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FORORD

Detta program ska utvecklas fortlopande. | det syftet
har ett kontaktnat etableras med forskare och forsk-
ningsanvandare. Infor ansokningstillféllen fokuseras
sddana sékerhetsfragor som av olika skal fatt okad
aktualitet. Fokusfragor lanseras pa Internet som ocksa
i dvrigt spelar en viktig roll for generella uppdatering-
ar av programmet.

En central tanke for KFB é&r att sdval problema-
gare som forskare ska vara engagerade i hela verk-
samheten fran problemidentifiering till resultatsprid-
ning, implementering och utvardering av atgarder. For-
skarna maste vara medvetna om vilka som ar intres-
senter och ha en plan for hur dessa grupper ska nas.
En stérre del av kunskapsspridningen ska ske genom
direkt kontakt mellan forskare och anvandare.

Under senare delen av nittiotalet etablerades
Nollvisionen. Den géller alla trafikslag. Oskyddade tra-
fikanter ska ha en dimensionerande roll i sékerhets-
arbetet. Langsiktig hallbarhet &r den barande princi-
pen for den nya trafikpolitiken i vilken transporterna
ses som instrument for éverordnade véalfardsmal.

Medvetenheten om stadens sarart har fordjupats
och darigenom intresset for staden som livsform och
hur trafiken formas i den miljon. Utrymme, framkom-
lighet och tillgédnglighet for manniskor till fots, pa cykel
och i allman trafik &r fragor som kommit i fokus sam-
tidigt som transportpolitiken stéller krav pa samhélls-
ekonomiskt effektiv transportférsorjning i hela landet
for medborgare och naringsliv.

Detta innebér nya och viktiga utmaningar for tra-
fiksakerhetsforskningen. | regeringens proposition om

ny organisation fér forskningsfinansiering namns tra-
fiksakerheten sarskilt som viktigt forskningsomrade.

| detta program sammanfattar KFB sin syn pa
forskningsbehoven. Avsnitten om luft- och sjofart refe-
rerar till de nyligen framtagna forskningsprogrammen
inom dessa omraden. Avsnittet om spartrafik har byg-
ger till viss del pa ett tidigare programarbete som KFB
latit genomfora i samarbete med Banverket och
NUTEK.

Véagtrafikavsnittet ar i 1dnga stycken inspirerat av
en workshop som KFB genomfért tillsammans med
nordisk expertis inom detta och angransande omra-
denl. Da diskuterades nya infallsvinklar pa sakerhe-
ten med utgangspunkt fran de férandrade forutsatt-
ningarna och den stagnerade trafiksdkerhetsutveck-
lingen.

Programmet har tagits fram av Krister Spolan-
der pé& uppdrag av KFB.

Stockholm i juni 2000

Hans Mohlin
Tf. Generaldirektor

1 Nya perspektiv i trafiksakerhetsforskningen. KFB:s
workshop om forskningsfragor, Tammsvik december 1999.
KFB Meddelande 2000:1.
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1 TRANSPORTPOLITIKEN

1.1 SAMHALLEN | FORANDRING

Takten i samhallsforandringen har dkat, sarskilt tyd-
ligt under nittonhundratalets sista decennier da snab-
ba forandringar samtidigt skedde inom manga olika
falt, politiska, ekonomiska och tekniska. Det forstark-
te kraften.

Ekonomier och marknader globaliseras, samar-
betet mellan stater tatnar, den europeiska integratio-
nen fordjupas, urbaniseringen intensifieras, befolk-
ningar och kulturer blandas. Grundlaggande samhal-
leliga varderingar foérandras.

Den 6kande konkurrensen och rorligheten for
manniskor och idéer, foretag och kapital ar drivkraf-
ter bakom samhallsférandringen Verksamheter avre-
gleras och marknadsanpassas. Offentliga aktiviteter
privatiseras.

Demografiskt sker en revolution, den stérsta efter
industrialismen, i och med de allt fler och aldre man-
niskorna. De nya aldregenerationerna ar inte bara stor-
re, de ar ockséa aktivare, resursstarkare, och har med
sig levnadsvanor och krav fran sina aktiva ar. Deras
egenskaper och kompetens kommer i 6kande utstrack-
ning att pragla samhallsutvecklingen.

Informationsteknologin ar fortfarande ung. Vi har
bara sett borjan, trots att den i sa hog grad kommit att
paverka kommunikationer, arbetsforhallanden och till-
verkningsprocesser. Inom telematiken sker en snabb
och langtgdende integration av telekommunikationer
och datateknologi och leder till stora féréndringar inom
de flesta manskliga verksamhetsomraden.

Vetenskapliga och tekniska genombrott forvan-

tas pa energiomradet. Nar sa sker kommer forutsatt-
ningarna for manniskans fysiska transporter pa sikt att
férandras.

1.2 NY TRAFIKSAKERHETSPOLITIK

Under nittiotalet utvecklades en ny syn pé trafikséa-
kerheten. Det skedde ¢ver négra ar. Den s k Nollvi-
sionen forebédades i 1993 ars beslut om trafiksaker-
heten. Hosten 1997 tog riksdagen beslutet om Noll-
visionen for vagtrafiken.
I juni 1998 lade riksdagen fast nya transportpo-
litiska riktlinjer. Nollvisionen integrerades i den nya
transportpolitiken och kom att gélla alla trafikslag.
Transporter syftar till att uppnéa ¢verordnade vél-
fardsmal. | den nya transportpolitiken ses darfor trans-
portsystemet ses som en helhet med sammanhang
och kopplingar mellan de olika trafikslagen.
Det Gvergripande malet ar att sékerstalla en sam-
hallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsodrjning for medborgare och néringsliv i hela
landet.
Den nya transportpolitiken omfattar fem delmal.
Transportsystemet i dess helhet ska utvecklas s
e att grundlédggande transportbehov tillgodoses for
medborgare och naringsliv

e att detta sker med hog transportkvalitet

o att trafiken ar saker, langsiktigt innebdrande att
ingen dodas eller skadas allvarligt till foljd av tra-
fikolyckor och att transportsystemets utformning
och funktion anpassas till de krav som foljer av detta



e atttransporterna anpassas till vad god livsmiljo kra-
ver sa att natur och miljo skyddas mot skada

e att en positiv regional utveckling framjas genom att
skillnader i utvecklingsmdjligheter utjdmnas mellan
olika delar av landet, och nackdelar av langa trans-
portavstand motverkas.

Mélen om tillganglighet, transportkvalitet och regional
utveckling har att géra med transportsystemets grund-
laggande funktion — att skapa tillgdng for manniskor-
na till olika aktiviteter och funktioner i samhallet.

Dessa tre mal avspeglar transportsystemets posi-
tiva effekter for ménniskor och samhalle.

De bada andra mélen, sdakerhet och miljo, har
att géra med transporternas negativa effekter. Dessa
méal kan sammanfattas i orden langsiktig hallbarhet.

1.3 NOLLVISIONEN

Nollvisionen ér ett nytt begrepp i transportpolitiken och
utvecklas fortlépande séval principiellt som operativt
i trafiksdkerhetsarbetet. Langsiktigt innebar Nollvisio-
nen att ingen ska dodas eller fa allvarliga bestdende
skador i transportsystemet. Systemets utformning och
funktion ska anpassas till de krav som foljer av detta.
Normgivande &r manniskans fysiska forutsattningar
att tala yttre vald vid trafikolyckor.

Huvudaktorerna i arbetet for Nollvisionen &r de
systemansvariga och anvéndarna (trafikanterna). Sys-
temansvariga ar lagstiftare och offentliga och privata
organisationer som svarar for utformning och drift av
vagar, fordon och transporttjanster. Fordonstillverkare
och yrkestrafikens organisationer &r exempel pa akto-
rer med systemansvar.

Trafikanternas ansvar i Nollvisionen &r att anvan-
da systemet s& som det ar avsett. Folja fartgranser,
anvanda bilbalte, iaktta nykterhetskravet. Under dessa

forutsattningar ska systemet utformas sa att ingen
behover riskera allvarliga skador.

Nollvisionen &r en ny etisk princip for trafiksa-
kerhetsmalen. Den stér i kontrast mot de nyttomaxi-
merande principer som hittills varit dominerande och
som i sina extrema tillampningar inneburit att kostna-
der i form av skadade och dédade accepterats om det
uppvagts av nyttan i form av framkomlighet. | motsats
hartill innebar Nollvisionen att sékerhet langsiktigt blir
dimensionerande for systemet, och att framkomlighet
blir en funktion av sékerhet och inte tvartom.

1.4 ETAPPMAL

Preciserade mal for trafiksékerheten har faststéllts for
de olika trafikslagen fram till ar 2007 innebérande en
halvering jamfort med da malen togs. For vagtrafiken
ska antalet dodade halveras, for den tunga kommer-
siella luftfarten ska haverifrekvensen halveras, liksom
antalet haverier inom privatflyget. Antalet allvarliga
olyckor inom handelssjéfarten ska halveras, liksom de
allvarliga olyckorna i trafiken med fiske- och fritids-
fartyg. Vidare bor inga allvarliga olyckor intraffa inom
farjetrafik och 6vrig passagerarsjofart. Annat som bor
halveras enligt detta etappmal ar antalet olyckor vid
korsningar mellan jarnvag och vag.

1.5 TRAFIKSAKERHETSFORSKNINGENS SYFTE

Transportforskningens uppgift &r att bidra till kunska-
pen for att stimulera transporternas tillvaxtframjande
egenskaper och minska problemen for sédkerhet och
miljo.

Trafiksékerhetsforskningen ar maélorienterad.
Anvéndarrelevansen ar det viktigaste kriteriet. Resul-
taten ska kunna bidra till de trafiksékerhetspolitiska
maélséattningarna.



