastigheten.

Da hade mobiliteten kunnat fungera som drivkraft for trafiksakerheten, inte
som motkraft.

En viktig implementeringsfraga ar salunda hur mobiliteten ska fas att
fungera som drivkraft. Da kan kraven stéllas successivt med framfor-
hallning. Da kan marknader skapas, kommersiella krafter frigoras i ratt
riktning, innovationer skapas som leder till battre sékerhet tack vare att vi
vill ha, och ar beroende, av mobilitet. Vad véaghallare, industrin och
trafikanter behover ar forutsagbarhet och framforhallning nar det géller de
samhalleliga kraven pa transportsystemet. Da &r tydliga krav snarast en
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fordel darfor att det leder till 6kad innovationskraft och ger de foretag som
satsar pa sakerhet konkurrensfordelar pa marknaderna.

Urban kvalitet som drivkraft

Var stravan efter attraktiva tatortsmiljoer har sakerligen varit en starkare
drivkraft fér omvandlingen av gaturummet det senaste decenniet an
trafiksakerheten. | det syftet har gator och torg rustats upp, gagator och
friytor i olika former inrattats, och sa vidare. | samband med det har det
varit mojligt att ockséa gora en rad trafiksakerhetsframjande fysiska atgarder.
Det har ocksa varit naturligt eftersom sadana atgarder, ratt utformade, bidrar
till den attraktiva staden.

Hér kan det vara viktigt utveckla kopplingarna mellan olika varden,
exempelvis estetik, tillganglighet, trygghet, trivsel , kort sagt kombinationen
av urban kvalitet och trafiksékerhet.

En viktig drivkraft &r goda exempel, garna i en konstruktivt konkurrerande
miljo. Vi har 290 kommuner som varierar i trafiksakerhet, sattet att arbeta
och i kreativitet. Fler 6ppna jamforelser med fokus pa goda exempel kan
skapa mer energi i innovationssystemet.

Metoder for sadana jamforelser behdver utvecklas. Trafiksakerhets-
revisionen, som nu genomforts inom ett trettiotal kommuner, &r ett exempel
dar det finns en utvecklingspotential. Namnas kan ocksa att Sveriges
Kommuner och Landsting SKL tagit fram ett antal enkla matt pa ”sakra
kommunala gator”, vilket kommer att anvandas for 6ppna jamforelser av
trafiksdkerheten i landets kommuner.

3.5.4 Marknaden som drivkraft

Mycket litet av fordonsutvecklingen &r regelstyrd, det &r pa marknaden som
drivkrafterna finns.

EuroNCAP har spelat en stor roll for marknadsimplementeringen nar det
géller passiva system. Det verkar via konsumenterna men den snabbaste
effekten ar direkt pa biltillverkarna som numera inte garna slapper ut en ny
modell utan att den fatt tillrackligt hogt betyg i EuroNCAP.

EuroNCAP barjar nu ocksa 6ppnas upp for aktiva sakerhetssystem.

Ett exempel pa marknadskraften ar antisladdsystemet dar marknads-
penetrationen varit forbluffande snabb. Systemet finns nu efter nagra ar i
nastan alla nya bilar.®® Det snabba genombrottet &r en féljd av den férenade

% Ar 2003 var 15 procent pé nybilsmarknaden utrustade med antisladd. Ngra &r senare,
2007, var det 96 procent. Denna process styrdes av efterfragan och utbud, inte av lagkrav
eller andra bestammelser.
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kraften hos samhéllsintresset och de kommersiella intressena hos
bilindustrin.

Exempel pa trégare implementering ar ISA. Man kan se ISA som en
avlastande komfort for bilférare som vill folja fartgranser, en frivillig
facilitet over vars anvandning bilféraren sjalv rader.®” Darfor &r det
forvanande att det inte slagit igenom pa marknaden, sarskilt som
anvandarforsoken visat pa positiva reaktioner fran bilférarna.

Fragan ar vad i innovationssystemet bromsar en snabbare implementering
och vad kan man gora for att undanrdéja hindren och stimulera utvecklingen?

Institutionell efterfragan

Marknaden behdver ibland stod av en institutionell efterfragan i form av
incitament, regler eller liknande. Stat och kommun spelar darigenom en
viktig direkt och indirekt roll pa marknaden. For det forsta genom att
utveckla den nédvandiga infrastrukturen. Nar det géller ISA handlar det om
NVDB, den nationella vdgdatabasen, och RDT, den rikstdckande databasen
for trafikforeskrifter. Sadan infrastruktur ger en plattform for kommersiella
tillampningar, exempelvis i form av ISA med digitala kartor dar exempelvis
géllande hastighetsgréanser ar inlagda.

For det andra kan myndigheter och foretag ga fore pa marknaden,
exempelvis genom att lata utrusta sina fordon med nya tekniska system. Sa
sker nar det galler ISA% och alkol3s®. Erfarenheterna fran sadana
demonstrationsinsatser har visat sig ha stor betydelse for den vidare tekniska
utvecklingen.

For det tredje kan stat, kommun och transportkopare stalla krav i samband
med upphandling av transporter och resor. For samhéllsbetalda resor har
exempelvis Sveriges Kommuner och Landsting SKL tagit fram mallar dar
innovationer kan tackas upp tidigt. ISO-standarden for kvalitetssékring av
resor och transporter ar ett annat exempel som kan lamna bidrag till
marknadslanseringen av sékerhetssystem.

87 Systemet handlar om kérningens kvalitet, férarens komfort och att hon eller han kan
avlastas fran den uppmérksamhetskravande uppgiften att leta hastighetsmarken efter vagen
och matcha hastighetsmétaren mot dem. Slipper foraren denna triviala avsékningsuppgift
kan uppmarksamheten &gnas &t annat.

% For att stimulera marknaden har VVagverket Iatit utrusta sina bilar med ISA, liksom en del
kommuner och foretag, exempelvis ISA-utrustade fordon ar bussar i Lund,
sophamtningsbilar i Orebro, bussar hos SL och Swebus, pool- och tjanstebilar i Stockholm.
Nu finns 6 000 sédana bilar pa vagarna.

% Ett annat marknadsexempel ar alkol&s dar samhallet och dess aktdrer med olika medel
soker skapa en institutionell efterfragan. Nu finns 35 000 enheter ute i fordonsparken
(ocksa de eftermonterade).
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En viktig aktor pa den institutionella sidan ar forsakringsbolagen. Deras
intresse okar i takt med att de far svara for en allt storre del av
skadekostnaderna och da okar behovet att stimulera sékert beteende och
riskdifferentiera premierna. Utomlands finns olika system som bygger pa
”pay as you drive” och svenska forsakringsbolag har borjat intressera sig for
sadant.”

Samverkansmodeller pa marknaden

Hur krafterna pd marknaden med trafikanter, kommersiella och
institutionella aktorer kan samverka och vad som &r effektivt i processen ar
en fraga for forskningen. Har har samhéllsinstitutionerna en viktig roll att
spela, en delvis annan roll &n den traditionella dar man sokt styra genom
lagstiftning, regler och resurser.

Vilka modeller kan utvecklas for samverkande konstellationer pa
marknaden? Det handlar om hur fundamentalt olika verksamheter kan verka
for sammanfallande intressen — forsakringsbransch, tillverkningsindustri,
tjansteproducenter, myndigheter, organ for stads- och samhéllsplanering och
sa vidare.

Hur ser incitamentsstrukturerna ut och vilka krafter finns dar? Den
avgorande fragan ar hur krafter kan frigéras som behdvs for att manniskor,
organisationer och andra aktorer ska utnyttja verktygen och gora detta mot
kraven pa miljo, tillganglighet, den nya staden och allt det som ligger inom
ramen for ett hallbart samhalle.

Detta ar fragor som handlar om management, att frigora drivkrafter inom
innovationssystemet och samverkan mellan samhalleliga och kommersiella
aktorer.

3.5.5 Juridik och regelsystem som implementeringshinder

Det finns mycket i regelsystem och juridik som forsvarar implementering av
effektiva trafiksikerhetsatgarder.

Agaransvaret ar ett exempel dar man utomlands har I6st problematiken pé
ett battre satt an hos oss, inneb&rande bland annat en rationellare, snabbare
och billigare hastighetsévervakning &n hos oss. En konsekvens av vart

regelsystem &r att exempelvis motorcyklister inte kan hastighetsovervakas,

0 Exempelvis har If och Folksam bérjat ge premierabatter for sikerhetsframjande
utrustning.
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varken med trafiksakerhetskameror eller med mobil trafikévervakning.™

Ersattningen fran trafikforsakringen &r ett annat exempel. Den kan rimligen
jamkas om trafikanten inte tagit sin del av ansvaret vid en trafikskada sa
som ér fallet inom andra forsakringsomraden. Men sa &r det alltsa inte inom
trafiksektorn generellt. Har finns en juridisk troghet som hdmmat ett
konstruktivt ansvarstagande fran trafikantens sida.

Ett tredje exempel kan gélla anvandningen av information om
trafikbrottslighet. Den skulle kunna goras tillganglig for exempelvis
forsakringsbolagen sa att premierna kan differentieras pa ett satt som battre
avspeglar skadekostnaderna. Och verka som ett generellt incitament for
trafikanternas ansvarstagande. Ofta &r ju trafikolyckor inte olyckor i
egentlig mening utan géller trafikbrott av ena eller andra slaget.

Det handlar ocksa om incitament for juridiska personer. Andra lander har
varit mer Kreativa an vi. | exempelvis USA har de federala vaganslagen
tidigare varit kopplade till hastighetsovertradelserna och bara utgatt fullt ut
om minst 90 procent av trafiken haller fartgranserna; bidragen minskade i
takt med att Overtradelserna 0kade. Det har varit ett kraftfullt incitament for
de lokala myndigheterna att ta tag i en sa central frdga som hastigheterna.

Att fran sddana utgangspunkter ga igenom regelsystemet och annan juridisk
materia pa ett systematiskt satt i syfte att identifiera hinder och analysera
mojligheterna att undanrdja dem, kan vara ett intressant forskningsomrade.

3.5.6 Starkt roll for forskningen i innovationssystemen

| valfungerande innovationssystem gar processerna i flera riktningar. Dels
behdvs en behovsdriven inspiration till forskarna med utgangspunkt fran
samhalleligt prioriterade trafiksakerhetsproblem, alltsa fragor som utgar fran
reella behov och som bor paverka forskningsmiljoernas forskningsansatser
och problemformuleringar. Dels behdvs det omvénda, dar forskare ger nya
perspektiv baserade pa kunskapslaget, och hjalper till med att formulera
innovativa och forskningshara problemstéllningar utifran samhéllsbehoven.
For att detta ska fungera kravs miljéer med 6ppenhet och arenor for
samverkan.

Implementeringssvarigheterna kan till viss del bero pa att forsknings-
miljoernas roll i innovationssystemen varit for svag. En vésentlig del av
forskarkompetensen ligger i att formulera problem i en iterativ process dar

™ Motorcyklisterna har i praktiken fétt fri fart och det &r val ingen som havdar att de som
kollektiv axlat det ansvaret sarskilt val. Noteras kan ocksa att vart innovationssystem inte
klarat av att ens fa pa en registreringsskylt framtill pa motorcyklarna, en viktig forutsattning
for kameradvervakning.

79



idéer testas, hypoteser prévas och problemformuleringarna férandras i takt
med att kunskapen utvecklas. Da skapas en langsiktig kunskapsuppbyggnad
och darmed goda forutsattningar for innovationer i innovationssystemen.
Med for stor anvandarstyrning riskerar man att missa intressanta och
fruktbara utvecklingsmojligheter.

Fysiskt sammanhallna, multidisciplinara FoU-miljoer har storre forutsatt-
ningar att bade initiera forskning och driva pa implementeringen av kunskap
i form av atgarder. Battre mojligheter for starka forskningsmiljoer att
ansvara for storre demonstrationer och forsoksprojekt — av typen ISA — kan
bidra till att starka de kunskapsgenererande aktorerna i innovations-
systemen. Men som sagt for att bli slagkraftig, innovativ och fornyande
kravs medel av den typ som &r mer grundlaggande och visionar samt
langsiktiga och grundlaggande forskningsprojekt som annu inte kan pavisa
reella behov i néringsliv och samhalle.

Detta forutsatter emellertid integritet och oberoende for forskarmiljoerna nér
det géller att valja och formulera viktiga trafiksékerhetsproblem. Detta
handlar till sist om att de ekonomiska resurser maste vara stabila och
langsiktigt forutsagbara.

3.6 Utveckling av nollvisionen

Nollvisionen bygger som bekant pa det delade ansvaret mellan systemut-
formare och trafikanter. Om det visar sig att trafikanterna inte kan eller vill
folja regler, atergar ansvaret till systemutformarna.

Den springande punkten ar vad manniskor kan eller vill i det samman-
hanget. Variationen i prestationsférmaga, insikter och motivation ar enorm
inom trafikantkollektivet mot bakgrund av alder, kon, livsstil och livsfas,
erfarenheter, trafikantroller och sa vidare.

Utformningen av systemet och dess regler maste baseras pa en realistisk
uppfattning om manniskors formaga och motivation att ta sin del av
ansvaret. Vi behover kriterier for séker anvandning av systemet. Och vi
behover ta reda pa hur langt trafikanterna kan leva upp till dessa kriterier.

Hur aterta ansvaret?

Som kollektiv har 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. En
intressant fraga i sammanhanget ar hur systemegenskaperna paverkar
méanniskors férmaga och vilja att ta sin del av ansvaret. Vilka egenskaper
hos vagen, fordon och regelsystemet underlattar respektive forsvarar
trafikanternas ansvarstagande?
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Det innebér emellertid inte att trafikantansvaret behdver tonas ner. Det &r
viktigt att utveckla béttre metoder i utbildning och information for att soka
paverka manniskors motivation, i synnerhet i samband med deras debut i
nya trafikantroller. Det som kan ha en sérskild potential i ssmmanhanget &r
samverkan mellan sadana metoder och utvecklingen av tekniska
arrangemang for forstarkning av bra beteenden och repression av daliga.
Ocksa samverkan mellan utbildning och ramfaktorer som regelsystem och
Overvakning kan utvecklas i det fortsatta.

Den nya utmaningen for systemutformarna ar alltsa att aterta trafikantan-
svaret i de delar dér trafikanterna inte kan eller vill ta sitt ansvar. Vad
innebér detta i praktiken? Hur ska det ske? Och med vilka metoder/kriterier
avgor man att trafikantansvaret bor aterga till de systemansvariga?

Kriterier for ett sdkert vagtrafiksystem

Kriterierna for ett sdkert vagtrafiksystem kommer sékerligen att utvecklas
med preciseringar av kraven pa fordon, vag och manniska. Det innebér att
gransvarden identifieras for kvaliteten hos de olika komponenterna i
vagtransportsystemet. En fraga dar ar hur man ska hantera den stora
variationen i biologisk tolerans, prestationsférmaga och motivation som
finns i trafikantkollektivet.

Allvarligt skadade behdver vidare tas in i nollvisionen och dess
malsattningar. En ny, medicinskt béattre forankrad definition av allvarlig
skadade ar pa gang. Det gor det angelaget att ta fram krockvaldskurvor for
allvarliga personskador. | det sammanhanget ar det viktigt att skilja mellan
trafikantgrupper som gaende och cyklister eftersom skadeenergierna ar sa
pass olika for dem. Sadana krockvaldskurvor bor ocksa ta hansyn till den
aldersbetingade skorheten eftersom sambandet dar ar sa starkt.

3.7 Utvardering av system och sakerhetsatgarder

Trafiksakerhetsatgarder uppvisar en stor variation i effekt. En del atgarder
har ingen eller till och med negativa effekter, andra atgarder har starka
positiva effekter. Det &r viktigt att 6ka utvarderingarna sa att vi kan
identifiera dtgarder som ger verklig effekt och rensa bort ineffektiva eller
daliga atgarder fran trafiksakerhetsprogrammen.

Sverige har i och for sig en tradition av utvéarderingar sedan hdégertrafikom-
laggningen. Men vi behdver bli battre pa att fortlopande utvardera atgarder,
revidera atgarderna, och darefter utvardera de nya atgarderna. Kort sagt,
integrera atgarder och utvardering dar utvarderingen ingar som en naturlig
del i atgardsprogrammet.
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Driver utvecklingen

Utvarderingar & kommersiellt och politiskt intressanta och driver
utvecklingen.

Det géller sarskilt valideringen av nya sakerhetssystem. For att kunna agera
pa marknaden och stimulera efterfragan med olika medel, behovs tidig
uppfdljning av systemens funktion, effekter och eventuella brister i
exempelvis HMI-hanseende. En viktig fraga galler beteendeférandringar
och kompensatoriska anpassningar dar olika system kan ge olika effekter
beroende pa hur trafikanterna hanterar dem.

Ett aktuellt exempel pd marknadsnyttan &r ESP, antisladdsystemet, dar
utvarderingarna visade pa positiva séakerhetseffekter. Det exceptionellt
snabba genomslaget pa marknaden hade inte varit mojligt utan dessa
utvarderingar.

Ett annat exempel pa behovet av utvarderingar ar lasningsfria bromsar dar
resultaten tvartemot forvéantningarna var negativa.

HMI-fragorna har en genomgaende relevans i flertalet nya teknikapp-
likationer. Det finns risker med den nya tekniken, exempelvis 6verbelast-
ning, kompensatoriska beteendeforandringar och dalig anpassning till
exempelvis dldre forare. Det ar exempelvis inte orimligt att ett effektivt
krockforberedande system kan paverka forarnas generella korbeteende
negativt om inte sarskilda atgarder vidtas.

Det handlar ocksa om frekvenserna falsklarm och missade larm, kraven pa
enkla och intuitiva férargranssnitt och att systemen ar robusta mot
variationer i korstil och trafikmiljo. HMI-problematiken behover foljas
sarskilt i en tid da tekniska faciliteter snabbt kommer till anvandning av
marknadsskal.

Metodutveckling

Validering av nya sékerhetssystem ar ett myndighetsansvar, liksom att
utveckla bra och snabba utvéarderingsmetoder.

Validering ar svar att gora prediktivt med rimlig sakerhet. Desto viktigare
blir det att utveckla system for uppféljande valideringar pa faltet. Kravet pa
oberoende utvérderingar 6kar i takt med att bilarna i framtiden allt snabbare
kommer att forandras mot dkad energieffektivitet vilket innebér att rad
andra kritiska fordonssystem kan komma att paverkas.

Sverige éar ett unikt land att bedriva sadan utvéarderande forskning i, en
mojlighet som inte utnyttjas fullt ut. Har finns grundldggande register av
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manga olika slag, statistiksystem och analyskompetens hos universitet och
hogskolor.”® Att utveckla validering kan darutéver ge en rad positiva
effekter, exempelvis att identifiera nya moéjligheter till teknikutveckling, att
ge underlag for exempelvis forsakringsbolag och statsmakten att
differentiera premier och skatter.

Makroperspektiv pa olycksvariationer

For att kunna bedoma trafiksékerhetsarbetets effekter inom landet, mellan
olika regioner och stader, men ocksa i ett europeiskt perspektiv, behover vi
battre forsta hur olycksutvecklingen i ett makroperspektiv. Dar kan
potentiella forklaringsfaktorer hanteras som befolkningsutveckling,
ekonomisk utveckling, transportkostnader och trafikarbete, vaderleks-
forhallanden, forandringar i fordelningar mellan skyddade och oskyddade
och sa vidare. For sadana analyser faller sig internationellt samarbete
naturligt.

3.8 Internationella insatser

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.
Konkurrenskraft, attraktivitet och kunskapsutveckling maste istéllet baseras
pa innovativa idéer och formaga att effektivt samverka med, och utnyttja
resurser i, andra forskningsmiljoer eller foretag, inom landet eller
internationellt. Samtidigt &r det nédvandigt att uppna ett visst matt av kritisk
massa for att kunna havda sig internationellt.

Det svenska forskningssamhéllet ar, liksom det svenska naringslivet, i
grunden 6ppet och internationellt orienterat och har i princip goda
forutsattningar att utnyttja internationellt samarbete till egen fordel.

Utbyte och samverkan med utlandska forskare och foretag kan ske pa olika
sétt. Det kan handla om att anvanda kunskaper och teknologier som
produceras utomlands och som é&r tillgangliga via konferenser, produkter,
facktidskrifter och sa vidare. Det kan handla om direkta kontakter med
utlandska forskare for erfarenhetsutbyte, samarbetsprojekt eller ett
langsiktigare samarbete inom ramen for strategiska allianser. Det kan ocksa

"2 En viktig teknikalitet i sammanhanget &r fordonsregistret dr man kan lagga in mer
relevant information om sakerhetsintressant utrustning just for att mojliggéra snabbare
utvérderingar. Ett tjugotal komponenter finns pé forslag att infora. Sverige, trots att landet
ar litet, ar intressant fran utvarderingssynpunkt just genom alla vara register som kan
sammankopplas over trafikanter, fordon och trafikmiljoer.
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rora sig om utvaxling av forskare och forskarstuderande under kortare eller
langre tid.

Svenska forskargruppers deltagande i internationella samarbetsprojekt som
forutsatter gemensam planering &r idag kraftigt koncentrerat till EU. Det
beror pa att EU:s ramprogram for FoU &r den helt dominerande kéllan for
finansiering av internationellt forskningssamarbete for forskare i Sverige.
Det &r sjalvfallet viktigt att svenska forskningsmiljoer inom trafiksakerhets-
omradet har en framskjuten position i den europeiska forskningsgemen-
skapen.

Men behovet av internationella utbyten ar minst lika viktiga pa arenor
utanfor Europa. De svenska forskningsmiljéernas positionering generellt i
det internationella forsknings- och innovationssystemet kréver aktiva
insatser.

Aven om effektivt utnyttjande av internationella samarbetsmojligheter ar av
avgorande betydelse for att skapa starka forskningsmiljoer i Sverige, bor de
mojligheter till samarbete som finns inom landet utnyttjas till sin fulla
potential. En 0kad profilering och samverkan mellan forskningsmiljoer i
Sverige ar 6nskvérd for att 6ka den samlade slagkraften hos det svenska
forskningssystemet.

Trafiksakerhet som tillvaxtomrade ar uppenbar mot bakgrund av betydelsen
hos bilindustrin med alla hundratals underleveranttrer. Sverige ar som
bekant det land som &r mest beroende samhéllsekonomiskt av sin
bilindustri.”

Ocksa var samarbetsformaga mellan bilindustri och samhélle ar en
styrkefaktor som har betydelse internationellt. Vi har kommit langt nar det
galler att utveckla en gemensam vardegrund mellan aktorer fran de bada
falten.

Insatser for utvecklingslander

WHOs prognos om fortsatt 6kning av antalet dodade med tva tredjedelar
fram till 2020 &r &nnu sdmre for utvecklingslanderna. Dar handlar det om en
80-procentig 6kning. ™

De flesta dédsfallen och skadorna i utvecklingslanderna galler oskyddade
trafikanter, allts& fotgangare, cyklister och motorcyklister.” For de yngre

" Fére den ekonomiska krisen som startade hosten 2008 med &tféljande problem fér de
bada USA-agda personbilstillverkarna i Sverige.

" Word report on road traffic injury prevention. World Health Organization, 2004.

"> | de utvecklade landerna ar det tvartom. De flesta trafikdddade dar &r biltrafikanter.
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aldrarna, 5-29 ar, ligger trafikolyckor redan nu pa andra plats bland
dodsorsakerna.”

Tyngdpunkten pa oskyddade trafikanter 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
trafiksékerhet internationellt, starkare an vad vi kanske ar medvetna om. Vi
har stor kompetens, inte minst nar det géller att ordna upp tatortstrafik mot
lugnare tempo och 6kad sakerhet. Vi &r skickliga pa analys, planering,
ledningssystem och uppf6ljning.

Detta ger oss medvind pa exportmarknaderna for varor och tjanster inom
vagtrafikomradet. Det finns en stor generell marknadspotential i Iander som
Kina, Ryssland, Indien, Malaysia for att ge nagra exempel.

Vi har en lang tradition pa kunskapsoéverforing i form av bland annat kurser
och andra utbildningar saval i Sverige som utomlands. Dels har universitet
och institut deltagit i den verksamheten, dels har konsulterna varit
framgangsrika.

Intressant &r foljderna av denna kunskapsférmedling. Vad hédnder inom
organisationer och myndigheter i de l&nder som deltagit i kurserna? Vad
lyckas man implementera, i vilken utstrackning och hur? I vilken grad har
man lyckats undvika vara misstag.

Kunskaper gar aven i andra riktningen. En viktig atgard i utvecklingslander
ar implementering av Traffic Calming. Det finns exempelvis gott om shared
space i utvecklingslanderna dar bilister och oskyddade delar samma ytor. Pa
vissa stallen fungerar det bra, och pa andra samre. Déar kanske vi kan lara
0ss egenskaperna hos mer valfungerande shared space.

78 | exempelvis Afrika dédas ménga ganger fler barn (per 100 000) &n i Europa. Sérskilt
utsatt ar aldersgruppen 5-9 ar nér barnen borjar rora sig friare som fotgangare. Dar handlar
det om 10-50 ganger fler dodade per 100 000 barn. (Primary Health Care. Now More Than
Ever. The World Health Report 2008. WHO, 2008.)
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4 Exempel pa sakerhetsproblem

Det centrala i denna rapport &r de forskningsstrategiska fragorna i
foregaende kapitel med fokus pa multidisciplindra ansatser i ett integrerat
systemperspektiv. Starka forskningsmiljoer &r en forutsattning for
valfungerande innovationssystem med formaga att ta fram och
implementera effektiva trafiksakerhetsatgarder.

Att peka ut signifikanta och meningsfulla sakerhetsproblem &r en del av
detta. Det &r egentligen en sak for aktérerna i innovationssystemen. | sak ror
det sig om analyser av problemens omfattning och potential och
majligheterna att fa fram resultat som kan anvéandas i innovationssystemet.
Det ar kvalificerade inslag i innovationsprocessen som kraver insatser fran
forskarna i samverkan med 6vriga aktorer i innovationssystemen.

| detta avslutande kapitel redovisas dock exempel pa sakerhetsproblem.

Dels har samtalen med aktdrerna resulterat i ett antal tydliga exempel.
Utover det som redovisas har hanvisas till samtalsreferaten i bilagan.

Dels finns problemprioriteringar i de transportpolitiska riktlinjerna och de
aktuella analyserna av nya malsattningar for trafiksakerhetsarbetet. | det
senare fallet handlar det i hdg grad om gamla dterkommande problem
(avsnitt 2.3). Detta bor vara en viktig utgangspunkt for en innovations-
genererande forskning, att hitta nya l6sningar pa gamla problem.

4.1 Vagtrafiken

Hastighetsanpassning

Hastigheten &r, tillsammans med trafikarbetet, den dominerande sékerhets-
faktorn i véagtrafiken. Det ar en komplex storhet som ocksa paverkar en rad
andra kvaliteter som mobilitet, framkomlighet, tillganglighet, emissioner
och sa vidare.

Centralt i nollvisionen &r en anpassning av hastigheterna till vad systemet
tal. Att fa ner hastigheterna pa svaga delar i systemet ar, som framhalls i den
senaste infrastrukturpropositionen, den enskilt viktigaste atgarden for att
snabbt forbattra trafiksakerheten.

Hastigheten &r ocksa komplex nar det galler drivkrafter och atgarder.
Problematiken skiljer sig at mellan landsvég och tatort. Vi kan behdva veta
mer om mekanismerna bakom forarnas beteende och vilka faktorer som
paverkar hastighetsanpassningen i vag- och gatumiljoerna, hos bilen, i
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trafiken, hos det 6vervakande och repressiva systemet och sa vidare. Det
kan vara angeldget att ta fram effektivare dvervakningsmetoder, inte minst
tekniska, och skapa battre mojligheter i vart regelsystem for en effektiv
tillampning.

Andra viktiga omraden &r att utveckla tekniska stod till foraren. En vidare
utveckling av ISA kan vara angeldgen for att kunna knyta bilens funktioner
till hastighetsinformationen. Generellt sett har ISA en mycket stor potential
sakerhetsmassigt. Har tycks den aktuella fragan vara att fa ut systemet i
bilarna, vilket ocksa kommer att skynda pa teknikutvecklingen.

Trotthet, distraktion, alkohol och drogpaverkan

Teknik som intervenerar mot paverkade, trétta eller distraherade forare bor
ha hdg prioritet. Systemen for olika slags prestationsnedséttningar kan
lampligen integreras av saval tekniska som marknadsmassiga skél. Ett och
samma system bor kunna upptécka prestationsnedsattande tillstand
generellt, oavsett orsaken.

Sverige ligger langt framme pa omradet, tekniskt och acceptansmassigt.
Tekniker for att minimera effekten av nedsatt prestationsformaga genom
exempelvis sparassistans ar hogprioriterat i fordonsforskningen. Har finns
ocksa en koppling till alkoholsystem, att via bilens kérmonster upptacka att
foraren inte ar nykter. En utmaning ar att dels stodja de tekniker som nu ar
pa vag ut att provas pa marknaden, dels att fa till stand en fortsatt utveckling
med sikte pa ett genombrott pa massmarknaden.

Ocksa har ar det viktigt att trafikvervakningen far effektivare metoder att
upptacka drogpaverkan. Problemet tycks vara strre an vi tidigare kant till.
Ar 2007 var en tredjedel av alla bilférare som polisen tog paverkade av
annat &n alkohol. Det &r en andel som visat sig 0ka i takt med battre
mojligheter att diagnosticera drogpaverkan.

Vi behover ocksa utveckla battre metoder for att rehabilitera missbrukare. |
70 procent av rattfyllerifallen handlar det om en medicinskt betingad
alkoholism. Det kan ocksa finnas en potential i metoder for att fa
spontandrickare, exempelvis ungdomar, att avsta fran bilkérning i samband
med konsumtionen.

Effektiva och lattanvanda alkolas bedéms ha en mycket stor potential.
System ar under utveckling dar alkoholpaverkan méts i utandningsluften
med elektroniska nasor och liknande. Det kan komma att fa stor betydelse
for implementeringen i bilarna.

Effektivare krockforberedelse

Ett annat viktigt omrade galler att 6ka effekten hos bilarnas passiva
sakerhetssystem genom att gora systemen mer aktiva, sa att saga.
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Under utveckling ar system for detektion av situationer dar bilen ar pa vég
mot en oundviklig krock. Systemet ar da tankt att trigga dels automatisk
inbromsning, dels krockférberedelse i de passiva skyddssystemen.

Potentialen i att reducera krockenergierna pa detta satt ar dramatiskt stor, en
inbromsning tva sekunder innan krock kan halvera risken for dodliga eller
svara personskador. Detta omrade beror saval latta som tunga fordon.

Motoriserade tvahjulingar

De motoriserade tvahjulingarna &r ett vaxande trafiksékerhetsproblem och
forutsags svara for en tredjedel av de trafikdodade i Europa om femton ar.
Har 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 fordon inom regelsystemet.

Nya verktyg behdver utvecklas for detta gamla problem (exempelvis GPS-
baserad hastighetsloggning och sa vidare).

Unga bilforare

Unga bilférare dr en malgrupp statt i fokus for trafiksakerhetsarbetet sedan
massbilismen tog fart pa allvar, saval hemma som internationellt. Och som
man sannolikt alltid behdver agna sig at sa lange som nuvarande
frihetsgrader finns i véagtrafiksystemet.

Hér galler det att utveckla nya tekniska verktyg for exempelvis olika former
av beteendeaterkoppling, vid sidan av forbattrad forarutbildning.

Aldre trafikanter

De pagaende forandringarna i aldersstruktur innebdr att antalet aktiva aldre
trafikanter okar. Det kommer att paverka transportsystemet och trafiksaker-
heten, saval nationellt som internationellt.

