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Forord

I oktober 2011 presenterade VTI en litteraturgenomging om anvindning av
mobiltelefoni och annan kommunikationsutrustning under kérning. Ett av
huvudresultaten var att ingen langvarig trafiksidkerhetseffekt har kunnat
pavisas for linder som har lagkrav pa handsfree-utrustning. VTI fick darfor i
november 2011 i uppdrag av regeringen att utreda vilka alternativ som kan
finnas till ett forbud av anvindningen av mobil kommunikationsutrustning
under kérning och dess konsekvenser.

Projektledarna vill tacka alla som har bidragit till rapporten, bdde genom att
skriva delar av den, diskutera méjliga atgardsalternativ samt granska tidiga
utkast. Ett speciellt tack gar till referensgruppen for dess insatser. Vi vill
dven tacka regeringen for fortroendet att ldgga oss detta uppdrag.
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Sammanfattning

Rapporten kan ses som en verktygslada av atgiarder med syfte att motverka
de trafikfarliga aspekterna av kommunikation under kérning och samtidigt
bevara de positiva effekterna. Atgirdsforslagen ticker flera omraden och ir
tankta som alternativ till lagstiftning om férbud. Ett av dem ar teknik, vilket
innefattar bade teknik i fordonet, teknik i kommunikationsutrustningen
och en sammankoppling med infrastrukturen. Ett annat omrade handlar
om utbildning och information och beskriver olika sitt att 6ka manniskans
kunskap och forstéelse. Ett tredje omrade belyser olika mgjligheter som
samhdllet har att pdverka minniskans beteende, bade via férbud och lagar
och via incitament. En lista 6ver samtliga atgardsforslag finns pa rapportens
baksida.

Vi vill podngtera att det finns bade for- och nackdelar med anvindandet av
kommunikationsutrustning under kérning. Hur anvindandet ska hanteras ar
ett komplext problem och det dr osannolikt att en enskild atgéird star for hela
I6sningen. En atgérd kan till och med vara beroende av att andra atgarder
redan dr implementerade. Manga atgdrder har en baksida och man kan inte
forvanta sig sig entydiga och rakt igenom positiva resultat. Man maste dar-
for lyfta blicken och inse att om férdelarna 6vervédger nackdelarna sd ar
atgirden vird att genomfora. Olika atgirder kan dock stirka varandra och
delvis fanga upp mojliga negativa sidoeffekter.

Atgirderna har olika angreppssitt for att minska trafikfarlig anvindning

av kommunikationsutrustning. Utbildning och information ska huvudsakligen
dndra individernas och samhéllets instdllning och férhallningssatt till
kommunikationsutrustning. Forstaelsen for vad som &r farligt och néar det

ar farligt ska 6kas och feluppfattningar ska motverkas.

Finansiella incitament kan forstarka forarens vilja att anamma ett sékrare
beteende med avseende pa kommunikation under kérning. En finansiell vinst
utgor en beloning som kan upprétthalla motivationen att bibehdlla ett sékert
beteende. For att kunna koppla forsikringspremier till hur féraren anvénder sig
av kommunikationsutrustning under kérning behovs tekniska losningar.

Tekniken kan alltsa bidra till att mojliggora andra atgéarder, men den kan

dven i sig sjilv hjilpa och stétta foraren. Atgirderna handlar om att anpassa
vilken funktionalitet som finns tillgdnglig for foraren baserat pa den radande
trafiksituationen, att varna den distraherade foraren, att bygga hjédlpmedel och
skyddsnit i fordonet och i infrastrukturen, och att férbattra forarens méjlighet
att tolka trafiksituationen genom informationsutbyte mellan infrastrukturen,
fordonen och de mobila enheterna. Manga forsknings- och utvecklingsinitiativ
ar redan pa gang, och speciellt for den tekniska sektorn giller det att kanali-
sera utvecklingen i rétt riktning.
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En lagstiftning behdver vara teknikneutral och rikta sig mot det vardslosa
beteendet snarare dn mot anvdndandet i sig. En sddan lagstiftning kan vara
normbildande och ger ett tydligare regelverk mot trafikfarlig anvéandning av
kommunikationsutrustning. Lagstiftning och krav pa upphandling kan dven
anvindas for att fraimja sikra system, sdker infrastruktur, sikra anvindare
och darmed sidker kommunikation.