Kopplingen behodver emellertid inte vara direkt.
Forskningen kan vara viktig genom teori- eller metod-
utveckling utan att den direkta tillampningen i trafik-
sakerhetsarbetet ar omedelbart uppenbar. Forutsatt-
ningen for att komma vidare i manga sakerhetsfragor
ar ofta betydande satsningar pd mera grundlaggande
teori-, modell- och metodproblematik. Bra simule-
ringsmodeller minskar vidare det akuta behovet av dyr
datainsamling for varje ny forskningsfraga som dyker
upp eller kan skdrpa hypoteserna innan de prévas mot
empiriska data. Sékerhetsproblemen ar till sin omfatt-
ning, karaktar och férandring dock det som motiverar
forskningen. Detta galler savéal forskningen i sig som
dess inriktning och omfattning.

Trafiksékerhetsforskningen ér till sin natur lang-
siktig. Det markeras i an hogre grad av Nollvisionen
och av visionens paradox att ju mer man narmar sig
den, desto svarare kan det vara att slutgiltigt na den.

Omkring &r 2008 fattas troligen nésta transport-
politiska beslut. Beslutsunderlaget i dess vasentligas-
te delar behover dé vara tillgangligt ett par ar dessfor-
innan.

En uppgift for landets transportforskning ar att
bidra till detta underlag. For trafiksédkerhetsforskning-
en kan det ske genom att problematisera forutsatt-
ningarna for trafiksékerhetsarbetet och genom att kri-
tiskt studera mal, metoder, organisation och resurser
mot bakgrund av resultaten. Kunskapsunderlaget kan
analyseras for att klarldgga framtida kunskapsbehov.




2 SAKERHETEN INOM TRAFIKSLAGEN

2.1 EXPONERING, OLYCKSRISK OCH SKADEFOLID

Antalet skadade personer i ett trafiksystem ar en funk-
tion av exponering, olycksrisk och skadekonsekvens.
Ju mer trafik ménniskor exponeras for, ju hogre kolli-
sions- och avkorningsriskerna ar i den trafiken och
desto svarare skadefoljderna ar, desto fler blir antalet
svara personskador.

Detta sammanfattar komplexiteten i personska-
dornas generering och pekar pa de olika strategier
som anvands i sdkerhetsarbetet — att minska expone-
ring for hogrisktrafik, att minska olycksrisker och att
minska skadeftljderna i de olyckor som intraffar.

2.2 FLEST ALLVARLIGA SKADOR | VAGTRAFIKEN

Under 90-talet omkom ca 7 350 personer i trafiko-
lyckor i Sverige2. Vagtrafiken dominerar bilden med
ca 6 230. Ser man bara till dédsfall for resendrer och
trafikanter dominerar vagtrafiken an mer med ca 90-
95%.

Ingen person omkom i det tunga kommersiella
flyget, reguljarflyget, under nittiotalet. De omkomna ar
att finna hos privatflyg och bruksflyg. Antalet privat-
haverier varierade slumpmassigt under decenniet. De
flesta svara haverier med privatflyg orsakas av avsteg
fran sjalvklara grundlaggande flygsakerhetsregler.

| den sparbundna trafiken omkom inemot 500
personer3. Ett vasentligt antal avser sjdlvmord som sva-
rar for de flesta dodsfallen i jarnvags- resp tunnelba-
netrafik.

Estonia 1994 var en exceptionell katastrof som

tog 6ver 800 manniskors liv, de flesta fran Sverige och
Estland. Eftersom baten gick under estnisk flagg finns
olyckan inte med i svensk statistik. Olyckan har paver-
kat saval sjosakerhetsarbetet som forskningen, inte
bara i Sverige utan internationellt, och fortfarande finns
manga viktiga erfarenheter att hamta fran denna
olycka.

Pa svenskt vatten kravde olyckor med svenska
och utlandska fritidsbatar 6ver 500 dédsfall under nit-
tiotalet.

2.3 HOGST OLYCKSRISKER |
PRIVATA TRANSPORTER

Att de flesta dodas i vagtrafik beror forstés péa att den
ar sé& omfattande. Trafikarbetet forklarar dock langt
ifrdn hela skillnaden. Antalet dédade per person- eller
passagerarkilometer varierar inte bara mellan trafik-
slag utan ocksa inom trafikslag.

Riskvariationen ar enorm. P& samma stracka
sker exempelvis 400 ganger fler dodsfall p& motorcy-
kel an med tag. Dodsriskerna i vagtrafik ar vasentli-
gen hogre an for andra trafikslag. En del av riskskill-
naderna beror péa skillnader i trafikanternas alder (och
darmed motstédndskraft mot krockvald). De hoga ris-
kerna for gdng och cykel avspeglar aldre méanniskors

2 De 10 aren 1990-99. Siffrorna avser samtliga omkomna,
alltsa trafikanter, personal, sjalvmord (uppgifter fran SIKA).
Siffrorna for 1999 é&r preliminéara eller skattningar.

3 Sjffrorna omfattar dven sparvagn och tunnelbana och
inkluderar ocksa sjalvmord.



fysiska skorhet (halften av exempelvis doédade cyklis-
ter ar i dldrarna fran 60 ar).

Ett genomgaende drag é&r att riskerna &r vasent-
ligen hogre i privata trafikslag éan i sddana som sker
organiserat. Dodsriskerna i exempelvis privatflyg ar
minst 80 ganger hogre an i reguljarflyg.

2.4 SAKERHETSUTVECKLINGEN
AVSTANNAT FOR VAGTRAFIKEN

Sett ¢ver langa tidsperioder har risken per personki-
lometer (eller fordon) kontinuerligt minskat. For véag-
trafiken handlade det om ca 30 dodade arligen per
10 000 bilar for 50 ar sedan da vi borjade ta steget in
i bilsamhallet, en siffra som minskat till dagens ca 1,3.
Déremot har den individuella risken inte minskat alls
i samma utstrackning (dédade relativt befolkningen).
Det beror pé trafikarbetets dkning under denna tid.

Under senaste tiden utvecklingen mot 6kad
sakerhet stannat av. Antalet dédade och svart skada-
de i vagtrafiken har i stort sett legat konstant de senas-
te 6 aren. Varfor?

Pa vag mot halveringsmélet ar 2007 har rege-
ringen faststéllt ett etappmal for vagtrafiken till ar 2000.
Detta kommer inte att nas.

Nar det galler jarnvagssékerheten har foran-
dringar skett i statistikféringen vilket gor att utveck-
lingen dver tid inte utan vidare kan beddémas.

For ovriga trafikslag ar utvecklingen under 90-
talet svarbedomd. Dels &r det frdga om sma tal abso-
lut sett, dels ar variationen stor frén ena till andra aret.

2.5 NOLLVISIONENS GENERALITET

Nollvisionen &r generell for transportsystemet. Det inne-
bar att forskningsinsatserna bér avspegla skadornas
fordelning pa trafikslag. Ett annat kriterium ar utsik-
ten att utveckla effektiva atgarder pa vag mot Nollvi-
sionen.

Samtidigt utgdr transportsystemet en helhet. Sys-
temets mal ar tankt att styra resursanvandningen och
aktiviteterna inom systemet trots att sjdlva transpor-
terna produceras inom separata delsystem. Syftet med
att anlagga ett systemperspektiv som griper éver trans-
ortslagen jarnvag, luftfart, sjdfart och vag ar att flytta
fokus fran produktionen av transporter i olika delsys-
tem till transportprestationen som helhet, hela trans-
portkedjan eller hela resan. Det handlar om intermo-
dalitet, att resa och transportera gods fran dorr till dorr.




3 FORSKNINGSOMRADEN

3.1 VAGTRAFIKEN

3.1.1 BAKGRUND — VART BILBEROENDE

Det tog bilen ett par decennier att ervra transporta-
renan. Flexibiliteten ar en av forklaringarna. Person-
transporterna bygger pa att envar ar sin egen chauf-
for och det innebdr att man utan storre restriktioner
kan valja var, ndr och hur transporten ska ske.

En annan framgangsfaktor ar tillgangligheten.
Systemet bygger pé principen att alla medborgare ska
kunna anvanda bil. Standardisering och kraven pa
kompetens och lamplighet ar sa utformade.

Bilens framgangar har skapat ett strukturellt bero-
ende. Successivt har vi tilldgnat oss en livsstil som for-
utsatter mobilitet. Bilen anvands for att 6ka den geo-
grafiska aktionsradien, inte minska tiden ménniskor
lagger ner pa resandet. Ju rorligare manniskor blivit,
desto mera har samhallsbyggandet spritts ut genom
att man anpassat lokaliseringen av boende, arbets-
platser och service efter befolkningens tkade resmoj-
ligheter. Historiskt sett &r dagens mobilitet mycket hog.

Det har blivit en spiralformad process som kra-
ver mobilitet av den enskilda manniskan. Det ar bilen
som ar grunden for denna mobilitet. Boendets och
naringsverksamhetens bilberoende 6kar med utgles-
ning och avstand fran den allménna trafikforsorjning
som finns i landets storsta tatorter. Skillnaden ar myck-
et stor mellan manniskor med tillgéng till bil jamfort
med billésa. Nu finns en bil pa varannan invanare. Bil
ar dock inte bara nytta. Dess funktion som symbol for
frihet, oberoende och vélstand ar oerhort stark, vilket
bidragit till dess genomslag.

Detta &r sjalvklara utgdngspunkter for forstaelse
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av trafiksakerhetsproblemen och férutsattningarna for
trafiksakerhetsarbetet.

3.1.2 NOLLVISIONEN OCH ANDRA
TRANSPORTPOLITISKA MAL

Nollvisionen och de mal som foljer av den maste tyd-
liggdras inom ramen langsiktig hallbarhet for att fa
betydelse for utvecklingen inom transportomradet. Det
kravs forskning for att utveckla begreppets innebérd
och for att analysera relationerna till andra mal och
styrningsprinciper. Man behdver dven klarldgga hur
dessa olika Overgripande principer forhaller sig till
grundlaggande etiska vardesystem.