En fradga som darigenom okar i aktualitet ar anpassningen av bilarnas
skyddssystem till deras biologiska tolerans. Vi beh6ver veta mer om alders-
och konsskillnader i sadana avseenden. Teknik finns for att gora skyddssys-
temen adaptiva efter anvandarens biologiska tolerans, komponenterna finns
men de behdver sattas samman till ett system. Detta skulle gora det mojligt
att skyddssystemet i samma bil fungerar optimalt beroende pa vem det ar
som for tillfallet behover skyddet.

Oskyddade trafikanter — globalt hart drabbade

I de flesta motoriserade lander anvénds trafikseparering och fartddmpning
som effektiva trafiktekniska atgarder for att minska antalet dédade och
allvarligt skadade gaende och cyklister.
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Det tycks ocksa finnas en stor potential hos bilen for att 6ka sakerheten for
de oskyddade trafikanterna.

Dels handlar det om kollisionsvarnande system med automatisk nédbroms-
ning som kan undvika kollision eller fa ner kollisionshastigheten avsevart.

Hastigheterna i tatortstrafik ar sa forhallandevis mattliga att det finns stora

marginaler for sadana system.

Dels handlar det om att gora bilen islagsvanligare for att minska skador pa
bland annat knén och hoftleder. Det kan exempelvis handla om externa
krockkuddar for att battre ta upp islagskrafterna. Nar det galler bussar och
lastbilar och andra plattnosade fordon har mycket litet gjort och hér finns
sannolikt ocksa en stor potential.

An sé lange behandlas fotgangare och cyklister homogent. Det kan finnas
skal att differentiera dem med hansyn till skillnaderna i rorelseenergi,
fallh6jd och huvudets exponering i kollisioner.

Den stora mangden trafikoffer bland oskyddade trafikanter &r ett
dominerande globalt problem. Hélften av de snart tva miljoner manniskor
som arligen dor i trafikolyckor &r fotgangare. | utvecklingslanderna handlar
det om betydligt fler &n halften.

Cykelsakerhet — tekniskt sakrare cyklar

Cykeln ar ett konstruktivt instabilt fordon, mycket kansligt for underlaget
och kraver ett kontinuerligt balanseringsarbete fran cyklistens sida for att
ekipaget inte ska ga omkull.

Ekipagets instabilitet kommer till uttryck i det stora antalet omkullkérningar
som leder till s& pass svara skador att sluten sjukhusvard behovs. Av de
arligen 13 000 personer som skrivs in for slutenvard till foljd av trafik-
olyckor, ar inemot en fjardedel cyklister som kort omkull i singelolycka
utan att nagot motorfordon varit inblandat, alltsa omkring 3 000 personer
&rligen.”” Det &r en mycket stor dverrepresentation i forhallande till
cykeltrafikarbetet (som ar en a tva procent av det sammanlagda
persontrafikarbetet).

Kritiska faktorer i sammanhanget &r fallh6jden och huvudets exponering vid
islaget.”® Bada ar en konsekvens av cykelns grundlaggande konfiguration
som &r fran slutet av artonhundratalet. Hér torde det finns en stor potential
att utveckla vasentligen sakrare cyklar.

" Larsson J. Bearbetning av patientstatistik for 1988-2001 avseende trafikskadade. VVag-
och transportforskningsinstitutet, VTI notat 8-2004.

"8 Islagsenergin kan d& bli s& stor att en omkullkérning i manga fall leder till déden. En
femtedel av trafikdodade cyklister har omkommit i singelolyckor.
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4.2 Sjofarten

Sjosakerheten ar prioriterad inom den sjofartsrelaterade forskningen. Som
tidigare namnts anser regeringen i samband med den forskningspolitiska
propositionen att det ar viktigt att det pagaende sjosakerhetsprogrammet far
en fortsattning.

Sjosékerhet handlar i grunden om ménniskan och hennes formaga att
hantera fartyg i olika vader- och trafiksituationer. Farjor och andra
passagerarfartyg blir allt storre och far allt fler passagerare. Darmed Okar
svarigheterna for raddningsinsatser vid ett haveri, vilket ofta maste ske i
sarskilt svara vaderforhallanden. Det har visat sig vara mycket svart att klara
en snabb evakuering av manga manniskor. Darfor ar fartygets éverlevnad
avgorande. Viktiga forskningsomraden galler hur fartyg ska utformas sa att
de haller sig flytande sa lange som majligt. Utveckling av metoder for en
helhetsvardering av fartygs dverlevnadsformaga ar ett annat exempel.

De beteendevetenskapliga fragorna om manniska och organisation ar
centrala for den vidare utvecklingen av sjosékerheten. Att minska
konsekvenserna av misstag Okar i betydelse. Skeppsteknik, navigations-
system och raddningssystem &r viktiga i det sammanhanget.

Det 6kande tonnaget staller storre krav pa bedémning av fartygsrorelser och
erforderliga klarningar (marginaler). Darvid behdver man utveckla
farledsinfrastrukturen och anvénda den effektivare.

Vidare bor fritidsbattrafiken och dess sakerhet fa storre uppmarksamhet i
forskningen. En faktor i sammanhanget &r de allt snabbare och motor-
starkare batarna, vilket staller stora krav pa kompetens och lamplighet hos
forarna. Olika tekniska stod kan vara intressanta att utveckla. Med 6kande
trangsel uppstar behov av trafikseparerad infrastruktur, sarskilt i tranga
vatten.

4.3 Spartrafiken

Som tidigare konstaterats &r transportsakerheten hos spartrafik mycket hog
for resendrer och personal. De standarder som anvands vid systemutfor-
mningen ligger pa en hdg teknisk sakerhetsniva dar huvudprincipen ar att
tillstandet ska atergé till s k sakert lage om fel uppstar.”

Transportsékerheten &r darigenom sa integrerad i den tekniska funktions-
sakerheten att det &r svart att sarskilja transportsakerhet fran den generella
utvecklingen av den tekniska sakerheten. Transportsékerhet ar ett grundkrav

" Sakerhetsstopp av detta skal ar en vanlig orsak till férseningar, och uttryck for att
sékerhet prioriteras framfor framkomlighet.
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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.
Ocksa operatorernas agerande kan vara viktigt i en tatnande konkurrens om
spar och sparutnyttjande.

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

Det helt dominerande problemet antalsmassigt galler emellertid, som
tidigare namnts, sjalvmord och obehérigt sparbetradande dar det
sammanlagda antalet dodsfall uppgar till cirka hundra arligen.

4.4 Flygfarten

Sékerheten inom reguljarflyg och charter &r hog. Sékerhet &r integrerad i
alla system som en grundldggande forutsattning och kopplad till alla
omraden i flygbranschen. Att som i vagtrafiken avvéaga sakerhet mot
framkomlighetskrav &ar otankbart inom det tunga kommersiella flyget. Flyg-
och funktionssakerhet ar ett absolut krav, forbattringar sker i takt med att
problem upptécks och sékerhetsinnovationer kommer fram.

Utvecklingen av de tekniska systemen i och utanfor flygplanen maste goras
med utgangspunkt fran operatérerna, saval piloter som trafikledning och
deras interaktioner. | ett sa pass tekniskt system som flyget har HMI-
fragorna en fortsatt hog prioritet. Uppskattningsvis kan ungefar 80 procent
av alla rapporterade sakerhetskritiska handelser hanforas till den manskliga
faktorn.®

Flygtrafikens utveckling, den 6kande konkurrensen med alltmer slimmade
organisationer och trangseln i luftrum och pa marken har betydelse for hur
sékerheten utvecklas. Det svenska luftrummet ar dock glest trafikerat och
gdr inte att jamfora med den tata trafiken dver den europeiska kontinenten,
sarskilt kring de stora naven som Heathrow, Franfurt, Shiphol, Paris och sa
vidare. Trangselproblematiken tycks vara storre sikerhetsmassigt pa marken
an i luften (Milanohaveriet ar ett exempel pa de markbundna riskerna). De

8 Forslag till nytt flygsakerhetsmal. Luftfartsstyrelsens avrapportering enligt RB uppdrag
03. Luftfartsstyrelsen 2008-06-25.
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flesta olyckor intraffar under taxning, det ar trdngt pa de flesta av varldens
storre flygplatser och det kommer att bli &nnu tréngre.

Skillnaderna i sdkerhet ar stor mellan kommersiell luftfart och privatflyg.
Matt i relativ haverifrekvens ar, som tidigare namnts, sikerheten 30 ganger
samre hos den latta kommersiella flygfarten &n hos den tunga, och 50
ganger samre hos privatflyget.

Trafiken med sma flygplan 6kar, s k VLJ, very light jets for 4-8 passagerare,
sarskilt taxiverksamheten med sadana flygplan. Fragan ar vad detta kan
komma att innebdra sékerhetsmassigt. | arbetet med att effektivisera
flygplatslogistiken finns ocksa det latta kommersiella flyget och privatflyget
med dar det framfor allt &r sakerhetsriskerna som &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 varlden dver,
exempelvis i kustbevakning, brandforsvar, polisverksamhet, raéddnings-
insatser. Hog teknisk sakerhet erfordras sa att de kan kontrolleras aven i
situationer som inte ar omedelbart forutsdgbara. En stor del av utvecklings-
arbetet gar ut pa att forbattra tekniken for att uppticka och undvika
kollisioner med andra flygplan, for att pa sikt slippa avlysa luftrum och
kunna flyga pa samma villkor som bemannade flygplan.

4.5 Gemensamma forskningsfragor éver trafikslagen

Transportslagen uppvisar saval likheter som olikheter, men mest olikheter
vilket sékerhetsmassigt kommer till uttryck i enorma skillnader. Som
tidigare namnts svarar végtrafiken fér sa gott som samtliga dods- och
skadefall i transportolyckor. Pa ett ytligare plan ar orsakerna latta att se
(avsnitt 2.2.2).

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

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

Over huvud taget finns likheter nar det galler HMI-problematiken, fran rent
ergonomiska aspekter till operatdrens/forarens anvéndning av faciliteterna.
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Problemen kring nedsatt prestationsformaga till foljd av trotthet,
distraktioner och alkohol &r ett annat omrade med manga transportslags-
overgripande likheter. Aven om sadan forskning gérs med utgangspunkt i
vagtrafiken kan ocksa applikationer fran de andra transportslagen behandlas
i samma sammanhang. Och vice versa.

Fragor om trygghet i transportrummen har okat i skarpa med manga
gemensamma slag mellan transportslagen.

Andra generella fragor handlar effektmétningars teori och metodik. I system
med manga frihetsgrader — dar vagtrafiken ar det mest extrema — finns stora
svarigheter att generalisera fran utvéarderingar under kontrollerade
forhallanden till effekter i verkliga livet.
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Bilaga

Samtal om transportsakerhetsforskning
med aktorer i innovationssystemen for
vag, sjofart, bantrafik samt flyg

Det som hér féljer ar min sammanfattning av samtalen liksom
struktureringen, inte ett ordagrant atergivande. Diverse faktauppgifter har
tillforts av mig i efterhand. Sammanfattningarna har granskats av aktdrerna
for synpunkter och kompletteringar.

1 Samtal med Claes Tingvall, Vagverket

Claes Tingvall &r trafiksakerhetsdirektor vid VVagverket och professor i
skadeprevention.

Véagverkets uppgift ar att ge medborgare och néringsliv bra férutsattningar
att gora resor och genomfora transporter. Verket ar central forvaltnings-
myndighet med ett samlat ansvar — sektorsansvar — fér hela vagtransport-
systemet. Verkets uppgift ar att verka for de transportpolitiska malen, alltsa
for tillganglighet, hog transportkvalitet, séker trafik, god milj6, en positiv
regional utveckling och ett jamstallt vagtransportsystem. Darvid har verket
en samlande, stédjande och padrivande roll i forhallande till 6vriga berérda
parter.

Végverket har det overgripande ansvaret for trafiksakerheten med
utgangspunkt fran Nollvisionen, den langsiktiga ambitionen att ingen ska
dodas eller allvarligt skadas.

1.1 Erfarenheter de senaste 10-15 aren

Utvecklingen inom fordonsomradet har skiljt sig fran 6vriga omraden vilket
man bor ta hansyn till vid en bedémning av erfarenheterna av trafiksaker-
hetsforskningen. Fordonsforskningen har tagit fart pa ett satt som vi kanske
inte kunde forutse for ett par decennier sedan. Manga, inte bara inom
industrin, utan ocksa pa universitet, hdgskolor och forskningsinstitut &ar
numera engagerade i fordonsrelaterad sakerhetsforskning och utveckling.
Samarbeten har etablerats 6ver discipliner och verksamhetsomraden.
Innovationssystemen har utvecklats. Stora resurser har tillforts fran samhélle
och industri. Och man har fatt resultat som implementeras i fordonen
allteftersom de kommer ut pa marknaden.
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Trafiksakerhetsforskningen pa 6vriga omraden har inte haft samma positiva
utveckling, i stort sett.

Dels har det varit daligt med atervaxten av forskare. Det galler kanske ocksa
den idémaéssiga fornyelsen. Det har funnits en tendens att fastna i gamla
tankar. Man har ibland blivit kvar vid "more of the same”. Forskningens
uppgift ar ju vara framatsyftande och ge oss nya perspektiv och verktyg,
men ibland har den allméanna trafiksékerhetsforskningen pléjt i gamla faror.

Dels har finansieringen varit dalig. Finansiering och férnyelse hanger
sakerligen ihop. Délig atervaxt gor det svarare att fa finansiering, liksom
dalig finansiering hammar fornyelse. Hur som helst har den samhélls-
orienterade forskningen om trafikanten, infrastrukturen och planeringen inte
haft samma starka utveckling som den fordonsorienterade
sékerhetsforskningen.

1.2 Backcasting management som ny policy

Lat oss kontrastera tva perspektiv och dverdriva skillnaden lite for att
tydliggdra den.

Det ena ar ett inkrementellt perspektiv dar man successivt forbattrar
kunskapen inom sina respektive discipliner sa att den sen kan anvéandas i en
gradvis forbattring av trafiksékerheten. Detta har vi haft stor nytta av, vi vet
numera mycket om enskilda komponenter i systemet och ocksa en del om
hur de fungerar ihop.

Ett annat perspektiv ar det som Nollvisionen tydliggjort. Har ar den
grundlaggande fragan hur ett trafiksystem utan svarare personskador bor se
ut. Vilka egenskaper har ett sadant vagtrafiksystem, hur interagerar de olika
komponenterna, hur tar en komponent 6ver nar andra fallerar?

Vi maste blicka, lat saga, 30 ar framat i tiden och forsoka forestalla oss hur
ett sadant system fungerar. Da far vi kompassriktningen for de olika
processer som behdvs for att vi ska kunna ta oss dit.

Det ar ett principiellt annat perspektiv, ibland kallat backcasting, dar vi
malar upp det scenario vi vill nd och sen anvander var forsknings- och
utvecklingsresurser for att skapa det.

Det betyder emellertid inte att det inkrementella perspektivet har spelat ut
sin roll, mycket av det behdvs fortfarande men kan med latthet inlemmas i
det nya Nollvisionsperspektivet.

1.3 System - inte enskilda komponenter

Backcasting med utgangspunkt i Nollvisionen innebar ocksa att vi pa allvar
maste arbeta med trafiksakerheten ur ett systemperspektiv. Vi ar duktiga pa
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de enskilda komponenterna, och vi vet mycket om dem tack vare
forskningsinsatserna nér det géller trafikanter, vaginfrastruktur, fordon,
trafikreglering och séa vidare. Men ingen enskild komponent kan na
Nollvisionen pa egen hand. De olika komponenterna &r beroende av
varandra. Det &r det som gor systemet. Vi behdver en integrerad samverkan
mellan alla viktiga komponenter och ddarmed mellan olika berorda
discipliner.

Detta ar den framtida utmaningen. Vi maste skapa incitament for trafikanten
att halla sig inom systemets regelverk och prestationskrav, men samtidigt
identifiera vad det ar som trafikanten inte har mojlighet att klara av. Sadant
maste tas dver av de andra komponenterna i systemet, samtidigt som
experterna dar maste basera sitt arbete pd manniskans egenskaper som
trafikant. Det finns ett beroende mellan discipliner och komponenter som vi
ar i borjan av att upptacka och det dr detta som maste utvecklas for att skapa
det system som &r forutsattningen for Nollvisionen.

Detta ar emellertid inte latt eftersom det strider mot vart satt att betrakta
expertis. Systemkonceptet forutsatter ett generaliserande perspektiv,
formaga till korskopplingar, att se mojligheterna pa falt som ligger utanfor
den egna kompetensen och arbeta i granssnitten med andra discipliner.

Systemperspektivet innebér att de olika komponenterna utformas med
hansyn till varandra och, om det gar snett i form av en olycka, det dnda inte
leder till svarare personskador. De olika komponenterna maste gripa in och
kompensera for felfunktioner hos de andra komponenterna i olika stadier i
en handelsekedja. Det racker inte att bygga en bra bil som sjalv kan undvika
kollision med uppdykande hinder, den maste ocksa utformas sa att skadorna
pa exempelvis en fotgangare minimeras om det anda blir en kollision.
Trafikmiljon i blandtrafikintensiva omraden kan utformas sa att bilens,
forarens och fotgangarens uppmarksamhet skérps i kritiska lagen. Ingen
enskild komponent klarar malet att eliminera svarare personskador utan
samverkan med systemets Gvriga komponenter.

| detta sammanhang &r olycksprevention ett medel, inte ett mal. Det ar
skadepreventionen som ar malet, och dér ar ofta olyckspreventionen ett
viktigt medel, som i fotgangarexemplet, men inte alltid. Hur som helst, en
olyckspreventiv ansats har sina givna begransningar, inte minst darfor att
gransen mellan olycka och manskliga misstag ar diffus. Personskadan ar
entydig och matbar pa ett helt annat sétt.

1.4 Multidisciplinar design

Systemansatsen resulterar i en designfilosofi mellan olika discipliner som
normalt sett inte samarbetar. Ju fler och skarpare krav vi stéller pa
vagtrafiksystemet, dar nu exempelvis koldioxidfragan fatt 6kad tyngd, och
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ju fler egenskaper som aggregeras i vara malsattningar, desto fler discipliner
maste delta i utformningen av systemet. Andra krav som ocksa maste
integreras multidisciplinart ror attraktiva urbana miljoer, tillganglighet,
giftfria emissioner och sa vidare. Denna integration dver kompetenser och
discipliner ar inte latt eftersom de flesta forskarmiljéer & monodisciplinera.
Det ar svart att skapa forskarmiljoer dver disciplingranserna. Vi behover
darfor fragestallningar och projekt som driver pa en multidisciplinar
utveckling.

Ett forsta steg i den riktningen har tagits med virtuella kompetenscentra. Det
innebar att en kompetens sitter i Umea, en annan i Géteborg och en tredje
kanske i Lund. Tillsammans utgor de ett virtuellt kompetenscentrum som
har att samarbeta kring en storre fragestallning.

Men det virtuella steget racker inte. Det behovs en daglig konfrontation av

idéer och perspektiv for att en multidisciplindr design ska utvecklas. Olika

kompetenser behover verka i samma fysiska miljo, andas gemensam luft sa
att séga.

Utmanande multidisciplinara fragestallningar

Det &r ocksa i de utmanande fragestallningarna som man konfronteras med
andra synsétt. Har har finansiaren en viktig uppgift, att definiera
utmaningarna pa en tillrackligt hog niva som skapar forutsattningen for
multidisciplinéra ansatser. Det finns en konserverande tradition av
monodisciplinara fragestallningar eftersom forskarsamhéllet &r sa
organiserat, och hdr har finansiarerna en viktig roll att bryta nya végar och
skapa multidisciplindra utmaningar.

Nollvisionen ger en sadan dppning eftersom fokus ligger pa den
skadegenererande energin i trafiksystemet. Atgarder for att hindra den
energin att skada manniskor kan genomforas i olika delar i systemet och pa
olika faser i handelsekedjan som leder fram till en kollision.

1.5 Handelsekedjan — integrerad sakerhet

Det som har héant pa senare ar ar att de bada andarna i den sa kallade
handelsekedjan bdrjar ndrma sig varandra. Handelsekedjan borjar i normal
kdrning, som blir mer kritisk i takt med att olika riskhdjande faktorer
adderas, och slutar med trafikolyckans kollisionsenergier. Bilindustrin har
av tradition sysslat med att ta hand om kollisionsenergierna.

| den andra anden har experterna pa manniska och infrastruktur arbetat for
att skapa enkla och latta forutsattningar for manniska och fordon att halla
sig pa vagen och undvika kollision.
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Bilindustrin har borjat ga bakat i handelsekedjan darfor att man inte kommer
sa mycket langre med att ta hand om kollisionsenergierna om man stannar
kvar i kollisionsfasen. Man behdver ingripa tidigare i handelsekedjan for att
fa hanterligare kollisionsenergier. Det sker nu med olika slags stod till
foraren for att undvika kollision, att halla fordonet pa vagen, och, om
kollision ar oundviklig, bromsa ner farten for att fa sa laga kollisionskrafter
som mojligt.

Den andra sidan borjar ocksa forstd att man med aldrig sa bra utbildning,
overvakning, effektiva trafikregler och en bra infrastruktur anda kommer att
sldppa igenom en stor mangd kritiska handelser som resulterar i olyckor.
Darfor behover man hjalp av experterna pa kollisionsenergier pa sin vag
mot ett vagtrafiksystem utan svarare personskador.

Dessa bada varldar haller pa att motas. De innehaller alla de tre
komponenterna - forare, fordon och vdg. Fordonsindustrin utvecklar
metoder for att se till att foraren inte ar onykter, inte somnar och sa vidare.
Volvo har nyligen lanserat sin utmaning 2020, det ar bilens sakerhetssystem
utvecklats langs hela handelsekedjan s att ingen ska behova skadas svart i
en Volvobil. Det kan man inte klara om man bara haller sig i ena anden.
Man behdver arbeta integrerat dver hela hdndelsekedjan.

Fran andra hallet arbetar man med vaginfrastruktur, utbildning, regelsystem,
trafikdvervakning och andra incitament sa att manniskor kan anvanda de
nya sakerhetsfaciliteterna pa ratt satt.

Det ar detta som avses med integrated safety. Alla kompetenser finns med i
detta integrerade synsatt, det svara ar att fora dem samman. Nollvisionen har
gett integrationen en trafiksékerhetsideologi, tydliggjort behovet.
Nollvisionen sammanfor kompetenserna.

Léangst har man kanske hunnit i detta synsatt pa fordonssidan, men det har
aven slagit rot nar det galler véaginfrastruktur och trafikant. De tre
komponenterna nédrmar sig varandra under Nollvisionen. Inom trafiksaker-
hetsvarlden har detta synsatt fatt en konsensus internationellt, om an inte i
trafikpolitiken &nnu.

En viktig kvalitet, kanske avgdrande, galler komponenternas kompabilitet.
Végar, fordon och trafikanter maste utformas efter varandras egenskaper.
Fordonen bor inte variera for mycket nér det galler massa och prestanda.
Végen bor utformas sa att krockenergierna kan tas om hand. Trafikanterna
bor vara tillrackligt utbildade och vélinformerade for att kunna hantera
sékerhetsfaciliteterna. Fordonen bor utformas efter trafikanternas
heterogenitet, och sa vidare. Stodsystem kan utvecklas sa att kompabiliteten
i olycksnara faser forstarks och den kritiska variationen minskar.
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Har finns en lang rad spannande fragestallningar som handlar om att ta fram
kombinationerna av fordon, véag och trafikant dar deras egenskaper anpassas
till varandra. Det ar ett annat perspektiv an det gamla da det gallde att
optimera varje komponent for sig. Nu ar det i stallet deras samfunktion som
ska optimeras.

1.6 Varfor har inte kunskap implementerats?

Det finns flera exempel pa valdokumenterad kunskap som inte
implementerats i atgarder. Hastighetsfragan ar det tydligaste exemplet. Dar
finns en dvervaldigande och samstammig internationell forskning som visar
att mattliga forandringar i medelhastighet leder till mycket stora effekter pa
antalet svara trafikskador. Varfor har detta inte anvants, exempelvis for att
na etappmalet 20077

Det finns manga orsaker till passiviteten pa just detta omrade. Hastighet
spelar en sarskild roll i vart motoriserade samhélle. Dels har vi vara gamla
traditioner att det ar forarens ansvar att anpassa hastigheten efter forhallan-
dena, var vagbyggarkultur att designa vagarna sa att man kan halla sig kvar
aven i mycket hoga hastigheter och sa vidare. Dels tanker vi linjart om tid
och hastighet och tror att en exempelvis tioprocentig minskning av
medelhastigheterna innebér att framkomligheten minskar lika mycket. |
botten pa allt detta finns vara varderingar dar friheten inom vagtrafiken ar
ett grundlaggande inslag. Allt detta har varit svart att komma igenom.

Né&r Nollvisionen etablerades 1997 ingick principen att hastigheterna skulle
sattas efter vad manniskor och fordon tal fran sékerhetssynpunkt. Den
forverkligades inte, ett nytt fartgranssystem hade behdvts. Det finns nu, men
vi har gjort en tempoforlust som inte beror pa dalig kunskap. Motstandet har
varit for stort inom intresseorganisationer, myndigheter, media.

1.7 Mobilitet som drivkraft

Hade man i stéllet vant pa resonemanget kunde man fatt framkomlighet att
fungera som drivkraft for sdkerhet. Hastigheterna skulle ha sankts i enlighet
med Nollvisionsprinciperna, kanske inte fullt ut men i den riktningen,
innebarande lagre hastigheter sa lange véag och fordon inte anpassats till
sékerhetskraven. Men i takt med att vagen forbattras — exempelvis genom
motesfrihet — och i takt med att fordonen blir sékrare (exempelvis
nodbromssystem som tar ner kollisionshastigheterna), sa skulle man ha
kunnat 6ka fardhastigheterna.

Da hade kraven pa mera framkomlighet blivit ett mycket starkt incitament
for alla sadana sakerhetsatgarder som behdvts for att klara hogre
framkomlighet.
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Sa resonerar man i princip inom de andra trafikslagen, jarnvag, flyg och
sjOfart. Dar okar man framkomlighet och tillganglighet i takt med vad
sakerheten tillater.

En sadan princip kan realiseras stegvis. Man kan exempelvis borja med den
kommersiella végtrafiken (motiverat ocksa av att den svarar for en stor del
av de svarhanterliga skadeenergierna). Genom att begransa framkomlig-
heten pa vagar med dalig kompabilitet (exempelvis métesvagarna) och
begransa fardhastigheten pa fordon utan tillrackliga sakerhetssystem, skapas
kraftfulla incitament for en rad sékerhetsatgarder som, i takt med att de
genomfors, “belénas” med 6kad framkomlighet.

I och for sig kan en sadan princip komma i konflikt med malet att begransa
koldioxidutsl&pp och andra emissioner. Allt annat lika ar emissionerna
starkt hastighetsberoende och bottnar i att 6kad hastighet kraver mer energi
per strackenhet. Nu forandras emellertid fordonen och deras energianvéand-
ning, vi star infor snabbare forandringar &n tidigare beroende pa de allt
starkare kraven pa att motverka klimatforandringarna.

Inom sékerhetssektorn har vi varit daliga pa att identifiera drivkrafter inom
innovationssystemen. Drivkraften inom vagtransportsektorn ar mobilitet.
Har galler det att stalla kraven successivt med god framférhallning. Da kan
marknader skapas, kommersiella krafter frigoras i rétt riktning, innovationer
skapas som leder till battre sdkerhet tack vare att vi vill ha, och &r beroende,
av mobilitet. Vad industrin behover ar forutsagbarhet och framfarhallning
nar det galler de samhélleliga kraven pa transportsystemet. Da &r tydliga
krav snarast en fordel darfor att det leder till 6kad innovationskraft och ger
de foretag som satsar pa sakerhet konkurrensfordelar pa marknaderna.

1.8 Viktigast forandringar i omvarlden av betydelse for
trafiksékerheten

Det som kommer att dominera transportsektorn globalt det kommande
decenniet ar energieffektiviseringen padriven av klimatférandringarna,
okande oljepriser och sa vidare. Oavsett vad vi héller i tankarna, maste vi fa
en energieffektivare mobilitet dar samhélls- och stadsplanering kommer in,
teknisk utveckling, battre samverkan mellan fysiska och IT-baserade
kommunikationer och sa vidare. Energiférbrukningen maste ner. Detta
kommer att pragla utvecklingen inom transportsektorn framover.

Detta kan komma att ddmpa de senaste decenniernas snabba utveckling av
prestanda i form av toppfarter (och kanske acceleration). Vi kan fa en
utveckling dar resurserna laggs pa andra egenskaper hos fordonen som
komfort, sakerhet, rackvidd, tillganglighet och sa vidare. En plugin-hybrid
kommer sakerligen att paverka korsattet mot en lugnare och energieffek-
tivare korning darfor att annars begrénsas réackvidden. Hur som helst,
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intresset for prestanda i form av toppfarter kommer sékerligen att avta i takt
med kostnader och restriktioner kring energin okar.

Manniskors varderingar av trafiksakerhet kommer inte att minska, tvartom.
Det géller trafiksakerhet genuint men ocksa granssnitten mot trygghet.
Volvos 2020-mal &r satt med hansyn till manniskors efterfragan. Vi kommer
att fa se fler exempel pa Cooperative Social Responsibility, dar foretag
utformar sina tjanster och produkter i enlighet med samhalleliga varderingar
av sékerhet, miljoomsorg och trygghet. Ménniskor kommer fortsatt att vilja
ha trafiksdkrare transporter for egen och anhorigas del, inte minst kvinnor
och aldre, dar manga upplever att trafiken dr obehaglig och riskabel.
Forment kontroversiella atgarder som kameradvervakning har ett starkt stod
i sadana grupper darfor att det skapar ordning och reda i trafiken och
minskar otryggheten. Mycket av denna efterfragan ar produktorienterad.

Klimat- och trafiksakerhetsfragorna gar i regel hand i hand. Hastigheten ar
ett bra exempel. De olika systemen som vi introducerat for att fa ner
hastigheterna, fran det nya fartgranssystemet, trafikséakerhetskamerorna,
system som “pay-as-you-drive” far starka effekter — i proportion till hur
mycket hastigheterna gar ner — i form av mindre koldioxidutslapp och farre
trafikskadade.

Denna synergi pa atgardssidan har en motsvarighet i manniskors
varderingar. Attityderna till fortkdrning blir alltmer negativa i takt med att
manniskor kopplar samman trafikrisker och klimathot. Det &r i denna
koppling som den framtida sprangkraften kan ligga.

1.9 Gemensamma intressen mellan samhélle och industri

En tredje faktor hanger ihop med, vad man kan kalla produktifieriering av
trafiksékerhet. Fordonsindustrin som tillsammans med underleverantorer
omsétter 7 000 miljarder kr vérlden 6ver, investerar ett par hundra miljarder
kr i olika slags sdkerhetssystem. Det ar investeringar som fordonsindustrin
vill ha tillbaka. Man far en kommersialisering. Och det blir en valdig kraft
nar samhallsintressen och kommersiella intressen sammanfaller. Sarskilt pa
fordonssidan finns gott om produkter — befintliga, under utveckling och
tankbara — dér det ligger stora potentiella pengar. Det handlar om olika slags
sakerhetsprodukter pa olika stéllen i handelsekedjan vi tidigare talade om.

Antisladdsystemet ar ett bra exempel pa en forbluffande snabb marknads-
penetration genom den forenade kraften hos samhallsintresset och de
kommersiella intressena. Ar 2003 var 15 procent pé& nybilsmarknaden
utrustade med antisladd. Nagra ar senare, 2007, var det 96 procent. Denna
process styrdes av efterfragan och utbud, inte av lagkrav eller andra
bestammelser.
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| detta, att hitta gemensamma intressen mellan samhélle och industri, ligger
Sverige i topp. Det som hant de senaste 10-15 aren har varit marknadsstyrt,
byggt pa efterfragan hos slutanvandarna, inte lagkravsstyrt.

Trafiksakerhet haller pa att kommersialiseras i mycket storre utstrackning an
vad vi sett tidigare. Ytterst handlar det om ett marknadsinflytande dar
trafikanterna ar de avgorande aktorerna.