For att pé ett framgéngsrikt sdtt kunna infora atgérderna &r det mycket viktigt
att redan i planeringsfasen ta hiansyn till mgjliga problem som kan uppsta:

e Ansvar | Det dr i dagsldget oklart vem som ska ta ansvar for informa-
tion som tillhandahdlls av tredjepartsleverantérer men som presenteras
via fordonets grianssnitt.

e Business case | Viljan att infoéra en ny teknik hinger ihop med hur
vinstgivande den &r.

e  FEtik | Flera av atgirderna innebir ett intrang i den personliga integri-
teten.

e Juridik | 1 dagslaget dr foraren ansvarig for framforandet av fordonet
enligt Wien-konventionen, vilket star i konflikt med maélet fér autonom
korning.

e  Globalitet | Teknikbaserade 16sningar ska helst fungera globalt, vilket
kan moéta juridiska, kulturella, ekonomiska och tekniska hinder.

e Beteendeanpassning | Forare kan overskatta teknikens formaga eller
anvinda tekniken till andra syften dn sidkerhet.

Vi anser att en kombination av olika atgérder som dels utbildar och informerar
och dels stottar foraren i att kunna hantera kommunikation pé ett sdkert sitt
dar att foredra dver ett forbud av anvdndningen av kommunikationsutrustning
under férd likt det som i dag finns i andra europeiska lander. En kontinuerlig
uppfoljning och utvardering kravs for att sakerstélla att atgarderna har for-
véantad effekt.
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Summary

This report outlines possible means to reduce the dangerous usage of mobile
phones and other communication devices while driving, while at the same
time preserve the positive effects. The suggested countermeasures cover
several areas and are intended to function as alternatives to banning de-
vice usage. One is technical solutions, including countermeasures directed
towards the infrastructure, the vehicle and the communication device.
Another area includes education and information and describes different
ways to increase knowledge and understanding. Furthermore, there are
different possibilities for how society can influence the behaviour of

individuals, both via bans, recommendations and incentives.

We want to point out that the usage of communication devices while driving
has both advantages and disadvantages. How to deal with device usage is

a complex problem, and it is unlikely that one single countermeasure can
provide a complete solution. One countermeasure may even depend on the
implementation of others. The exact effect of most countermeasures is hard
to predict, and possible side effects may occur. It is therefore necessary to be
pragmatic, meaning that countermeasures whose advantages outweigh their
disadvantages should be implemented. Also, different countermeasures can
reinforce each other which may attenuate negative side effects.

The individual countermeasures use different approaches to reduce the
dangerous usage of communication devices. Education and information
mainly aim at changing the attitude and opinion about communication
device usage while driving, both on a societal and an individual level.
Another goal is to eradicate misconceptions and to increase the knowledge
about which behaviour can be dangerous in which situations.

Financial incentives can strengthen the driver’s motivation to adopt safer
behavioural strategies with respect to communication device usage while
driving. A financial profit may lead to sustained behavioural changes. This
is a good complement to the changes in attitude brought about by education
and information. Technical solutions are needed in order to couple for
example insurance rates to individual communication device usage.

Technical solutions can facilitate other countermeasures, but they also have
a great potential to support and help the driver directly. Countermeasures
include situation based adaptation of device functionality, real-time distraction
warnings, safety nets and features built into the vehicle and into the infra-
structure, and automatic information exchange between infrastructure,
vehicles and communication devices to facilitate the driver’s ability to fore-
see critical situations. Many research and development projects are already
initiated, and especially for the technical sector guidance in the right direction
is important. This can only be achieved with continuous evaluation of
technical achievements.
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Legal initiatives need to be phrased such that it addresses negligent beha-
viour rather than the usage of a certain device. Such a formulation can be
normative and provide clearer rules and standards to deal with dangerous
communication device usage. Legislation can also be used to promote safe
systems, a safe infrastructure, safe users and therefore safe communication.
To be able to implement the suggested countermeasures successfully it is
important to consider possible issues and problems already in the planning
phase:

e Responsibility | Currently it is not clear who should be responsible for
the information delivered by independent suppliers, which is presented
on the interface of the vehicle.

e Business case | The motivation to introduce new technologies is coupled
to the possibility to earn money.

e FEthical issues | A number of the presented countermeasures will violate
data privacy.

e Legal issues | Currently the driver is responsible for steering the
vehicle, according to the Vienna Convention, which represents a
conflict with the goals of autonomous driving.

e Globality | Technical solutions should preferably be global, which can
meet legal, cultural, economical and technical obstacles.

e Behavioural adaptation | Drivers can overestimate the capability of
technical solutions or misuse them with other purposes than safety in
mind.