Att malkonflikter finns &r uppenbart, exempel-
vis mellan sakerhet och framkomlighet s& som vi hit-
tills anvant begreppen. Vilka konflikter finns mellan
olika transportpolitiska mal, kan de ¢verbryggas och i
sa fall hur? Hur ska exempelvis den samhéllsekono-
miska kalkylmetodiken hanteras i relation till nollvi-
sionen? Fragorna géller savél pa ett principiellt plan
som de kalkylvdrden som idag utgdr en del av besluts-
underlagen for infrastruktur, prissattning och reglering
av transportsystemet. Vilka konsekvenser har Nollvi-
sionen péa varderingen av trafiksakerhet, milj¢ och tra-
fikens intrdng i kulturmiljon?

Inom detta forskningsomrade finns avgérande
fragor om konflikter mellan mal pa olika nivaer och
hur sddana kan hanteras, t ex relationer mellan mal
som anger efterstravade utvecklingsférlopp 6ver tiden.
Det &r viktigt att identifiera och analysera sddana maél-
konflikter sa att de konstruktivt kan fora utvecklingen
vidare.

En intressant fraga i sammanhanget ar vad som



tillhor de politiska doméanerna. Vilka valsituationer ar
typiskt politiska till sin karaktar och vad ar utmarkan-
de for dessa? Och vilka har mer att gbra med optime-
ring fran tekniskt-ekonomiska utgdngspunkter?

Kunskapen om olika atgérders sammansatta
effekter behdver vidareutvecklas. Viktigt ar att komma
loss fran endimensionaliteten s att atgardseffekter
belyses inom flera av delmalsomradena, inte bara det
aktuella delmal atgarden ar orienterad mot. Detta ar
viktigt for att motverka den fragmentarisering som del-
maélen kan leda till, i motsats till den helhetssyn som
betonas i transportpolitiken. Det finns annars risk for
att delmalen utvecklas till separata politikomraden. |
detta sammanhang blir det angelaget att analysera for-
hallandet mellan sakerhet och de 6vriga fyra delma-
len, sarskilt tillganglighet.

A andra sidan har massor av kunskap ackumu-
lerats som inte anvéants i det praktiska trafikséker-
hetsarbetet. Varfor har inte fler trafiksakerhetsatgar-
der implementerats? Vilka hinder finns i implemente-
ringsprocessen? Vilken roll spelar informella besluts-
processer? Vilka barridrer for implementeringen bor
man ta hansyn till infor framtida transportpolitiska
beslut?

Overgéngen till ett sékert vagtransportsystem
kommer att krdva mycket mera an lagstiftning och
information. Kunskapen om marknadsprocesser och
politiska processer ar viktig i detta sammanhang. Hur
atgarder utformas, lanseras och genomfors i syfte att
na acceptans &r intressant. Det handlar om acceptans
i bred bemarkelse med olika slags konsekvenser for
befolkningsgrupper med skiftande varderingar och
intressen.

Nollvisionen aktualiserar etiska perspektiv som
kan behova vidareutvecklas. Det handlar om ansvars-
férdelning mellan trafikanter och systemansvariga och
mellan trafikanterna sinsemellan i exempelvis fragor
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¢ Nollvisionens innebérd

e Etiska perspektiv

¢ Relationer och konflikter mellan mal
e Séakerhet och framkomlighet

o Atgirders mangdimensionella effekter
e Implementeringsproblemen

e Marknads- och acceptansprocesser
Medborgarinflytande

om vem som producerar respektive exponeras for ska-
derisker.

Nollvisionens utveckling férutsatter debatt, opi-
nionsbildning och praktik dar manniskor aktivt deltar
i olika roller, som medborgare, som trafikanter. Det ar
angelaget att former utvecklas for sddana processer
dar trafiksdkerhetsprinciperna blir foremal for prov-
ning och omprévning. | grunden finns en transport-
politisk process som ar viktig att fa ut till manniskor.

3.1.3 NOLLVISIONEN | SAKERHETSARBETET

Nollvisionen &r ett bra exempel pa en fungerande sys-
temsyn. Det finns en dimensionerande faktor — den
oskyddade manniskokroppens tolerans mot yttre vald.
Detta yttre vald paverkas av en rad olika faktorer hos
fordon, omgivning och trafikfléden.

Av Nollvisionen foljer ett antal viktiga forsk-
ningsomraden:

Toleransgranser. Systemet ska vara tolerant mot mén-
niskan aven da en olycka intraffar. Av det skélet
anvands manniskans biologiska tolerans for att dimen-
sionera och utforma systemet i dess helhet. Nollvisio-
nen fokuserar skador som leder till varaktig halsoftr-
lust. Den kritiska belastningsgréansen ska sattas pa en



nivé dar den skoraste individen riskerar en bestden-
de skada. Den oskyddade trafikanten ar darvid den
dimensionerande utgdngspunkten.

Kunskap om manniskans tolerans &r en forut-
sattning i utvecklingen av skyddssystem for biltrafi-
kanter och oskyddade trafikanter.

Genusperspektivet ar viktigt att halla i saker-
hetsforskningen eftersom det har ett vasentligt forkla-
ringsvarde generellt, fran trafikvanor, beteende, olycks-
risker till skaderisker. Nar det géller toleransgranser
och de biomekaniska modeller som anvéands vid
utvecklingen av skyddssystem utgar man i regel fran
mannen. Kvinnans tolerans mot fysiskt vald ar gene-
rellt sett lagre, sarskilt i hogre aldrar.

Fordon och vagmiljo. Sakerheten hos bilar har fatt en
alltmer framtradande roll, medan samordningen med
infrastruktur och trafikplanering inte kommit till stand.
Det finns inga exempel pa hur vagars och bilars saker-
het integrerats i design av dessa bada produkter. Har
finns ett stort forskningsbehov for att finna optimala
l6sningar som exempelvis gor vagrummets "mable-
ring” kompatibel med fordonsparkens deformations-
egenskaper.

Forskningsfragor

e Toleransgranser

e Skyddssystem

e Granssnittet fordon och miljo
e Kompabilitet mellan fordon

e Oskyddade trafikanter

e Genusfragor
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Det ar en utmaning att kombinera industrins
forskning och den samhélleliga. Infrastruktur och for-
don maste utvecklas tillsammans, inte separat, och
former for effektivt samarbete behdver utvecklas.

Kompabiliteten, ett vanligt begrepp i samman-
hanget, galler ocksa mellan olika fordon. Skadegene-
reringen i en kollision beroende bl a pa hur val fordo-
nen ar anpassade till varandra. Ett uppenbart problem
ar stora, tunga fordon relativt sma och latta.

En annan aspekt géller motorfordon och oskyd-
dade trafikanter. Fordonets exteritra utformning har
betydelse for skadornas omfattning.

Hastigheten har en central roll, inte bara i nollvisionen
utan i allt trafiksékerhetsarbete. Hastigheten ar en av
de kraftfullaste forklaringsfaktorerna till séval variatio-
ner i olycksrisk som skadefoljd.

Denna dubbla egenskap ar unik for hastigheten
som darigenom blir den reglerfaktor som kompense-
rar for brister i sékerhetsutformningen. Nollvisionen
innebér att varje tillkortakommande — oavsett det sker
hos vagmyndighet, bilindustri eller trafikant — kan kom-
penseras med lagre hastighet. Nar systemet utformats
med utgadngspunkt fran majliga energioverforingsni-
véaer, blir det avgorande for sakerheten att hélla fram-
komligheten inom vad systemets dimensionerats for.

Trafiksadkerhetsatgarders effekter frigors direkt
eller indirekt av det utrymme i tid eller rum som has-
tigheten bestammer eller genom energin den ar béra-
re av. Darfor ar det angeléget att analysera vilken roll
hastigheten spelar i olika slags trafiksakerhetsatgar-
der. Vilka implikationer har olika slags atgarder pa has-
tigheten? Det handlar om ett slags hastighetskonse-
kvensanalys av atgarder som inte direkt ror hastighet
och galler saval olycks- som skadeférebyggande.

Hastigheten ar central pa alla nivaer i systemet,
ocksa nar man studerar den enskilde trafikanten. Den



kanske viktigaste egenskapen i fordonsférarnas bete-
ende galler hastigheten och hur den anpassas till olika
forhallanden och situationer. Hastighetsvanorna ar
generellt sett ett viktigt forskningsomrade och sarskilt
de mer eller mindre automatiserade hastighetsbeslu-
ten pa en mera operativ niva i relation till olika slags
sakerhetsatgarder. Med hastighet och andra beteen-
den anpassar sig forarens kansligt till olika forhallan-
den, exempelvis bilens kéregenskaper, miljéns fram-
komlighet eller trafikens egenskaper. Trafikantens upp-
levelse av sakerhet, komfort eller trygghet spelar en
avgorande roll. Effekter av sakerhetsatgarder kan neu-
traliseras eller forstarkas beroende pa i vilken utstrack-
ning som atgéarderna utléser sddana processer. Batt-
re insikter i detta och hur sddana processer kan paver-
kas ar av central betydelse for forstaelsen av trafiksa-
kerhetens fundamenta.

Framkomlighet har spelat en avgtrande roll for
utformningen av infrastrukturen saval i stad som pa
landsbygd. Framkomlighetsbegreppet bor studeras
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Forskningsfragor

e Hastigheten som reglerfaktor

e Hastighetskomponenten i sikerhetsatgirder

e Hastighetskonsekvensanalyser av olika
sikerhetsatgirder

e Hastighetsvanor och trafikantbeteende

e Hastighetens roll i kompensationsprocesser

e Framkomlighetsbegreppet med nytta, hastighet
och tillganglighet

e Hastighetens effekt pa trygghet och social miljé

med avseende pa dess produktiva betydelse i relation
till effekterna pa sakerhet och miljo. Vilken roll spelar
hastighetskomponenten i framkomlighetsbegreppet?
Hur &r transportnyttan relaterad till hastighet? Kan nya
metoder utvecklas for att battre mata den samhélleli-
ga nyttan av framkomlighet, hastighet, tillforlitlighet,
tillganglighet?