1.10 Samhallets roll — kompetensforsorjning och institutionell
efterfragan

Nér det galler samhallets roll i utvecklingen kan en aktér som VINNOVA
inta olika standpunkter. Antingen deltar man i processen i syfte att
effektivisera anvandningen av resurserna som industrin lagger pa
sékerhetsinvesteringar och orientera dem i samhéllets intresseinriktning.
Eller ocksa sager man att detta klarar industrin sjalv utan att samhéllet
behover lagga till egna resurser.

Hér &r emellertid samhéllets roll avgérande. IVVSS-programmen dr ett bra
exempel. De har varit forutsattningen for att skapa de erforderliga
kompetenserna for att gora ratt saker pa ratt satt. Utvecklingen maste sta pa
vetenskaplig grund. Samhallet har att ansvara for kompetensforsorjningen
pa denna niva. Den industriella produktutvecklingen sker sen inom
industrins egna ramar.

Samhallet maste ocksa spela en aktiv roll for att paverka utvecklingen at ratt
hall. Samhallet ansvarar for de transportpolitiska malen och innovations-
systemen maste styra i den riktningen. Det handlar om att fa ett fungerande
samspel mellan marknader, kunder, produkter, regelsystem, ekonomiska
incitament och ytterst de transportpolitiska kraven.

Vissa teknologier klarar sig inte sjalva. Ta exempelvis onyktra forare.
Drivkrafterna for att utveckla teknologier for detta ligger inte inom
industrins domaner. Har behdvs en institutionell efterfragan. Den skapas
genom regelsystem eller ekonomiska incitament (inom ramen for exempel-
vis trafikforsakringssystemet). Det handlar alltsa om samhélleliga drivkraf-
ter som maste tillforas innovationssystemet for att ge utvecklingskraft.

Ett annat exempel &r “pay-as-you-speed”. Sadan utveckling hander inte av
sig sjalv, utan samhallet maste vara med genom incitament och resurser. En
viktig aktor i detta ssmmanhang ar forsakringsbranschen.

Hur dessa krafter ska samverka och vad som &r effektivt i processen ar en
vetenskaplig fraga. Hur som helst, samhéllet, inte minst genom forsknings-
finansiarer som VINNOVA, har héar en viktig roll att spela. Det &r en annan
roll &n den traditionellt samhalleliga dar man sokt styra genom lagstiftning,
regler och resurser. Nu galler det att identifiera drivkrafter, utforma dem
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med hjalp av de, i och for sig, traditionella medlen. Nu handlar det om att ta
aktiv del i innovationssystemen, en ny roll.

Vilka modeller kan utvecklas for samverkande konstellationer av sadana
slag? Det kan vara en forskningsfraga for VINNOVA. Har handlar det om
hur fundamentalt olika verksamheter kan verka for sammanfallande
intressen — forsakringsbransch, tillverkningsindustri, tjansteproducenter,
myndigheter, organ for stads- och samhéllsplanering och sa vidare.

Hur ser incitamentsstrukturerna ut och vilka krafter finns dar? Som tidigare
namnts vet vi mycket om enskildheter, fysikaliska samband och sa vidare.
Vi vet ocksa pa det hela taget vad vi behover fa pa plats for att trafiksys-
temet ska fungera tillrackligt sakert. Vi har verktygen — men den avgdrande
fragan nu ar frigora krafter som behovs for att manniskor, organisationer
och andra aktorer ska utnyttja verktygen och gora detta mot kraven pa miljo,
tillganglighet, den nya staden och allt det som ligger inom ramen for ett
hallbart samhalle.

Detta ar fragor som handlar om management, att frigéra drivkrafter inom
innovationssystemet och samverkan mellan samhalleliga och kommersiella
aktorer.

Den 1SO-standard som nu pa varldsbasis utvecklas for trafiksakra trans-
porter ar ett exempel i sammanhanget. Standarden ska ange vilka krav man
ska stalla pa en transport med hansyn till forare, fordon och infrastruktur sa
att det blir en séaker forflyttning. Standarden ska anvéandas av saval bestéllare
—en kommun eller foretag — som utforare, exempelvis ett akeri eller
bussforetag. Det blir en standard for hur man skapar sékerhet i sin dagliga
verksamhet och kommer dérigenom att vara ett incitament for innovationer
och sékerhetssystem.

1.11 Utvardering av innovationer

Sverige har i och for sig en tradition av utvéarderingar sedan hdgertrafikom-
laggningen. Men vi behdver bli battre pa att fortlopande utvardera atgarder,
revidera atgarderna, och darefter utvardera de nya atgarderna. Kort sagt,
integrera atgarder och utvardering dar utvarderingen ingar som en naturlig
del i atgardsprogrammet. Vi utnyttjar inte den potential som utvarderingar
kan ha i innovationssystemen.

Utvarderingar &r kommersiellt och politiskt intressanta och driver utveck-
lingen. Vi maste kunna avgora om sakerhetsinnovationer ar bra eller daliga.
Industrin foljer inte upp detta (annat an i marknadstermer). Darfor &r det ett
samhalleligt ansvar att mata sakerhetsnyttan av olika atgéarder och
innovationer.
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Lasningsfria bromsar &r ett exempel pa behovet av utvardering (dar fick vi
ett negativt resultat).

Ett annat exempel &r ESP, antisladdsystemet, dar utvérderingarna tvartom
visade pa positiva sikerhetseffekter. Det exceptionellt snabba genomslaget
pa marknaden hade inte varit mojligt utan dessa utvarderingar. Night Vision
ar ett tredje exempel pa behovet av utvarderingar, ett formodligen kommer-
siellt gangbart system, men sdkerhetsmassigt tveksamhet. Men det aterstar
att se.

Sverige har goda forutsattningar for utvardering i form av register,
statistiksystem och analyskompetens hos universitet och hdgskolor.

1.12 Komponentproblematik de kommande aren

Vissa fragor har alltid varit aktuella och kraver fortlopande insatser.

De motoriserade tvahjulingarna &r ett vaxande trafiksakerhetsproblem och
forutsags svara for en tredjedel av de trafikdodade i Europa om femton ar.
Har 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 fordon inom regelsystemet. Nya
verktyg behdver utvecklas for detta gamla problem (exempelvis GPS-
baserad hastighetsloggning och sa vidare). En viktig forutsattning for att
komma framat ar de konstruktiva samarbete som i Sverige utvecklas med
motorcyklisternas organisationer, dar sérskilt SMC kan ndmnas.

Mopederna ar sin sarskilda problematik beroende pa dels lag foraralder, dels
avsaknaden av tdckande mopedistorganisationer.

Unga bilférare &r en annan malgrupp som man alltid kommer att behéva
agna sig at. Ocksa har galler det att utveckla nya verktyg vid sidan av
forbattrad forarutbildning.

Vi behover ocksa mera dvervakningsforskning. Dels behdver vi veta mer om
mekanismerna bakom manniskor regelanpassning och hur évervaknings-
och sanktionssannolikheter paverkar olika malgrupper. Dels behover vi ta
fram effektivare 6vervakningsmetoder, inte minst tekniska.

1.13 Trafiksakerhet som svenskt varuméarke och tillvaxtomrade

Trafiksakerhet som tillvaxtomrade ar uppenbar mot bakgrund av betydelsen
hos bilindustrin med alla hundratals underleverantorer. Sverige ar det land
som &r mest beroende samhallsekonomiskt av sin bilindustri.

Vi har ett mycket starkt varumarke for trafiksakerhet internationellt sett,
starkare dn vad vi egentligen &r medvetna om. Det ger oss medvind pa
exportmarknaderna for varor och tjanster inom vagtrafikomradet.
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Ocksa var samarbetsformaga mellan bilindustri och samhélle ar en
styrkefaktor som har betydelse internationellt. Vi har kommit langt nar det
galler att utveckla en gemensam vardegrund mellan aktorer fran de bada
falten.

Det finns en stor marknadspotential i lander som Kina, Ryssland, Indien,
Malaysia for att ge nagra exempel. Namnas kan att Exportradet haller pa att
analysera vad som kan vara intressant i detta sammanhang.

Forskningen ar ett viktigt inslag i varumarket, inte minst pa utvéarderings-
sidan. Vi behover kunna visa effekter av olika atgarder och vilka processer
som kan vara framgangsrika.

Forskningen i sig ar ocksa en exportpotential, en exportprodukt.

Ocksa for att utveckla och varda varumérket spelar forskningen en viktig
roll. Har har VINNOVA en viktig uppgift.

2 Samtal med Peter Larsson och Sixten Nolén,
Vagtrafikinspektionen

Végtrafikinspektionens (fran 1 januari 2009 Transportstyrelsen) uppgift ar
att folja och analysera forhallanden i véagtrafiken som kan paverka
vagtransportsystemets utformning och funktion. Det ska ske med
utgangspunkt i trafikséakerhetsmalen for myndigheter, kommuner och andra
aktorer. Inspektionen ska vidare verka for att aktOrerna tillampar ett
systematiskt trafiksakerhetsarbete.

Dérutover ska inspektionen initiera forskning och utveckling inom
trafiksakerhetsomradet och folja sadan forskning som har betydelse for
inspektionens verksamhet.

Peter Larsson ar stallféretradande chef for inspektionen,
trafiksakerhetsexpert med inriktning pa fordon och olycksutredning. Sixten
Nolén ar trafiksakerhetsexpert med fokus pa trafikantbeteende.

2.1 Erfarenheter de senaste 10-15 aren —
implementeringssvarigheter

Det finns mycket kunskap om problematik och atgarder som inte
implementerats.

Hastigheten ar kanske det framsta exemplet. I en analys av
trafiksakerhetsutvecklingen efter beslutet om Nollvision och etappmal
konstaterar inspektionen att hastighetsgranssystemet inte anvants i
namnvérd omfattning for att minska antalet omkomna i trafiken: "Att till
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varje pris soka undvika sankningar av hastighetsgranser forefaller ha varit
en ledande strategi.”®

Men det finns ocksa andra exempel pa bristande implementering — nykterhet
och alkolas, atgarder for att 6ka baltesanvandning for att namna nagra.

Det svara ar alltsd implementeringen. Hur ska vi fa atgarder med
dokumenterat goda effekter att bli genomférda? Vilka hinder finns pa olika
nivaer och hos olika aktorer? Det handlar om komplexa fragor, invecklade
processer med mer eller mindre vélgrundade forestallningar om
framkomlighet och sakerhet. Och ibland gors politiska avvagningar redan pa
tjanstemannaniva. Ytterst ror det sig om att fa gensvar fran politiker och
trafikanter men det forutsétter ofta att det finns ett slags grundldggande
konsensus hos systemansvariga och andra aktorer inom vagtrafiksystemet.

Studier av implementeringsproblematik har borjat komma igang sa smatt.
Vagtrafikinspektionen har latit genomfora ett antal pa senare tid, exempelvis
om hastighetsfrdgan®, det kommunala trafiksakerhetsarbetet®® och polisens
trafikovervakning®. Men det behdvs mer forskning av detta slag. Det
handlar om, som namnts, komplexa processer dar sa manga olika och ofta
motstridiga intressen &r inblandade.

Omraden med dokumenterat stor potential ar hastighet, alkohol/droger och
baltesanvandning. Det &r sarskilt inom dessa omraden som
implementeringsforskning ar angelégen.

2.2 Analyser av atgarder och atgardsmekanismer

Vi ar duktiga pa att analysera trafiksakerhetsproblem fran alla mojliga
infallsvinklar. Det finns tusentals olycksstatistiska analyser fran den
motoriserade varlden som har lart oss mycket om sjélva trafiksakerhets-
problemen. Det &r emellertid forsta steget i en kedja, men vi stannar ofta
dar.

Daremot &r vi samre pa att analysera vad man kan gora at problemen, hur
atgarderna verkar och hur de kan genomforas. Alltsa analyser av atgéarder
och atgardsmekanismer dar trafikant och teknik interagerar.

Atgardsmekanismer handlar ocks& om processer dér trafikanter gradvis
tillgodogor sig en trafiksakerhetsatgard. Dessa processer behéver studeras

8 Trafiksakerhetsutvecklingen 1996-2007. Vagtrafikinspektionen, publikation 2008-10.
8 Motkrafter i trafiksakerhetspolitiken. Cajoma Consulting, Uppsala, okt 2007.

8 Tjanstemannen och trafiksakerheten i kommunerna. Férestallningar, roller och beslut.
Véag- och transportforskningsinstitutet, rapport 608, 2008.

8 Polisens attityder till trafikdvervakning. Vag- och transportforskningsinstitutet, rapport
616, 2008.
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pa djupet for en &ndamalsenlig atgardsdesign. | sddana sammanhang spelar
information en viktig roll, inte som huvudsaklig atgard utan i en medierande
eller forstarkande funktion. Incitament av olika slag kan ibland inga i ett
sadant koncept.

2.3 Utvarderingar trafiksakerhetsatgarder

Trafiksakerhetsatgarder uppvisar en stor variation i effekt. En del atgarder
har ingen eller till och med negativa effekter, andra atgarder har starka
effekter. Det ar viktigt att 6ka utvarderingarna sa att vi kan identifiera
atgarder som ger verklig effekt och rensa bort atgarder fran trafiksaker-
hetsprogrammen som inte har tillracklig effekt.

Utvarderingsmetoder behdver utvecklas, inte minst for att forutséga effekter
innan atgarder genomfors i storre skala. Det géller inte minst de olika
stodsystem for foraren som bilarna borjar forses med. De simulatorbaserade
metoderna kan behova utvecklas liksom kopplingen till falttest av olika slag.
Det handlar om iterativa utvéarderingsprocesser som borjar med en
problemanalys och via olika slags utprévningar kan testas i verkliga
sammanhang.

I sammanhanget ar s k riskkompensation en viktig foreteelse. I vilken
utstrackning och i samband med vilka atgarder férekommer riskkom-
pensation? Vilka motatgarder finns?

Vidare behdvs utvarderingar av hur atgarder kan kombineras i tid och rum
for att fa basta trafiksakerhetseffekt.

2.4 Interaktionerna centrala i en helhetssyn

Summan av delarna &r inte samma som helheten. Férsoker man optimera
varje systemfaktor for sig nar man inte en optimal systemeffekt. Det finns
komplexa interaktioner mellan de olika komponenterna. Det gor att man far
ovantade effekter om man separatoptimerar. Det kan till och med ge
negativa effekter.

Det ar interaktionerna mellan komponenter som &r det centrala i
helhetssynen.

Helhetssynen har varit svar att realisera i praktiken beroende den
vetenskapliga kompetensstrukturen dar olika discipliner séllan kommer i
narmare kontakt med varandra. Vi har experter pa fordonssékerhet,
infrastrukturens sékerhet och individers sékerhet. Vad som behovs &r att sy
ihop alla dessa kompetenser i en gemensam helhet.

Pa fordonssidan skymtar man vags ande nar det galler traditionellt
skadeforebyggande arbete inom ramen for fordonet och sjélva
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kollisionsfasen. For att komma langre behdver man ingripa tidigare i
handelsekedjan for att fa ner kollisionshastigheterna eller kanske till och
med undvika olyckan helt. Det har gjort det nddvéndigt att inbegripa individ
och infrastruktur i utvecklingsarbetet. Det sker genom att utveckla
stodsystem som aktiveras i kritiska lagen eller kanske helt évertar. Och med
styrande eller energiupptagande atgarder hos vaginfrastrukturen och dess
olika trafikanordningar. Manniskan, hennes biologiska tolerans och hennes
satt att anpassa sig och sina prestationer till fordon och vég ar forstas central
i helhetssynen.

Detta innebar att man borjar tillampa en helhetssyn i praktiken. Och detta
kommer helt sékert att kraftigt utvecklas i framtiden. Hur hanger
komponenterna ihop i olika avseenden och hur optimerar vi helheten?

2.5 Systemutformarnas nya utmaning — hur aterta ansvaret?

Vad kan man férvénta sig av manniskor i Nollvisionsmodellen?

Nollvisionen bygger som bekant pa ett delat ansvar. Under forutsattning att
trafikanterna foljer trafikreglerna ska systemutformarna garantera att de inte
riskerar svarare skador. Och om det visar sig att trafikanterna inte kan eller

vill folja regler, atergar problemet till systemutformarna.

Den springande punkten ar vad manniskor kan eller vill i det samman-
hanget. Variationen i prestationsformaga, insikter och motivation &r enorm
inom trafikantkollektivet. Det varierar med erfarenhet, trafikantroll, alder,
kon, livsstil och sa vidare.

Utformningen av systemet och dess regler maste baseras pa en realistisk
uppfattning om manniskors formaga och motivation att ta sin del av
ansvaret. Vi behéver utforma kriterier for saker anvandning av systemet.
Och vi behdver ta reda pa hur langt trafikanterna kan leva upp till dessa
Kriterier.

Erfarenheterna hitintills visar att trafikanterna, i varje fall som kollektiv, inte
fullt ut lever upp till sin del av det delade ansvaret i avgorande avseenden.

Hér foljer tre olika exempel:

» Hastighetsfragan ar det tydligaste exemplet dar trafikantansvaret inte
fungerar. Over halften av vagtrafiken kors fortare &n
hastighetsgranserna. Problemet &r motivationellt. Det ar inte svarare
kortekniskt sett att kdra under hastighetsgranserna an éver.
Fortkdrningen har varit ungefar lika stor i alla tider”, och det &r
uppenbart att de systemansvariga maste ta tillbaka ansvaret och hantera
det i systemutformningen, alltsa infrastruktur, fordon, regelsystem.
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 Rattfylleriet ar ett exempel pa motsatsen. Har har forarkollektivet
overlag axlat sitt ansvar pa ett utmarkts satt. Motivationen att kora
nykter ar sa gott som hundraprocentig och sa gott som samtliga klarar
ocksa av det. Utom en mycket liten del som darigenom fororsakar ett av
de allra storsta trafiksdakerhetsproblemen. Sa har det varit i alla tider”.
Hér ar det uppenbart att denna lilla grupp inte klarar sin del av
trafikantansvaret — huvudsakligen beroende pa medicinskt betingad
oférmaga. Det gar inte att komma langre med trafikantansvaret. Det
maste darfor aterga till systemutformarna.

» Baltesanvandning ar ett exempel dar storre delen av trafikantkollektivet
har tagit sitt ansvar, men inte en minoritet, i huvudsak ett motivationellt
problem. De allra flesta anvander oftast bélte, men det ar minoriteten
sallananvéandare som drar pa sig en oproportionerligt stor del av de
svarare personskadorna. For denna minoritet ar det rimligt att ansvaret
atergar till de systemansvariga som har att soka losningar i exempelvis
de tekniska systemen.

Systemutformaransvar och trafikantansvar maste hanga ihop. Det man inte
klarar pa ena kanten maste kompenseras pa den andra. Fragan ar hur man
gar vidare i praktiken med detta.

Det innebér emellertid inte att trafikantansvaret tonas ner. Det ar viktigt att
utveckla battre metoder i utbildning och information for att paverkan
manniskors motivation, i synnerhet i samband med deras debut i nya
trafikantroller. Det som kan ha en sérskild potential i sammanhanget &r
samverkan mellan sadana metoder och utvecklingen av tekniska
arrangemang for att paverka beteendeproblem av ovanstaende slag. Ocksa
samverkan mellan utbildning och andra forutsattningar i vagtrafiksystemet
som regelsystem och Gvervakning kan ge mojligheter att utveckla i det
fortsatta.

En intressant forskningsfraga i sasmmanhanget ar hur systemegenskaperna
paverkar manniskors férmaga och vilja att ta sin del av ansvaret. Vilka
egenskaper hos végen, fordon och regelsystemet underlattar respektive
forsvarar trafikanternas ansvarstagande?

Den nya utmaningen for systemutformarna ar alltsa att aterta
trafikantansvaret i de delar dér trafikanterna inte kan eller vill ta sitt ansvar.
Vad innebér detta i praktiken? Hur ska det ske? Och med vilka metoder kan
man faststalla att man inte kommer langre med trafikantansvaret utan att det
maste aterga?

2.6 Ledningssystem i trafiksdkerhetsarbetet

Nya ledningssystem behdver utvecklas for trafiksédkerhetsarbetet.
Misslyckandet med etappmalet visar pa behovet av andra
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prioriteringsmodeller &n exempelvis de kostnads/nyttoanalyser som anvands
I véagtrafikplaneringen.

| manga sammanhang talas om systematiskt arbetssatt. Man behover klara ut
vad det innebar. Vilka ar kriterierna pa ett systematiskt arbetssatt? Vilken
roll spelar standardiserade kvalitetssékringssystem for att uppna ett
systematiskt arbetssatt och vilken trafiksakerhetspotential finns i att tillampa
sadana system?

2.7 Hur kommer Nollvisionen att utvecklas?

Kriterierna for ett sékert vagtrafiksystem kommer att utvecklas innebérande
preciseringar av kraven pa fordon, vag och méanniska. Ansvaret for att
identifiera gransvarden for kvaliteten hos de olika komponenterna i
vagtransportsystemet och att utforma komponenterna i enlighet med dessa
varden ligger hos de ansvariga aktorerna.

En 6kande hansyn kommer sékerligen att behdva tas till den véaxande aldre
befolkningen nar det galler utformningen av sadana kriterier.

Teoretiskt behdver olika kritiska inslag i Nollvisionen klaras ut battre. En
galler exempelvis hur man ska hantera den stora variationen i formaga och
motivation som finns i trafikantkollektivet.®®

2.8 Lardomar fran andra transportslag — olikheter i
riskupplevelser

Inom exempelvis reguljarflyg och tag ar skaderiskerna mycket laga, alltsa
de risker som har att géra med sjélva persontransporten.

Kan végtrafiken hamta lardomar dessa transportslag?

Avgorande &r manniskors uppfattning om riskerna. Méanniskors
forhallningssatt till dem varierar mycket mellan olika omraden. Tva
nyckelfaktorer ar den egna upplevda kontrollen 6ver risken och riskens
katastrofpotential. Ar katastrofpotentialen hég och den egna méjligheten att
paverka risken lag eller obefintlig — som inom exempelvis flyg eller
karnkraft — kraver manniskor en desto hdgre inbyggd systemsékerhet. |
sadana system ar manniskor passiva anvandare eller passagerare som inte
kan ingripa sjalva utan maste lagga ansvaret pa nadgon annan, en
professionell operatér. Det gor att man atgardar mycket Iaga risker inom
ramen for sjalva systemet och darvid integrerar operatorer och teknik i en
helhet.

8 For en djupare diskussion i dessa fragor, se exempelvis Larsson P. The Need for at
Systems Aproach ro Road Safety. Lund University, School of Aviation and the Swedish
Road Traffic Inspectorate, 2007.
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Inom vagtrafiken daremot upplever manniskor sig kunna paverka riskerna
och katastrofpotentialen &r avlagsen. Det gor att kraven pa systemsakerhet
inte ar lika langtgaende.

| sjalva verket finns vasentliga risker i vagtrafiken som trafikanten inte kan
kontrollera, exempelvis medtrafikanter, vagens/gatans standard som
funktion av drift och underhall, trafikreglering och sé vidare.

Riskupplevelsen ér en komplex foreteelse, sammansatt av forestallningar av
risker for olyckor, deras konsekvenser, graden av egenkontroll och sa
vidare. Detta varierar med erfarenhet, alder och andra individegenskaper.

Detta kan vara en fraga for framtida forskning att ytterligare fordjupa
kunskaperna om detta, och hur végtrafiken darvid kan tillgodogora sig
erfarenheter fran andra omraden.

En annan skillnad &r de sékerhetskulturer som utvecklas inom de olika
transportslagen. Flyg, spartrafik och sjofart karakteriseras av ett val
utvecklat sakerhetstdnkande dar personal och organisationer tar ansvar for
sékerheten i samtliga led. Styrsystem har utvecklats dar avvikelser och
incidenter rapporteras och aterfors i sakerhetsarbetet. Liknande
sékerhetskulturer finns dverlag inte i vagtrafiken, men har borjat utvecklas
sa smatt hos exempelvis transportforetag.

2.9 Sammankoppla olika vardesystem — klimat, miljé och
sakerhet

Ett satt att langsiktigt narma sig manniskor, i deras egenskap av saval
trafikanter som medborgare, &r att lyfta fram kopplingarna mellan olika
vardesystem. Omsorgen om miljé och klimat bottnar i grundldggande
varderingar som i langa stycken ar gemensamma med attityderna till
trafiksékerhet.

Dessa sammanhang och kopplingar bor vara intressanta att studera djupare
for att utveckla vardegemenskaper inom transportomradet.

2.10 Utveckling av incitamentssystem

Den tekniska utvecklingen innebar mojligheter att utforma system dér gott
trafikbeteende premieras ekonomiskt (eller pa annat satt). Ett exempel ar de
pagaende forsoken med en GPS-baserad loggning av hastigheten hos fordon
som kors av nya korkortshavare och dar ett regelanpassat beteende bel6nas
med lagre forsékringspremier.

Detta &r ett spannande omrade med sannolikt en stor potential.
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2.11 Det internationella perspektivet

Sverige har en viktig roll genom att vi ligger i framkant pa trafiksakerhet.
Det kunnande som finns hos oss kan ha stor betydelse for lander som nu
befinner sig i en snabb motorisering. Kunskapsoverforing kan ske genom att
natverk och forskarutbyten.

Hér &ar det angeléget att olika aktdrer samverkar — forskarvarlden, SIDA,
VINNOVA och organisationer av typ SweRoad.

2.12 Sammanfattning av samtalet

» Satsa mera pa implementeringsproblematiken. Det finns mycket
outnyttjad kunskap som ganska omgaende kan versattas i effektiva
atgarder.

» Flytta 6ver problemfokus mer till atgarder och atgardsmekanismer

» Hur ska de systemansvariga aterta ansvaret fran trafikanterna, och nar?

» Forstark olika langsiktiga vardesystem genom att hitta kopplingar och
gemensamma grunder mellan sakerhet, miljo, klimat.

« Satsa mera pa utvardering och utveckling av utvéarderingsmetoder, inte
minst for att véardera fordonstekniska stodsystem till foraren.

3 Samtal med Nils Petter Gregersen NTF

Nils Petter Gregersen é&r trafiksékerhetschef vid NTF och professor i
folkhélsovetenskap. NTF, Nationalféreningen for Trafiksakerhetens
Framjande, ar en folkrorelsebaserad paraplyorganisation och utgdr en
gemensam plattform for det frivilliga trafiksakerhetsarbetet i Sverige. NTF
ar ocksa en samordnare av trafiksakerhetsarbetet mellan den ideella och den
offentliga sektorn.

NTFs verksamhet administreras av ett centralt kansli samt 23 lansférbund.
Hogsta beslutande organ ar kongressen, bestaende av representanter fran
NTFs 73 medlemsorganisationer och lansférbunden.

NTF har finansierats av statliga medel via VVagverket i form av
organisationsstdd och projektbidrag (organisationsstddet avvecklas stegvis
2008-2010). Lansforbunden har darutover finansiering fran bl a landsting
och kommuner, forsékringsbolag och foretag.

Tre omraden &r prioriterade: (1) sankta hastigheter, (2) 6kad trafiknykterhet
och drogfrihet och minskad trétthet, samt (3) dkad anvéandning av
skyddssystem som bilbé&lten, bilbarnstolar och cykelhjalmar.
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3.1 Klimatforandringar och drivmedel

Det finns en lang lista av omvérldsforandringar som paverkar forsknings-
behovet. Det som &r sarskilt patagligt i de pagaende diskussionerna &r
klimatforandringar och miljo och den framtida tillgangen pa drivmedel. Det
medfor ett kraftigt behov av att férdndra transportstrukturen. Vi behdver ta
oss fram miljévanligare och billigare.

Detta kommer att betydelse for vilka fordon vi transporterar oss med. Vi
kommer att behdva mer kollektivtrafik. Vi kommer att behdva lattare fordon
som drar mindre bransle.

Sakerheten kommer att paverkas genom att vi véljer lattare och mer
oskyddade satt att forflytta oss. Vi kommer i 6kad utstrackning att anvénda
moped, motorcykel, cykeln — alltsa bli mer utsatta. Tvahjulstrafiken
kommer att oka.

Vilka konsekvenser kommer sadana forandringar att fa for trafiksaker-
heten? Vilka &r mojligheterna att utveckla sékrare fordon for detta slags
oskyddade transporter? Har finns en viktig nisch for
trafiksakerhetsforskningen.

Det behdvs ocksa mera forskning om méanniskors transportbehov och hur
det ska métas i framtiden. Hur kommer manniskor att valja nar valet maste
go6ras mot bakgrund av dyra drivmedel och andra restriktioner? Kan valet
paverkas och hur? Hur erbjuda bra kollektiva fardmedel sa att manniskor
avstar fran hogriskfordon (alltsd motoriserade tvahjulingar).

Kan behovet av fysiska transporter minskas genom lokalisering och mera
utnyttjande av IT och telekom?

En 6vergripande fraga galler forstas framtidens bilar. Vilka krav ska man
stalla pa framtidens bilar dar energisnalhet, klimatgasneutralitet,
miljéanpassning — och trafiksékerhet samtidigt krdvs? Kort sagt, vad ar det
for bilar vi ska ha och vilka egenskaper ska de ha?

Kan vi klara problemen — klimat, miljé och energieffektivitet — och
fortfarande ha kvar friheten att vélja mellan olika fardmedel, det ar ocksa en
forskningsfraga. Forskningens uppgift dar ar att ta fram olika modeller och
beskriva deras konsekvenser. Hur vi sen hanterar denna kunskap &r en
politisk fraga.

Det ar ocksa viktigt att utveckla former for samverkan mellan klimat- och
trafiksakerhetsfragorna. MiljGintressena &r valorganiserade och det ar
viktigt att hitta samverkanssynergier med klimat, miljo, energi. En direkt
koppling finns ju pa hastighetssidan. Har kan det finnas forskningsbehov for
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att utveckla formerna. Ibland finns det konflikter ocksa (dubbdéck
exempelvis), men mest har de bada fragorna stod av varandra.

3.2 Hur anvands forskningsresultaten?

Hur anvander politiker och andra beslutsfattare kunskaperna fran
forskningen? Inom trafiksakerhetsomradet &r det faktiskt att av de storre
problemen. Det finns sa mycket bra kunskap och s manga bra losningar pa
sa manga trafiksékerhetsproblem, men implementeringen ar sa svag,
generellt sett.

Beslutsfattarnas roll &r att gora avvagningar mellan manga olika mal och
intressen och de kan forstas inte ha sakkunskap inom alla omraden.
Forskarens roll &r att lagga fram underlag. Hur far man bra underlag att sla
igenom i detta sammanhang? Hur skiljer man mellan bra och daligt
underlag? Hur skilja mellan fakta och sérintressen?

Det finns en rad exempel bra atgarder som stoppats i implementerings-
skedet. STEFUS (stegvist forarutbildningssystem) &r ett exempel. Vagverket
tog in forskare fran manga olika omraden, kunskap sammanstalldes. Ett val
genomarbetat forslag om vilket konsensus radde, lades fram till regeringen.
Men regeringen sa nej (med huvudmotiveringen att det skulle gora korkortet
dyrare framfor allt fér dem som kor upp privat).

Hastighetsfragan ar ett annat exempel. Dér visste man tidigt att man skulle
haft goda chanser att na etappmalet om man i tid tog fram ett nytt
fartgranssystem och la ut det med trafiksékerhet i fokus. Har var det ocksa
myndigheten (Vagverket) som bromsade, inte bara regeringen. Men sen nar
Végverket sent omsider la fram forslag, blev det liggande och kommer att
genomforas forst nu. Men da har vi det misslyckade etappmalet bakom oss.

Nar det nu ar pa vag att inforas visar det sig att manga av dem som skall ta
beslut lokalt och regionalt om nya grénser inte prioriterar sdkerheten utan i
forsta hand ser till framkomligheten for pendlings- och yrkestrafiken. Detta
trots ett riksdagsbeslut som bygger pa Nollvisionens grundprinciper och pa
forskningen om hastighetens betydelse for trafiksakerheten.