It is our opinion that a combination of different countermeasures - which
educate and inform the driver while at the same time support him or her in
a safe usage of communication devices - is preferable to a law against com-

munication device usage while driving. Continuous follow-ups are necessary

to ensure the outcome of implemented countermeasures.
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1 Forfattare

Rapporten &r framtagen av en grupp forskare, alla vid VTI, som har
bidragit till olika delar av den. Foérfattarna ndmns héar i alfabetisk
ordning tillsammans med en kort beskrivning av deras insats for
rapporten.

Christer Ahlstrém har bidragit med atgarderna Riktlinjer for god interaktions-
design, Arkitektur for informationsspridning mellan infrastrukturen, fordonet
och mobla enheter, Realtidsmdtning av uppmdirksamhet och Tids-, situations-
och individanpassning av anvindandet. Han och Katja Kircher har samman-
stillt teknikdelen och varit huvudférfattare till inledningen och de avslutande
kapitlen.

Carina Fors har bidragit med atgirden Generell 6kning av teknik- och
infrastrukturbaserad trafiksikerhet.

Sonja Forward har bidragit med atgérder fér information och kampanjer.
Hon har ocksa tillsammans med Nils Petter Gregersen skrivit inledningen
till avsnittet om utbildning och information.

Nils Petter Gregersen har delat projektledarskapet for uppdraget. Utéver
projektledaruppgifterna har han bidragit med atgidrderna om utbildning
av olika trafikantgrupper. Han har tillsammans med Sonja Forward skrivit
inledningen till avsnittet om utbildning och information.

Magnus Hjalmdahl har bidragit till atgarden Riktlinjer for god interaktionsdesign.

Jonas Jansson har bidragit till inledningen av teknikdelen och med
atgardsforslaget Hel- och semiautonom korning.

Katja Kircher har varit projektledare for uppdraget. Hon har bidragit med
atgiarderna Objektiv testmetod for kommunikationssystem, Kooperativa
system och Utvecklingsfriamjande lagstiftning samt granskat och bidragit till
de 6vriga atgirderna i teknikdelen och i viss méan till de 6vriga atgarderna.
Hon och Christer Ahlstrém har sammanstéllt teknikdelen och varit huvud-
forfattare till inledningen och de avslutande kapitlen.

Gunnar Lindberg har bidragit med avsnitten om finansiella incitament.

Lena Nilsson har granskat hela rapporten och limnat manga virdefulla
kommentarer och synpunkter.

Christopher Patten har bidragit med atgarden om lagstiftning.
Vi vill dven tacka foljande kollegor som har ldimnat forslag, bidrag eller

synpunkter pd rapporten: Anna Anund, Roya Elyasi-Pour, Mats Gustafsson,
Kerstin Robertson, Lars Eriksson och Gunilla Sjéberg.
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2 Ordlista

App

Forkortning for applikation, ett litet tilldmpningsprogram som anvandaren sjalv
enkelt kan installera pa sin mobila enhet.

Autonoma system

Foérarstdd- och informationssystem som enbart anvénder information som kan tas in
via sensorer i det egna fordonet. En helautonom bil tar sig fran punkt A till punkt B
pa ett sékert satt utan hjalp fran féraren.

Crowdsourcing

Anvant har for att illustrera hur manga férare bidrar med sma bitar av information
for att bygga upp en stérre bild av trafiksituationen.

Euro NCAP

European New Car Assessment Programme, ett trafiksékerhetssamarbete mellan
manga europeiska stater, biltillverkare och frivilliga organisationer. Krocktester
genomférs, vilket leder till att bilen betygssatts med 1-5 stjdrnor i hur val den
skyddar passagerare samt fotgédngare.

Inbyggda system
(embedded systems)

Forarstdd- och informationssystem som tillverkaren har byggtinifordonet
och som pa sd vis érintegrerade med fordonets 6vriga funktioner.

Kooperativa system

Forarstdd- och informationssystem dar flera aktérer (fordon, infrastruktur, etc.)
delar information for att férbattra den individuella prestationen.