Beteende generellt. De olika egenskaperna i trafi-
kantbeteendet hanger ihop. Som namnts ar hastig-
hetsbeteendet en vasentlig komponent. Det dr ange-
laget att studera beteendestrukturen generellt och vil-
ken roll som olika komponenter spelar. Relationen mel-
lan prestation och motivation &r intressant i samman-
hanget. | ett s3 Oppet system som végtrafiken finns ett
stort utrymme for olika slags motivationella faktorer att
spela en avgoérande roll for sakerheten.

Kunskapen om sambanden mellan trafikantbe-
teende och savél olycks- som skaderisker &r viktig att
utveckla for att dka insikten i vad som ligger bakom
riskvariationer, hur de kan paverkas och hur atgarder
fungerar.
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En viktig del av beteendeforskningen handlar om
att férutsdga manskliga felhandlingar for att kunna ta
hand om dem i exempelvis infrastrukturutformning-
en. Det ar viktigt att denna forskning ocksé inriktas pa
att styra hastigheter till ratt nivaer, eftersom detta ar
den mest kritiska faktorn i dimensioneringar av infra-
strukturen.

| Nollvisionen bygger atgédrderna pa ett 6msesi-
digt fortroende mellan trafikanterna och dem som har
ansvaret for trafiksystemet. Visionen lamnar utrymme
for oavsiktliga fel och misstag men klarar inte med-
vetna grovre brott mot regelsystemet. Darfor ar regel-
efterlevnad en hornsten. Vi vet mycket om trafik-
brottslighet och dess férdelning pa olika grupper. Ange-



laget ar ocksa att studera i vilken utstrackning som
trafikmiljons utformning och trafikens egenskaper
paverkar attitydbildning och regelefterlevnad.

Effektivare metoder, inte minst fran kostnads-
synpunkt, behoéver utvecklas for att upptacka och sank-
tionera trafikbrott. Har kan telematik skapa forutsatt-
ningar for kostnadseffektiva metoder.

| detta sammanhang &r ocksa frdgan om olika
beteendepaverkande atgarders kostnadseffektivitet
intressant. Vissa atgarder ger stor effekt men &r dyra
och ldngsamma att genomftra, exempelvis infra-
strukturatgérder. Andra atgérder kan ge avsevart min-
dre effekt men &nda vara kostnadseffektivare i ett kor-
tare perspektiv darfor att de ar billiga. Informationsat-
garder ar ett exempel. Battre kunskaper behdvs om

BET DE"GENER
Forskningsfragor

e Beteendestruktur och riskvariationer
e Felhandlingar och infrastruktur

e Regelefterlevnad och trafikbrott

e Miljons attitydformande effekter

e Prestation, motivation och beteende
e Kostnadseffektivitet

e Dataférsorjningen, svara personskador
e Sikerhetsmatt och simulering
Integrerade olycksdatabaser

atgarders absoluta och relativa effekter samt kost-
nadseffektivitet som underlag i strategiska 6vervéa-
ganden (se vidare avsnittet 3.5.6).

Dataférsérjning, simulering. Nollvisionens fokusering
pa invalidiserande och dadliga skador kraver battre
data. Svara personskador har annan epidemiologi an
smaskador. Adekvata databaser behovs for djupare
och mer detaljerade analyser av sambanden mellan
exempelvis kraschdeformation och skador. En vision
ar att skapa kompatibla strukturer i de olika databa-
serna hos bilindustri, forsékringsbolag, sjukvéard och
vaghallare for att kunna samutnyttja informationen.

| operativa sammanhang och i forskning och
utveckling behovs ofta kansligare matt pa ett systems
sakerhetsprestanda. Det &r angelaget att utveckla pre-
stationsmétt som bygger pd handelser och egenska-
per i systemet som har relevans for olycks- eller ska-
degenerering.

Modeller som simulerar hela eller delar av ett
system ar kraftfulla for att generera hypoteser och sam-
manfatta kunskap. Utvecklingen och prévning av
modellerna forutsatter tillgdng till bra data pa saval
olycksniva som intermedierande nivaer.
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3.1.4 STADEN

Sedan femtiotalet har utbyggnaden av de svenska tat-
orterna och de omfattande stadssaneringarna praglats
av biltrafiken. Biltrafikens har framkomlighet varit led-
stjdrna for savél planeringsprinciperna som deras till-
ampning. Principerna for trafiknatens utformning har
i langa stycken praglats av ett landsvagstankande. Det
galler dimensionering, siktforhallanden och andra geo-
metriska faktorer.

Stadens funktion som métesplats och arena blir
allt viktigare. Utvecklingen gar mot en alltmer utpré-
glad urbanitet i vart land, influerad av kontinental stad-
skultur. Intresset for stadens mangfunktionalitet véxer.
Sadana utvecklingstendenser forandrar byggnadernas
anvandning och skapar nya perspektiv pa logistik, till-
ganglighet, sakerhet och milj6. Den nya transportpo-
litiken understryker vara forandrade varderingar i synen
pa urbanitet och transporter, bebyggelse och trafik.

De storre staderna har fatt 0kad betydelse. Trans-
portproblemen har en speciell karaktar i storstadsre-



gionerna. Det beror pa att dessa expanderar, att den
ekonomiska tillvéxten &r relativt starkare déar an i andra
delar av landet, att stadsbybyggelsen &r tat och
utbredd. Detta skapar konflikter mellan olika intres-
sen i samband med utbyggnad och férandring av infra-
strukturen. Intressena for trafikledsutbyggnad och for
skyddet av den befintliga miljon far sarskild skérpa i
storstadsregionerna.

Urbaniseringsprocessen innebér ocksa att for-
utsattningarna for kollektivtrafik, gdng- och cykel tkar
i intresse, sarskilt i sdkerhetsperspektiv. Cykeln spe-
lar en viktig roll som lokalt fardmedel och kan spela
en langt viktigare roll. Omradet &r intressant fran imple-
menteringssynpunkt. Kunskaperna ar tillrdckligt goda
om trafikforhallandena for oskyddade trafikanter, men
inte om hur kunskaperna ska kunna implementeras.

Hastighetsproblematiken ar central for tatorter-
nas trafiksékerhet och de oskyddade trafikanternas
framkomlighet och komfort. Har kan férdjupade stu-
dier behdvas av forutsattningarna for olika trafikant-
kategorier att integreras i gaturummet.

Barn och ungdomar anvander utomhusmiljén i
tatorter for manga andra aktiviteter &n transport. Saker-
het och trygghet i forhallande till tillganglighet och rorel-
sefrinetar ar angelaget att studera i ett langre perspektiv
mot bakgrund av hur barn och ungdomar utvecklas i
olika avseenden. Minskad sjalvstandighet i barnens
rorelsefrinet tycks ha varit en vasentlig del av priset for
deras tkade sdkerhet. Problemena belyser nédvan-
digheten av en helhetssyn pa barns utveckling. Fri till-
gang till en rik utomhusmiljo har betydelse inte bara
for deras kognitiva, fysiska och sociala utveckling utan
kan dven vara avgbrande for att grundlagga fysiska
aktiviteter som i det langa perspektivet har betydelse
for halsan.

Det &r ocksa viktigt att barn och ungdomar beak-
tas i dimensioneringen av trafikforhallandena. Vilka
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konsekvenser for regleringen av biltrafik har exem-
pelvis det faktum att barn har dubbelt sa langa reak-
tionstider som vuxna? Vilka andra viktiga egenskaper
ar viktiga att ta hansyn till? Aldre ungdomars olycks-
risker ar ett i alla motoriserade ldnder valdokumente-
rat faktum. P& vilket satt och i vilka avseenden bor
sadant vara vagledande for utformningen av trafik och
trafikmiljo?

Staden forandras i en dynamisk process med
manga inblandade. | den processen finns manga av
forutsattningarna for ett effektivt lokalt trafikséker-
hetsarbete. Detta ar angeldget att analysera djupare.
Det &r viktigt att utveckla former for medborgarinfly-
tande i frdgor som direkt eller indirekt berér dem. Det
galler alla berorda fran barn till gamla, boende och
naringsidkare, oskyddade trafikanter och bilister.

ADEN [Tl
Forskningsfragor

e Stadens olika funktioner och sakerhetsproblem

e Hastighetsproblematiken i tatort

e Gaende och cyklister, deras utrymme,
framkomlighet och sakerhet

e Barn och ungdomar, deras rorelsefrihet och
sakerhet

e Foérandringsprocessen — stadens dynamik,
medinflytande




3.1.5 ALDRE TRAFIKANTER

Den absoluta och relativa 6kningen av aldre i popula-
tionen i de industriella landerna har kallats den stor-
sta sociala revolutionen sedan industrialismen. Inom
trafiksédkerhetssektorn, liksom inom andra samhélle-
liga omraden, maste vi lara oss forsta forutsattningar-
na for ett "framgangsrikt aldrande”.

Bilden av aldre i trafiken har nyanserats hogst
avsevart i takt med att battre data framkommit om
olycks- och skaderisker. Aldrandet ar individuellt. Gene-
rellt anpassar aldre sina trafikvanor till dldrandet med
stor framgang och under stort ansvarstagande. Batt-
re insikter i denna process ar av generellt intresse i
trafiksakerhetsarbetet.