Ett tredje exempel galler mobiltelefoni bilen. Har finns det tillrackliga data
for att fran trafiksakerhetssynpunkt begransa anvandningen, men nagra
s&dana steg har inte tagits i Sverige (i motsats till manga andra lander).®

Ansvaret for att bra forskningsresultat implementeras ar diffust. Ibland
ligger det i den politiska sfaren, ibland hos myndigheterna, ibland hos bada.

8 For en forskningséversikt, se exempelvis Svensson O, & Patten C J D. Mobile phones
and driving: A review of contemporary research. Cogn. Tech. Work 7: 182-197, 2005.
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Dérfor behdvs implementeringsforskning for att klara ut de olika turerna.
Har finns en rad fragor:

» Vilka vagar formedlas kunskapen in i en beslutsorganisation, far de
viktiga beslutsfattarna tag i forskningen som finns, hur serveras resultat i
beslutsorganisationerna?

» Hur tas besluten, vad &r det som gor att man ibland tar hansyn till
forskningen, men ofta inte gor det? Hur vager man olika intressen och
kunskaper mot varandra? Hur ser processerna ut? | vilken utstrackning
handlar det om kunskapsbrister, oférmaga att ta hansyn till olika slags
forskning fran olika omraden?

« Hur kan man effektivisera dessa processer och fa dem mera
faktaorienterade?

Nagot har sagt att det tar 20 ar i genomsnitt for ett forskningsresultat inom
trafiksakerhetsomradet att sl& igenom i praktiskt handlande.?’

3.3 Det demografiska perspektivet — alder, genus och
invandring

Det ar framfor allt tre aspekter som &r intressanta i detta ssmmanhang: alder,
genus och invandring.

De pagaende forandringarna i aldersstruktur innebar att vi blir aldre och
aldre och att andelen aktiva aldre trafikanter 6kar. Det kommer att paverka
transportsystemet och trafiksékerheten, saval nationellt som internationellt.
Aldersforandringarna innebér fler utsatta trafikanter (inte minst med tanke
pa den biologiska toleransen mot krockvald).

Konsskillnaderna i fraga om bilanvandning minskar successivt, fler aldre
kvinnor har kérkort och bil och fler kommer att anvanda den. Aven
varderingarna knutna till bilar och bilanvéndning kan férandras. Om
tillgangen pa haftiga bilar minskar sa kan mannens intresse for sadant att
avta. Kvinnors varderingar av bilar och transporter kan fa 6kad tyngd och
darmed attityderna generellt till trafiksdkerhet och trafiksakert beteende.

Den tredje aspekten géller invandrarna, de Oppna granserna,
globaliseringen, forflyttning av manniskor mellan lander. Hur kommer detta
att utvecklas i framtiden?

Idag vet vi att de som kommer fran den storre delen av vérlden har hogre
olycksrisk &n de som ar fodda i Sverige. Olycksrisken ar hogre for dem fran
sydeuropa, och annu hogre for manniskor fran Nordafrika, Sydamerika,

87 Ett undantag &r vajerracken. Denna innovation som gick férvanansvért snabbt att fa
igenom.
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Mellandstern, Indonesien, och andra asiatiska lander®. Och det &r ocksa
hogre olycksrisker for dem fran 6stra Europa. Det pendlar fran tva till fyra
ganger s& hoga risker (detta enligt data fran pagéende studier).®

Hur ska vi betrakta detta fran sakerhetssynpunkt, vilken betydelse kommer
det att fa for hela trafiksakerhetsbilden, vilka atgarder ar méjliga. Just nu
famlar vi mycket i dessa fragor. Vi forsoker jobba via SFI och lara ut
trafiksdkerhet den végen, det finns lite broschyrer pa de aktuella spraken
men det &r i princip allt.

Den aktuella forskningen galler att beskriva problemen, transportbehoven
och resvanor, attityder och forhallningssatt till trafiksakerhet. Det behovs
mera av sadant men ocksa mera atgardsorienterad forskning.

3.4 Alkohol och droger

Hur kommer vi att forhalla oss till alkohol och droger i framtiden? Droger,
vilket inkluderar lakemedel som satter ner korformagan, vet vi ganska lite
om. Efterhand som vi far battre metoder, sa ser vi att problemet med droger
blir allt stérre. Vi vet inte om det 6kar, men upptacker allt eftersom att
problemet &r betydligt storre &n vad vi tidigare trott. Senaste aret (2007) var
det en tredjedel av alla bilforare polisen tog som var paverkade av annat &n
alkohol. Det ar en andel som 6kat successivt men det beror huvudsakligen
pa, enligt polisen, att de fatt allt effektivare metoder att mata drogpaverkan.

Ocksa internationellt gér man samma bedémning, att droger varit ett
underskattat trafiksakerhetsproblem men som nu kommit upp till ytan.

Har behovs forskning for att fa fram béattre upptacksmetoder och effektivare
atgarder for att motverka och rehabilitera. Pa alkoholsidan har vi famlat
mycket, hittat en och annan metod som varit bra, exempelvis alkolas dar det
nu sker en snabb utveckling. Ett annat atgardsexempel ar Skelleftemodellen
for rattfyllerister.*

Vi behover fa fram motsvarande pa drogsidan dar vi &nnu egentligen inte
kommit nagon vart an.

8 Ett problem i sammanhanget géller giltigheten hos utomeuropeiska kérkort. Nar man
kommer till Sverige far man anvanda sitt korkort fram till dess att man far
uppehéllstillstind och darefter i ytterligare ett ar. Darefter upphor giltigheten hos det
utlandska korkortet och man maste genomga ett svenskt korkortsprov om man vill ha
fortsatt behorighet. Problemet ar att da kan ha gatt manga ar da man kunnat kora pa sitt
utomeuropeiska korkort (som ofta erhéllits efter bristfallig eller ingen utbildning alls i ett
helt annat trafiksystem &n det europeiska).

% Se exempelvis Yahya M-R, Invandrare och trafiksakerhet (forstudie), VTI meddelande
907/2001

% Skelleftemodellen gér ut p att rattfyllerister snabbt, med betoning pa snabbt, ska komma
under behandling och rehabilitering.
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Totalkonsumtionen alkohol verkar ha stannat av i Sverige, kanske till och
med sjunkit, men ar fortfarande vasentligen hogre &n fore EU-intradet.
Alkoholpaverkan i trafiken ar sallsynt (nagra promillen), men som
olycksfaktor mycket stark, ett av de allra storsta problemen. | ungefar 70
procent av rattfyllerifallen ar det friga om medicinska problem, alltsa
alkoholism, och i 30 procent &r det fraga om spontandrickande bland
exempelvis ungdomar, efter fester och sa vidare.

Det finns alltsa tva sidor av problemet. Det ena &r alkoholister och dar galler
det att hindra dem fran att kéra bil. Och dér ar det nog bara alkolas som
fungerar.

Den andra sidan ar att fa ungdomar, i forsta hand, att avsta fran att kora bil
efter fester och andra konsumtionstillfallen. Dar finns ett antal lovande
program i Europa som handlar om designated drivers.”* Har beh6vs dock
mera forskning om hur sddana program bast initieras, fortlever, foljs upp
och utvarderas.

Det &r viktigt att utveckla effektivare och mer lattanvanda alkolas, alltsa nya
system for att mata alkoholpaverkan i utandningsluften dar man inte
behover blasa i ett ror — alltsa enkla, billiga och tillforlitliga system av typ
elektroniska nasor och liknande. Det kommer att fa stor betydelse for
implementeringen i bilarna.

3.5 Attityder, motivation, férhallningssatt

Vi har, generellt uttryckt, gett upp forsoken att paverka manniskors attityder
och forhallningssatt till trafiksakerhet och trafiksékert beteende. Forskning
och utveckling inom detta omrade har minskat. Det har varit katastrofalt for
det langsiktiga trafiksakerhetsarbetet. Har behévs mycket mera forskning.
Hur ndr vi innanfor pannbenet pa trafikanterna?

Hur kommer den framtida efterfragan av trafiksakerhet att vara bland
manniskor? Vilka behov kommer man att ha? Behovet kommer inte att véxa
fram av sig sjalvt. Sarskilt inte om det inskranker den personliga friheten pa
vagen. Méanniskor ser inte trafiksékerhetsbehovet i sin egen vardag. Det ar
ju séllan ménniskor har direkta erfarenheter. Bilkdrningen har blivit en
trivial vardagsaktivitet som man inte riktigt vill forknippa med risker.
Manga upplever det s riskfritt att de tycker att man borde fa kora fortare. A
andra sidan finns det manga andra som fortfarande upplever risker och
exempelvis vill ddmpa tempot.

% A designated driver is an individual within a group of people drinking alcoholic
beverages at an event/establishment who promises to remain sober to drive the others home
afterwards. In order to encourage these arrangements, some proprietors will offer free non-
alcoholic drinks to designated drivers.
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Hér galler det kanske mera att skapa kollektiva engagemang, snarare an
individuella. Att manniskor gar samman och ”kommer 6verens” om hur
man bor forhalla sig i trafiken for att forhallandena ska bli dragliga. Det kan
ske mer eller mindre informellt, jAamfor med miljéengagemanget.
Ungdomar, for att ta ett exempel, haller under sin uppvéxt pa att utveckla ett
forhallningssétt till hur man ska anvénda bilen bade i ett individuellt och
samhalleligt perspektiv. Da ar det viktigt att forsoka paverka i ratt riktning —
alltsa mot hallbara och trafiksakra resvanor.

Ett av skalen till att Nollvisionens etappmal missades, &r att vi fokuserat for
mycket pa fysiska atgarder och teknisk utveckling. Det ar langsamma
atgarder som i och for sig behovs, sjalvklart, men vi behover ocksa
kommunicera konstruktivt med trafikanterna. Vi har anvént for mycket top-
down dér trafikanternas eget inflytande varit mycket litet. Vi har tappat bort
en konstruktiv utveckling av kdrkortsutbildningen, vi har tappat skolans
trafiksakerhetsarbete, vi har néstan slutat att informera allménheten i
trafiksikerhetsfragor. Aven om tidigare metoder inte var s effektiva, sa vi
har slappt omradet i stallet for att satsa pa metodutveckling. Det finns ju ett
antal atgarder som skulle kunna fungera bra om man forsokte utveckla dem
med forskning.

Kombinationer av olika atgarder, dar kommunikation med trafikanterna
ingar, ar viktigt att utveckla. Vi har exempelvis fatt en ny 6vervaknings-
strategi med nya toleransgréanser, nya boter, nya fartgranser diskuteras och
ska laggas ut pa vagnatet, men vi har inte sytt ihop det hela i ett paket och
gatt ut till trafikanterna for att forklara och motivera. Har behdvs utveckling
av integrerade metoder.

En teknisk fraga galler Internet och hur det kan anvandas for
kommunikation och interaktion mellan olika malgrupper. Hur kan det
utvecklas som ett effektivare informationsinstrument till manniskor pa olika
nivaer — fran beslutsfattare till trafikanter?

En frdga — som gransar till implementeringsproblematiken som vi berérde
inledningsvis — ar hur vi nar nyckelpersoner och beslutsfattare med
forstaelse for att trafiksakerhet ar viktigt. Det finns ny forskning som
belyser hur beslutsfattare tdnker om exempelvis hastighetsgranser infor det
nya fartgranssystemet.*? Det &r en viktig forskning som forklarar varfor
Nollvisionsarbetet gar sa trogt i manga fall. Men det ger ocksa ingangar till
dessa viktiga malgrupper.

%2 Exempelvis Svensson T, & Summerton J. Aktérers syn pé hastighetsgranser i en region —
ett arenaperspektiv. VTI rapport 583/2007.
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De &r ocksa ett led pa vag ut till trafikanterna. Har behovs forskning for att
se sammanhangen och interaktionerna mellan olika slags malgrupper —
beslutsfattare, trafikanter och sa vidare. Exempelvis foretagsledningar och
yrkesforare, leasingbilsforetag och kunderna. Vi behover bli battre pa att
utveckla de processer som redan finns i samhéllet. Har finns synergieffekter
mellan foretagsekonomi, driftskostnader, trafiksakert korsatt och
miljovanligare transporter.

Teknikstod behdver utvecklas for sdker och miljéanpassad koérning,
exempelvis ISA-system, GPS-baserad loggning av kdérningen,
beldningssystem.

3.6 Teknikutvecklingen generellt

| vissa avseenden gar teknikutvecklingen lite for fort. Vi vet inte riktigt hur
manniskor kommer att anvanda teknikstdden som nu tas fram och fors in i
bilarna i allt snabbare takt.

Har finns det tva problem, det ena galler integriteten och det andra hur
manniskor kommer att anvanda teknikstdden.

Ta exempelvis uppféljning och loggning av yrkesférares kérning som
sprider sig inom transportforetagen idag. Det ar bra for foretagsledningen
men samtidigt skapar det ett trixande for att komma forbi systemen. Hur ser
vi pd integritetsfragorna som foljer av att standigt vara 6vervakad i sitt
arbete? Vilka effekter far det pa ansvarstagandet? En annan fraga ar frivillig
loggning, exempelvis det som forsakringsbolag tillampar.

Idag har vi tillgang till en stor mangd intelligenta stodsystem for forare i
olika slags fordon. Fler stodsystem utvecklas i snabb takt. Deras syfte ar att
informera foraren om potentiella faror eller att hjalpa/ingripa vid kritiska
handelser av olika slag. Det & mycket angeldget att utvérdera trafiksaker-
hetseffekterna av ITS-systemen. Vilken ar den potentiella trafiksaker-
hetseffekten? Vilka &r de potentiella problemen med distraktion och
felutnyttjande. Far manniskor 6vertro pa systemen (exempelvis automatiska
avstandshallare som kan oka frekvensen pakdrningar bakifran)? Man vet
heller inte tillracklig hur forarna kommer att anvédnda dem — for dkad
trafiksékerhet eller battre framkomlighet eller mera komfort och
avslappning.*

Nyblivna forare och tekniksystem ar en sarskild fraga. Vilka specifika
problem uppstar nar unga, oerfarna forare satter sig i bilar med mycket

% En aktuell genomgang finns exempelvis i Linder A, Kircher A, Vadeby A, & Nygardhs
S. Intelligent Transport Systems (ITS) in passanger cars and methods for assessment of
traffic safety impact. VT1 Report 604A/2007.
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teknikstod — alltsa kombinationerna av att vara ung, vilja testa granser,
sakna erfarenhet? Hur paverkas inlarningsprocessen nar teknikstoden mer
eller mindre reducerar foraruppgiften. Nagon forskning som fokuserar direkt
pa ungdomar och teknikstdd finns inte.

Pa motsvarande satt saknas forskning om hur teknikstod skall vara
utformade for aldre forare och hur man skall &stadkomma en séker
anvandning av tekniken bland dessa.

En fraga galler metoder for att utvardera trafiksakerhetseffekterna. Det ar
viktigt att sddana metoder fangar tillvanjning och manniskors fria
anvandning av ITS-systemen for att fa med sadant som medveten eller
omedveten felanvandning, dvertro och liknande.

3.7 Makroperspektiv pa olycksvariationer

Olycksutvecklingen féljs at i manga lander, saval langsiktigt som
kortsiktigt, men varje land har sina forklaringar till variationen. Det vore
angeldget att studera variationerna i ett makroperspektiv och ta med
potentiella forklaringsfaktorer som trafikarbete, befolkningsutveckling,
vader med paféljande forandringar i fordelningar mellan skyddade och
oskyddade, brénslekostnader, ekonomi. Och andra bakomliggande faktorer
som kan dominera 6ver atgardsnara faktorer.

3.8 Transportsdkerhetsforskningens syfte

Vi behover bade bedriva grundforskning och en extremt tillampad
forskning. Fragor om att paverka manniskors attityder handlar vasentligen
om grundforskning om man ska komma nagon vart. Och hur det kan vévas
ihop socialt, psykologiskt och pedagogiskt. Hela det omradet har, som
tidigare namnts, tappat mark inom trafiksékerheten. De tidigare
forskningsmiljoéerna — exempelvis Uppsala — har avvecklats.

Vilken roll har Nollvisionen for trafiksdkerhetsforskningen? Nollvisionen ar
snarare ett verktyg for sjdlva trafiksékerhetsarbetet. Daremot &r det svart att
bedoma dess betydelse for forskningen. Det kan finnas en risk for att
forskningen nischas in pa for smala fragor. Om man spetsar till for-
muleringen lite, kan fokuseringen pa Nollvisionen ha bidragit till att den
trafikbeteendevetenskapliga forskningen minskat sa mycket. Prioriteringen
av fysiska atgarder kan ha lett till att andra atgarder och darmed
sammanhangande forskning nedprioriterats.

Men det borde inte vara sa eftersom Nollvisionen handlar om ett delat
ansvar. Nollvisionens ena ben &r ju trafikantens ansvar for det egna
beteendet. Viktigt att 6ppna upp Nollvisionen dven for detta. Men
Nollvisionen kommer sakerligen att utvecklas. Hur kommer den att se ut om
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tjugo ar? Kommer det da att vara lika stark fokus pa skadeenergierna och
det skadeférebyggande arbetet?

Utbytet med internationell forskning &r en viktigt. | Sverige kan vi ju inte
forska om allt. Det gérs mycket intressant internationellt som vi behdver fa
in hos oss och tillampa. EU-projekten har varit extremt tillampade men man
behover fa tillstand liknande om mer grundlaggande fragor, exempelvis
trafikantpaverkan.

Det finns exempelvis mycket grundldggande kognitionsforskning med
relevans for trafiken i England — med vilken vi skulle behdva skapa battre
kontakter. Hur kommer det in till 0ss? Vi behover utveckla samarbets-
formerna, skapa métesarenor och liknande.

3.9 Vad menas med systemsyn?

For komplicerade system maste ocksa forskningen har en systemansats,
alltsa hur de olika komponenterna i trafiksystemet interagerar. Det ar
ointressant att utveckla ett nytt forarhjalpmedel om man inte samtidigt tar
med hur féraren kommer att anvénda det. SAFER-konceptet ar ett bra
exempel pa en systemansats.

Det innebér att det i forvag kan vara svart att strukturera forskningen. Det
handlar om att vava ihop de olika komponenterna och studera hur de
samverkar.

Fortfarande &r det emellertid mycket komponentforskning, men det kan bero
pa att systembaserad forskning ar svarare. Olika forskarkompetenser och —
traditioner maste samverka i stora projekt. Det stéller krav pa samordning,
kommunikation och sa vidare. Virtuella forskningscentra, sammansatta av
institutioner som éar fysiskt lokaliserade pa olika stallen, har varit ett satt att
fa ihop olika slags kompetenser, men det har ocksa inneburit problem med
samordning och kommunikation.

4 Samtal med Gunnar Carlsson, SPF

Gunnar Carlsson &r trafiksékerhetsansvarig hos SPF, Sveriges
Pensionéarsforbund (250 000 medlemmar i 865 foreningar inom 27 distrikt).
Gunnar Carlsson har tidigare varit forskningschef vid Vag- och
transportforskningsinstitutet och trafiksédkerhetschef vid NTF.

4.1 Transportsékerhetsforskningens syfte

I grunden handlar det om tillampad forskning. Vi har ett transportsystem
som vi vill ska fungera séa sékert som mojligt. Det &r detta som ar
huvudfragan, hur fa transportsystemet att fungera sakrare. Det dr en
tillampad fragestallning.
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Sen &r forstas gransen flytande. Nar man stéller fragor och soker svar om
hur sékerheten ska kunna forbattras, maste man ha ett slags grundforstaelse
for hur det hela fungerar. For att forsta systemet behovs teorier och
modeller. De ar viktiga redskap. | det syftet utvecklas saval specifika som
mer generella modeller. | det senare fallet handlar det om ett mera allmént
kunskapssokande.

Den forskningen &r mycket viktigt, men begreppet grundforskning ar vél
antagligen fel uttryck trots att den direkta tillampningen ar mera diffus. Det
handlar om teorier och modeller for att forsta sakerhetsproblematiken inom
transportsektorn.

Teori och modellutveckling

Forskningen om attityder, varderingar och preferenser inom transportom-
radet har bland annat handlat om teori- och modellutveckling. Det har lart
oss att manniskan ar oerhort svar att modellera eller, med ett annat ord,
manipulera. Variationen mellan ménniskor ar stor, liksom interaktionerna
med systemen som manniskan verkar i. Det som framfor allt paverkar
manniskor tycks vara situationer, redskap, regelsystem, kontroller och
liknande. Detta ar vél lardomar fran attitydteorierna.

Pa andra omraden finns fysikaliska modeller, simuleringsmodeller,
ekonomiska modeller. Valutvecklade teorier kan anvandas for
simuleringsmodeller dar man kan fa svar pa fragor utan att behdva studera
dem empiriskt.

Men ibland &r kravet pa teori inte funktionellt. Inom forskningen finns krav
pa teorier och modeller, sérskilt den som ska vara akademiskt meriterande.
Det &r formella krav som ibland vara lite paklistrade och ibland fungera som
ett slags tvangstroja som gor att man inte kan anvéanda hela intellektet.

Transportsystemet &r ett i grunden ett fysikaliskt system — med social
anvandning — men har borde man kanske utveckla teoribildningarna mera.
Bilindustrin har jobbat med det i stérre utstrackning. Men det fysikaliska
perspektivet har inte natt den samhallsfinansierade forskningen i tillracklig
utstrackning. Forvanansvart mycket kan forklaras med enkla fysikaliska
modeller — om man utvecklade detta mera. Detta borde vara grunden.

De fysikaliska modellerna behdver kompletteras med realistiska modeller av
hur ménniskan egentligen fungerar — med stor variabilitet, flexibilitet,
anpassbarhet och kreativitet. Man brukar ldgga in ménniskan som
genomsnittsvérden, eller variationsvarden, men detta behdver utvecklas.

Statistisk analys

En annan grundldggande forskning som kanske inte handlar sa mycket om
modellutveckling géller statistisk analys. Det som &r unikt for
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vagtransportsystemet ar att det hander sa manga olyckor. Riskerna ar inte sa
hoga, men antalet olyckor blir mycket hdgt beroende pa att vi kor sa mycket
bil. Miljontals trafikanter ar aktiva dagligen och da summerar sma risker till
hdga olycksfrekvenser. Vi har ddrigenom stora dataregister.

Den forskning som dgnat sig at att statistiskt analysera olyckornas
egenskaper har varit mycket betydelsefull for var forstaelse av
sakerhetsproblematiken, for att hitta samband och monster och forsta vilka
faktorer som paverkar olycksfrekvenserna. Exempel pa forskare som gett
0ss en massa kunskap genom att analysera olycks- och skademonster &r
Leonard Evans och, for att ndmna ett svenskt namn, Goran Nilsson.

Denna typ av analyser har varit oerhort viktig for var forstaelse av
sékerhetsproblemen, viktigare an exempelvis simulerings- eller
konfliktmodeller.

Analyserna har i regel inte nagon tillampning i narperspektiv, daremot
genererar de uppslag om atgarder att vidareutveckla. Enn sadan
grundlaggande basforskning dar man inte direkt ar ute efter atgarder ar
mycket viktig.

Andra data — fran exempelvis konfliktstudier, hastighetsméatningar,
tidluckematningar — anvénds for att 1agga in i trafiksimuleringsmodeller och
modeller for interaktioner mellan forare och fotgéngare, exempelvis.

Dataregistren och de statistiska metoderna kan sen i och for sig anvéndas for
att undersoka effekter av atgarder eller andra forandringar.

Vad ska man for framtiden satsa pa inom detta omrade?

4.2 Viktigt att bygga upp statistiska register

Det &r viktigt att utveckla dataregister av typ STRADA och géra dem
tillgangliga. Det kommer att betyda mycket for forstaelsen av icke dodliga
skador.

Skadeproblematiken ar storre an dodsproblematiken, eller minst lika stor, i
varje fall om man accepterar den samhéllsekonomiska vérderingen. Men vi
ar daliga pa att beskriva, folja och analysera skadeutvecklingen. Vi maste bli
mycket battre nar det galler skadornas svarighetsgrad, omfattning och
konsekvenser.

Vi kan ju nastan ingenting om de icke dodliga skadorna beroende pa att vi
inte har nagon bra statistik. Vi kan inte gradera skadorna, vi har en mycket
schabloniserad uppfattning om bortfallet och dess konsekvenser, och sa
vidare. Dar finns mycket att géra, det visar sig nu nar STRADA-uppgifter
borjar komma in. Halkolyckorna bland &ldre fotgangare, for att ta ett
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exempel, visar sig plotsligt vara ett stort — och for sjukhusen resurskravande
— problem. Det visste vi inte tidigare.

Finns det forskningsfragor som kan paskynda STRADA-uppbyggnaden
eller &r det mer en verkstallighetsfraga?

Inom medicin och diagnostik finns s& mycket kunskap redan och det
priméra &r att det kommer trafiksékerheten till nytta. Det sker bédst genom att
snabbt bygga upp STRADA, gor det tillforlitligt och tillgangligt for alla de
analyser av trafiksakerhetssamband som darigenom blir mojliga.

Det galler att fa dels forskare att anvanda STRADA for att 6ka forstaelsen
av sakerhetsproblematiken, dels forskningsanvandare att anvanda dem pa ett
mer atgardsnara plan. For att ta ett exempel — kommuner kan anvéanda
STRADA som underlag for sin halkbekdmpning.

4.3 Nya metoder?

Finns det nya metoder i sikte som kan 6ppna nya omraden, skapa nya
fragestallningar, ge genuint ny kunskap? IT, positioneringsteknik,
automatisk bildanalys och sa vidare?

Tror mera pa en kontinuerlig utveckling, inte att vi plotsligt far en helt ny
teknik eller nya revolutionerande grepp. Det &r naturligtvis utmarkt att vi
kan automatisera bildtolkningar, metoderna blir effektivare, vi kan tillampa
dem i storre skala och pa fler problem &n tidigare. Men det handlar inte om
stora vita falt som vi plétsligt kan se med nya metoder.

IT-anvdndningen

Déremot kommer IT som atgardsomrade att ha stor betydelse genom den
enskilde trafikantens inflytande i systemet successivt kan minskas. Sa har
skett inom andra omraden — reguljarflyg, arbetsliv, karnkraft. Dar har
systemen automatiserats och allt mer av beslutsfattandet har gatt fran de
enskilda operatorerna/trafikanterna till systemen. Trafiken &r inget
undantag.

Har galler den stora fragan acceptans — inte kostnader eller teknik.

Detta ar en forskningsfraga. Implementeringen reser en rad fragor om
teknik, samhalle, acceptans, nytta, nackdelar, integritet och sa vidare.
Marknadsfragorna inte att gldémma.

| detta sammanhang finns intressanta fragor om organisatoriska skillnader
mellan de olika systemen, mellan de olika transportslagen.

124



4.4 Varfor implementerar vi inte befintlig kunskap?

Det finns stora skillnader mellan dem som &r intresserade av framkomlighet
och dem som sétter sakerhetsfragorna framst. Det visar den historiska
hanteringen av hastighetsfragan med all 6nskvérd tydlighet. Det géller saval
pa nationellt plan, i politiska sammanhang, bland planerade och atgardsan-
svariga och lokalt. Varfor kan vi inte fatta rationella beslut? Varfor
genomfor vi inte tgarder som vi genom massor av forskning vet ar bra for
sakerheten och trafiksystemet i 6vrigt? Eller varfor tar det sa lang tid att
omsétta forskning i praktik, ofta ett par decennier?

Vad &r det for kunskap som vi inte implementerat, men borde ha gjort det
for trafiksakerheten?

Den stora fragan galler ju hastigheten. Varfor har vi hela tiden premierat att
det ska ga fortare i systemet oberoende av vad fartkningen kostar? Sa gor
vi ju inte i andra transportslag. Vi betalar ju inte fartokning med minskad
sakerhet i andra transportslag. Hogsta mojliga sékerhet for flyg eller tag ar
ju det avgorande kriteriet under vilket man dimensionerar framkomligheten.
Varfor ar det sa i reglerade och kontrollerade system? Men varfor resonerar
vi inte likadant pa vagsidan?

Hastigheten borde vara den dimensionerande faktorn men &r det inte i
praktiken. Nollvisionen har fort oss ett steg narmare i den riktningen men
det mesta aterstar.

Kan orsaken vara att vi i det ena fallet ar passagerare i kollektiva system
utan annat eget inflytande an via marknaden, och i det andra fallet sjalva
opererar transporten bakom ratten med det verkliga eller inbillade inflytande
Over sékerheten som det ger?

Andra exempel pa kunskap utan implementering:

Varfor ska man tillata motorcyklar i vagtransportsystemet? Vi vet, inte
minst genom mycket forskning, att motorcykeln &r ett mycket farligt
hdghastighetsfordon med oskyddade trafikanter och obefintlig
transportnytta som sa gott som uteslutande anvands for nojeskorning.

Cykelhjalm &r ett annat exempel dar det finns mycket forskning om nyttan,
men bristande implementering.

Mobiltelefonerandet bakom ratten &r ytterligare ett exempel. Det tycks vara
sjalva samtalet med en samtalspartner som inte kan anpassa sig efter trafik-
situationen som verkar vara problemet. Samtalet 6kar forarens olycksrisk
med flera hundra procent, men Sverige ar ett av fa lander dar det ar full
frihet att simultant bade kora bil och prata i mobiltelefon. Varfor? Beror pa
det pa att vi har bade en stark bilindustri och en stark mobiltelefoniindustri
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och att vi har ett psykologiskt motstand mot att lagga pa verkliga eller
inbillade restriktioner pa sa viktiga verksamheter?

Reflexer pa gaende ar ett annat exempel? Har vet vi vilka trafiksakerhets-
vinster det handlar om ifall fotgangare anvéande reflexer i storre utstrack-
ning? Orimligt med en lag pa reflexer i morker? Har stannar vi vid frivillig
anvandning och da nar vi 20-30 procent men inte mera. Det finns en stor
potential kvar som vi inte utnyttjar.

Vi har sammanfattningsvis en massa atgarder som vi med hjalp av mycket
forskning vet skulle ge signifikant battre sakerhet men vi far inte ut dem i
verkligheten. Det finns ingen systematisk forskning kring detta. Ett resultat
kan vara att vi inte kan fa ut atgarderna pa frivillig basis och da vet vi
atminstone detta och vi behdver inte satsa en massa resurser pa information
och Overtalning.

Galler fragan multipla nyttigheter? Exemplen ovan handlar om restriktioner
eller tvingande krav? Ar det darfor de inte genomfars? Pa bilsidan har ju
mycket sakerhet skapats av marknaden, krocksékrare bilar séljer battre
genom att de ger mervérden som trygghet. Géller implementeringen att hitta
den typen av nyttigheter hos sadant som hastighet, cykelhjalm, mobil-
telefoni? Eller nya typer av subjektiva varden som mode och identitet hos
cykelhjélmar?

4.5 Omvarldsférandringar

Det sker uppenbara demografiska férandringar, men snabbare nu én
tidigare. Ta aldersfaktorn. De senaste aren har gruppen 65+ ckat med cirka
6 000 per ar. De narmaste aren kommer de att 6ka med 42 000 per ar. Det ar
alltsa de stora 40-talistkullarna som passerar aldersgransen. Detta kommer
ocksa att fortplanta sig uppat sa lika snabb 6kning av antalet 80+ kommer
att ske om femton ar, och sa vidare.

Detta kommer att ge en annan skadebild med sa manga aktiva dldre som inte
tal samma vald som de yngre. Samtidigt ar de dldre den grupp som &r bést
pa att ta ett eget ansvar for sin trafiksdkerhet men det racker inte. Samhallet
maste ta denna utveckling pa allvar och ta sitt ansvar att utforma systemen
sa att de aldre ocksa far bli delaktiga i Nollvisionen.