Metaanalys

En systematisk genomgang av ett antal studier som har undersékt samma dmne.

Portabla apparater/ porta-
bla enheter
(nomadic devices)

Telefoner, navigationssystem, surfplattor och liknande, som man kan ta med sig
inibilen. De flesta &r i dag inte synkroniserade med bilens 6vriga funktioner, men
vissa mojligheter till synkronisering finns.

V2l (vehicle to infrastructure
communication)

Tradlés kommunikation mellan fordon och infrastrukturen och tvéartom (12V).

V2M (vehicle to mobile
communication)

Tradlés kommunikation mellan fordon och mobila enheter.

V2V (vehicle to vehicle
communication)

Traddlds kommunikation direkt mellan olika fordon. Det &r en grundférutséttning for
kooperativa system.
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3 Inledning

Inledningsvis ges en kort sammanfattning om sambanden mellan
forarens kapacitet, uppmarksamhet och trafiksituationen. Detta f6ljs
av en dverblick dver dagens teknikutveckling i fordons- och i kom-
munikationsindustrin. Begreppet “"kommunikation” anvands brett i
denna rapport. Det innefattar bdde kommunikation som féraren har
med andra ménniskor via kommunikationsutrustning och informa-
tionsutbyte som fordon och teknik kan ha med varandra eller med
foraren via olika kanaler. Det framgar av kontexten vilken sorts
kommunikation som menas i varje enskilt fall.

Citat fran uppdraget:

"Den snabba tekniska utvecklingen bdde vad ”Syftet ar attfd fram tinkbara dtgo’irder som

géller kommunikationsutrustning och fordon
gor att det dr svdrt att peka ut viss utrust-

effektivt kan pdverka forare sd att de undviker

ning eller anvindning under kérning som trafikfarlig anvindning av teknik for bland annat

sdrskilt farlig. Det accentuerar behovet av kommunikation, information och underhdllning

att anta ett teknikneutralt perspektiv och att .
beakta dven de positiva effekterna av att ha under kornmg. ”
kommunikationsutrustning i fordonen. Mot

bakgrund av rapporten bor VTI analysera vilka alternativ som kan finnas till
ett forbud. Syftet dr att fa fram tinkbara dtgdrder som effektivt kan pdverka
forare sd att de undviker trafikfarlig anvindning av teknik for bland annat
kommunikation, information och underhdllning under korning. Det dr ocksd
viktigt att analysera konsekvenserna av olika dtgdrder av detta slag. Kvalitets-
sdikring bor ske genom anvindande av en extern referensgrupp, dér bland

annat forskare utanfor VTI dr representerade.”

Rapporten ar fyllig men samtidigt védldigt begrdnsad. For att det snabbt ska
ga att sétta sig in i rapporten &dr varje atgard beskriven i tre nivéer - som en
mening (se baksidan), som en kort sammanfattning och med en lite lingre
beskrivning. Att rapporten ar begréansad innebér till exempel att det alltid
finns fler aspekter att ta hinsyn till och varje &tgird ska dirfor ses som en
tankevickare snarare dn som ett slutgiltigt forslag.

3.1 Kunskapsoversikt

I oktober 2011 6verlimnade VTI en rapport [63] till regeringen som belyste
hur anvindandet av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning
paverkar foraren under kérning, om det finns samband med trafikolyckor, hur
lagar paverkar beteendet, och hur lagar paverkar antalet olyckor. Samman-
fattningsvis kan konstateras att anvdndandet av kommunikationsutrustning
overlag paverkar korbeteendet negativt. Effekterna pé olycksrisken dr dock
inte helt klara, dels for att tillginglig data inte &r tillrackligt bra for att kunna
dra entydiga slutsatser, och troligen dven for att forarna ar flexibla och an-
passar sitt beteende efter situationen och sina formégor. Lagar som foérbjuder
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handhallen anviandning av mobiltelefoner efterlevs déligt i Europa, och

en nedgang i olyckskvoten som ett resultat av lagstiftning har inte kunnat
faststillas. | sammanhanget dr det viktigt att konstatera att det inte finns
néagot land i Europa som har totalférbud mot mobiltelefoni, det finns enbart
krav p& handsfree, som &r utformade olika i olika europeiska lédnder. Ett an-
tal ldnder har dven infort specifika forbud mot att skriva sms under kérning.