Att utgd fran aldre manniskor som dimensione-
rande for trafiken och dess tempo &r en bra allmén
strategi infor framtidens demografiska utmaning. Det
galler forstas ockséa vid utformningen av fordon och
trafikmiljo dar aldre manniskors fysiska forutsattning-
ar och krav pa komfort och trygghet ar viktiga utgangs-
punkter. Trafiksékerhetsatgarder som ar bra for aldre,
brukar vara bra for alla.

| detta sammanhang behdvs mera kunskap om
de aldre manniskors maobilitet, deras behov och krav,
och om olika aldregruppers egenskaper som trafikan-
ter. Antalsmassigt dominerar kvinnor och deras andel
Okar med stigande alder. Viktigt &ar att forstd mobilite-
tens roll for aldres livskvalitet och sjalvsténdighet.

Handikappades trafiksituation ar en prioriterad
fraga i transportpolitiken. Funktionsnedséttningar finns
i aldrar och hanteras generellt med utgdngspunkt fran
funktionsnedséattningen, inte aldern. Fragorna galler
tillgangligheten till transportfaciliteterna, sakerhet mm.
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I.=orskningsf agor

Aldre som dimensionerande for trafiken och dess
tempo, fordonen och trafikmiljon

Aldres behov och krav och mobilitetens
betydelse for deras livskvalitet

Aldres strategier och formaga att anpassa
trafikvanor och beteende till dldrande
Funktionsnedsattningar




3.1.6 FRAN FORDON TILL TRANSPORTSYSTEM

Fordonstillverkarna ror sig fran leverans av enskilda
fordon till att leverera hela system. Till fordonen ad-
deras alltfler tjanster. Med tillrackligt manga tillaggs-
tianster bygger det upp till systemleveranser. Dessa
system specificeras efter funktion och det blir upp till
systemleverantoren att garantera dessa funktioner.
Exempel pa en funktion &r sakerhetsnivan. Systemle-
verantéren kan t ex kompensera ett fordon med en
sakrare miljo eller mobil IT. Kunskaper i det enskilda
fordonets passiva och aktiva sékerhet ar jamforelse-
vis hogre an om det specifika systemet helhet. Dar
behovs det forskning.

Genom fler tillaggstjanster okar systemleveran-
torens formaga att garantera slutanvandarens séker-
het. Systemleverantéren underhaller fordonen, utbil-
dar och skaffar forare, och kan paverka infrastruktu-
rens utseende. Det ger honom mojligheten och skyl-
digheten att ansvara for den totala sakerhetsnivan i
ett transportsystem.

Kdpare och anvéndare av transporttjéanster spe-
lar en viktig roll i utvecklingen av olika slags kvalitets-
sakringssystem med vars hjélp transporttjansternas
sakerhet kan matas och varderas i olika avseenden.

DON -TILL &R A
Forskningsfragor
e Utveckling av transportsystem for sakra

transporttjanster
e Kuvalitetssakringssystem for transporttjanster
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3.2 SPARTRAFIKEN

Utvecklingen av sékerheten under 90-talet ar svar-
bedomd till féljd av omlaggningen av statistikforingen
for jarnvagstrafiken samt smé och kraftigt fluktueran-
de tal for tunnelbana och sparvagn. Brander spelar
en framtradande roll i tunnelbanestatistiken och plan-
korsningsolyckor i jarnvagsstatistiken. Sjadlvmord sva-
rar for en vasentlig del av jarnvags- och tunnelbane-
olyckorna.

Banverket har nyligen tagit fram ett FoU-pro-
gram inom jarnvagsomradet fram till ar 20054.

| ett tidigare programarbete® som KFB i mitten
av nittiotalet 1atit gbra i samarbete med Banverket och
NUTEK behandlades jarnvagens sakerhetsfragor med
utgdngspunkt fran kostnad/nytta. Darvid framholls
analys av risker och atgardskostnader for att nd sam-
hélleliga sakerhetsmal pa ett kostnadseffektivt satt.
Teknikbyten diskuterades i sammanhanget, exem-
pelvis att valutvecklade signalsdkerhetssystem och eli-
minering av plankorsningar kan minska kravet pa for-
donens rammsékerhet.

Plankorsningar ar ett vasentligt sékerhetspro-
blem som studerats vid ett flertal tillféllen. Under 1980-
talet genomférdes en mer omfattade studie inklusive
ett ett dtgardsprogram som resulterade i en vasentlig
minskning av saval plankorsningsolyckorna som de
svara personskadorna. Sakerhetsproblemet kvarstar
dock och det ar angelaget att med utgangspunkt fran
nuvarande situation analysera vilka typer av korsningar
som bor atgardas och i vilka mojligheter som den nya
tekniken kan ge (exempelvis s k intelligenta varsel-
system for vagtrafiken).

4 Banverkets program for FoU inom jarnvagsomradet
perioden 2000-2005. Augusti 1999.

5 Underlag for forskningsprogram for jarnvagssektorn.
Banverket, KFB & NUTEK. KFB-Information nr 15, 1994.



Viktigt for sakerheten ar en kontinuerlig utveck-
ling av de operativa trafiksdkerhetsreglerna. Dessa &r
till att styra interaktionen manniska-system, men det
visar sig att den praktiska tilldmpningen styrs av hur
interaktionen sker. Har finns forskningsfragor som
handlar om om vad som paverkar regelefterlevnad,
vad som kréavs for att operativa regler ska fungera och
nar ar det lampligt att ersatta regler med tekniska 16s-
ningar, hur sociala relationer mellan olika yrkesgrup-
per som skall samverka i samma trafiksystem paver-
kar interaktionen.

Palitligheten i tdgsékerhetssystem som ATC é&r
forstas avgorande. Forskning kring tekniska system
kan utvecklas for att identifiera feltillstand, operatérers
felhandlingar och atgarder for att korrigera fel. Simu-
leringstekniker kan utvecklas harfor. System fér mini-
mering av ursparningsrisk hor till dessa fragor dar
metoder for sparlagesvardering kan utvecklas.

PARTRAFIKEN
Forskningsfragor

e Plankorsningar

e Operativa sakerhetsregler

e Manniska-system-interaktion

e Palitligheten i automatiska tagsakerhetssystem

o Sikerhet och kvalitetsstyrning i spartrafikféretag

e Farligt gods

e Fordonens utformning med avseende pa krasch-
sakerhet, brand osv

e Effektiv resursanvandning i sakerhetssystemen och
samband mellan sédkerhet och dvriga faktorer

e Kompetensfragor

e Metodologiska fragor
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Fragor om sékerhet och kvalitetsstyrning i mind-
re organisationer har aktualiserats genom avregleringen
som skapat forutsattningar for sma spartrafikforetag.
Overhuvudtaget ar sakerhetsfragorna till fljd av avre-
gleringen angeldgna att folja i detta initialskede.

Fordonens utformning har stor betydelse med
avseende pa inredning, kraschsakerhet och brandsa-
kerhet. Har finns utrymme for forskningsinsatser.

Nar det géller spartrafik aktualiseras sarskilda
metodologiska fragor tas upp for olyckor med lag san-
nolikhet och frekvens. Metoder for riskanalysbehéver
utvecklas for den operativa verksamheten. Metoder
for bedémningar av jarnvagssystemets sarbarhet beho-
ver utvecklas.

Sakerhetsproblem i anslutning till farligt gods
behandlas gemensamt med de 6vriga trafikslagen i
avsnittet 3.5.4.

De arliga satsningarna for att vidmakthalla och
forbéattra sékerheten kostar stora belopp. Det &r ange-
laget att studera kostnadseffektivitet. Hur far vi mer
sakerhet for pengarna? Vilka modeller bor anvandas
for en effektiv resursallokering? Vilka samband finns
mellan insatser for tkad sadkerhet och 6vriga fram-
gangsfaktorer som kapacitet och tidhalining?

Sparvagstrafik i gatumiljo for med sig sarskilda
sékerhetsproblem, inte minst gentemot gaende och
cyklister. Dessa problem &r angeldgna att hantera, inte
minst beroende pa den allvarliga svarighetsgraden.



3.3 LUFTFARTEN

Sett i backspegeln realiserades Nollvisionen for regul-
jarflyget under nittiotalet. Som ndmnts omkom ingen.
Utmaningen ar forstas att bibehalla denna exceptio-
nella sakerhetsstandard.

For luftfarten finns ett nyligen framtaget forsk-
ningsprogramé med teman som utvecklas de narmas-
te aren.

Flygsakerheten ar den enskilda fraga som sétts
i framsta rummet. Det finns problem med tillbud som
kraver fortsatt breddad och férdjupad forskning. Saker-
hetsproblemen rér fortatningen i luftrummet, nya navi-
gationshjalpmedel, péalitligheten i datoriserade séker-
hetssystem, den 6kande konkurrensen.

| forhallandet mellan manniska, teknik och orga-
nisation finns manga viktiga sakerhetsfragor. De gél-
ler exempelvis samspelet mellan olika funktioner,
utrymmet for risktagning a priori eller post hoc och hur
sadana fenomen balanseras i sékerhetskulturen, rela-
tionen mellan kommersiella mal och sakerhetsmal.

Luftfart ar en internationell verksamhet med stora
fusioneringar som dominerande inslag i utvecklingen.
En fraga ar hur sadkerheten paverkas da foretag gar
samman med olika sdkerhetskulturer hos ledningar
och anstéllda. Hur kan sdkerhetskulturer i olika lan-
der integreras? Detta &r en generell frdga men ocksa
specifik mot bakgrund av exempelvis EUs utvidgning.

Tillsynen av sékerheten ar ett annat viktigt omra-
de. Hur kan tillsynen utvecklas? | vilken utstrackning
kan den infogas i det Idpande verksamheten, exem-
pelvis i form av avidentifierad incidentrapportering
enligt amerikansk modell? Hur kan formerna fér extern
och intern sakerhetskontroll utvecklas och vilken avvag-
ning ar effektiv for att i férvag hitta svagheter i séker-
hetssystemen?

Telematiken spelar forstas en viktig roll i flygets
utveckling, inte minst i sdkerhetshanseende.