Sen har vi kénsskillnaderna som kommer att utjdmnas. Det galler resvanor
och trafikslag. Kvinnorna gar in mera pa manliga resvanor, miljofragorna
kan innebéara att mannen mer gar over till kvinnliga resvanor och fardsatt
som kollektivtrafik, gang och cykel.
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Ekonomi ar en annan faktor. Kan vi behalla var ekonomiska utveckling trots
att allt mer av produktionen flyttar ut fran Europa? Trots det okar vi var
ekonomi men kan det halla pa s&?

Teknikutvecklingen ar enorm. Det ar inte langt till individuell transport men
kollektivt genomford, individuella och halvindividuella transporter. Modern
teknik kommer att genomféra detta. Spartaxi haller pa att utvecklas i
demonstrationsprojekt. Toyota har frsok i Japan, ungefar som hyrcyklar.
Man ldser ut en liten bil, kdr den, och parkerar den att disponeras av nésta
resenar.

Stadskulturen och regionférstoring. Man borde forska kring dessa fragor om
konsekvenserna av regionforstoringen. Det finns stora konsskillnader i
visionen om det ideala sattet att bo och arbeta. Man ar beredda att 1agga ner
mer tid pa arbetsresor &n kvinnor. Regionforstoring strider mot
varderingarna om téthet, narhet, minimering av transportbehoven —
principer som ar barande i den urbana utvecklingen.

Tva konflikterande planeringstrender, vi vill minimera det lokala
transportbehovet genom fortatning samtidigt som vi regionforstorar. Vilka
ar konsekvenserna? VVad kommer det att innebéra for ménniskors tidsbudget
och tidsanvandning? Vad innebéar det for miljon, for transportkostnaderna?
For trafiksdkerheten?

Man bor forska kring konsekvenserna av regionforstoring och dess effekter
pa reshehov, transporter, ekonomisk utveckling, kostnader, sociala
konsekvenser och sa vidare. Inte bara ta det for givet att det ar positivt.

Den 6kade valfriheten nér det géller skolor, bostéder, arbetsplatser,
servicecentra — vilka effekter far det pa transporterna och transportbehovet.

Kopplingar mellan klimatfragorna och trafiksékerheten handlar framfor allt
om bilarna, deras energiforbrukning och prestanda. Idealiskt fran miljosyn-
punkt ar en bil som gar max 100 km/tim, vager 500 kg, drar 0,1-0,2 liter
milen. Men den kommer att vara farlig att krocka med, i varje fall om den
krockar med en storre. Detta blir ett optimeringsproblem som kréaver mycket
forskning. Miljo kontra trafikséakerhet?

De nya generationerna, deras varderingar och efterfragan av trafikséker-
het, vilka forandringar kan har forvéantas?

Typiskt for vagtrafiken &r de stora skadetalen. | flyg och sjofart handlar det
inte s& manga skador, antingen dor man eller ocksa klarar man sig utan
skador.

Forbéattringarna i vagtrafiken galler framfor allt dodade, men knappast
antalet mer eller mindre svart skadade. Vi har kanske en stor latent
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efterfrdgan pa mera trafiksakerhet som dolts genom var fixering vid
dodstalen. Massor av whiplashskador, 20-25 000, och 2-3 000
invalidiserande skador.

De invalidiserande skadorna skots utan ndmnvard insyn av forsakrings-
bolagen. De offentliga myndigheterna vet bara i grova drag hur manga de &r
utan nagon uppfattning ifall antalet 6kar eller minskar. Detta har vi inte tagit
tag i och fort fram i ljuset. Darfor k&nner allmanheten och politikerna inte
till skadeproblematikens magnitud. Darav den mindre efterfragan pa
skadereducerande atgarder och darav fixeringen pa dédade.

En given sak &r att gora fortlépande statistik éver invalidfallen fran
exempelvis Trafikskadenamndens hantering.

Lattare dock att fA engagemang, troligen, for miljon dn sakerheten. Det visar
de stora medlemstalen i Naturskyddsforeningen och WWF.

Hur ska man poola miljo och trafiksakerhet? Hur far en bra mobilitet utan
de odnskade bieffekterna? Hur ska man klara detta, bilar som ar bra fran
bade miljo- och sakerhetssynpunkt? Det &r har som den stora konflikten
kommer att bli.

Ar detta ett forskningsomrade?

4.6 Forskningsomraden

Hanvisade till NTFs policyprogram dar féljande forskningsfragor tas upp:

« Framtidsforskning. Framtidens transporter ska enligt de politiska malen
vara sakra och miljomassigt langsiktigt hallbara. En 6kad forskning
behdvs om hur detta ska realiseras sa att de olika transportpolitiska
malen inte motverkar varandra.

» Trotthet. Trotthetsproblemets storlek, problemets karaktér och vad man
kan gora for att minska det.

» Fordons totala sakerhetsegenskaper. Betydelsen av motorstyrka,
accelerationsférmaga, dampning av ljud, temperaturreglering,
fartregulatorer, mobiltelefoner och annan IT for forarbeteendet och
darmed for sakerheten.

» Den enskilde fortkoraren. Vi vet mycket om den totala hastighetens
betydelse for olyckor, skadade och dédade. Det behdvs dock mer
forskning kring den enskilde fortkdraren, vem som kor for fort och hur
farlig fortkdraren éar.

» Trafiksakerhetsutbildning. Hur effektiva trafiksédkerhetsutbildningar ska
laggas upp och hur forarutbildningen ska reformeras for att ge sékra
forare.
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» Trafiksakerhetsinformation och opinionsbildning. Hur effektiv
trafiksakerhetsinformation och opinionsbildning ska utformas och
kombineras med andra atgarder.

» Ungdomars trafiksakerhetsproblem. Battre kunskap behovs, speciellt om
aldersgruppen 13-17 ar och om atgarder for att 6ka denna aldersgrupps
trafiksékerhet.

* Unga bilférare. Béattre kunskap behdvs om olika grupper av unga
bilforares trafiksakerhetsproblem och om atgérder for att minska dessa.

» Invandrares trafiksékerhet. Battre kunskap behdvs om invandrares
trafiksdkerhet och om hur denna kan tkas.

 Droger. Bittre kunskap behdvs om olika drogers inverkan pa
trafiksakerheten och hur drogférekomst skall kunna 6vervakas pa ett
effektivt satt.

« Anvandning av forskningsresultat. Manga forskningsresultat kommer
inte till anvandning eller anvéands forst manga ar efter att de presenterats.
Forskning behdvs for att studera orsaker till detta, sa kallad
implementeringsforskning.

4.7 Hur formulera forskningsbehov och procedurer
Vad menas med systemsyn?

Det finns en retorik ndr man talar om systemets komponenter — fordon,
forare, vag och sa vidare, sa att det nastan blir banalt. Daremot kan man
utveckla modeller for hur olika faktorer interagerar. Det finns inget generellt
system utan det handlar om modeller for olika subsystem, men man far inte
avgransa systemet for mycket sa att man missar vasentliga bitar eller
konsekvenser. Systemsyn innebar att man ar 6ppen for olika konsekvenser
och &r beredd att vidga det begreppsliga systemet.

Nollvisionen som systemsyn? Det revolutionerande &r den etiska aspekten,
att vi i princip inte accepterar svara skador. Dddsolyckor blir foremal for
djupstudier som gar ut pa att forsta vad som hant for att forhindra ett
upprepande.

Foranleder etappmalets misslyckande nagon forskning? Kanske en
omprovning av hur vi anvander den samhéllsekonomiska analysen for att
prioritera atgarder. Den anvénds uppenbarligen pa det mesta, men inte pa
hastigheten dar framkomlighet kontra trafiksékerhet blir sa tydlig.

En forskningsfraga ar nollvisionens effekter. Nollvisionen har gett
trafiksakerheten hogre status, men har den hittills visat pa béattre resultat &n
trafiksakerhetsarbetet fore nollvisionen? Har nollvisionen varit positiv eller
negativ for trafiksakerhetsutvecklingen? UIf Briide har i sina analyser av
olycks- och trafikutvecklingen visat att utvecklingen varit samre efter
nollvisionen &n fore. Det &r en intressant indikation.
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Nollvisionen har gjort att vi tagit fram valdskurvorna, byggt mitt- och
sidoracken, rojt upp sidoomradena, byggt en véldig massa rondeller. Nyttan
av detta visste vi i och for sig tidigare, men nollvisionen tydliggjorde
atgarderna.

En intressant forskningsfraga ar valdskurvorna, vilket empiriskt underlag
vilar de pa? Volvo menar att troskeleffekten inte ar lika stark. Vilket ar
underlaget for sidokollisions- och frontalkollisionskurvorna? Mera
forskning kan behdvas om skademekanismerna och dodsriskerna som
funktion av olika olycksforlopp.

4.8 Omraden med ingen eller liten potential

Forarutbildning har visat sig ha liten eller ingen potential nar det géller att
Oka trafiksékerheten. Det ar en chaufforsutbildning, i och for sig sakert
kostnadseffektiv men mojligheten att fa ut mera trafiksakerhet an idag ar
liten eller ingen.

4.9 Internationella aspekter

Fragan ar om trafiksakerhetsutvecklingen kommer att bli sa dalig globalt
som prognoserna sager? Det kan vara intressant att kolla hur prognoserna
har gjorts.

Hur som helst, det &r idag ett stort problem. Héar finns det en svensk
marknad, framfor allt for prylar och know-how.

5 Samtal med Jan Séderstrém och Johan Lindberg,
SKL

Sveriges Kommuner och Landsting &r en intresse- och arbetsgivar-
organisation for landets 290 kommuner, 18 landsting och 2 regioner. Det &r
en politiskt styrd organisation. Hogsta beslutande organ ar férbundets
kongress dit ledamoterna utses av de folkvalda i landets landstings- och
kommunfullméktige.

SKLs kansli ar organiserat i atta avdelningar. Avdelningen for tillvaxt och
samhallsbyggnad hanterar fragor om bland annat infrastruktur, fastighets-
och trafikfragor, miljo, klimat och energi, hallbar tillvaxt och lokal och
regional utveckling, trygghet och sékerhet, planering och byggande.

Samtalet genomfordes med Johan Lindberg som arbetar pa avdelningens
sektion for transporter och infrastruktur med gatu- och trafikfragor, samt Jan
Soderstrom fran avdelningen for administration och dar hanterar fragor om
trafik, trafiksékerhet, gator, taxor, medlemsundersékningar.
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5.1 Innovationssystemet for sdkerhet i tatort

Forskningens roll i innovationssystemet pa tatortsomradet
Forskningen spelar flera viktiga roller i innovationssystemet pa tatortssidan.

En &r kompetensforsorjningen. Institutionen Teknik och Samhélle vid Lunds
tekniska hogskola, LTH, for att ndmna den institution som kanske tydligast
profilerat sig i detta avseende, har under manga ar utbildat civilingenjorer
och doktorer med hdg kompetens i trafiksakerhet med sarskild inriktning pa
tatortstrafikens problematik. De har gatt till kommuner och konsultbyraer.
Och det ar forutsattningen for ett langsiktigt framgangsrikt trafiksakerhets-
arbete att det finns kompetent folk med bra utbildning i kommunerna. Detta
ar en pataglig erfarenhet fran de senaste decennierna och dér har LTH haft
en nyckelroll.

En annan funktion ar forstas forskningen, att ta fram resultat som kan
anvandas i innovationssystemet. Ocksa har har LTH levererat vasentliga
bidrag under arens lopp. Namnas kan utvecklingen av konfliktteorin som
resulterat i en praktisk anvandbar metod for att méta risker i trafikmiljon.
Det storskaliga forsoket med minirondeller i VVaxjo ar ett annat exempel.
Det ledde bland annat till 6kad forstaelse for stadens hastighetsproblematik
generellt.

Utvecklingen av tekniska stod i bilen for hastighetsanpassning i tétort, ISA,
ar ett tredje exempel dar institutionens insatser, som pabdrjades under
attiotalet, spelat en viktig roll i innovationssystemet.

Framgangsrika projekt driver pa utvecklingen. Det handlar om att synlig-
gora koncept, atgarder och metoder fér en marknad av anvéandare och
potentiella anvandare, i det har fallet bestdende av kommunala planerare och
beslutsfattare. Kravet pa ett innovationssystem &r att det ska producera
kreativa losningar och ha férmaga att exploatera dem i vardagen. Dar spelar
forskningen en avgdrande roll, vilket exemplen fran LTH sa tydligt visar.

Forskningen i detta innovationssystem finansierades vésentligen av
Kommunikationsforskningsberedningen, KFB. Darefter har savél
kompetensforsorjning som forskning pa tatortssidan gatt ner till foljd av
urholkade resurser.

En vasentlig resursforstarkning har emellertid gjorts fran 2008. SKL,
VINNOVA och Végverket har tagit fram ett upplagg dar huvudsyftet ar att
knyta ihop akademiens och kommunernas olika kompetenser i ett forstarkt
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innovationssystem. Det sker pa basis av ett flerarigt ramprogram for LTH,
finansierat av intressenterna.®*

SKLs roll i innovationssystemet - kunskapsspridning
Kunskapsspridning &r en nyckelfaktor i innovationssystemet.

Det &r en sak att producera en bra rapport pa en akademisk institution. Men
intressanta forskningsresultat ska naturligtvis inte stanna inom
forskarvarlden, i synnerhet inte nar de géller s tillampade fragor som
tatortsforskning i regel handlar om.

Forutsattningen for att det ska handa nagonting ar alltsa att resultaten
kommer ut till berérda handlaggare och beslutsfattare i kommunerna.

SKL har byggt upp ett system for att sprida kvalificerad information. Det
sker med handbdcker, nyhetsblad, konferenser och kurser.

Information i dessa olika former nar hela marknaden, alltsa alla 290
kommuner. Det innebér att intressanta rapporter far en bred spridning.
Déarigenom okar forutsattningarna for att resultaten gar in i processerna hos
innovationssystemet och forr eller senare bidrar till det faktiska
trafiksékerhetsarbetet. SKL har dérigenom en av huvudrollerna i
innovationssystemet for trafiksékerhet i tatort.

Konferenser och seminarier fungerar ocksa som arenor for informations-
utbyte och en konstruktiv konkurrens mellan kommuner nar det galler
tillampad utveckling. Dar finns ett antal ledande tjanstemén som &r drivande
I innovationssystemet och fungerar som motorer i sammanhanget. Det &r
viktigt med denna typ av arenor for kreativa kommuner som vagar prova
nya koncept, ta till sig forskning och omsétta i nya lsningar, kort sagt vagar
ta risker och dela med sig av savél positiva som negativa erfarenheter. Den
statliga vaghallaren, som till sist ar forfattningsstyrd, Vagverket, har séllan
de frihetsgrader som behovs.

5.2 Erfarenheterna de 10-15 senaste aren

Vad har fungerat bra? Eller mindre bra de senaste 10-15 aren? Finns det
nagot i det forflutna som vi kan lara oss av infor framtiden?

Nagra exempel:

% Ramprogrammet ar fyrarigt med en sammanlagd finansiering p& 12,5 milj kr (SKLs
forskningsfond 2,0 milj kr, Vagverkets Skyltfond 2,0 milj kr samt VINNOVA 8,5 milj kr).
Till programmet finns en ramstyrgrupp knuten, bestaende av finansiarerna och
anvandarexpertis fran kommunerna.
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En mer generell tillmpning av 30 km/tim.

Tidigare anvéandes 30-begransningen bara punktvis, utanfér skolor och
daghem exempelvis. Det fanns ett stort motstand fran lansstyrelsens och
polisens sida mot en generell tillampning.

SKL skickade da ner en studiegrupp till Graz i Osterrike dar man med stor
framgang genomfort ett trafiksakerhetsprogram med 30 km/tim som
generell bas. Resultaten presenterades i en dversiktlig rapport som skickades
ut till vara svenska kommuner och dar véckte berattigad uppméarksamhet.
Detta fick fart pd processen som slutade med att kommunerna fick ett nytt
mandat att besluta omraden med 30 km/tim. Nu &r det vanligare att anvanda
30 km/tim generellt i hela stadsdelar, exempelvis centrum- och
bostadsomraden.

Det &r ett exempel pa betydelsen av systematisk informationsspridning i
innovationssystemet. Hitta intressanta resultat, i det har fallet utlandska,
hamta in kunskapen, paketera den pa ett andamalsenligt satt, sprida den,
ordna seminarier och konferenser for diskussioner kring @mnet. Da borjar
saker och ting handa.

Fokus pa systemet och kommunernas breddade ansvar

Det breddade perspektivet pa sakra system och kommunernas ansvar i det
sammanhanget &r en annan foreteelse i utvecklingen. Tack vare
Nollvisionen, Lugna gatan med systemanalyserna, krockvaldskurvan for
oskyddade som spelat en central roll, har sedan nagot decennium fokus
kommit att ligga pa sjalva systemet, alltsa att skapa sékra system, vidga
systemkonceptet fran vaghallarens traditionella revir och utveckla
kommunernas ansvar darvidlag. Det handlar forstas om séker gatumiljo med
ratt hastighetsgranser, men ocksa om krav pa fordon, resor och transporter
fran kommunernas sida. Och det galler bade sékerhets- och miljokrav.

Detta fokus pa systemet i dess helhet ger en bra plattform for att
implementera innovationer och de nya atgarder som kommer, exempelvis
alkolas, ISA-system och liknande sakerhetsframjande atgarder. Alltsa dven
sadant som ligger utanfor den traditionella vaghallarrollen.

Vi har borjat tanka sa i ratt riktning, men det aterstar mycket nar det galler
att tillampa tankandet i praktiken.

Det vi vidare behdver bli béttre pa — det galler saval den statliga som de
kommunala vaghallarna — &r att satta in pusselbitarna i ett systemtankande,
alltsd mera intressera oss for granssnitten mellan de olika komponenterna
och hur fa dem att interagera pa ett trafiksakert satt. Vi agnar oss mycket at
de enskilda komponenterna och forsoker optimera dem. Vi maste se mer till
hela systemet och hantera alla komponenterna i samma process. For att
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skapa ett sakert system maste vi battre veta vad fordonet, trafikanten och
fordonet och deras samspel maste klara av. Och vad respektive komponent
inte kan klara utan dar losningarna far sokas hos de andra komponenterna
och i samspelet dem emellan.

Kommunerna har alltsa lyckats bra pa sitt traditionella falt, den fysiska
infrastrukturen. Farterna har ddmpats och homogeniserats, framkomligheten
har blivit battre, sakerheten och komforten har okat for gdende och cyklister.
Har har vi utvecklat en lang rad metoder: upphdjningar, gupp, avsmalningar,
storre och mindre rondeller med goda fartdampande effekter och sa vidare.

Vi har ocksa borjat lara oss att anvanda dessa metoder for att dven bidra till
andra stadskvaliteter som trivsel, tillganglighet och sa vidare. Alltsa
kombinera trafiksékerhet och estetik.

Trafikantbeteendet

Det som kommit i skymundan under denna tid ar beteendefradgorna. Vi vet
inte riktigt hur de ska hanteras inom ramen for systemtéankandet.
Beteendepaverkan — alltsa att Gvertyga trafikanterna om att ta sin del av det
delade ansvaret — har funnits med hela tiden, men dar har vi inte kommit
sarskilt langt generellt sett.

Misslyckandet beror i hog grad pa att vi inte fatt med oss polisen. En
forutsattning for regelefterlevnad &r att samhallet markerar allvaret och det
gdr inte att gora utan en tillrackligt frekvent polisdvervakning. Dagens
trafikdvervakning, liksom gardagens, ar langt ifran tillracklig.
Sannolikheten for att ertappas vid fortkérning eller onykterhet ar mycket
liten. Och &nnu mindre inom tétort, som det forefaller.

Sedan 2008 finns en gemensam policy for samverkan pa lokal niva mellan
landets polismyndigheter och kommunerna. Trafiksakerhetsfragorna ska nu
hanteras inom ramen for det lokala brottsférebyggande arbetet.

Ett litet steg pa vagen ar de mobila hastighetskamerorna som allt efter
behovet kan flyttas mellan olika problemavsnitt i tatorter. Mobiliteten kan
ocksa bidra till den generella upptacksrisken.

Tva av de allra viktigaste sakerhetsproblemen, hastighet och trafiknykterhet,
skiljer sig at fundamentalt. P& hastighetssidan ar regelefterlevnaden som
bekant dalig, 55 procent av trafiken kors 6ver géllande fartgranser. Nar det
géller nykterheten ar det tvartom, dar &r regelefterlevnaden nastan maximal,
det ar bara nagra promille av bilforarna som ar paverkade. | det ena fallet
handlar det om ett systemproblem, i det andra om ett individuellt, i regel
medicinskt-socialt problem. Det innebdr att polisen — och samhéllets
uppfoljning — maste anvéanda helt olika strategier for att komma at dessa
dominerande trafiksakerhetsproblem.
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Battre beteendepaverkan

Vi maste bli battre pa beteendepaverkande insatser. Det handlar inte om
stora traditionella kampanjer av det slag som kérdes pa 70- och 80-talet,
forutsattningarna har forandrats sedan dess. Vi behdver utveckla

beteendepaverkande metoder som fungerar i dagens moderna samhélle.

En mojlighet kan vara att utveckla kopplingarna mellan kommunikation och
andra atgarder. Det handlar om att kommunicera motiv, syften och
anvandning av exempelvis fysiska atgarder, minskade toleransgranser,
forandrad Gvervakning eller nya metoder dar, forandrade fartgranser och sa
vidare. Effekten av sadana atgarder kan bade bli snabbare och storre om
man lyfter fram beteende- och kommunikationsaspekterna tydligare.
Tillampningen av Nollvisionen har kanske gjort att vi initialt lagt var energi
pa hardvaran, och kanske underskattat betydelsen av att fa med sig
anvandarna, trafikanterna, pa atgarderna och tankandet. De maste nu
komma mer i fokus.

Har handlar det alltsa inte bara om polisens 6vervakning, den har forstas en
central roll, utan ocksa om alla andra kopplingar som finns i systemet, dar
kommunikation i olika former kan ha en stor potential som det galler att
utveckla. Man l6ser inte alla problem s&, och kommunikationen fungerar
inte gentemot alla manniskor. Men béttre kommunikation ar ett viktigt
verktyg i sammanhanget.

Kommunerna star nu infor en 6versyn av fartgranserna. De nya
fartgranserna har 6ppnat nya mojligheter att forbattra sékerhet och miljo i
systemet. Har bor rimligen kommunikationen till de olika
trafikantgrupperna ha en fundamental betydelse. Bakgrunden, orsakerna och
effekterna kan tas upp med dem. Hér behdvs ett nytdnkande nér det géller
olika kommunikationsformer, inte minst tvavags for att fa en bra
aterkoppling fran anvéandarna.

Trog implementering av ISA-systemen

Tekniken kan forstas ocksa anvandas for att forstarka kommunikationen.
Baltespaminnare ar ett exempel. Forutsattningen ar att biltrafikanten
accepterat baltesanvandningen som sadan. Det ar en informationsuppgift.
Sen géller det att paverka vanorna. Det &r en uppgift for baltespaminnaren.

Ocksa ISA-systemen har en paminnande funktion som i sina tillampningar
hittills bygger pa att bilforaren ha accepterat hastighetsgranserna och vill
folja dem. Tekniken har gradvis utvecklats sedan attiotalet da den bérjade
provas i olika fors6ksverksamheter och finns nu for eftermontering. Det &r
ocksa enkelt att integrera ISA vid nyproduktion av bilar.
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ISA handlar inte bara om en formell relation till hastighetsgranserna. Det
galler i hog grad kvaliteten pa korningen, forarens komfort och att hon eller
han kan avlastas fran den uppmarksamhetskravande uppgiften att leta
hastighetsmarken efter vdgen och matcha hastighetsmataren mot dem.
Slipper féraren denna triviala avsokningsuppgift kan uppmérksamheten
agnas at annat.

Implementeringen &r emellertid mycket trog. Man kan se ISA som en
avlastande service till bilforare som vill folja fartgranser. Det ar ju ett
frivilligt system 6ver vars anvandning bilféraren sjalv rader. Det kan
kopplas in, och ur. Darfor ar det forvanande att det inte slagit igenom pa
marknaden och ersatt nuvarande farthallare.

Andra tekniska system har slagit igenom snabbt, exempelvis
antisladdsystem som nu efter ndgra &r finns i nastan alla nya bilar.*® Darfor
ar trogheten pa ISA-marknaden vard sarskilt uppmarksamhet. Vad i
innovationssystemet bromsar en snabbare implementering och vad kan man
gora for att undanréja hindren och stimulera utvecklingen?

Marknaden kanske skulle behdva stéd av en institutionell efterfragan i form
av incitament, regler eller liknande. Det nya fartgranssystemet kan ge
forutsattningar for en efterfragan, men det hanger delvis ihop med hur
fartgranssystemet 1aggs ut och hur det kommuniceras till bilisterna. Att i det
sammanhanget ta upp tillgdngliga ISA-applikationer kan vara en
framgangsvag.

5.3 Drivkrafter och hinder

Implementeringen av trafiksakerhetsatgarder, direkt eller indirekt, ar en
viktig forskningsfraga. Hur implementera pa ett intelligent satt sa att
marknadens krafter frigérs och sa att hindren rundas eller elimineras? Hur
ser med- och motkrafterna ut och hur kan de hanteras av de
systemansvariga?

Hur bidra till bra marknader?

Hur skapas bra marknaden for efterfragan av trafiksakerhetsframjande
produkter och atgarder? Och som kan skapa ett tryck pa utvecklingen och
snabbare fa ut det som ligger i pipeline?

EuroNCAP ar ett bra exempel. Det verkar via konsumenterna men den
snabbaste effekten &r pa biltillverkarna som numera inte garna slapper ut en

% Ar 2003 var 15 procent pé nybilsmarknaden utrustade med antisladd. Nagra &r senare,
2007, var det 96 procent. Denna process styrdes av efterfragan och utbud, inte av lagkrav
eller andra bestammelser.
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ny modell utan att den fatt tillrackligt hogt betyg i EuroNCAP. Det &r ett sétt
att 6ka marknadseffekten direkt pa tillverkarna.

Stat och kommun spelar ocksa en viktig direkt och indirekt roll pa
marknaden. For det forsta genom att utveckla den nédvandiga
infrastrukturen. Néar det géller ISA handlar det om NVDB, den nationella
vagdatabasen, och RDT, den rikstdckande databasen for trafikforeskrifter.
Sadan infrastruktur ger en plattform for kommersiella tillampningar,
exempelvis i form av ISA med digitala kartor dar gallande hastighetsgranser
ar inlagda.

Stat och kommun kan ocksa stélla krav i samband med upphandling av
samhallsbetala resor. SKL har tagit fram mallar for sddant och dar kan
innovationer tackas upp tidigt.

Urban kvalitet som drivkraft

Trafiksakerhet ar en viktig drivkraft, men trots allt har kanske var stravan
efter attraktiva tatortsmiljoer varit en annu starkare drivkraft det senaste
decenniet. | det syftet har pengar avsatts for upprustning av gator och torg,
inrattande av gagator i olika former och sa vidare. I samband med det har
det varit mgjligt att ocksa gora en rad trafiksakerhetsframjande fysiska
atgarder. Det har ocksa varit naturligt eftersom sadana atgarder, ratt
utformade, bidrar till den attraktiva staden.

Hér kan det vara viktigt utveckla kopplingarna mellan olika varden —
exempelvis estetik, tillganglighet, trygghet, trivsel — kort sagt
kombinationen av urban kvalitet och trafiksakerhet.

Juridiken som implementeringshinder

Det finns mycket i juridiken som forsvarar implementering av effektiva
trafiksdkerhetsatgarder.

Agaransvaret ar ett exempel dar man utomlands har 16st problematiken pé
ett battre sétt &n hos oss, innebérande bland annat en rationellare, snabbare
och billigare hastighetsévervakning an hos oss. En konsekvens av vart
regelsystem &r att exempelvis motorcyklister inte kan hastighetsdvervakas,
varken med kameradvervakningen eller mobil polis.*® Motorcyklisterna har
i praktiken fatt fri fart och det ar val ingen som havdar att de som kollektiv
axlat det ansvaret sérskilt val.

Ersattningen fran trafikforsakringen &r ett annat exempel. Den borde
rimligen jdmkas om trafikanten inte tagit sin del av ansvaret vid en

% Noteras kan att vart innovationssystem inte klarat av att ens f& pé en registreringsskylt
framtill pa motorcyklarna, en viktig forutsattning for kameraévervakning.
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trafikskada sa som ar fallet inom andra forsakringsomraden. Men sa &r det
alltsa inte inom trafiken generellt. Har finns en juridisk troghet som hammat
ett konstruktivt ansvarstagande fran trafikantens sida.

Ett tredje exempel kan gélla anvandningen av information om trafikbrotts-
lighet. Den skulle kunna goras tillganglig for exempelvis forsakringsbolagen
sa att premierna kan differentieras pa ett satt som béattre avspeglar skade-
kostnaderna. Och verka som ett generellt incitament for trafikanternas
ansvarstagande. Ofta &r ju trafikolyckor inte olyckor i egentlig mening utan
géller trafikbrott av ena eller andra slaget.

Det handlar ocksa om incitament for juridiska personer. Andra lander har
varit mer Kreativa an vi. | exempelvis USA har de federala vaganslagen
tidigare varit kopplade till hastighetsovertradelserna och bara utgatt fullt ut
om minst 90 procent av trafiken haller fartgranserna; bidragen minskade i
takt med att Overtradelserna 0kade. Det har varit ett kraftfullt incitament for
de lokala myndigheterna att ta tag i en sa central frdga som hastigheterna.
Det vore kanske en intressant tanke for vara regionala vaghallare och
polismyndigheter.

Att pa ett systematiskt satt ga igenom regelsystemet och annan juridisk
materia i syfte att identifiera hindren och analysera mojligheterna att
undanrdja dem fran sadana utgangspunkter, kan vara ett intressant
forskningsomrade.

Fler 6ppna jamforelser

En viktig drivkraft &r goda exempel, garna i en konstruktivt konkurrerande
miljo. Vi har 290 kommuner som varierar i trafiksakerhet, satt att arbeta och
kreativitet. Fler oppna jamforelser med fokus pa goda exempel &r ett satt att
fa in mer energi i innovationssystemet.

Metoder for sadana jamfarelser behdver utvecklas. Trafiksakerhets-
revisionen, som nu genomforts inom ett trettiotal kommuner, &r ett exempel
dar det finns en utvecklingspotential. SKL har dessutom tagit fram fem
enkla matt pa “sakra kommunala gator”, vilka kommer att anvéandas for
Oppna jamforelser om trafiksékerheten i landets kommuner.

ISO-standarden for kvalitetssakring av resor och transporter ar ett annat
exempel.

5.4 Utvecklingen av Nollvisionen

Allvarligt skadade

En ny, medicinskt battre forankrad definition av allvarlig skadade &r pa
gang (baserad pa STRADA-statistik och AlS-skalan).
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Det gor det mojligt att ange det nya etappmalet for Nollvisionen i termer av
saval dodade som allvarligt skadade. S& kommer ocksa att ske.

Det gor det angeldget att ta fram krockvaldskurvor for allvarliga person-
skador. Det galler gdende, cyklister, biltrafikanter, i forsta hand for
sidokollisioner, men ocksa frontalkollisioner. Sadana krockvaldskurvor bor
ta hansyn till den aldershetingade skorheten eftersom sambandet dar &r sa
starkt.

Snabba forandringar

Vi star infor en period av snabba forandringar. Klimathotet, dyrare
drivmedel, kravet pa att ta fram alternativ, exempelvis pluginhybrider som
relativt snabbt kan komma ut pa marknaden, de demografiska
forandringarna, ar nagra exempel.

Framtiden innehaller manga osékra faktorer som kan paverka trafiksaker-
heten direkt eller indirekt, positivt eller negativt. En 6kad skillnad i bilarnas
massa ar negativ, ett 6kat tryck pa att rationalisera bilanvandningen i tatort
kan vara positiv. Och s vidare.

Detta kan vara viktigt att skapa en samhéllelig beredskap infor allt sddant
genom studier av scenarier av olika framtidsutvecklingar.