Teknikutvecklingen gar snabbt - dagens mobiltelefoner har inte mycket
gemensamt med de som fanns for tio ar sedan - och allt talar for att ut-
vecklingen kommer att eskalera. Beroende pa lagtextens utformning kan
det darfor vara svart for polisen att avgéra om telefonen har anvints pa ett
lagligt eller olagligt sétt. Samtidigt kopplas teknisk utrustning mer och mer
samman i olika nétverk. Detta innefattar inte enbart telefoner och datorer,
utan dven bilar, hushallsteknik och infrastruktur. Kommunikation mellan
teknik i alla dess former kommer att bli viktigare for olika funktioner, bade
for individen och samhillet, och avgrdnsningen mellan "skadlig” och "nyttig”
kommunikation kommer att bli allt svarare. Darfér understryks vikten av att
atgdrder formuleras teknikneutralt, sa att de haller 6ver en lédngre tid trots
den snabba utvecklingen.

Ett entydigt resultat fran forra rapporten, tillsammans med den véntade
teknikutvecklingen och dess konsekvenser, &ar att ett forbud av handhéllen
telefoni inte kan vara den enda 16sningen for att minska trafikfarlig anvindning
av kommunikationsutrustning. Detta har dven uppmirksammats i ett andra
flertal rapporter [68, 81, 97, 98], dir det dven lyfts fram att det dr viktigt att
utvirdera atgiardernas effekter.

Mangfacetterad kommunikation

Med en modern smartphone eller liknande kan man kommunicera pd minga
sitt. Forutom att ringa upp och ta emot "klassiska” telefonsamtal kan man
skicka och ta emot textmeddelanden, skriva och ldsa e-post, halla sig upp-
daterad via sociala nitverk, surfa pa nitet samt mycket annat. Med hjilp av
ett stort antal applikationer kan kommunikationsutrustningen dven anvindas
for att kora branslesnalt, navigera rétt, varna for kollisioner med hjélp av
den inbyggda kameran (till exempel www.ionroad.com), halla foraren vaken
med en fragesport med trivia etc. Speciellt i USA har dessutom appar som
foraldrar kan ladda ner till sina tonaringars telefoner for att 6vervaka deras
korning borjat sprida sig (till exempel www.iguardianteen.com).

Bildskdarmar och pekskarmar har borjat ersitta fysiska styrreglage dven inne
i bilarna. Information som kan visas dar ar da givetvis mycket mer flexibel
och kan vara allt frdn hastighet och varvtal till vigvisning, radiostationer
eller bransleférbrukning. D& det gar att koppla in extern utrustning kan i
princip vad som helst visas, och grinsen mellan fordonets informations-
system och portabel kommunikationsutrustning suddas ut.

En del applikationer som egentligen har ett gott syfte har formodligen i sjdlva
verket dven distraktionspotential, men det &r viktigt att inte ga i féllan att
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direkt déma ut allt som den nyare kommunikationstekniken har att erbjuda

som distraherande och trafikfarligt. Automatiserad kommunikation mellan
fordon, samt mellan fordon och infrastruktur kan férbéittra siakerheten,
framkomligheten och minska miljépaverkan [31]. Detta har ocksa visats

i EU-projekten SAFESPOT [84], Coopers [16], CVIS [18] och i projekt som
CoCAR och CoCarX i Tyskland [13]. Aven kommunikation dir foraren deltar
aktivt kan ha positiva effekter for trafiken. Till exempel ber Trafikverket
trafikanterna att ringa upp ett visst nummer for att rapportera om det finns
hinder pé lidngre enfiliga strickor vid vigarbetsomraden. Ett annat exempel
ar att man kan ringa och tala om att man kommer att bli sen for att slippa
stressen att behova kora sd fort som mojligt. Man kan ocksé bli uppringd och
ombedd att ta med nagot p4 vigen hem, vilket reducerar antalet bilresor.