Allt fler system bygger pa att datorprogram fun-
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N
Forskningsfragor

e Sikerhetsfragor i samspelet mellan manniska, tek-
nik och organisation i konkurrensutsatt verksamhet

e Integration av sdakerhetskulturer

e Luftrummets fortatning

e Styrning, dvervakning och de nya navigations-
hjalpmedlen

e Tillsynen av sdkerheten, rapportering och upp-
foljning

e Trafikledningssystemet

\0 Privat- och bruksflyget

gerar. | sakerhetskritiska tilldmpningar blir detta extra
viktigt. Industrin arbetar idag med att utveckla meto-
der for att dels framstalla séker mjukvara, dels visa att
mijukvaran &r saker. Fran myndighetshall ar det viktigt
att kunna beddma systemens funktionssakerhet. Ett
angelaget forskningsomréade &r darfor metoder for att
sakerhetsgodkanna programvara for flygbranschens
och myndigheternas krav.

| ett bredare perspektiv handlar fragan ocksa om
hur trafikledningssystemen kan utvecklas inom ramen
for Eurocontrol.

Sakerheten inom privat- och bruksflyg méaste for-
battras. Olycksriskerna ar extremt mycket hogre an for
reguljarflyget. Den manskliga faktorn spelar en huvud-
roll. Haverier intraffar till foljd av mer eller mindre med-
vetet risktagande mot géllande regelsystem och prax-
is. En frdga ar hur det framgéngsrika reguljarflygets
sdkerhetsstrategier kan implementeras i privat- och
bruksflyg. En del av privatflyget &r av utpraglad hob-
bykaraktar. En sjélvklar fraga i det sammanhanget ar
vilken sakerhetsniva som ér tillamplig for privatflyga-
re som nojesflyger. Det beror principiella fragor om
ansvarfordelningen mellan trafikens aktorer.

6 KFB:s forskningsprogram for luftfart. Ett program med
teman som kommer att utvecklas under aren 2000-2002.
KFB-Information 1994:4.



3.4 SIOFARTEN

Sjosakerhetsarbetet ar prioriterat inom den sjofartsre-
laterade forskningen. Det &r latt att forsta efter Esto-
niaolyckan som visar hur en enda olycka kan drabba
befolkningen i manga lander. Denna katastrof kasta-
de ocksa ett ljus dver svarigheterna att fa samspelet
att fungera mellan internationella samarbetsorganisa-
tioner, nationella myndigheter, klassningsséllskap och
varvsindustri.

For sjofarten har KFB tagit fram ett program med
teman som utvecklas under kommande ar’. Forsk-
ningens syfte &r att bidra till utvecklingen av sjdsékra
fartyg och deras framftrande. Forskningen ar orien-
terad mot fem omraden:

Det forsta géller teknisk sjosékerhet och avser,
forutom skeppstekniska och hydrodynamiska aspek-
ter, sédant som tillforlitlighet och driftssékerhet i navi-
gationssystemen ombord och i land, fartygens kon-
troll- och framdrivningssystem. Brandsékerhet ar en
viktig del.

Nar det géller navigationssystemen ar det viktigt
att kraftsamla kring digitala sjovagar. | detta sam-
manhang finns behov av att utveckla den internatio-
nella standardiseringen. Den nya navigationstekniken
staller okade krav pa sjokortsunderlag och pa dem
som ska anvanda systemen.

N L -1 )

AR ;
ngsfragor

mYA

Forskni
e Teknisk sjosakerhet
e Navigationssystem med digitala sjovagar
e Internationella regelsystem och standardisering
e Personalens kompetens och samverkan med

teknik och organisation
e Rationaliseringar och sikerhet
e Tillbud
e Farligt gods

e Fritidsbatar
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Det andra omradet géller personalens kompe-
tens. Ny teknologi och nya arbetsformer som lett till
forsok med enmansvakt for styrning och kontroll stal-
ler okade krav pad saker samverkan mellan manniska,
teknik och organisation. Kraven pa utbildning och fort-
bildning tkar. Beteendevetenskaplig forskning om
manniskors och arbetsgruppers verksamhet i en tek-
nisk miljo ar viktig och handlar om ergonomiska fra-
gor, prestationsvariationer — exempelvis trotthet — och
effektiv organisation. Det handlar ocksa om att varde-
ra sékerheten vid rationaliseringar. Hur langt kan de
drivas och i vilka former? Fragor om olika sdkerhets-
kulturer aktualiseras, attityder till sékerhet och hur
operatoérerna kan paverkas.

De internationella regelsystemen ar ett tredje
forskningsomrade. Den 6kade internationaliseringen
staller krav pa att regelsystemen for sékerhet funge-
rar. Viktigt i det sammanhanget &r metoder for regel-
utveckling, exempelvis Formal Safety Assessment, och
vilka faktorer som paverkar genomférandet av regel-
kraven i de olika hamn- och flaggstaterna — faktorer
av ekonomisk, juridisk, beteendevetenskaplig och tek-
nisk karaktar.

Ett fijarde omrade galler farligt gods. Det tas upp
gemensamt med 6vriga trafikslag i avsnittet 3.5.4.

Ett femte omrade galler fritidsbatarnas sakerhet.
Tio ganger s& manga omkommer i fritidsbatar som i
fartygstrafik. Problemen géller inte bara ménniskors
kompetens utan ocksa utvecklingen av effektiv teknik
for navigering av fritidsbatar och system for varning
och sjoraddning.

Ett generellt problem galler hastigheten som fatt
Okad aktualitet i sdval kommersiell sjofart som privat.
Reguljar trafik med hoghastighetsfartyg blir vanligare.
P& privatsidan utvecklas allt snabbare farkoster.

7 KFB:s forskningsprogram for sjofart. Ett program med
teman som kommer att utvecklas under aren 2000-2002.
KFB-Information 1998:7.



3.5 GEMENSAMMA FORSKNINGSOMRADEN
MELLAN TRAFIKSLAGEN

Trafikslagen uppvisar saval olikheter och likheter som
incitament for angelagen forskning.

Forskningsinsatserna inom detta falt handlar om
signifikanta skillnader mellan trafikslagen och 6verfo-
ring av strategier och tillampningar fran lagrisk- till hog-
risktrafik.

Telematiken spelar redan en avgdrande roll for
trafiken till sjoss, i luften och inom spartrafiken och
infors nu i snabb takt i vagtrafiken. Det ar ett viktigt
omréade for forskning och utveckling.

Trygghetsproblematiken har dkat i skarpa och ar
overgripande for alla trafikslagen.

Transport av farligt gods, trotthet och effektmat-
ningarnas metodik och teori &r andra transportslags-
overgripande fragor.

3.5.1 KUNSKAPSOVERFORING
FRAN LAGRISKTRAFIK

Det finns uppenbara skillnader mellan trafikslag med
hogrisk och lagrisk. Forskningen bor inriktas pa kon-
struktiva skillnader och dar kunskapstverféring kan
ske fran lagrisktrafik till hogrisktrafik. Intressanta skill-
nader mellan exempelvis flyg och végtrafik handlar om
tiden for att hantera kritiska situationer — extremt kort
i vagtrafik men oftast avsevart langre i flygtrafik. En
annan skillnad &r den strikta trafikseparering som redu-
cerat interaktionsvolymen for det reguljara flyget; det
ar latt att visa att komplexiteten da dramatiskt sjunker.
Ett tredje exempel géller regelsystemen med Gvervak-
ning och kontroll. Inom reguljarflyget ar regeltvertra-
delser ovanliga men sé& vanliga i vagtrafik att de tillhor
normalbilden. Uppféljningen av férarprestationer ar
ocksa en faktor déar de bada trafikslagen skiljer sig pa
avgbrande satt.
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Sadana skillnader vacker fragor om vad som ar
tillampbart for andra trafikslag och i sa fall i vilka for-
mer.

Det har visat sig att de flesta olyckor vid intro-
duktion av nya tekniska system beror pa teknikfel. Efter
det att tekniksystemet mognat fokuseras operatorer-
na som har direktkontakt med tekniken. Efter ytterli-
gare nagon tid forflyttas s& intresset till organisationen
som ger forutsattningarna for operatérerna och tek-
niksystemet. Inom vagtrafiken har man hittills foku-
serat pa forare, fordon och vag. Betydelsen av orga-
nisationerna bakom trafiksystemet har man dnnu inte
upptackt i tillracklig utstrackning.

Da systemen och analysen av dem mognat
utvecklas incident- och olycksanalys som en operativt
|[6pande verksamhet med hjalp av alla dessa tre per-
spektiv.

Inom transportslag som flyg, sjofart och spar-
trafik genomfoérs noggranna efterhandsundersokning-
ar i samband med olyckor och allvarligare incidenter
i syfte att skapa en véxande erfarenhetsmassa att
utnyttja for de sakerhetsansvariga. Dessa trafikslag har
tagit storre grepp péa sakerheten; olyckor ses som en
kedja av fel och misstag. Det intressanta ar att forlop-
pet mot en krasch kan forhindras vid ménga tillfallen.
Detta tdnkande kan vara fruktbart ocksa for vagtrafi-
ken.

En viktig del av informationen i flygets haveri-
undersokningar kommer fran en datalogg, den svar-
ta (orange) ladan. Sadan utrustning finns idag saval
ombord pé jarnvagsfordon som i trafikledningscen-
traler for att méta status och beteende i samliga delar
i trafiksystemet. Samma typ av utrustning kommer
inom kort i sjofarten dar den svarta ladan bendmns
Voyage Data Recorder, VDR. Det &dr angeldget att
utveckla motsvarande for bilar.



3.5.2 TRANSPORTTELEMATIKEN (ITS)

Telematiken utvecklas snabbt och infors i allt fler verk-
samheter. Utan ITS klarar vi inte langre flyg, tag eller
sjofart. Produkter och system kommersialiseras i vari-
erande grad i bilar.