Hur Nollvisionen utvecklas i ett skede av snabba omvérldsférandringar &r
en intressant fraga.

6 Samtal med Christer Hydén, LTH

Christer Hyden ar professor vid Trafik och V&g, en del av institutionen
Teknik och Samhalle vid Lunds tekniska hogskola, Lunds universitet.

Trafikteknikens forskningsomrade ar trafiken och trafikanlaggningar samt
dessas anpassning till trafikbehoven och till trafikanternas, de kringboendes
och samhéllets krav. Framst uppmarksammas trafikbehov, trafiksékerhet,
miljo och sambandet trafik - samhalle samt trafikanlaggningar for cyklar
och kollektivtrafik speciellt studeras de krav barn, &ldre och handikappade
staller pa dessa.

Trafik och Vég har nyligen fatt ett ramanslag fran VINNOVA pa drygt 2
milj kr i fyra ar. Till detta hor ytterligare 0,5 milj kr fran SKLs
forskningsfond och 0,5 milj kr fran Skyltfonden, alltsad sammanlagt 12,5
milj kr under fyraarsperioden.

En ramstyrgrupp foljer verksamheten. Gruppen bestar av Sveriges
Kommuner och Landsting, Vagverkets Skyltfond och VINNOVA.
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6.1 Erfarenheterna de senaste 10-15 aren — friare
problemformulering

Finansieringen av den grundldggande kunskapsuppbyggnaden inom
tatortsomradet - som for LTH finansierades av KFB - upphorde med KFB.

Ingen annan finansiar tog 6ver finansieringen. Omradet har kommit att
praglas av kortsiktiga — i och for sig viktiga — uppdrag pa projektbasis dar
fragestallningarna formulerats av uppdragsgivare. En 6kande del av
tatortsuppdragen har glidit éver till konsultbranschen.

Det innebar att den grundlaggande tatortsforskningen i stort sett statt still. |
och med ovan ndmnda ramanslag kan emellertid situationen férandras.

Det &r viktigt att skilja mellan konsultforskning och langsiktig
kunskapsuppbyggnad. Den avgorande skillnaden ligger i vem som
formulerar problemen. For konsultforskningen ar det uppdragsgivaren som
formulerar problemet och anger ramarna mot bakgrund av sina aktuella
behov.

I den langsiktiga kunskapsuppbyggnaden ar det daremot forskaren som
formulerar problemen i en iterativ process dér idéer testas, hypoteser provas
och problemformuleringar foréandras i takt med att kunskapen utvecklas.

Det géller inte bara att kunna besvara initialt formulerade fragor utan ocksa
skapa en beredskap att hantera fortsatta fragor som uppstar under processens

gang.

ISA-forskningen &r ett annat exempel dar finansiérens privilegium att
formulera problemen begransat forskningens bredd. En del principiellt
intressanta fragestallningar foll bort i det fortsatta ISA-arbetet darfor att
LTH saknade en finansiell bas for att utifran sin kompetens och sina
erfarenheter utveckla problemstallningarna i en langsiktigare riktning. Det
fanns en rad intressanta fragestallningar, fortfarande kvarstaende, om ISA-
system i tatorter relativt landsvégar, tvingande ISA med maxhastigheter i
vissa kansliga miljoer, vad hander med méanniskors forhallande till
hastigheten efter det att man levt med ISA-facililiteter en langre tid. Och s&
vidare.

En viktig slutsats av det forgangna ar att forskarvarldens roll i innovations-
systemen bor stérkas nar det géller hur problem formuleras och utvecklas.
En friare problemformulering &r ett centralt inslag i den grundlaggande
kunskapsutvecklingen.

Mycket lite har hant i hastighetsfragan

Hastigheten i vagtrafiksystemet dr en mangdimensionell problematik som vi
agnat alldeles oss alldeles for lite at. Det ar markligt darfor att hastigheten ju
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ar vagtrafikens centrala faktor med det avgorande inflytandet pa saval
framkomlighet som sakerhet, pa saval mobilitet som miljokvalitet.
Egentligen har alla vagtrafikfragor pa ett eller annat satt anknytning till
hastigheten. Darfor ar det mérkligt att den inte varit mera i fokus.

Kring detta finns en rad angelagna fragestallningar.

For det forsta skulle vi behdva forsta varfor det hant sa pass litet i
hastighetsfragan de senaste fyrtio aren. Alltsa anlagga ett historiskt
perspektiv pa de olika intressen som agerat eller varit passiva i denna
centrala fraga, processerna, samspelet mellan kunskap och beslutsfattande,
mellan forskare, tjansteman och politiker pa saval riks- som regional- och
lokalplanen. | vilken utstrackning har de ansvariga myndigheterna —
Véagverket och dessforinnan Trafiksakerhetsverket — anlagt politiska
synpunkter pa problematiken? Vilket samband finns mellan kunskaper, i
exempelvis hastighetsfragan, och implementering?

Varfor fick ett gammalt hastighetsgranssystem fortleva i nastan 40 ar?
Varfor ville man inte ge sig pa hastigheten for att na Nollvisionens
etappmal, vilket ju hade varit forutsattningen? Varfor har fordonsparken
utvecklat hastighetsprestanda hogt ovanfor maxgréansen? Varfor borjade
fordonsprestanda for nagra decennier sen sa patagligt att fjarma sig fran
vagarnas hastighetsgranser?

6.2 Medborgarnas roll i stads- och trafiksakerhetsutvecklingen

Medborgarnas roll i sammanhanget — och deras intresseorganisationer — ar
mycket foga utforskat. Vad vet manniskor i hastighetsfragan? Kanner man
till exempelvis potensmodellen och vad den innebar? Hur uttrycker
manniskor sina varderingar i trafikfragor och i vilken utstrackning kan man
agera systemorienterat?

Har behovs en kvalificerad sociologiskt orienterad forskning som pa ett
mangdimensionellt satt kan fanga upp medborgarrollen. Trafikanters
attityder till enskilda foreteelser i vagtransportsystemet kanner vi ganska vl
till, men har géller det deras varderingar i ett medborgarperspektiv.

Det handlar om vilka kvaliteter i vara tatorter vi prioriterar, vilka egen-
skaper ska trafiken ha nar det géller tillganglighet, storande effekter och
risker. Och hur ser manniskor pa ett langsiktigt hallbart transportssystem —
och séarskilt hallbara stadstransportsystem?

Battre kunskap i sadana fragor behdvs for att forbattra medborgarnas
forutsattningar att delta i forandringsprocesserna. Man skulle kunna tala om
ett medborgerligt kunskapslyft.
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Lokala processer i tatort — analysera extremfallen battre

Det finns lokala kontraster dar det vore intressant att studera de historiska
processerna. Stockholm och Gaéteborg dr exempel pa kontrasterande
historik.

Ar 1990 hade Géteborg tre ganger s& manga allvarliga personskador som
Sthim (enligt officiell olycksstatistik). Sedan dess har Goteborg pressat ner
olyckstalen med sjuttio procent. Stockholm uppvisar motsatt utveckling.
Dér har antalet allvarliga personskador fordubblats sa att man nu ligger mer
an dubbelt sd hdgt som Goteborg.

Faktorerna bakom denna utveckling ar vélkanda och har huvudsakligen att
gora med fysisk fartddmpning och separering. Sa har gjorts i Goteborg
medan Stockholm prioriterat motortrafikens framkomlighet.

Det intressanta &r emellertid processerna bakom trafiksakerhetspolitiken.
Hur har kunskapen fran forskningen hanterats i Goteborg respektive
Stockholm? Hur har samspelet mellan tjanstemén och trafikpolitiker varit?
Varfor har trafiksékerheten prioriterats i ena staden men inte i den andra?

Det finns fler intressanta orter. Bergen &r en dar man framgangsrikt dampat
tempot med fysisk fartddmpning de senaste decennierna.

6.3 Fysisk fartdampning i makroskala och manniskors ansprak

Forsoket i Véaxjo med minirondeller for halvannat decennium sedan &r det
kanske enda svenska exemplet pa fartdampning i makroskala.

Den grundlaggande idén var att ddmpa tempot generellt i hela staden
genom att l&gga ut minirondeller i strategiska korsningar. Det ledde till ett
dampat tempo inte bara dar utan i hela systemet. Bilférarna minskade sina
hastighetsansprak generellt eftersom det inte fanns kvar sérskilt manga gator
med hogre farter. Och manniskor, ocksa bilforare, kom att uppskatta det
lagre tempot.

Forsoket var intressant bland annat ur féljande synpunkt: - Hur paverkar
sjalva systemets utformning manniskors varderingar och far bilforare att
acceptera lagre framkomlighet (métt i hastighet), och till och med trivas
med det.

Heterogena och homogena system

Véxjoforsoket var ett forsok att 6ka homogeniteten i trafiksystemet. Det
tycks finnas ett grundlaggande problem med heterogena system, alltsa
sadana dar saval hogre som lagre hastigheter forekommer. Gator med hogre
hastighet — 50 eller 70 km/tim — driver upp framkomlighetsanspraken,
forsvarar samspelet med oskyddade trafikanter och férsamrar anpassningen
pa 30-gator och andra lagfartsgator.
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Denna makroskala &ar angelagen att studera vidare, men da med en storre
bredd pa atgarderna an i Vaxjo. Det finns ju ett helt batteri av fartdampande
atgarder som dessutom ger bidrag till stadens urbana kvaliteter vilket borde
provas i storre skala. Det finns ocksa andra atgarder, av typ trafiksékerhets-
kameror, som med framgang borde kunna anvéandas pa kritiska avsnitt i
tatortstrafik och i olika konfigurationer kombineras med fysisk
fartdampning.

| en tatort som &r systematiskt och homogent uppbyggd nar det géller
maxhastigheter kommer forutsattningarna att kora bil att vara annorlunda an
i dagens system. Det kommer att ge en lang rad intressanta effekter.

Man kan i sammanhanget tala om tva olika filosofier i hastighetsfragan.
Den ena &r att ta ut maximal hastighet nar det gar, exempelvis med variabla
hastigheter dar hoga hastigheter tillats vid gynnsamma forhallanden och
sénks vid mer kritiska (som funktion av véglag, véder, korsande trafik och
sa vidare). Eller genom att tillata hoga hastigheter pa stadsgator dar de
oskyddade trafikanterna ar fa till foljd av separering.

Det resulterar i heterogena system i tid och rum. Vilka forvantningar bygger
ett sadant system upp? Hur fungerar det i tatort, sarskilt nar bilférarnas
hastighetsansprak konfronteras med lagfartsgator?

En annan filosofi &r att minska hastighetsspridningen i tid och rum mellan
systemets olika delar och lagga den generella nivan pa en fran trafiksaker-
hetssynpunkt acceptabel niva.

Det resulterar i ett homogenare system. Hur kommer det att fungera, sérskilt
i ttort?

6.4 Inte bara trafiksakerhet

De intressanta effekterna géller forstas inte bara trafiksdkerhet, utan ocksa
andra viktiga konsekvenser av motortrafiken, exempelvis emissioner,
framkomligheten for gaende, cyklister och kollektivtrafiken, stadsmiljo-
kvaliteter, markutnyttjade i fordelningen av ytor for boende, rekreation och
transport, for att ndmna nagra av de mangdimensionella aspekter som
tatortstrafik handlar om.

Ett homogent, for trafikanterna, tydligt och begripligt system, innebér ocksa
forutsattningar for ett socialt system dér samspelet mellan olika trafikanterna
battre kan ske i enlighet med vara grundlaggande umgéngesnormer. Vi blir
mera manniska och mindre trafikférordningsdefinierad trafikant i vara
interaktioner. Hur ska vi utforma en systematik i stadsmiljon sa att sadana
sociala dimensioner frigors?
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En frdga i sammanhanget ar sjalva trafikregelsystemets foljder for det
sociala samspelet i tatortstrafiken. Det ar inte alls sékert att det &r odelat
positivt. Regelsystemet kan, i vissa delar, forsvara en socialt baserad
interaktion mellan motorfordonsforare a ena sidan och gaende och cyklister
a den andra. Den ihardiga diskussionen om skyldigheter och rattigheter vid
overgangstallen tyder pa detta, dar ibland sunt fornuft fatt ge vika for
regelrytteri.

Med en systematisk fartdampning far man sannolikt ett kormanster som ar
gynnsamt ocksa for emissionerna — mattliga amplituder i accelerationer och
retardationer. Om forarna tydligt ser systemet, s kommer man att bete sig
enligt systemets forvantningar. Det &r den grundldggande hypotesen.

Inom ramen for en systemorienterad ansats finns en lang rad intressanta
fragestallningar. Nagon forskning med sadant makroperspektiv har
emellertid inte gjorts sedan Vaxjo. Att klarlagga effekterna pa systemniva ar
en avgorande utmaning da vi formar vara stader for langsiktig hallbarhet,
det vi sa ofta talar om.

Fysisk fartdampning i mikro- och mesoskala

Ocksa nar det galler de fartdampande atgardernas utformning pa mikroniva
har mycket lite forskning gjorts det senaste decenniet. Det &r tveksamt om
det kommit fram nagot battre &n det gamla Wattska guppet, och det kan
formodligen utvecklas mera. Det finns fortfarande utrymme att generellt
optimera exempelvis gupp och annan fysisk fartddmpning.

Erfarenheterna visar pa en stor variation uppat pa vara trettio- och
lagfartsgator. P& gangfartsgator — dar det alltsa ska vara gangfart, alltsa 4-5
km/tim — uppmats 85-percentiler pa 25 km/tim. Pa trettiogator hittar vi latt
medianhastigheter pa 40 km/tim eller 85-percentiler pa 45-50 km/tim. 1
potentiell kollisionsenergi innebér detta en enorm skillnad mellan vad vi vill
och vad vi lyckas astadkomma pa sadana stadsgator.

En avgorande fraga ar darfor hur vi skapar en riktig trettio-gata dar 85-
percentilen inte ar hogre an s, och dar det finns garantier mot extrem-
hastigheter. Har finns intressanta kombinationer av fysiska atgarder och
overvakningstekniska.

Kombinationen av trafiksakerhet och estetik i den attraktiva staden

| var stravan efter "den attraktiva staden” har de estetiska aspekterna
kommit att starkt konkurrera med trafiksakerhetsintressena i manga stader,
om man harddrar utvecklingen lite.

Det finns grundldggande trafiktekniska krav nér det galler trafiksakerhet
som man inte bor eller far gora avkall p&. A andra sidan &r de estetiska
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aspekterna ocksa mycket viktiga men far laggas pa, eller integreras, utan att
den grundldggande trafiksakerheten &ventyras.

Den framtida utmaningen ligger i kombinationen, alltsa att skapa ett system
av hastighetsdampande atgérder i harmoni med den nya stadens estetik,
behov och kvaliteter. Estetik och trafiksakerhet maste komplettera varandra.

Den nya staden kommer att ge 0ss nya forvantningar, ett tempo som &r
battre anpassat till tatortens gaende, cyklister och kollektivresenarer och
darigenom battre forutsattningar for ett bra och socialt baserat samspel med
motorfordonsfdrare. | vilken utstrackning sa sker och hur processerna ser ut
ar forstas en viktig forskningsfraga.

Intressant i det ssmmanhanget ar helt oreglerade ytor dar man éverlater
interaktionerna fritt till trafikanterna, men ger forutsattningen i exempelvis
estetiska termer. Ett exempel ar Skvallertorget i Norrkdping. Dér fungerar
samspelet utmarkt — enligt utvarderingar — trots att det inte finns nagra
fartdampande arrangemang. Den patagliga satsningen pa estetiken pa denna
plats kan ha skapat konstruktiva férvantningar hos trafikanterna och dampat
framkomlighetsanspraken. Eller ocksa kan det vara det faktum att det
handlar om ett oreglerat "kaos” som gor att trafikanterna tar samspelet pa
storre allvar; pa Skvallertorget forekommer trafik i sa manga korsande
riktningar att komplexiteten dampar tempot och bidrar till férvantningar om
en verkligt gemensam yta.

Processer av detta slag bor vara intressanta att studera for att battre forsta
stadstrafikproblematiken.

Om man generaliserar fran den har typen av erfarenheter, skulle man kunna
préva andra former av komplexiteter (exempelvis lata cyklister kdra mot
enkelriktade lagfartsgator). Trafikanterna kan i sddana miljoer sjalva ta hand
om sina interaktioner om man lamnar ett stérre utrymme for ett socialt
samspel. (De positiva erfarenheterna fran Danmark och Nederldnderna nar
det géller cykling mot enkelriktning tyder pa detta).

6.5 Fysisk relativt teknisk fartdampning av ISA-typ

Vi kommer att behova fysisk fartdampning for 6verskadlig tid.

Det kommer att dréja innan ISA i sina effektivare varianter genomfors i sa
stor utstrackning att det far effekter. Det handlar om tjugo, trettio ar. Det
finns en internationell, i vart fall europeisk, problematik med en lang rad

fragor, inte minst bilindustriella, som man maste na konsensus i infor en
storskaligare implementering av ISA-teknologi.

Och da handlar det om ett langre tidsperspektiv.
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Liknande tekniska stodsystem utvecklas nu i snabb takt och infors i bilarna
allt eftersom de kommer ut pa marknaden. Det handlar om system for
upptackt av hinder, nédbromsning, korfaltspositionering och sa vidare. En
viktig fraga ar hur systemen fungerar i tatortstrafik och pa vilket satt de
paverkar interaktionen med gaende och cyklister

Generellt tycks det som om den fordonsrelaterade forskningen och den
samhallsorienterade lever alltfor atskiljda liv. Den fordonsrelaterade
forskningens perspektiv ar bilens och forarens med fokus pa framkomlig-
heten. | detta sbker man att optimera sékerheten. Darfor ar det viktigt att
fora in ett utifranperspektiv, att se bilen i stadens och stadsménniskans
perspektiv.

Det handlar exempelvis om att integrera forskningstraditionerna sa att den
fordonsrelaterade forskningen utnyttjar den kunskap om stadsplanering,
trafik och trafikprocesser som byggts upp av den samhallsorienterade
forskningen.

6.6 Storskaliga forsok

Det ar angeldget att ta upp storskaligare forsok i hela stadssystem.

Ar det mojligt att fa en eller flera tatorter att medverka i ett systematiskt
helhetsgrepp dar syftet ar att med fartdampning skapa den langsiktigt
hallbara, attraktiva och trafiksékra staden. Och dar trafiksakerhet lever i
symbios med alla andra viktiga urbana varden. | ett sddant forsok galler det
att astadkomma en syntes mellan alla de komplexa ansprak vi har pa en
dynamisk, livskraftig och trivsam stad anpassat till alla sina medborgare —
fran sma barn till vara aldsta medborgare.

Sadana forsok kan genomforas pa EU-basis, men kan forslagsvis starta i
Sverige dér en samverkan med andra stéder i Europa sker i ett senare steg.
Da skulle den totala effekten kunna studeras dar vi anvander vart kunnande i
hela dess bredd. Vilka synergieffekter uppstar och sa vidare.

6.7 Framtida trender

Vi kommer att férandra vara varderingar nar det galler staden och dess
langsiktiga hallbarhet — inte minst i takt med att de nya generationerna
kommer ut pa arenan. Kraven pa stadsmiljons kvalitet kommer att oka.
Klimatfragan kommer att vara dominerande, men kopplat till den finns sa
mycket annat direkt eller indirekt kopplat, exempelvis trafiksékerhet.

Stadens tillganglighet med motorfordon &r en intressent fraga. Vilka effekter
far en hogre eller lagre tillganglighet pa manniskors preferenser for andra
fardmedel. Vad betyder exempelvis att lagga parkeringsplatserna pa langre
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avstand fran start- och malpunkter? Hur paverkar det fardmedelsvalet? Hur
paverkar det markanvandningen?

Stadsplaneringen borde fa andra forutséttningar om parkeringarna samlas pa
val anpassade platser i stallet for pa gatorna i direkt anslutning till entréerna.
Hur paverkar det, for att ta en hel annan aspekt, manniskors halsa om man
lyckas bygga in en naturlig fysisk vardagsaktivitet i infrastrukturen?

6.8 Internationellt — effekter av var kunskapsformedling

Vi kan gora mycket for att fora ut kunskaper, forskning och erfarenheter till
utvecklingslanderna. Och vi har en lang tradition pa att ordna kurser och
andra utbildningar saval i Sverige som utomlands. Dels har universitet och
institut deltagit i den verksamheten, dels har konsulterna, genom exempelvis
SweRoad, varit framgangsrika.

Det vore intressant att studera foljderna av denna kunskapsformedling. Vad
hander inom organisationer och myndigheter i de lander som deltagit i
kurserna? Vad lyckas man implementera, i vilken utstrdckning och hur? |
vilken grad har man lyckats undvika vara misstag.

Kunskaper gar dven i andra riktningen. Det finns exempelvis gott om
shared space i utvecklingslanderna dér bilister och oskyddade delar samma
ytor. Pa vissa stallen fungerar det bra, och pa andra samre. Déar kanske vi
kan l&ra oss egenskaperna hos mer valfungerande shared space.

En viktig atgard i utvecklingslander ar implementering av Traffic Calming.
Det ger oss data om effekter och andra erfarenheter. Sa kunskapsutbytet ar
Omsesidigt.

6.9 Vision for staden

Auvslutningsvis nagra ord om visioner. Staden behdver en annan vision an
Nollvisionen. Nollvisionen kan vara utmarkt for trafiksystemet i dess helhet,
sérskilt landsvagsproblematiken, men &r for trubbig och endimensionell fér
en sd komplex foreteelse som staden.

En vision for staden behover utvecklas som utgar fran forutsattningen att
trafiken ar, och bor vara, ett socialt system och darfor grundas pa sociala
krav. Inte ett trafiktekniskt system, &ven om vi anvéander trafiktekniska
metoder for att fa det sociala systemet att fungera béattre. Men det finns
ocksa andra medel som ar tankbara for att fa trafikens sociala karna att
fungera battre.
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7 Samtal med Torbj6rn Biding, Anders Lie och Anders
Haggard, IVSS

Torbjorn Biding ar programledare och chef for IVSS programsekretariat dar
ocksa Anders Haggard arbetar. Anders Lie ar Vagverkets expert pa
fordonssakerhet.

IVSS, Intelligent Vehicle Safety Systems, startade 2003 och representerar
en tredje fas i utvecklingen av fordonssékerhet, integrerad sékerhet. IVSS
finansieras av medel fran staten®” och fordonsindustrin®. Budgeten till och
med 2008 uppgar till 640 miljoner kr. IVSS anvénder i sin tur medlen for att
finansiera forskning for 6kad fordonsséakerhet.

IVSS-programmet har flyttat fokus fran passiva sikerhetssystem till aktiva.
De aktiva system som IVSS arbetar med aktiveras tidigare i hdndelsekedjan
i syfte att undvika kollision eller reducera kollisionsenergierna. De flesta av
dagens sakerhetssystem &r passiva och gar ut pa att minska personskadorna
genom Okad krocksékerhet.

En annan funktion for IVSS-programmet ar att starka den svenska
fordonsindustrin. IVSS ska verka for att kombinationen av néringspolitiska,
kommersiella och transportpolitiska mal nas.

7.1 Integrerad séakerhet

Den s k handelsekedjan borjar i normal kérning. | takt med att olika
riskhdjande faktorer aktiveras blir handelseforloppet allt mer kritiskt, och
slutar med trafikolyckans kollisionsenergier om hela handelsekedjan
fullbordas. Traditionellt har bilindustrin sysslat med att ta hand om
kollisionen, att skapa krocksakerhet i kollisionsdégonblicket.

I och med att olika bilmodeller borjade jamforas i krocktester och statistiska
analyser fick de passiva sikerhetssystemen en 6kad betydelse pad marknaden
under nittiotalet. Skyddssystem och strukturer utvecklades snabbt. Detta kan
ségas ha varit den forsta fasen i den moderna utvecklingen av battre
fordonssakerhet.

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.

Det som nu hander &r att dessa bada varldar haller pa att métas i konceptet
integrerad sakerhet. Bilindustrin har borjat ga bakat i handelsekedjan darfor
att man inte kommer sa mycket langre med att ta hand om

9 VINNOVA, Végverket samt Invest in Sweden Agency ISA.
% AB Volvo, Saab, Fordonskomponentgruppen, Scania, samt Volvo Cars.
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kollisionsenergierna om man stannar kvar i kollisionsfasen. Man behover
ingripa tidigare for att fa hanterligare kollisionsenergier. Det kan ske med
olika slags stod till foraren for att undvika kollision, att halla fordonet pa
végen, och, om Kollision &r oundviklig, bromsa ner farten fOr att minska
kollisionskrafterna.

| en andra fas borjade sadana assistanssystem att utvecklas, men fortfarande
som enskilda autonoma system och komponenter (exempelvis
baltespaminnare och stabilitetssystem som ESC). Sadana enskilda system
har snabbt slagit igenom med goda effekter pa trafiksékerheten, och det har
skett marknadsstyrt, inte regelstyrt.

IVSS tredje fasen

IVSS representerar borjan pa en tredje fas dar hela handelsekedjan
integreras i en multidisciplindr ansats med fordonsteknik, infrastruktur och
beteendevetenskap. Man forsoker hantera alla de tre komponenterna
trafikant, fordon och vég i ett samtidigt helhetsgrepp. Det innebér att bilen
griper in i ett tidigt skede i handelsekedjan om nagot borjar handa, stegvis
men reversibelt sa att systemen gar tillbaka till sovande eller évervakande
lage om normal korning aterfas efter en varning eller ett ingripande fran
bilen. Forst i de slutliga stegen, da bilen har raknat ut att en krock ar
oundviklig, aktiveras system som ar potentiellt forstérande for bilen.
Information om var i handelsekedjan ekipaget befinner sig inhamtas fran
foraren, bilen, infrastrukturen och omgivande trafik.

Alla storre biltillverkare ar aktiva i denna tredje fas. Seminariet ”"Pa vag mot
den olycksfria bilen” i april 2008 ger en aktuell bild av vad som sker hos
biltillverkare som Volvo, Saab, Audi, Volkswagen, BMW och Mercedes.* |
avsnitt 7.5 finns en dversikt av olika system som ar under utveckling.

Effekter palangre sikt

IVSS ér ett langsiktigt program, liksom motsvarande i andra lander. Pa kort
sikt kommer darfor programmets bidrag till farre dodade och allvarligt
skadade inte att vara sa stort.

Daremot beddoms det finnas stora forutsattningar for “drastiska” effekter pa
langre sikt, forutsatt att I\VVSS-projekten lyckas i sina mélsattningar.'®
Programmet har identifierat ett stort antal olika mojligheter att med
intelligenta sékerhetssystem fa en kraftigt forbattrad trafiksakerhet.

% www.bilsweden.se/web/sakerhet
100 tvardering av programmet Intelligent Vehicle Safety Systems (1VSS). CrossConnect
Network Group AB, 2008-04-30.
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7.2 Erfarenheter sedan sekelskiftet

Samarbetet mellan industrin och akademin, det som tagit formen i SAFER
med bland andra Chalmers, Volvo och Autoliv, har gett resultat som
kommit &nda ut p& marknaden i nya sakerhetsprodukter.’®* Det har i férsta
hand handlat om passiv sakerhet, nu borjar ocksa aktiva system finnas pa
nybilsmarknaden (exempelvis lane departure warning, kollisionsvarning
med automatisk inbromsning, driver alert control).

Fordonsindustrin, akademin och forskningsinstituten (som VTI och SP)
arbetar i olika tempon med mycket olika forutsattningar. Industrins uppgift
ar att tjana pengar genom att utveckla konkurrenskraftiga bilar, akademins
ar att gora forskning och producera doktorer inom sina discipliner dar
grénserna &r ganska fasta, och institutens ar att utféra forskningsprojekt dér
uppdragsgivarna har formulerat mal och ramar.

IVSS har utvecklat en form for att engagera sa olika parter pa ett fruktbart
sétt kring fordonens sékerhetsutveckling. Utveckling forutsatter en spanning
mellan exempelvis grundforskare och industri i en konstruktiv samverkan
mellan manga olika kompetenser och erfarenheter. Samarbetsformerna lever
och forandras med projekten dar 1SS ocksa kan fungera som en plattform
for det framtida arbetet inom omradet.

Av vem och hur problemen formuleras ar en betydelsefull fraga. | sjélva
forskningsprocessen, sarskilt den mer langsiktiga, ar det viktigt att forskarna
far tillrackligt utrymme for sin kompetens att formulera problem i en iterativ
process dar idéer testas, hypoteser prévas och problemformuleringar
forandras i takt med att kunskapen utvecklas.

Det har ibland visat sig svart att intressera forskarvarlden for problemstall-
ningar som ar formulerade i forvag av en uppdragsgivare eller finansiar;
darfor ar det viktigt att det ar tillrackligt hogt i taket. For konsultforskningen
galler andra forutsattningar. Dar ar det uppdragsgivaren som utifran sina
aktuella behov formulerar problemen som ska lésas och anger ramarna for
sadan verksamhetsnara utveckling.

Behovet av en tydlig malbild

Erfarenheterna visar att det framfor allt &r goda forskningsmiljéer som
skapats genom insatserna pa telematik och intelligenta transportsystem. Man
har fatt ihop industrin, akademin och myndigheterna kring detta, samarbetet
har utvecklats och det finns flera tecken pa att Sverige i detta avseende
framstar som nagot av ett exempel internationellt.

101 SAFER 4r ett forskningsutforande sakerhetscentrum som startats av Chalmers och
svensk fordonsindustri, placerat hos Chalmers med VINNOVA som huvudfinansiar. Ocksa
Vagverket svarar via IVSS-programmet for en vasentlig finansiering.
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I komplexa och multidisciplindra forskningsmiljoer ar det viktigt med en
valdefinierad malbild. Resultaten hitintills &r i manga fall spannande men
spretar, sa att saga, i lite olika riktningar. En tydligare fardriktning behovs,
den saknas idag.

Stat och industri behdver ta fram en strategisk plan for vad man vill ha ut av
sina gemensamma satsningar.

Statens behdver definiera vilken funktionalitet som satsningarna ska ge
relativt de transportpolitiska malen, sarskilt sékerhetsmalet. Hur ser ett
sakert vagtransportsystem ut, och vilken integration kravs da mellan fordon,
infrastruktur och trafikant? Hur ska komponenterna byggas ihop for att
fungera sédkrare och vilken FUD behdvs da for detta?

P& motsvarande satt behdver industrin klara ut sin malbild, eller affarsplan.
Vilka egenskaper maste produkterna ha for att klara sig pa en framtida
marknad med saval konsumentdefinierade som institutionellt definierade
krav? Och vilken FUD behdvs for att fa fram sadana egenskaper?

Och man behéver sla ihop dessa malbilder till en enda, en gemensam
strategisk plan. En viktig del av en sadan strategisk plan &r forstas
marknaden och dess drivkrafter relativt lagstiftning och andra institutionella
incitament (exempelvis fran forsakringsbolagen).

Lika viktigt som att FUD é&r orienterad mot vasentliga trafiksakerhets-
problem med stor potential, lika viktigt &t att det finns en tydlig koppling till
implementering och uppféljning i den gemensamma strategiska planen.

Implementeringsproblematik

Mycket litet av fordonsutvecklingen &r regelstyrd, det &r pa marknaden som
drivkrafterna finns.

Ett exempel ar ISA. Fordonsindustrin har for tillfallet valt att inte lagga in
systemet i nybilsproduktionen med hanvisning till 1ag efterfragan initialt.
ISA har fatt bli en fraga for eftermarknaden. Kan efterfragan skapas finns
det forutsattningar for att ta in ISA i nybilsproduktionen. For att vacka
marknaden har Vagverket latit utrusta sina bilar med ISA, liksom en del
kommuner och féretag. % Nu finns 6 000 s&dana bilar pa vagarna.

Ett annat marknadsexempel ar alkolas dar samhéllet och dess aktérer med
olika medel soker skapa en institutionell efterfragan. Nu finns 35 000
enheter ute i fordonsparken (ocksa de eftermonterade).