Mycket av den kommunikation som sker pa vigarna i dag ar dock inte direkt
relaterad till kéruppgiften, utan antingen yrkesrelaterad eller helt privat. Har
ar alltsa nyttan inte kopplad till forvintningar pa en okad trafiksikerhet,
utan snarare ekonomisk eller livskvalitetshdjande. Fér den kommunicerande
foraren upplevs kommunikationen i de flesta fall féormodligen som sa pass
virdefull att den utévas trots medvetenhet om riskerna [36, 37, 58, 96].
Vissa yrkesgrupper skulle ha svirigheter att utfora sitt arbete p&4 samma sétt
som i dag om kommunikation under fird omdjliggjordes. Yrkesforare utfor
en rad olika arbetsuppgifter i fordonet som innebir kommunikation med
omvirlden, till exempel navigering, kundkontakter, kontakter med distri-
butionscentraler och med andra foérare. I vart alltmer effektivitetskrdvande
samhélle innebdr kommunikationsméjligheterna att man kan utnyttja tiden
bakom ratten for arbetssamtal [67] eller aktivera sig nir man har trakigt.
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Forarens resurser och bilkérning

Hur belastad en férare blir hdnger ihop med trafiksituationens komplexitet,
forarens erfarenhet och forarens tillstdnd sdsom trotthet eller sjukdom. En
aktuell sammanstillning av olika teorier kring distraktion, ouppmérksam-
het och belastning finns i en doktorsavhandling av Engstrom [27].

For de flesta forare bestar storre delen av kortiden av
rutinsituationer. Forarens visuella och mentala resurser
kan antingen riktas helt &t kérningen, eller &t en
kombination av kérningen och andra aktiviteter, utan
att en overbelastning uppstar. Detta hdnger ihop med
att trafiksystemet i stora delar &ar forlatande och har
inbyggda marginaler, vilket dr nodvéndigt fér att man
ska kunna kora under en lingre tid i strack utan att bli
helt utmattad.

Det finns forargrupper som i hogre utstrackning &n an-
dra utsitts for 6verbelastning. Hit hor till exempel unga,
oerfarna forare. For de oerfarna kraver sjalva kérupp-
giften mycket mental kapacitet och ytterligare uppgifter
utdver kérningen skapar litt en mental 6verbelastning.
Detta &r en viktig delforklaring till att oerfarna férare
har en kraftigt forhojd olycksrisk [25]. Ett motsvarande
resonemang om okad overbelastning kan ocksa appliceras
pa dldre forare, men dir mest som ett resultat av aldrandet
i sig och den medféljande reducerade sensoriska féormagan och mentala
flexibiliteten [48].

P4 grund av att det normalt séllan krdvs maximal uppmérksamhet av féraren
for att klara av en vanlig trafiksituation upplever forarna sidllan kommuni-
kationen som distraherande pa ett sidtt som de inte kan kontrollera och
kompensera for. Det 4r mycket vanligt att man hgjer sdkerhetsmarginalerna
genom att till exempel 6ka avstindet, sinka hastigheten och minska antalet
omkorningar [63]. Manga trafiksituationer, speciellt p4 motorvigar och
storre landsvégar, dr av ganska 1ag komplexitet och kréver inte maximal
koncentration av foraren. Detta kan till och med bli ett sa stort problem att
forarna blir sa uttrakade att de behdver annan stimulans for att inte "stinga
av” eller rentav somna. I sddana situationer, som vid l&nga transkontinentala
strackor i Australien eller USA, men &ven i ldnga tunnlar, som i Norge eller
Kina, bygger man avsiktligt in "on6dig” information for att halla férarna
vakna och intresserade. Detta kan till exempel ske via attraktiv design i
tunnlar [60]. Forskning har initierats kring att skota féraraktiveringen via
appar och kommunikation. Sambanden mellan komplexiteten i omvérlden,
de resurser som dr nédvéndiga for att klara av trafiksituationen beroende pa
forarens erfarenhet, och forarens tillgingliga resurser dr illustrerade i Figur 1.
Har foraren fria resurser under en ldngre tid, si stiger sannolikheten att
soka aktivering, vilket kan leda till att foraren borjar med aktiviteter som
inte ar relaterade till kérningen.
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Erfaren forare «—— Qerfaren forare

Nodvandiga resurser for trafiksituationen

Nodvandiga resurser for trafiksituationen

Nodvandiga resurser for trafiksituationen

Enkel trafiksituation < >  Komplex trafiksituation

Figur 1. Forenklad modell over sambanden mellan trafikkomplexitet,
forarens momentant tillgéngliga resurser (svart linje), férarens erfaren-
het och de resurser som ar nédvéandiga for att hantera trafiksituationen pa
ett bra satt (rod yta). Komplexa trafiksituationer kraver fler resurser av en
och samma forare, och nybdrjare behover fler resurser an erfarna forare
for samma trafiksituation. Alla dessa faktorer paverkar hur mycket fria
resurser foraren har éver (vit yta).