Utvecklingen i vagtrafiken gér mot att knyta sam-
man de enskilda bilarna till fléden i vag- och gatumil-
jon.

Tekniken anvandas for effektivitet, sakerhet och
komfort. Betydande forskningsinsatser har dgnats
sadana tillampningar. Det handlar om vagledning och
navigering och annan service. Det handlar om has-
tighetsanpassning, kollisionsundvikande, effektivare
passiva sakerhetssystem, larmhantering. Det handlar
om styrning och kontroll godsfléden och fordonsfl6-
den, kontroll av férarnas legitimitet (exempelvis elek-
troniska korkort), styrning av, vag- och gatuavgifter for
effektivare resursanvandning.

Telematiken kan ge nya perspektiv pa gamla
forskningsomraden. Ta exempelvis trétthet hos fora-
re, ett sdkerhetsproblem inom alla trafikslag. Har kan
ITS-applikationer inte bara utveckla metodiken for att
studera fenomenet utan ocksa skapa majligheter att
paverka problemet.

Fundamentalt ar forstas vilka funktioner som IT
ska stodja for att nd transportpolitiska mal om saker-
het, miljo, effektivitet, tillgdnglighet. Andra fragor gél-
ler hur vi paverkas av de nya faciliteter som fors in i
fordonen, hur motiverade vi ar att anvanda dem for
sakerhet och hur vi faktiskt anvander dem.

Aktuella tilldmpningar handlar om vagvisnings-
system och varningssystem. Méanga bassystem som
GPS och GSM finns redan och forskning pagar for att
vidareutveckla dessa system nationellt och internatio-
nellt.

Andra viktiga fragor galler tillforlitligheten i sys-
tem som inte primart asyftar sakerhet men &nda paver-
kar sakerheten.
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Implementeringen av omfattande ITS-system ar
komplex. Systemens acceptans och spridning liksom
deras funktion och effektivitet beror pa de institutio-
ner som finns omkring systemet. Har finns angeldg-
na uppgifter for implementeringsforskning. Viktiga fra-
gor finns i gransomradet mellan samhallsstyrning och
marknadsprocesser.

Sverige ligger langt fram i utvecklingen av infor-
mationsteknologin. Det finns stora mojligheter for forsk-
ningen om transporttelematiken att aktivt bidra till var
tatposition.

3.5.3 REGLERING OCH SUPPORT

Vagtrafiken ar mycket oreglerad i jamforelse med de
andra transportslagen eller exempelvis arbetarskyd-
det. Trafikanten kan i stor utstrackning agera efter eget
gottfinnande. Det sammanhanger med bilens funda-
mentala konkurrensegenskaper — att utan stérre
inskrankning kunna anvandas av envar pa det satt och
i de sammanhang som passar vederbdrande. Ett pris

e Bench-marking mellan transportslag

e Telematik for vagledning, hastighetsanpassning,
kollisionsundvikande och larmhantering

e Elektronisk férarkontroll

e Implementeringsproblematik

e Reglering och support for sakerhet och komfort

e Farligt gods och lastsakring

o Trotthet

e Effektmatningars metodik och teori

e Trygghet i trafikrummet




for denna frihet ar att skulden for tillbud, kollisioner
och skador laggs pa den enskilde trafikanten.

Trafikens sakerhetsproblem ser olika ut beroen-
de pa perspektivet. Uppifran, i myndighetsperspekti-
vet, finns starka motiv for dvervakning, kontroll och
regelefterlevnad. Underifrén, ur forarperspektivet, ses
regelsystemet i relation till den fundamentala frihet
som géller for bilanvandningen.

Mellan yrkesférare och privata forare finns intres-
santa skillnader i regelverk och majligheter till kontroll
och uppféljning. Skillnaderna ar sldende inom flyg och
sjofart med enorma skillnader i haveririsk mellan exem-
pelvis reguljar- och privatflyg. Yrkes- relativt privatfo-
raren kan vara ett gemensamt perspektiv pa vagtra-
fik, luft- och sjéfart som kan visa sig fruktbart i séker-
hetsforskningen. | detta sammanhang spelar ocksa
transportbestéllaren en intressant roll med de nya moj-
ligheter till kvalitetssakring av transporttjansterna som
telematiken skapar.

Viktigt att &r att utveckla service- och stodfunk-
tioner. En inskrdnkning av handlingsutrymmet kan
accepteras om det samtidigt skapar ett varde for tra-
fikanterna — exempelvis i form av tkad komfort eller
minskad belastning s& att man kan anvanda trans-
porttiden till annat &n att bara vanta pa att komma
fram till malet.

Dessa fragor om biltrafiken utgor ett angelaget
forskningsomrade med anknytning till sdval strategier
i andra trafikslag, som telematiktilldmpningar.

3.5.4 FARLIGT GODS

Sékerhetsfragor for farligt gods har sarskilt betydelse
i alla transportslag, inte minst darfor att det farliga god-
set ofta transporteras intermodalt med omlastning mel-
lan trafikslag.

Utmarkande for tagtrafik ar att farligt gods ofta
maste passera tatorter genom deras centrala och kans-
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ligaste delar och genom tunnlar dér handelser med
farligt gods kan bli mycket svarbemastrade. Atgarder
behovs for att skydda omgivning fran jarnvagen och
tvartom.

Metoder for lastsakring behoéver studeras vida-
re. Sédkerheten vid lastning som utférs av kund &r ofta
otillfredsstéllande.

Sjofarten har fatt nya mojligheter att folja gods,
inte bara farligt gods, hela transportkedjan fran leve-
rantor till kund med positioneringssystem och infor-
mationsteknologi. Detta dppnar for viktiga svenska FoU-
behov att sammanlanka systemen med motsvarande
i vara grannlander och inom EU. Utvecklingen och
organisationen av moderna trafiklednings- och infor-
mationssystem hor forstds ocksa till detta omréade.

Det intermodala perspektivet kan generellt sett
vara fruktbart for att hantera forskningsproblemet i
anslutning till farligt godstransporter. Det handlar exem-
pelvis om att utveckla system dar man kan minimera
omgivningens exponering for farligt gods genom omfor-
delningar mellan trafikslag osv. Det handlar ocksa om
att effektivt hantera skadeproblemen vid intraffade
olyckor.

3.5.5 TROTTHET

Trotthet spelar en signifikant roll i sékerhetsproble-
matiken i alla trafikslag. Det ar angeldget att utveckla
metoder for att mata effekter av trotthet i trafiken for
att exempelvis studera trotthetsrelaterade olyckor i
olika trafikslag, deras omfattning och andra karakte-
ristika. En viktig fraga galler vilka egenskaper hos saval
organisationer som den enskilde operatéren paverkar
uppkomsten av kritiska trotthetstillstand och hur for-
utsattningarna kan paverkas i arbetsforhallanden och
koéruppgifter.



3.5.6 GENERELLA FRAGOR OM MATNING OCH
TOLKNING AV SAKERHETSEFFEKTER

Det finns mycket kunskap om sé&kerhetsatgarders
effekter som under arens lopp ackumulerats i den
internationella forskningen. Kvaliteten varierar emel-
lertid mycket. Analyser visar att osékerheten i effekt-
skattningarna kan vara hogst avsevard. Effektmat-
ningarna ofta ar behéftade med systematiska 6ver-
skattningsfel till foljd av regressionsfel och annat. Dar-
for ar det angelaget att satsa pé att utveckla metoder
och teoretiska referensramar for sékrare resultat och
béattre tolkning. Kvalitetsmatt pa effektmatningar kan
utvecklas i det sammanhanget.

Kunskap saknas vasentligen om effekter av kom-
binerade atgarder. Sddana kan vara forstarkande eller
upphavande, ndgot som pa ett avgérande satt kan
bestdmma den samlade effekter av ett dtgardspro-
gram. Effekternas varaktighet i tiden &r en annan intres-
sant fraga. Hur fordelar sig effekterna 6ver langre peri-
oder?

Det I6pande trafiksakerhetsarbetet erbjuder sjalv-
klara tillfallen att samla in data, sarskilt da nya typer
av atgéarder genomfors. Det ar viktigt att koppla pa
forskningsresurser for att kunna anvanda detta i en
systematisk kunskapsuppbyggnad.

3.5.7 TRYGGHET

Trygghet har ett generellt intresse for alla trafikslagen.
Trygghet ska forstas gélla alla ménniskor men har kom-
mit att bli sarskilt angelagen fér gamla ménniskor, kvin-
nor och barn. Det galler deras faktiska och upplevda
trygghet fran fysiskt vald och andra ¢vergrepp vid for-
flyttning i trafikrummet. Det handlar ocksd om hot,
eller upplevt hot fran kriminalitet. En kvalitet hos tra-
fikmiljon ar att den ar tillgénglig utan att manniskor
kanner radsla. Det finns rapporter om att exempelvis
kvinnors rorelsefrinet begransas av otrygghet i vart s k
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offentliga rum, eller deras anvandning av kollektiva
fardmedel.

Det ar samhallets ansvar att svara denna trygg-
het. Trafikrummets utformning har betydelse for hur
hot och véld aktiveras. Belysning, hallplatsers utform-
ning, évervakning och mojligheter att kalla pa hjalp ar
annat som paverkar tryggheten. Forskning om trafik-
rummet i denna mening kan med férdel samordnas
med brottsférebyggande och kriminologisk forskning.

Trygghet i en mera allman mening hanteras i viss
man av marknaden. Avregleringen har dkat betydel-
sen av trivsel, komfort och service dar tryggheten kan
ses som en grundlaggande forutsattning utan vilket
varken komfort eller service ar mojlig. Trafikforetagen
har ett sjalvklart intresse av att skapa trivsamma och
trygga villkor for sina resendrer.