192 Exempel pd ISA-utrustade fordon ar bussar i Lund, sophamtningsbilar i Orebro, bussar
hos SL och Swebus, pool- och tjanstebilar i Stockholm.
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Detta ar forstas bara en borjan. | forhallande till hela marknaden ar
penetrationen blygsam. De potentiella effekterna av ett marknadsgenom-
brott & mycket stora. | bada dessa fall galler det att komma in i
nybilsproduktionen.

Ett exempel, & andra sidan, pa en forbluffande snabb marknadspenetration
ar antisladdsystemet. Ar 2003 var 15 procent pa nybilsmarknaden utrustad
med antisladd. Nagra ar senare, 2007, var det 96 procent. Det snabba
genombrottet var en foljd av den forenade kraften hos samhallsintresset och
de kommersiella intressena hos bilindustrin som sag systemets
konkurrenskraft pa marknaden.

Forsakringsbolagen &r en viktig aktor néar det géller implementeringen.
Deras intresse Okar i takt med att de far svara for en allt storre del av
skadekostnaderna och da okar behovet att differentiera premierna och
minska kostnaderna. Utomlands finns olika system som bygger pa “pay as
you drive” och svenska forsakringsbolag har borjat intressera sig for sadant.
Exempelvis har If och Folksam bdrjat ge premierabatter for
sékerhetsframjande utrustning.

EuroNCAP har spelat en stor roll for marknadsimplementeringen nar det
géller passiva system. EuroNCAP borjar 6ppnas upp dven for aktiva
sakerhetssystem.*®

7.3 Vagverkets behovsbild som sektorsansvarig for
trafiksdkerheten

Tre prioriterade omraden

Véagverket ar sektorsansvarig problemagare for trafiksdkerheten med ansvar
for verksamhetsnara FUD. Problemen &r multidimensionella, innebérande
att de inte kan prioriteras pa en detaljerad niva. Prioriteringarna maste ske
pa en dvergripande niva.

Végverket har skissat pa en strategisk plan dar féljande tre problemomraden
prioriteras.'%*

» Teknik som intervenerar mot paverkade, trétta eller distraherade forare
har en mycket hog prioritet. Systemen bor integreras av saval tekniska
som marknadsmassiga skal. Tekniker for att minimera effekten av
nedsatt prestationsférmaga genom sparassistans ar ocksa hogprioriterat
inom integrerad sékerhet. Har finns ocksa en koppling till
alkoholsystem, att via bilens kdrmonster upptacka att foraren inte ar

103 Beyond NCAP — A Discussion Paper. Vagverket odaterad diskussionsPM.
%% Inriktningsdokument fér Vagverkets syn pé svensk fordonsforskning 2008 och framét.
Vdgverket, Samhélle och trafik, 2008-03-0.
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nykter. Sverige ligger langt framme pa omradet, saval tekniskt som
acceptansmassigt. Den stora utmaningen ar att dels stodja de tekniker
som nu ar pa vag ut pa marknaden, dels att fa till en fortsatt utveckling
for att fa ett genombrott pa massmarkanden. Detta bor kunna dga rum
inom svensk fordonsforskning. Marknadsmassigt &r det viktigt att
integrera system som klarar av att upptéacka olika slags
prestationsnedsattande tillstand, oavsett orsaken. Att marknadsfora ett
alkoholdetekterande system &r sannolikt mycket svarare an ett
trétthetsindikerande. Det finns darfor fordelar fran
implementeringssynpunkt att integrera dem.

« Det andra stora omradet ligger inom senare delen av integrerad sakerhet,
alltsa detektion av att bilen &r pa vag att krocka och den automatiska
inbromsning och krockforberedelse som da kan ske. Det handlar om att
reducera kollisionsenergierna. Potentialen i detta &r dramatiskt stor, en
inbromsning tva sekunder innan krock kan halvera risken for dodliga
eller svara personskador. Detta omrade beror savél latta som tunga
fordon.

« Det tredje stora omradet ar validering av nya sakerhetssystem. For att
kunna agera pa marknaden och stimulera efterfragan med olika medel,
behovs tidig uppfdljning av systemens funktion, effekter och eventuella
brister i exempelvis HMI-hanseende. En viktig fraga dar galler
beteendefdrandringar och kompensatoriska anpassningar dar olika
system kan ge olika effekter beroende pa hur trafikanterna hanterar dem.
Sverige ar ett unikt land att bedriva sadan forskning i, en mgjlighet som
inte utnyttjats fullt ut. Att utveckla valideringen kan darutdver ge en rad
positiva effekter, exempelvis att identifiera nya mojligheter till
teknikutveckling, att ge underlag for exempelvis forsékringsbolag och
statsmakten att differentiera premier och skatter.

Validering av nya sékerhetssystem ar ett myndighetsansvar, liksom att
utveckla bra och snabba metoder. Validering &r svar att gora prediktivt med
full sdkerhet. Desto viktigare &r det att utveckla system fér uppféljande
valideringar pa faltet. Kravet pa oberoende utvarderingar 6kar i takt med att
bilarna i framtiden allt snabbare kommer att forandras mot 6kad
energieffektivitet och darmed kan en rad andra system komma att paverkas.

En viktig teknikalitet i sammanhanget &r fordonsregistret dar man kan lagga
in mer relevant information om sédkerhetsintressant utrustning just for att
mojliggora snabbare utvarderingar. Ett tjugotal komponenter finns pa
forslag att infora. Sverige, trots att landet ar litet, ar intressant fran
utvarderingssynpunkt just genom alla vara register som kan sammankopplas
Over trafikanter, fordon och trafikmiljoer.

HMI-fragorna har en genomgaende relevans i flertalet nya teknikapp-
likationer. Det finns risker med den nya tekniken, exempelvis dverbelast-
ning, kompensatoriska beteendeforandringar och dalig anpassning till dldre
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forare. Det &r exempelvis inte orimligt att ett effektivt krockférberedande
system kan paverka forarnas generella korbeteende negativt om inte
sarskilda atgarder vidtas.

Det handlar ocksa om frekvenserna falsklarm och missade larm, kraven pa
enkla och intuitiva forargrénssnitt och att systemen &r robusta mot
variationer i korstil och trafikmiljo. HMI-problematiken behover foljas
sarskilt i en tid da tekniken snabbt kommer till anvandning.

Hastighetsanpassning och kommunikation

Andra viktiga omraden ar den vidare utvecklingen av ISA for att kunna
knyta bilens funktioner till hastighetsinformationen vilket spelar roll for
bade trafiksakerhet och miljo. Generellt sett har ISA en mycket stor
potential sakerhetsmassigt, men har géller den aktuella fragan mera att fa ut
system i bilarna, an teknikutveckling.

En annan fraga som tas upp i Véagverkets skiss ar kommunikation. Battre
teknik behovs for att vi ska kunna kommunicera sakrare i vara fordon
(teknik som exempelvis tar hdnsyn till variationer i férarens belastning).

I en framtid kommer ocksé fordonen att kommunicera direkt sinsemellan,
exempelvis genom att skicka varningar till bakomvarande om halt véaglag
eller andra risker.

En viktig fraga handlar om kompabiliteten mellan infrastruktur och fordon,
exempelvis anpassning av végens och fordons system for att assimilera
krockenergierna. Det kan ocksa galla sddant som att anpassa vag-
markeringar och fordonens avlésningsutrustning till varandra. En sjalvklar
integration &r mellan den digitala infrastrukturen och fordonen.

Aldre trafikanter

En fraga som Okar i aktualitet i takt med de aldre trafikanterna blir allt fler
ar anpassningen av skyddssystemen till deras biologiska tolerans. Vi
behover veta mer om alders- och konsskillnader i sadana avseenden. Teknik
finns for att gora skyddssystemen adaptiva efter anvandarens biologiska
tolerans, komponenterna finns men de behdver sattas samman till ett
system. Det skulle gora det mojligt att skyddssystemet i samma bil fungerar
optimalt beroende pa vem det ar som for tillfallet behdver skyddet.

Motorcyklister

Motoriserade tvahjulingar, sarskilt motorcyklar, &r ett véaxande problem, inte
bara i Sverige utan inom EU generellt. Hur ska motorcykelsakerhet
hanteras? System inom bilindustrin som bygger pa sékra strukturer ar av
givna skal foga tillampbara. Har kan det mera handla om férarpaverkande
system, exempelvis ISA i ndgon mer imperativ form.
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Fotgangare och cyklister — globalt hart drabbade

I de flesta motoriserade lander anvénds trafikseparering och fartdampning
inom tatbebyggelse som effektiva trafiktekniska atgarder for att minska
antalet dodade och allvarligt skadade gaende och cyklister. Det handlar om
fartbegransningar till 30 km/tim eller lagre med stod av en lang rad fysiskt
fartdampande anordningar pa gatan i form av upphéjningar, avsmalningar
och liknade.

Det finns en stor potential hos bilen for att 6ka sakerheten for de oskyddade
trafikanterna.

Dels handlar det om kollisionsvarnande system med automatisk nédbroms-
ning som kan undvika kollision eller fa ner kollisionshastigheten avsevart.

Hastigheterna i tatortstrafik ar sa forhallandevis mattliga att det finns stora

marginaler for sadana system.

Dels handlar det om att gora bilen islagsvanligare for att minska skador pa
bland annat knan och hoftleder. EuroNCAP Gvervager att inkludera saddana
aspekter i sin vardering. I exempelvis Japan finns krav pa islagsvanlig
motorhuv. Externa krockkuddar kommer att utvecklas i framtida system for
att battre ta upp islagskrafterna. Nar det géller bussar och lastbilar och andra
plattnosade fordon har mycket litet gjort och har finns sannolikt ocksa en
stor potential.

An s lange behandlas fotgéngare och cyklister homogent. Det kan finnas
skal att differentiera dem med hansyn till skillnaderna i rérelseenergi,
fallh6jd och huvudets exponering i kollisioner.

Den stora mangden trafikoffer bland oskyddade trafikanter &r ett
dominerande globalt problem. Hélften av de snart tva miljoner manniskor
som arligen dor i trafikolyckor ar fotgangare. | exempelvis Indien dor 6
procent i bilen och 94 procent utanfér. Den globala potentialen av battre
system for att minska riskerna for oskyddade trafikanter ar salunda enorm.

Ett problem kan dock vara marknadsimplementering. Kommer bilkdparna
att vara beredda att betala for sakerhetssystem som ar till for andra &n de
sjdlva och deras passagerare? Kommer bilindustrin att ta fram sadana
system om de inte efterfragas av bilkonsumenterna? Har kan det vara
nddvandigt att utveckla institutionella drivkrafter.

A andra sidan kan det finnas stora marknadsmdéjligheter for fordonstillver-
karna att lansera s&dana, inte minst de som tillverkar lastbilar och bussar.
Det kan bara beddmas med marknadsstudier.
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7.4 Overgripande prioriteringar

IVVSS-programmet har tagit en stor del av VVagverkets sektorsforsknings-
pengar i ansprak. Det innebar att andra omraden sannolikt fatt mindre &n
annars.

Man kan forstas diskutera i vilken utstrackning detta paverkat méjligheterna
att na etappmalet 2007. IVSS-programmet forvantas, som tidigare namnts,
ge effekter pa trafiksakerheten pa langre sikt, alltsa forst da sakerhets-
innovationerna kommit ut i den rullande bilparken. Da kan det i och for sig
handla om mycket stora effekter.

Fragan handlar om en avvéagning, om resursfordelningen minskat
mojligheterna for andra atgérder att bidra till det missade etappmalet. Det
hade exempelvis kunnat rora sig om atgards- och teknikutveckling inom
omraden som trafikantbeteende, hastighetsanpassning, trafikovervakning
och sa vidare.

7.5 Exempel pa system under utveckling i bilindustrin
internationell

Precrash
Adaptiva hastighetssystem efter vdg och omgivande trafik (stor potential)

Information fran det enskilda fordonet till andra fordon och véaghallare (om
exempelvis halka eller andra risker)

System som upptéacker och intervenerar mot trotthet, paverkan av alkohol
eller andra prestationsnedséttande droger eller distraktion (stor potential)

Korfaltsassistans som varnar nar fordonet oavsiktligt ar pa véag ur korfaltet

System for ckad korstabilitet i olika friktionsfoérhallanden, exempelvis
antisladd, individuellt bromsade hjul, counter steering assistans (hjélp att
ratta mot vid sladd)

Side assist — varnar for fordon i férarens doda vinkel eller fordon som
snabbt narmar sig bakifran

Workload management — hindrar inkommande samtal vid belastning
System som hjélper vid parkering i tranga utrymmen
Automatisk décktryckskontroll

Forandring av bilens kdregenskaper efter typ av vag och vilken
fordonskaraktar som féraren vill ha
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Intelligentare navigationssystem med fordon som kommunicerar med
varandra

Stralkastarassistans som automatiskt skoter véaxlingen mellan hel- och
halvljus

Dynamiskt kurvkorningsljus som foljer vagens krokning, bredare halvljus i
tatort for att tdcka av véagens sidor battre

Night Vision som okar synbarheten hos andra trafikanter, foremal och
vagens linjeforing

Crash

Kollisionsvarnande system relativt andra fordon eller strukturer eller
fotgangare med nodbromsning (stor potential)

Active whiplash reduction (radarkoll bakat som triggar nack- och ryggstod)
Knakrockkudde, integrerade barnstolar med inbyggd stédkrage
Okad kompabilitet mellan olika typer av fordon i kollisionsfasen

Postcrash

May-Day system som automatiskt skickar information om olycksplats,
olyckstyp, skador, antal berérda personer osv.

8 Samtal med Per Ekberg, Sjofartsverket

Per Ekberg arbetar pa Sjofartsverkets avdelning Sjofart och samhélle med
forskningsfragor for sjofartens utveckling, och pa deltid pa VINNOVA som
dess radgivande sjofartsexpert.

Sjofartsverket ar ett affarsverk som svarar for sjofartens sakerhet och
framkomlighet. Verksamheten galler huvudsakligen handelssjofarten, men
hansyn tas ocksa till fritidsbatstrafikens, fiskets och marinens intressen. |
verkets serviceutbud ingar bland annat lotsning, farleder, isbrytning,
sjokartlaggning, sjoraddning, sjofartsinspektion, sjomansservice.

Sjofartsinspektionen (fran 1 januari 2009 Transportstyrelsen) kontrollerar att
svenska fartyg och utlandska fartyg i svenska farvatten inklusive
beséttningar uppfyller regler och kompetenskrav som galler i Sverige. Det
gors bland annat genom besiktningar, inspektioner och hamnstatskontroller.
Ansvaret for att fartygen uppfyller reglerna aligger redaren.

| avsnitt 8.5 finns en sammanfattning av Sjofartsverkets skiss pa en framtida
forskningsstrategi.
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8.1 Dodsolyckor séllsynta i svensk handelssjofart

Svensk handelssj6fart

Dodsfall i samband med sjoolyckor &r sallsynta pa svenskflaggade fartyg
utomlands eller pa fartyg i svenska vatten oavsett flagg. Under den senaste
tiodrsperioden har tva personer omkommit vid forlisning (Finnbirch som
gick ner utanfor Oland i november 2006). Darutéver har ytterligare tva
personer dodats, en vid grundstétning och en vid kollision.'*

Nio personer har omkommit i samband med fiske. Vidare har atta personer
fallit 6verbord.

Vanligare ar arbetsolyckor déar 27 personer omkommit under den senaste
tiodrsperioden i samband med lasthantering, arbete i slutna rum,
underhallsarbete, fortdjning och sa vidare, alltsa i regel nar fartyget ligger i
hamn. Arbetsskador &r genomsnittligt sett vanligare bland sjémén &n hos
andra forvarvsarbetande, ungefar dubbelt s vanliga.

Flertalet dodsfall i svensk handelsjofart drabbar andra nationaliteter an
svenskar.

Stora fartygskatastrofer

Stora sjokatastrofer forekommer, men i modern tid an sa lange bara i
utlandsk sjofart.

Det har gatt fjorton ar sedan Estonia sjonk da 852 méanniskor omkom, de
flesta svenska medborgare. Andra katastrofer i nérliggande vatten med
svenskar var branden ombord pa Scandinavian Star 1990 i Nordsjon 1990
da narmare 160 personer omkom. Det grekiska passagerarfartyget Express
Samina kolliderade 2000 i hdg fart med klipp6én Portos, varvid drygt 80
maéanniskor miste livet efter det att fartyget sjunkit (och snabbt dvergetts av
kapten och beséttning). Ytterligare ett europeiskt exempel &r det brittiska
passagerarfartyget Herald of Free Enterprise som kapsejsade 1987 utanfor
Zeebrugge, varvid 190 ménniskor miste livet.

| fjarran vatten finns aktuella exempel pa annu storre katastrofer. Den
filippinska férjan Princess of the Stars forliste nyligen, juni 2008, dver 800
passagerare och beséttningsméan omkom. Samma rederi, Sulpicio Lines,
agde farjan Dona Paz som forliste 1987 efter en kollision med ett tankfartyg.
D& omkom 4 300 personer i 1900-talets varsta fartygskatastrof i fredstid. Ar
2006 sjonk en egyptisk farja i Roda Havet hastigt med 1 400 passagerare, ett
par hundra 6verlevde. Farjan Le Joola kapsejsade utanfor Senegals kust

195 Uppgifter frén Sjéfartsinspektionen, avser 1997-2006 och omfattar svenskflaggade
fartyg worldwide samt samtliga fartyg oavsett flagg i svenska vatten.
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2002 varvid 1 200 manniskor drunknade. Ett par ar dessfoérinnan miste 550
manniskor livet nér en farja sjonk i Indonesien.

Forutom stormar, grundstotningar och kollisioner mellan fartyg har ocksa
fartygsbrander blivit en inte ovanlig katastroforsak. Under 1900-talets
senare del har sjoolyckorna i 6kande grad haft tekniska orsaker i
kombination med ”den manskliga faktorn”.

Fritidsbatsolyckor

| Sverige (och i svenska vatten) omkommer betydligt fler i olyckor med
fritidsbatar 4n i handelssjofart. Arligen omkommer 30-35 personer, de flesta
svenska medborgare.'® Det 4r en halvering av antalet omkomna for tjugo ar
sedan.'%’

| Sverige finns uppskattningsvis 700 000 fritidsbatar.

8.2 Séakerhet for fartyg med manga passagerare

Farjor och andra passagerarfartyg blir allt storre och far allt fler passagerare.
Dérmed Okar svarigheterna for raddningsinsatser vid ett haveri. Ett problem
ar att snabbt fa ut tillrackligt stora och effektiva raddnings- och
sjukvardsresurser. Utmarkande for sjoraddning ar ocksa att det ofta sker i
sarskilt svara vaderforhallanden som stéller stora krav pa saval nodstallda
som de undséttande.

Sjosakerhetsforskningen efter Estoniakatastrofen har inriktats pa tva ting, att
halla fartyget flytande pa ratt kol sa lange som mojligt, att evakuera
ombordvarande och radda dem som fallit i vattnet. Det har visat sig vara
mycket svart att klara en snabb evakuering av manga manniskor. Darfor ar
fartygets 6verlevnad avgorande. Aktuella forskningsomraden galler hur
fartyg ska utformas sa att de haller sig flytande sa lange som mojligt.
Utveckling av metoder for en helhetsvérdering av fartygs
overlevnadsformaga ar ett annat exempel.

Manga idéer provas, en mer spektakular idé for mindre fartyg ar att
koncentrera dverlevnaden till en del av fartyget som, med beséttningen,
frigors i fall av haveri.

System for massevakuering ar ett annat prioriterat omrade och galler vilka
typer av utrustning kan utvecklas och fas att fungera for masslivraddning.
Séadana analyser pagar for att hitta mojliga vagar att ga fram i FUD-arbetet.

106 Uppgifter frén Sjosakerhetsradet. Antalet omkomna/skadade var 32/64 &r 2004, 34/51 &r
2005 samt 35/58 ar 2006.

197 Antalet omkomna per 100 000 fritidsbétar ar lagre i Sverige &n i lander som Finland,
Norge, Storbritannien och USA.
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Hur evakueras tusentals passagerare i handelse av brand eller terrordad? Fartygets
overlevnad ar en forutsattning fér andra raddningsinsatser och har darfor blivit
prioriterad i FUD-arbetet (passagerarvolymer pa 10 000 manniskor forutses i en
narliggande framtid).

Vidare har FUD-arbetet tagit upp problemet att sjosétta livraddningsbatar i
storm, att utveckla en snabb livraddningsbat for att kunna hamta upp
manniskor i vattnet, hur sddana fast recuebatar ska sjosattas och darefter
hamtas upp igen.

Battre personlig utrustning har utvecklats for att 6ka 6verlevnadsmojlig-
heterna i vatten, exempelvis kl&der, handskar mm.

Andra problem har géllt studier av sakerhetsorganisation och de kulturer for
riskhantering och sjosakerhetsatgarder som utvecklats i organisationen,
HMI-fragor i maskinkontrollanlaggningar.

Ett annat prioriterat omrade avser damage control communication systems
som rapporterar problem hos fartyget, gér prognoser fér vad som kommer
att handa, och foreslar motverkande atgarder for att bibehalla fartygets
stabilitet.

Fokus péa det internationella regelsystemet IMO

Regelverket for sjofart ar internationaliserat. Det administreras av IMO,
International Maritime Organization, en mellanstatlig radgivande
sjofartsorganisation som sorterar under FN och &r internationell
sjofartsmyndighet (séate i London). IMO tar fram forslag som trader ikraft
efter godkannande av sjofartsnationerna (f n omfattar IMO 168 nationer).

Regelverket handlar om sékerhet och security, miljé och emissioner,
tekniskt samarbete, navigationssystem, organisation, kompetens hos
personalen och sé vidare. Regelverket haller pa att forandras till att definiera
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mal och funktion for olika omraden, goal-based standards, fran att vara
utformningsspecificerande.

Ett huvudsyfte for de svenska FUD-satsningarna ar att resultaten ska kunna
omséttas i IMOs regelverk. Det ar en forutsattning for att FUD-resultaten
ska leda till sékerhetsforbattringar inom handelssjofarten.

Marknaden ar en annan mottagare av FUD-resultat, mahanda mera inom
fritidsbatsektorn. Pa en valfungerande marknad bor effektiva och
kostnadsbilliga sékerhetsinnovationer ha forutsattningar att sla igenom.

| Sverige finns ingen skeppstillverkning (fran att ha haft 10-11 procent av
varldsproduktionen pa sjuttiotalet). Dagens fartyg tillverkas i lander som
Korea, Japan, Kina, Brasilien for att ndmna nagra.

Daremot finns manga underleverantorer kvar i Sverige. De arbetar mot varv
i andra lander med produkter som navigationssystem, motorer, propellrar.
Dessa ingar, eller kan inga, i innovationssystemen for sjosakerhetsforskning.

8.3 Prioriteringar

Den dvergripande prioriteringen géller fortfarande de fem omraden som
varit foremal for VINNOVA-utlysningarna under 2000-talet, namligen
foljande:

» Forebyggande atgarder av bade teknisk, beteendevetenskaplig och
organisatorisk karaktar

» Fartygets 6verlevnadsformaga

» Evakuering

* Omgivande stodsystem och personlig livraddningsutrustning

« Det internationella regelsystemet och andra 6vergripande fragor

Méanniskans roll i sammanhangen blir allt viktigare, inkluderande
organisations- och HMI-fragor med utformning av kontrollorgan och
liknande.

Trotthet ar ett sadant exempel. Det ar ett problem vars aktualitet tilltar i takt
med personalrationaliseringarna ombord. Hur ska systemen utformas for att
bibehalla sakerheten i sadana fall?

En stor utmaning &r, som tidigare sagts, de stora jattefartygen med tusentals
manniskor ombord. Hur ska de kunna raddas i fall av haveri, brand eller
terrorhandling?

En annan fraga, aktuell ocksa for fritidssektorn, ar allt snabbare fartyg.
Katamaranfartygen kommer upp i sa pass hoga hastigheter att det staller
sarskilda krav pa handhavandet, sarskilt i tranga vatten.
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Generellt kan ett 6kat internationellt samarbete inom sjosakerhets-
forskningen forutses.

Fler kraftiga stormar

Kraftiga stormar har alltid forekommit i sjofartens historia och som man
hanterat genom att forutse och ga runt dem, genom att bygga sjévardigare
fartyg och ge personalen tillracklig kompetens for att hantera fartyget sakert
i daligt vader.

Dessa principer utvecklas fortfarande. Béttre system for ruttplanering tas
fram for att undvika ovéadren. Moderna fartyg byggs for att, med kompetent
beséttning, klara praktiskt taget vilket ovader som helst. For specifika
problem, som lastforskjutningar, tas sarskilda atgarder fram.

Dérfor ar klimatférandringarna med tilltagande frekvens av kraftiga stormar
inte ndgot aktuellt problem i detta avseende.

Security, terror, pirater
Securityfragorna kom starkt pa agendan efter 11 september.

Det ledde bland annat till att AlS-systemet infordes snabbare &n annars, det
transponderbaserade Automatic Identification System. Varje fartyg kan
identifieras till namn och nationalitet, inklusive fart, riktning, destination,
och annan relevant information (exempelvis farligt gods). Med AIS kan
fartygen se varandra langt innan de ar inom synhall, stora omraden kan
overvakas. Exempelvis kan Sjofartsverket i realtid se fartygen pa Ostersjon
och félja deras rutter. Det medger en battre kontroll av de faktiska rutterna i
forhallande till farlederna. Man kan ocksa spela upp hur fartyget rort sig
innan en olycka. Med AlIS-systemet har ocksa trafiksepareringarna i tranga
vatten forbattrats.

AIS ger vissa forutsattningar att upptacka hot fran pirater och
terrororganisationer.

Sjofartsverket och VINNOVA arbetar inte direkt med forskning om
securityfragor men féljer det internationella arbetet pa omradet. Daremot
ingar security i Sjofartsinspektionens (fran 1 januari 2009
Transportstyrelsen) kontrollverksamhet av fartyg och besattningar.

8.4 Fritidsbatar

Sakerhetsfragor inom fritidssektorn hanteras av Sjosakerhetsradet. Det &r en
del av Sjofartsverket och & sammansatt av berdrda organisationer och
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myndigheter.'® Dess syfte ar att genom forebyggande information och
kunskapsoverforing verka for ett minskat antal olyckor och dddsfall.
Hitintills har fokus legat pa flytvastar.

Ett annat framtradande organ inom sektorn ar Sjéraddningssallskapet.*®
Forskningsmassigt har Sjofartverket och VINNOVA hitintills inte gjort s&
mycket inom fritidssektorn.

Fragor som far en 6kad aktualitet ar kravet pa férare och besattning i dvrigt.
Fritidsbatarna blir allt motorstarkare och snabbare vilket stéller storre krav
pa kompetens och lamplighet. Korkort diskuteras. Nykterhetsfragorna ar
standigt aterkommande. Trafikdvervakning till sjoss aktualiseras i takt med
att fler tvingande regler infors.

Med motsvarande AlS-system for vissa snabbare fritidsbatar skulle
incitamenten for kompetens och sakert handhavande oka. Ett sddant system
kan sakert ha intresse for forsakringsbolagen som dérigenom, i fall av
ersattningséarende, kan ta del av rutt- och hastighetsloggning. En Iépande
GPS-positionering torde ocksa kunna vara minska batstolder.

Med 6kande trangsel 6kar behovet av trafikseparerad infrastruktur, sérskilt
pa trdnga vatten, exempelvis inlopp till hamnar och liknande. Det géller
framfor allt separering mellan fritidsbatar och handelssjéfart, men kanske
ocksa mellan olika slags fritidsbatar, exempelvis mellan segel- och
motorbatar.

8.5 Sjofartsverkets framtida forskningsstrategi

Sjofartsverket har inget formellt sektorsforskningsansvar men avsatter anda
resurser for detta andamal, bland annat for att skapa battre forutsattningar
for att agera i innovationssystemet. Sjofartsverkets ambition ar att framja
goda sjofartsforskningsmiljéer i Sverige som bidrar till en sakrare,
miljoanpassad och konkurrenskraftigare sjofart.

| Sjofartsverkets skiss pa en framtida forskningsstrategi konstateras bland
annat foljande.**°

108 Sjgsakerhetsradet, www.sjosakert.nu, &r en del av Sjofartsverket, bestende av
representanter fran Sjofartsverket, Sjoraddningssallskapet, Polisen, Kustbevakningen,
Forsakringsbolagen, Sjosportens Samarbetsdelegation, Bétbranschens Riksforbund, Statens
raddningsverk och Sportdykarna.

109 Sjpraddningsséllskapet, www.ssrs.se, ar en ideell forening, mer an hundra &r. Séllskapet
driver raddningsstationer langs Sveriges kuster och i insjéarna Vanern, Véttern, Hjalmaren
och Malaren. Uppgiften &r att radda liv vid olyckor med fritidsbatar, men saval fartyg som
beséattningar deltar &ven i annan hjélpverksambhet till sjoéss som kan vara till nytta for
allménheten.
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Sjofart ar mycket energieffektiv i férhallande till transportarbetet. Den har
darfor goda utsikter i en framtida utveckling som praglas av global
klimatpolitik och begransad tillgang till fossil energi. | ett langsiktigt
hallbart svenskt transportsystem kan sjéfarten mycket val spela en storre roll
an idag genom att kustsjofart och sjofart pa Vanern och Malaren utvecklas.

Milj6 och sakerhet

Miljo och sjosakerhet ar avgorande faktorer i den framtida utvecklingen.
Utslapp av luftféroreningar ar sjofartens storsta miljoproblem, samtidigt
som det finns tekniska losningar for att till jamforelsevis laga kostnader
minska utslappen av kvéve- och svaveloxider radikalt. Har ar det framst
ekonomiska och andra styrmedel som behover utvecklas pa den
internationella scenen.

Sjosakerhet handlar i grunden om méanniskan och hennes formaga att
hantera fartyg i olika véder- och trafiksituationer. Fartyg och
navigationssystem blir alltmer sofistikerade. De beteendevetenskapliga
fragorna om ménniska och organisation &r centrala for den vidare
utvecklingen av sjosakerheten. Att minska konsekvenserna av misstag okar i
betydelse. Skeppsteknik, navigationssystem och raddningssystem &r viktiga i
det sammanhanget.

Det 6kande tonnaget staller storre krav pa bedémningen av fartygsrorelser
och erforderliga klarningar for att utveckla farledsinfrastrukturen och
anvénda den effektivare.

Vidare konstateras att fritidsbattrafiken och dess sakerhet bor fa storre
uppmarksamhet i forskningen.

Okade resurser for sjosakerhetsforskning

Sjofartsverket har utvecklat ett ndra samarbete med VINNOVA.
Sjosakerhetsforskningen har accelererat de senaste aren, finansierad med
bland annat de s k Estoniapengarna. Genom medfinansiering fran andra
parter har den samlade forskningsvolymen i VINNOVAs
sjosakerhetsprogram som lépt sedan 2001 kommit att uppga till 140 milj kr.
De olika projekten har géllt bland annat fartygets 6verlevnad, evakuering,
livraddningsutrustning, manskligt beteende, regler och utbildning.

Internationell samverkan

Sjofartens internationella karaktar gor det sjalvklart att samverka med
internationella organ ocksa i forskningsverksamheten. Sedan lange pagar ett

19 Forskning och kunskap for sjéfartens framtid. Sjofartsverket 0110-07-02377, 2007-12-
20.
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forskningssamarbete om vintersjéfart med Finska sjofartsverket. Detta har
lett till ett utvecklat samarbete ocksé med Gvriga Ostersjolander.

SURSHIP, Survivability for ships, dar Sverige deltar &r ett forskningssam-
arbete inom ramen for ERA-NET TRANSPORT mellan atta europeiska
lander.*!

Inom EU-natverket MARTEC, Maritime Technology, pagar en kartlaggning
av EU-landernas forskningsprogram inom sjofarten.