En annan trygghetsdimension galler risken for
trafikolycka for egen eller andras del. Detta galler exem-
pelvis foraldrar och deras oro som aktualiseras sarskilt
da barnen far nya verksamheter eller gér in i nya tra-
fikantroller. Det &r viktigt att understka hur saddana
upplevelser relateras till trafikforhallandena och vilka
krav det medfor pa foraldrar och anhoriga och i vilken
utstrackning som det leder till inskrankningar i rorel-
sefrihet.

Trygghet i generell mening har visat sig ha stor
betydelse for psykisk hélsa och valbefinnande. Det
galler sarskilt barns upplevelser under uppvaxten men
ocksa vuxnas forhallanden. Det ar angeldget att stu-
dera vilken roll som trafik- och andra utomhusrelate-
rade risker spelar i detta avseende.

De speciella effekter som den upplevda olycks-
risken kan f& pé trafikupptradande och korbeteende
tas upp i avsnittet 3.1.3 om Nollvisionen och dess till-
l&mpning. Exemplen dar géller bilforares hastighets-
vanor men problematiken ar generell for alla beteen-
den som é&r relaterade till aktiv eller passiv sékerhet.
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4 SAMVERKAN

4.1 FORSKNINGSBESTALLARE

Det finns manga bestéllare och anvéndare av forsk-
ning inom transportomradet.

KFB:s uppgift ar att stodja en langsiktigt kun-
skapsuppbyggande forskning for att tillgodose beho-
vet av en gemensam kunskapsbas for kommunika-
tionssektorn. | detta ligger att sakerstélla tillgang till
vélfungerande forskningsmiljéer och kompetenta for-
skare. KFB har att stédja tillampad samhallsmotive-
rad forskning och utveckling som syftar till att ta fram
beslutsunderlag inom omréadet. Till KFB:s uppgifter
hor aven att stdédja annan forskning, utveckling och
demonstrationsverksamhet som har betydande sam-
halleligt intresse men déar naturlig huvudman saknas.

En del av den KFB-finansierade forskningen ar
temaorienterad for att ge ett friare utrymme i forsk-
ningsprocessen att hantera ovéntade resultat och
utveckla nya idéer.

Tillgdngen till forskningsmiljoer och forskare ar
en forutsattning for den tilldmpade, i regel projektba-
serade och ofta atgardsanknutna forskning som de
verksamhetsansvariga finansierar. Det ar exempelvis
Vagverket, Kommunférbundet, Sjofartsverket, Luft-
fartsverket och Banverket.

Det ar angelaget att tka samarbetet mellan forsk-
ningsfinansidrerna. Mycket av den tillampade och
atgardsinriktad forskningen kan fa ett storre teoretiskt
intresse om s&dana aspekter finansieras. Och det
omvanda: teoretiskt motiverad forskning kan med for-
del soka sitt empiriska material i tillampade projekt. Att
hitta kopplingarna ar en uppgift for alla, saval finansi-
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arer som forskare, och det ar forskningsbestallarna som
har att organisera samfinansiering i ldmpliga former.

4.2 INTERNATIONELLT SAMARBETE

Internationellt havdar sig svensk trafiksékerhetsforsk-
ning val. Att relevant internationell forskning beaktas
i den svenska transportforskningen ar en sjalvklar for-
utsattning for den hoga kvaliteten. Grunden for infor-
mationsutbytet ligger i publicerade resultat men det
ar viktigt att de svenska forskningsmiljéerna fordjupar
det internationella samarbetet genom exempelvis nat-
verksbyggande med institutioner och individer. KFB
kan pé olika satt stotta svenska forskarinstitutioner och
foretag att delta i internationellt samarbete inom tra-
fiksakerhetsomradet.

EUs femariga trafiksdkerhetsprogram 1997-2001
"Okad vagtrafiksakerhet inom EU” har nyligen revi-
derats och en rapport héller pa att foras genom besluts-
processen i kommissionen, ministerradet och parla-
mentet.

EUs transportforskning gérs inom de s k rampro-
grammen, inom COST8 och i viss man inom TEN-T®.

Ramprogrammen ar 4-ariga. Det femte pagar for
narvarande. Inom ramprogrammen delar EU och del-
tagande lander finansieringen. COST fungerar sa att
intresserade medlemslander samlas kring en gemen-
sam fraga, ett projekt definieras, men forskningen

8 European Co-operation in the field of Scientific and
technical research.

9 Transeuropeiska natverk — Transport.



genomfors och finansieras nationellt. Kommissionen
finansierar samordningen med sekretariat och star for
resultatpublicering. Inom TEN-T ska ingen egentlig
forskning utforas, men de studier som dar gors ligger
ofta néra utvecklingsprojekt eftersom det &r imple-
mentering som asyftas.

Projektformen "tematiska nétverk” ar vanlig inom
ramprogrammen och innebér att forum skapas for for-
skare, beslutsfattare, tignsteman fran industri och for-
valtning att diskutera sakerhetsproblem, samla in infor-
mation, analysera implementeringsstrategier och defi-
niera framtida forskningsbehov.

Att delta i samarbetet inom EU, COST, OECD,
CEMT och andra internationella initiativ och organi-
sationer &r viktigt for svensk forskning och utveckling.
Det ar viktigt att svenska engagemang drivs aktivt och
att resultaten aterfors till till svensk tillampning.

Med varldsledande sdkerhetsproducenter som
Autoliv, Volvo, Saab och Scania har Sverige goda for-
utsattningar for innovativa insatser i EU-sammanhang.

4.3 FORSKNINGSMILIOER

Trafiksakerhetsforskningen ar ingen egen grunddisci-
plin som kan avgransas med en bestdmd uppsattning
teorier och metoder. | stéllet ar det fraga om att till-
ampa vetenskaplig teori och metodik fran olika grund-
discipliner. Det finns inga givna granser for vilka teo-
rier, metoder eller tvarvetenskapliga angreppssatt som
ar fruktbara. En avgransning av trafiksakerhetsforsk-
ningen maste déarfor ske utifran transportomradet, dess
plats i ett bredare sammanhang i samhaéllet och séker-
hetsproblemen &n utifrdn dess teori- och metodinne-
hall.

Trafiksakerhetsforskningen &r ett moget veten-
skapsomrade med aktiv inomvetenskaplig verksam-
het savél inom landet som internationellt. Det kommer
till uttryck i utbudet av vetenskapliga tidskrifter, inter-
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nationella konferenser och likvaktiga forskarnatverk.

Den svenska forskningen har en heterogen och
relativt komplex struktur som avspeglar ett historiskt
arv. Det finns saval stora institut (VTI), centrumbild-
ningar (t ex CTEK), kompetenscentra och ett stort antal
forskningsmiljoer med viss transportinriktning knutna
till landets universitet och hogskolor.

Det ar en strdvan hos KFB att bidra till storre
langsiktigt stabila forskningsmiljoer. Den heterogena
strukturen med ett fatal mycket stora och ett stort antal
mindre institutioner spridda 6ver hela landet forsvarar
en sadan stravan. Ett satt att bemastra fragmentise-
ringen &r att framja uppbyggnaden av natverk mellan
institutioner.

4.4 NARINGSLIVET

Huvuddelen av den tekniska utvecklingen och myck-
et av den tekniska forskningen utférs och finansieras
av naringslivet. Den svenska fordonsindustrin deltar i
denna forskning mot bakgrund av en lang och i vissa
avseenden banbrytande tradition. Sverige har vidare
en framskjuten roll i utveckling och produktion av
skyddssystem for bilar.

Det ar viktigt att kommersiella drivkrafter enga-
geras i den samhalleliga forskningen och utveckling-
en. Bilar, vagar och trafiksystem ar inte utformade till-
sammans. Det finns en stor och for framtiden sjalv-
klar potential i ett integrerat synsatt. Den svenska for-
donsrelaterade sdkerhetsforskningen har natt inter-
nationella framgangar och har betytt mycket for det
inhemska sédkerhetsarbetet. Bilindustrin bor fa moj-
lighet att delta i sdkerhetsutformningen av framtidens
vagar och trafikldsningar.

Statligt finansierad sakerhetsforskning kan spela
en viktig roll for att underlatta framvéxten av allméant
kunskapsuppbyggande samverksansprojekt mellan
naringsliv och offentliga forskningsmiljoer.



4.5 KUNSKAPSSPRIDNING OCH
IMPLEMENTERING

Kunskapen som forskningen tar fram behover i regel
vidarebearbetas for att kunna nyttiggéras av nérings-
liv och myndigheter. Samarbete mellan kunskapsfo-
retag som specialisterats pa informationsféradling och
forskningsmiljoer kan vara en form att utveckla ytter-
ligare i syfte att f& ut resultaten till diskussion, besluts-
fattande och tilldmpning.

Resultaten frdn den omfattande EU-forskning-
en bor nyttiggéras i storre utstrackning. Svenskt del-
tagande i EUs tematiska natverk med en aktiv resul-
tataterforing till svensk forskning ar ett satt.

4.6 ETT LEVANDE FORSKNINGSPROGRAM

Detta trafiksdkerhetsprogram ska kontinuerligt foréan-
dras med hjalp av det natverk som KFB tillskapat. Det
bestar av forskningsanvandare och forskare.

En central tanke for KFB &r att savél problem-
agare som forskare ska vara engagerade i hela verk-
samheten fran problemidentifiering till resultatspridning
och implementering. Forskarna maste vara medvetna
om vilka som &r intressenter och ha en plan for hur
dessa grupper ska nas. En stérre del av kunskaps-
spridningen ska ske genom direkt kontakt mellan for-
skare och anvandare.

Infor varje anstkningsomgang fokuseras aktuel-
la problemomraden.
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Observera att forskningsprogrammet kommer att uppdateras fortlopande i de fall forskningen behdver fokuseras pa
vissa speciella fragor. Kontrollera med KFB:s hemsida www.kfb.se for att vara uppdaterad med den senaste versionen.
Detta ar speciellt viktigt infor ansokningsomgangarna.
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