Teknikplattformen Waterbone ar ett annat exempel pa internationell
samverkan. Den finansieras av EUs ramprogram for forskning och teknisk
utveckling med prioriteringar som sammanfaller med Sj6fartsverkets,
namligen (1) sékra, hallbara och effektiva sjétransporter, (2)
konkurrenskraftig europeisk sjofartsindustri, och (3) hantering av 6kande
transportvolymer och foréandringar i handelsmonstren.

9 Samtal med Erik Lindberg, Banverket

Erik Lindberg arbetar med trafik- och elsékerhetsfragor inom Banverkets
avdelning for expertstod.

Banverket har ett s k sektorsansvar for jarnvagssektorn, inklusive
tunnelbana och sparvag. Jarnvagssektorn ska - i samverkan med andra
transportslag - erbjuda resendrer och godstransportkunder prisvarda,
palitliga och miljéanpassade transporter. Banverket har darigenom ett
samlat ansvar for att jarnvagssektorn utvecklas i enlighet med de
transportpolitiska malen. Banverket ska inom ramen for sektorsansvaret
vara samlande, stédjande och padrivande i férhallande till 6vriga berérda
parter.

| sektorsansvaret ingar stod till regeringen i 6vergripande fragor,
samordning, paverkan och uppfoljning av utvecklingen i sektorn samt
insatser for sektorns FoU, kompetensforsdrjning och beredskap.

Dérutover ansvarar Banverket for drift och forvaltning av statens
sparanlaggningar, trafikstyrning, myndighetsutévning samt samordning av
den lokala, regionala och interregionala jarnvagstrafiken.

Banverket bildades 1988 nar SJ delades och tagtrafiken avreglerades.

For tillsynen over sakerheten i jarnvags-, sparvags- och tunnelbanesystemet
svarar Jarnvagsstyrelsen (fran 1 januari 2009 Transportstyrelsen) .

11 SURSHIP pagdr 2006-2009. Kommer sannolikt att fortsatta darefter. Deltar gor
Danmark, Finland, Frankrike, Tyskland, Nederldnderna, Polen och Storbritannien, forutom
Sverige. Norge kan komma att ga med.
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9.1 Olyckor och dédsfall

Mycket séllsynt med allvarliga personskador bland resenéarer och
personal

Ddodade personer i anslutning till spartrafik ar 4-5 ganger sa manga som
antalet allvarligt skadade, alltsa spegelvant jamfort med exempelvis
végtrafiken.'?

Den dominerande dodsorsaken &r sjalvmord, darefter kommer obehérig
sparbetradande.

Antalet dédsfall till féljd av dessa orsaker pa statens sparomrade™ har med
en mattlig variation hallit sig kring ett medelvérde pa 68 personer under
tiodrsperioden 1997-2006.

Det ar mycket sallsynt att resande dédas eller skadas allvarligt.**
Det &r ocksa mycket ovanligt att personal dodas eller allvarligt skadas i
olyckor.*®

Vid plankorsningsolyckor har sex végtrafikanter i genomsnitt per ar dodats.
Variationen &r frén &r &r stor.'*’

Bilden ar densamma ocksa nar man vidgar perspektivet till hela sektorn,
alltsa inklusive sparvag och tunnelbana. Sjalvmord dominerar och har
varierat kring 60 manniskor arligen under 2000-talet. Antalet Gvriga
dodsfall inklusive allvarligt skadade har legat kring 40 personer dér
obehorigt sparbetradande dominerar.

Totalt ror det sig om cirka 100 dadsfall och allvarligt skadade arligen. Ingen
patagligare trend kan urskiljas."'® Dock kan ndmnas en viss uppgang ar
2007.

12 Sjukskrivning mer &n 14 dagar till f6ljd av olyckan.

13 Banverket har sedan 1997 ansvaret for att sammanstélla statistik dver olyckor pa statens
sparanlaggningar som lett till att ndgon dddats, skadats allvarligt eller lett till skador for
mer &n 10 000 EUR (cirka 100 000 kronor), enligt den europeiska modellen for statistik
betraffande jarnvagsolyckor. | sammanstallningen ingér dven el-olycksfall och sjalvmord.
114 Statistik dver olyckor pé statens sparanlaggningar &r 2006. Banverket 2008.

15 Under 2000-talet har tvé resande dédats, den ena vid fall fr&n taget, den andra i samband
med en plankorsningsolycka.

116 Fem dédsfall bland personalen har intraffat under 2000-talet, ett i samband med
plankorsningsolycka, tre vid vaxling och annat spararbete samt ett el-olycksfall.

17 Frén ndgot enstaka dodsfall per &r upp till 12 under den aktuella perioden.

118 sakerhetsrapport. Jarnvégsstyrelsen, rapport 2007:12.
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Jarnvagsrelaterade sjalvmord

Statistik 6ver sjalvmorden borjade foras 1997. Att minska de
jarnvagsrelaterade sjalvmorden faller inom Banverkets ansvar. Skalen &r
flera. Det &r ett socialt ansvar 6verhuvudtaget att forsoka forhindra
sjalvmord, men alldeles sarskilt nar de sker inom de egna anldggningarna.
Jarnvagsrelaterade sjalvmord ar ofta en impulshandling, en stundens
ingivelse. Kan sjalvmordsforsoket stoppas, kommer det erfarenhetsmassigt i
flertalet fall inte att upprepas pa nagot liknande eller annat satt.**°

119 Banverket finansierar ett forskningsarbete vid Karlstads Universitet om
jarnvagsrelaterade sjalvmord (Helena Radbo). Detta arbete kommer troligen att fortsétta i
en europeisk anknytning dar flera lander deltar med sina erfarenheter och empiriska data.
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Ett annat skal ar den traumatiska chock som tagférare, och annan personal,
utsatts for nar en manniska dodas av tag.'?° Ett tredje skal 4r de langvariga
storningar i tagtrafiken som sjalvmord medfor.

Det gar att minska sjalvmorden. Tyskland som tidigare haft Gver 900
sjalvmord arligen har pressat ner siffrorna till 750. Sjalvmorden ar namligen
geografiskt koncentrerade till befolkningstata omraden med mycket
tagtrafik och spar, se figuren ovan (nalkartan omfattar samtliga dodsfall i
sparolyckor i Sverige under drygt 5 ar kring sekelskiftet, men dar alltsa
majoriteten utgors av sjalvmord).

Instangsling for att gora jarnvagen mer otillganglig ar en uppenbar atgard
for att forhindra saval sjalvmord som annat obehdrigt sparbetradande.

Overvakning ar en annan verkningsfull atgard. | exempelvis Lund anvands
rorelsedetektorstyrda kameror i kombination med snabbutryckande vaktare.
Dérigenom har man lyckats hindra ett antal sékra sjalvmordskandidater.

Stationsbyggnadernas utformning har betydelse nar det galler det obehdriga
sparbetradandet. De kan byggas sa att manniskor inte frestas att gena éver
sparen. Ombyggnader i detta syfte pagar (exempelvis i Uppsala).

Plankorsningsproblematik

Antalet plankorsningar har de senaste aren minskat fran 12 000 ar 1993 till
cirka 8 500 stycken.

Vid tagtrafikens huvudlinjer finns nagra hundra oskyddade plankorsningar
kvar. Det dubbelspariga nétet ar i dag helt utan dessa korsningar.

For det mesta handlar sakerhetsarbetet om att stanga plankorsningar pa en
stracka och leda om végtrafiken till en korsning med bommar eller en
planskild korsning. Ofta gors detta i samband med en upprustning av banan.

Antalet doda och skadade i plankorsningsolyckor har halverats sedan mitten
pa 1980-talet.

Integrerad transport- och teknisk sékerhet pa mycket hog niva

Det &r svart att bedoma hur olycksutvecklingen kommer att bli framover.
2007 var ett negativt ar med fler dodsfall an vanligt, men det gar forstas inte
att bedéma utvecklingen utifran enstaka ar.

Sammanfattningsvis kan alltsa konstateras att transportsakerheten for
resendrer och personal &r mycket hdg. De standarder som anvands vid

120 Hur tagforare upplever och hanterar denna typ av handelser har studerats i ett
forskningsprojekt om traumatisk stress (Valdemar Briem vid Hogskolan i Karlskrona).
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systemutformningen ligger pa en mycket hdg teknisk sakerhetsniva dar
huvudprincipen ar att tillstandet ska aterga till s k sakert lage om nagot fel
uppstar.*?

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

Det helt dominerande problemet galler salunda sjalvmord och obehorigt
sparbetradande dar det ssmmanlagda antalet dodsfall uppgar till cirka
hundra arligen.

9.2 Implementeringstider

Tiden fran FUD-resultat till implementering varierar mycket beroende pa
fraga och antalet berérda aktorer. Ar det en frdga inom Banverkets eget
drifts- och forvaltningsansvar kan implementeringen ga snabbare,
exempelvis om man tar fram ett nytt anvandargranssnitt for tagklarerare. Da
ar forutséattningarna goda for ett snabbt genomfdrande.

Ar det frdga om mer generella forskningsresultat, ligger implementeringen
som regel langre fram i tiden. Mycket av den forskning som Banverket
finansierar ar sektorsforskning dar Banverket inte har nagon direkt kontroll
Over hur och nér resultaten anvands.

9.3 Omvarldsfaktorer

Klimatforandringarna

Klimatfragorna har forstas okat i aktualitet och far konsekvenser ocksa for
spartrafiken. Banverket och Véagverket har nyligen haft ett regeringsuppdrag
for att titta pa rasrisker som foljd av mycket regn pa liten yta. Det handlar i
langa stycken om drift och underhall. En av atgarderna som Banverket
vidtog i sammanhanget var att lata éversatta en handbok fran Vagverket till
jarnvagsforhallanden. Den anvénds for att inventera risker for skred och ras
utmed sparen.

Terroristhot och stérre olyckor

I vilken utstrackning terroristhot &r en verklighet eller kommer att bli det, ar
svart att bedoma. Sadana bedomningar maste goras fran bland annat

121 sakerhetsstopp av detta skal ar en vanlig orsak till férseningar, och uttryck for att
sékerhet prioriteras framfor framkomlighet.
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politiska utgangspunkter dar landets underrattelse- och sakerhetsorgan
medverkar.

Banverket finansierar ingen egen forskning om terroristhot och vad man kan
gora i sammanhanget, men foljer utvecklingen. EU satsar forskningsmedel
pa security-fragor av detta slag.

Banverket deltar bland annat i krisévningar. | en aktuell 6vning med manga
inblandade myndigheter var exempelvis ett av scenarierna en sprangning
ombord pa ett tdg i Stockholmstrakten.

Det &r forstas viktigt att ha handlingsberedskap infor olyckor dar manga
manniskor &r inblandade, oavsett olyckans orsak. Har finansierar Banverket
ett forskningsprojekt om evakuering fran tag, exempelvis hur
ombordpersonal och trafikledning samverkar i sddana situationer. Ett antal
jarnvégsforetag i Stockholmsomradet har varit med i detta projekt.

Nar det géller den inre sakerheten ar det forstas viktigt att karossernas
konstrueras sa att manniskor skyddas av dem och inte slungas ut vid en
olycka.

9.4 Exempel pa prioriterade forskningsfragor

Sakerhet vid dkat utnyttjande av jarnvagssystemet

Jarnvagstrafiken 6kar och ndrmar 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. Ocksa operatorernas agerande kan vara viktigt i en tatare
konkurrens om spar och sparutnyttjande.

Sékerhet vid trafiksystemskiften

Ett nytt radiobaserat trafikstyrningssystem haller pa att tas fram, ERTMS,
European Railway Train Management System. Det bygger pa europeisk
standard. Systemet presenterar informationen direkt till fordonet/féraren
innebarande bland annat att man kan ta bort signalerna langs sparen. Det gor
det mojligt ocksa for foraren att se vad som hander langre fram pa sparet
framkomlighetsmassigt. Trafikledningen far mojlighet att direkt styra
trafiken. Systemet i sig innebdr med all sékerhet 6kad sakerhet, daremot kan
det finnas problem vid sjalva systemskiftet.

Forskningsfragan galler sakerheten vid trafiksystemskiftet da bade gamla
och nya systemldsningar anvénds parallellt. Skillnaderna i hanteringen
mellan gamla och nya system Okar. Vilka sédkerhetsproblem kan finns i
sadana sammanhang? Fragan ar ocksa aktuell for allmanheten som maoter
avancerade system blandat med manuella system.
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Banverkets FUD-utlysning 2008 — terrorhot och sjalvmord

Banverkets FUD-utlysning 2008 omfattar 15 omraden med en sammanlagd
finansiering pa 30,5 milj kr for 2009.'%

Det femtonde omradet handlar specifikt om sékerhet med en budget pa 0,5
milj kr. Nivan &r ett uttryck for, som konstateras i FUD-utlysningen, att
jarnvagen &r ett sékert transportmedel. Det &r ytterst ovanligt att resendrer
och personal skadas eller omkommer ombord pa tagen.”

Déremot konstateras sédkerhetsproblem i granssnittet mellan vag och
jarnvéag. Exempel pa detta ar plankorsningar och sparspring. Ett annat
problem som blivit alltmer aktuellt & medvetet sabotage mot
sparanlaggningar och terroristhandlingar.

Amnena inom sakerhetsomradet i namnda utlysning ar:

» Kunskap och beslutsunderlag for hur taget ska hantera sakerhetsfragor
framtvingade av terroristhot i form av: (1) Terrorism mot infrastrukturen
— bade fysiska attacker och IT-attacker mot trafikledningssystemen, (2)
Terrorism mot tag och bagage — sakerhetskontroller, (3) Terrorism mot
transport av farligt gods.

» FOrbattring av sékerhet och trygghet i jarnvagsmiljoer

* Vad kan Banverket gora (utdver barridrbyggande och bevakning) for att
forhindra sjalvmord?

En bild av aktuell sakerhetsforskning ger ocksa Jarnvagsektorns
sakerhetskonferens 2008 (presentationerna finns pa
http://banportalen.banverket.se).

9.5 Exempel pa fragor utan sakerhetsrelevans

Farligt gods ar inget sakerhetsproblem, empiriskt. Ingen manniska har
omkommit till f6ljd av det farliga godset i olyckor dar taget transporterat
farligt gods. Rutiner finns for beredskap om nagot skulle handa,
nddlagesplaner, liksom for hantering och rangering av farligt gods.

Om nagot skulle handa &r det Raddningstjansten som svarar for atgarderna.

Obehorig atkomst av farligt gods ar en annan fraga. Hotbilder i
sammanhanget &r svara att precisera.

122

http://banportalen.banverket.se/banportalen/templates/bvSubPage.aspx?id=559&epslangua
ge=SV
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10 Samtal med Vilgot Claesson, VINNOVA
Vilgot Claesson handlagger flygforskningsfragor inom VINNOVA.

Samtalet fordes gjordes med utgangspunkt fran avsnitt 10.3 som ger en
Oversikt av tidigare forskningsprogram. Det &r dels VINNOVAs utlysningar
inom det nationella flygtekniska forskningsprogrammet NFFP, dels den
inventering av behovet av svensk flygforskning som TFK nyligen gjort pa
uppdrag av VINNOVA, dels KFB-programmet Sakrare trafik som ocksa
omfattade luftfart.

10.1 Stora skillnader i sdkerhet

Skillnaderna i sakerhet &r stora mellan kommersiell luftfart och privatflyg.
Haverifrekvensen for den tunga kommersiella luftfarten — alltsa linjeflyg
och charter — ligger kring 0,3 haverier per hundratusen flygtimmar.
Motsvarande for den l4tta kommersiella luftfarten'?® ar omkring 9 haverier.
For privatflyget ligger antalet kring 15 haverier per hundratusen

flygtimmar.'?*

Det betyder alltsa att sakerheten, métt i relativ haverifrekvens, ar 30 ganger
sdmre hos den latta kommersiella flygfarten &n hos den tunga, och 50
ganger samre hos privatflyget.

Trenden for den tunga kommersiella luftfarten har varit positiv under
tioarsperioden 1998-2007. Samma sak galler privatflyget. Daremot har
trenden varit negativ for den latta kommersiella luftfarten, huvudsakligen
till foljd av utvecklingen inom helikopteromradet.'?

Stora konsekvenser

Daremot kan konsekvenserna av ett haveri i linje- eller charterfart bli
mycket omfattande. Det visar Milanohaveriet 2001 vilket, som bekant,
orsakades av felfunktioner i samband med taxningen da ett SAS-plan och ett
mindre flygplan kolliderade pa marken. D& dog 110 méanniskor.

Vid det sa kallade Gottrorahaveriet 1991 var omstandigheterna
lyckosammare. D& omkom ingen manniska.

123 Flygmassa under 5,7 ton.

124 Uppgifter fran Forslag till nytt flygsakerhetsmal. Luftfartsstyrelsens avrapportering
enligt RB uppdrag 03. Luftfartsstyrelsen 2008-06-25.

125 Det ar SHK, Statens Haverikommission, som har huvudansvaret att utreda alla
luftfartsolyckor och allvarliga tillbud som sker i Sverige. Utredningarna ger i manga fall
rekommendationer till Luftfartsstyrelsen (numera Transportstyrelsen) som har i uppgift att
vidta atgarder med anledning av olyckan. Det kan exempelvis vara speciella tillsynsinsatser
eller bestdmmelsedndringar.
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Bortsett fran Milanohaveriet, om det nu ar mojligt att bortse fran, har inga
olyckor med dddsfall intraffat for svenskregistrerade flygplan i linjefart eller
charter inom eller utanfor landet under den senaste tioarsperioden 1998-
2007.126 127

Nar det géller bruksflyg (inkl taxiflyg) har 3 olyckor intraffat under
tioarsperioden med sammanlagt 6 dédade manniskor.

For privatflyget har 17 olyckor skett vilka lett till 41 dédade manniskor
under tioarsperioden.

Inga olyckor har intraffat med skolflyg.

10.2 Prioriteringar

Sakerheten inom reguljarflyg och charter ar hog. Sakerhet ar integrerad i
alla system som en grundldggande forutsattning. Att som i vagtrafiken
avvaga sakerhet mot framkomlighetskrav ar otdnkbart inom det tunga
kommersiella flyget. Flyg- och funktionssékerhet ar ett absolut krav,
forbattringar sker i takt med att problem upptécks och sékerhetsinnovationer
kommer fram. Exempelvis inférde flyget mycket tidigt en incident-
rapportering for att upptacka system- och individberoende
sékerhetsproblem.

Okande trangsel och konkurrens

Flygtrafikens utveckling, den 6kande konkurrensen med alltmer slimmade
organisationer och trangseln i luftrum kan ha betydelse fér hur sakerheten
utvecklas. Det svenska luftrummet &r dock glest trafikerat och gar inte att
jamféra med den téta trafiken 6ver den europeiska kontinenten, sérskilt
kring de stora naven som Heathrow, Franfurt, Shophol, Paris och sa vidare.

Trangselproblematiken tycks emellertid vara storre sakerhetsmassigt pa
marken an i luften. Milanohaveriet &r ett uttryck for de markbundna
riskerna. De flesta olyckor intraffar under taxning, det ar trangt pa de flesta
av vérldens storre flygplatser och det kommer att bli &nnu trangre.

Luftfartsverket bedriver och finansierar FUD for att effektivisera
landningsflodena med bibehallen sakerhet i daligt vader.

126 Satistik fran SIKA avseende luftfart 1998-2007.

127 | ‘augusti 2008 kraschade ett Spanairplan vid starten p& Madrids flygplats Barajas, varvid
154 manniskor dodades. Spanair &gs visserligen av SAS, men flygplanet var
spanskregistrerat (som dvriga Spanairflygplan).
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Okande trafik med sma flygplan

Trafiken med sma flygplan dkar, s k VLJ, very light jets for 4-8 passagerare
okar snabbt, sarskilt taxiverksamheten med sadana flygplan. Fragan ar vad
detta kan komma att innebara sakerhetsmassigt. Som ndmnts har den latta
kommersiella flygfarten betydligt hogre relativa haveririsker an den tunga.

| Luftfartsverkets arbete med att effektivisera flygplatslogistiken finns ocksa
det latta kommersiella flyget och privatflyget med dar det framfor allt &r
sékerhetsriskerna som &r i fokus. Ett motsvarande som AIS inom sjofarten,
Automatic Identification System, ar under utveckling.

En annan typ av flygfarkost som kommer att bli vanligare i framtiden ar s k
UAV, unmanned aerial vehicles. Det a&r sma obemannade flygplan eller
helikoptrar, 2-15 meter mellan vingspetsarna. De utvecklades ursprungligen
for militara sammanhang for spaning, men bérjar nu fa manga civila
applikationer varlden éver, exempelvis i kustbevakning, brandforsvar,
polisverksamhet, raddningsinsatser vid naturkatastrofer. Hog teknisk
sakerhet erfordras sa att de kan kontrolleras dven i situationer som inte &r
omedelbart forutsagbara. En stor del av utvecklingsarbetet gar ut pa att
forbattra tekniken for att upptécka och undvika kollisioner med andra
flygplan, for att pa sikt slippa avlysa luftrum och kunna flyga pa samma
villkor som bemannade flygplan.

Fokus pé flygets klimat- och miljopaverkan

Den hdga sékerheten inom den tunga kommersiella flygfarten har gjort att
sakerhetsfragorna inte befinner sig i samma direkta fokus som tidigare.
Klimatforandringarna har aktualiserat flygets klimat- och miljopaverkan pa
ett helt annat satt an tidigare.

Aven om det inte behover finnas motsattningar mellan sikerhet och miljo,
kan problem anda uppsta i sjalva processen. Flyget har ett starkt krav pa att
snabbt miljoanpassa sin verksamhet vilket kan paverka sakerheten nar nya
system, motorer, branslen och férfaranden infors.

Sakerhet ar, som sagts, en grundforutsattning for flygverksamheten, det
handlar om safety management i forandringsarbetet.

HMI-frdgorna har fortsatt prioritet

| ett sa pass tekniskt system som flyget har HMI-fragorna en fortsatt hog
prioritet. Uppskattningsvis kan ungefér 80 procent av alla rapporterade
sakerhetskritiska handelser hanféras till den manskliga faktorn.*?

128 Férslag till nytt flygsakerhetsmal. Luftfartsstyrelsens avrapportering enligt RB uppdrag
03. Luftfartsstyrelsen 2008-06-25.
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Utvecklingen av de tekniska systemen i och utanfor flygplanen maste goras
med utgangspunkt fran operatérerna, saval piloter som trafikledning och
deras interaktioner.

Security och Safety

ACARE. Advisory Council for Aeronautics Research in Europe, ar en
sammanslutning av 40 medlemmar fran EUs medlemsstater och omfattar
alla aktorer inom flygomradet, alltsa forskningsrad, flygplanstillverkare, EU
kommissionen m fl.*°

ACARE administrerar en strategisk forskningsagenda dar syftet ar att starka
europeisk flygindustri, minska miljopaverkan och ¢ka sakerheten.

Ambitionen &r att minska flygets olycksfrekvens “five-fold”, alltsd med 80
procent under perioden 2000-2020.1%%%

Ett prioriterat omrade for ACARE ér security, eller som man uttrycker det
"The Ultra Secure Air Transport System”, alltsa skydd mot direkta
terroristattacker i alla former pa saval flygplatser som i luften.*3?

Sverige bedriver inte nagon direkt forskning om security, men féljer
utvecklingen genom FOI och Saab.

10.3 Flygséakerhet i tidigare analyser av FUD-behov

Nationella flygtekniska forskningsprogrammet vid VINNOVA

Syftet med det nationella flygtekniska forskningsprogrammet (NFFP) ar att
vidareutveckla forskningsresurserna inom landet vid industri,
forskningsinstitut, universitet och hdgskolor samt att samordna utnyttjandet
av dessa resurser.

NFFP ska som en del av den flygtekniska forskningen inom landet bidra till
att starka den svenska industrins konkurrensférmaga.

Det ska dven starka landets formaga att aktivt delta i och dra nytta av
internationellt forsknings- och teknologisamarbete.

Programmet omfattar sadan flygteknisk forskning som &r av saval civilt som
militért intresse.

129 Frén Sverige deltar SAAB AB, Naringsdepartementet samt Linképings universitet.

130 Eyropean Aeronautics: A Vision for 2020. Meeting society’s needs and winning global
leadership. Report of the group of personalities, January 2001.

131 Strategic Research Agenda, Volume 2. Advisory Council for Aeronautics Research in
Europé, October 2004

132 strategic Research Agenda, Volume 1. Advisory Council for Aeronautics Research in
Europé, October 2004.
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Utlysning 2005

Prioriterade omraden ar (1) systemanalys, (2) systemteknik, (3)
flygfarkostteknik, (4) tjanste- och driftsstodsbaserade system, (5) innovativa
koncept for framtida flygande system.

Ingen sarskild prioritering av exklusiva sékerhetsfragor finns. Sakerhets-
fragorna kommer in i andra sammanhang, exempelvis:

* Manniska-system interaktion upp for flygforare och operatorer i
flygsystemet.

» Systemsdkerhet for 6kad robusthet i komplexa system/feltoleranta
system.

Utlysning 2006, fér perioden 2007-2008.

Samma fem prioriterade teknikomraden som i féregaende utlysning galler.
Sakerhetsfragorna behandlas inte direkt utan kommer in samma
sammanhang som i den foregdende utlysningen. ***

Utlysning 2006/2007

Avser sma och medelstora foretag (max 250 anstallda). Utlysningens syfte
ar att genom produktnéra forskning och utveckling i sadana foretag 6ka
kunskapsinnehallet kring framtagning av nya produkter/tjanster/processer.
Utlysningen riktar sig framst foretag som behover fa tillgang till forskning
och utveckling och/eller utveckla egen FoU, sa att foretagets
konkurrenskraft stérks.

Inga specifika problemomraden tas upp. Utlysningen har ett antal effektmal
for de beviljade projekten — exempelvis 6kad omsattning, ékad
marknadsandel, nya eller sakrade arbetstillfallen, framtagning av avancerade
produkter inom flygbranschen, forstarkt kompetens kring
produktframtagning, natverk mellan foretagen och kringliggande aktorer
som forskningsinstitut, universitetet och hégskolor.

Inget specifikt om sékerhet tas upp.

Flygforskning i Sverige — En inventering dver behov av svensk
flygforskning. TFK Rapport 2006:12

Trender

« Tillvaxten inom flygbranschen har tagit fart igen (efter nedgangen 11
sept 2001). Trangsel blir snart ett allvarligt problem pa flertalet svenska
flygplatser och i deras luftrum.

133 Flyget lyder under hérda certifieringskrav dar mycket héga krav péa sikerhet ar ett av
kriterierna. Vill man exempelvis utveckla en ny svetsmetod, maste den uppfylla mycket
hoga krav pa tillforlitlighet for att kunna anvandas i produktutvecklingen.
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* Miljo- och klimateffekterna &r allvarliga och i véxande.

+ Okad global handel leder till 6kad flygtrafik vilket kan innebara
kapacitetsbrist i luften och pa land framfor allt kring storflygplatserna.

» Safety och security viktiga problemomraden.

» Flygfrakten dkar mer an passagerartrafiken. Okande flygturism.

» Personalforsarjningen kan bli problem (brist pa kompentent personal)

» Aktérerna blir stérre genom fusioneringar mm

» Teknikutvecklingen fortsétter...

* Hub & spoke-utvecklingen fortsatter.

Svenska forskningsbehov

De svenska forskningsbehoven géller i férsta hand miljo, security och
safety. Forskningsbehovet inom dessa omraden har ansetts sa viktiga att
inget forskningsprojekt kan bli lyckosamt om de har en negativ inverkan pa
nagon av dessa. | flygbranschen anses Miljo och Security som de mest
trendiga omradena/utmaningarna for narvarande.

Inte enbart verklig Security utan det kan vara minst lika viktigt med den
upplevda graden av Security. Genom detta tankesatt blir hela Security-
omradet kopplat till psykologi.

LFV bedriver idag ett stort Security-arbete men det finns inga stérre svenska
aktorer som forskar pa omradet. Hur stor potential Sverige har att skaffa sig
en ledande roll internationellt &r svart att saga. Klart &r att behovet av god
Security ar stort och att man bor se till helheten och inte inrikta sig mot
smala projekt.

Safety

Safety ar ett omrade som standigt ses som hogprioriterat och det inte gar att
genomfora projekt som kan ha en forsamrande inverkan pa detta. Det ar ofta
dyrt att hoja Safety eftersom det vanligtvis gérs genom teknikutveckling och
da blir valdigt kostnadskréavande.

Safety ar kopplat till alla omraden i flygbranschen. Det finns alltid ett behov
av att forbattra Safety inom flyget men genom teknisk utveckling ar detta
oerhort kostsamt. Enklare ar det att inrikta sig pa inverkan av den méanskliga
faktorn vilken &r den vanligaste orsaken till olyckor. | ett forlangt perspektiv
kan egentligen alla olyckor tillskrivas den ménskliga faktorn eftersom det ar
en mansklig hand som designat/byggt en havererande motor. Nar héjd
Safety efterstravats hittills har fokus varit teknikutveckling mot sékrare
utrustning. Dock finns atgarder som inte inbegriper teknikutveckling eller
dar denna inte &r central och déar finns stora forskningsbehov. Till exempel
intraffar storre delen av alla olyckor under taxing och det ar redan nu trangt
pa de flesta av varldens flygplatser och det kommer att bli &nnu trangre. Det
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behovs forskning for att klara en okad tillvéaxt och samtidigt bibehalla en
hog Safety-niva.

Pa samma sétt som Security rader det ibland motsatsférhallanden mellan
Safety och andra omraden. Atgarder som héjer Safety, som till exempel att
bygga sakrare och mer hallfasta motorer, ar ofta bade kostnadsineffektiva
och samre for miljon da det ofta gor planet tyngre. Att identifiera sadana
atgarder/forskning dar det istallet rader en symbios mellan de olika
utmaningsfaktorerna ar efterstravansvérda.

Omréaden dar safety kommer in
e Flow and capacity management
e Communication system
* Navigation system
« Collaborative decision making and collaborative processes
» Airport traffic management
e Human factors:
— Human Factors integration, man-machine interface
— Human performance, modelling & enhancement
— Human survivability, protection and stress effects
— Hazard analyis and management
— System reliability
— Sdkerhetskritisk mjukvara
» Simulatorer och syntetiska miljoer

Sakrare trafik. Ett forskningsprogram for 6kad séakerhet i vag- och

spartrafik, luft- och sjofart. KFB-Information 2000:16

» Sett i backspegeln realiserades Nollvisionen for reguljarflyget under
nittiotalet. Kan man sdga samma sak nu?

» Flygsdkerheten ar den enskilda fraga som satts i framst rummet?
Fortfarande samma prioritering?

* Problem med tillbud, fortatning i luftrummet, nya
navigationshjalpmedel, palitligheten i datoriserade sakerhetssystem, den
Okande konkurrensen.

» Viktiga sakerhetsfragor finns i forhallandet mellan ménniska, teknik och
organisation. Samspelet mellan olika funktioner, utrymmet for
risktagning a priori eller post hoc, och hur sadana fenomen balanseras i
sakerhetskulturen. Relationen mellan kommersiella mal och
sakerhetsmal.

 Stora fusioneringar mellan bolag internationellt. Hur paverkas
sakerheten da foretag gar samman med olika sakerhetskulturer hos
ledningar och anstallda, Hur kan sakerhetskulturer i olika lander
integreras.
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Tillsynens av sdkerheten. Hur kan tillsynen utvecklas? | vilken
utstrackning kan den infogas i den I6pande verksamheten? Extern och
intern sékerhetskontroll? Rapportering och uppf6ljning.

Utvecklingen inom telematiken. Systemen bygger pa att datorprogram
fungerar. Systemens funktionssékerhet. Sékerhetsgodkénnande av
programvara for flygbranschens och myndigheternas krav.
Trafikledningssystemen — Eurocontrol.

Séakerheten inom privat- och bruksflyg. Den ménskliga faktorns
utrymme dér. Hur kan reguljarflygets sakerhetsstrategier implementeras
inom privat- och bruksflyg?
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