Olika typer av sdkerhetskritiska situationer

Kritiska situationer och problem kan uppsta av flera anledningar; att trafik-
situationen kréver mer dn vad féraren ar kapabel till, att foraren lagger for
stor vikt pd nigot annat &n korningen, att foraren lagger uppmérksamheten
pa fel sak vid fel tilifalle, eller att situationen fordndras sa fort att det ligger
utanfor forarens kontroll (liknande force majeure). Nagra exempel ges

nedan:

Foraren kan vara éverbelastad av situationen, och klarar darfor inte att (re)
agera tillrackligt bra trots att allt fokus ligger pa kérningen. En séddan situa-
tion kan till exempel uppsté for oerfarna foérare i en stad som de inte kinner
till och dir trafikintensiteten dr hog. Overbelastningen kan ocksa uppsta
genom ett mer tillfalligt nedsatt allméntillstand, som vid trétthet, sjukdom,
alkoholpaverkan eller andra faktorer, d& full uppméarksamhet inte &r tillrack-
ligt for att klara av situationen [51, 102].

Foraren ligger uppmdrksamheten pd fel sak vid fel tillfille. Detta kan dven
hiénda utan att en 6verbelastning foreligger och kan vara orsakad av en
mismatch mellan forarens féorvantningar och den konkreta situationsutveck-
lingen, eller nir lockelsen av sekundiruppgiften ar for stark. Det ar speciellt
patagligt nér blicken vinds bort for lange eller for ofta. Flera studier poang-
terar att blickar bort frdn vigen som &r lingre dn tva sekunder dr associe-
rade med ett 6kat antal olyckor [65, 66]. Bidde den egna hastigheten och de
andra trafikanternas rorelser leder till snabba férdndringar i trafik-
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situationen. Féraren behdver darfor stindigt ta in ny information for att
uppdatera sin omvirldsbild. Om detta inte gors tillrackligt ofta blir det omoj-
ligt att forutse hur trafiksituationen utvecklas och férbereda sin kérning, och
eftersom uppdateringen till stor del sker via den visuella kanalen [87] kan det
vara férodande att titta bort. Aven om man enbart 4r mentalt upptagen med
annat, samtidigt som man tittar pa vigen, s minskar resurserna for att pro-
cessa den visuella informationen, vilket kan leda till att information missas
[88]. Detta fenomen brukar kallas "looked but failed to see”.

Dessa kritiska situationstyper har gemensamt att de resurser som féraren
har till forfogande, eller riktar pa trafiken, inte &r tillrdckliga for att kunna
hantera situationen pa ett trafiksékert sitt. Detta betyder inte att en olycka
maste intraffa, eftersom andra trafikanter kan riadda situationen, eller fora-
ren kan ha "tur” att det inte finns ndgon i vigen nir han till exempel rdkar
komma 6ver i motsatt korfélt. Det som sker &r att risken for en olycka dkar,
eftersom foraren inte processar all befintlig information som dr nédvindig
for att anpassa sig till fordndringar i trafiksituationen.

Situationen fordndras sd fort att det ligger utanfor forarens kontroll. Utover
héndelser som i viss man gér att forutse pa grund av att de "triggas”, till
exempel av ett bromsljus som tinds [39] eller av att en bil lingre fram i kon
borjar sakta in, s& kan det féorekomma helt ovintade och svarforutsigbhara
héndelser. Det kan vara ett djur eller ett barn som springer ut i gatan, en
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sten som kastas ner fran en bro, eller ett stenblock som
ramlar ner frin ett berg. Har behdver situationen inte ha
varit belastande alls fradn borjan. Ju snabbare en sddan
héndelse uppticks, alltsa att man har haft 6gonen pa
rétt stille, desto storre dr chansen att féraren hinner
reagera. Man har kunnat visa att variationer i den
mentala belastningen inte fordndrar den genomsnittliga
reaktionstiden for sidana hindelser [50, 70]. Det finns
indikationer for att basala reaktioner pa objekt som
nirmar sig mycket snabbt fungerar nédstan reflexméssigt
("looming”), savil for den visuella [61] som for den audi-
tiva kanalen [40]. Detta innebir att det finns en genvig
forbi den mentala bearbetningen - hjarnan forsoker hela
tiden ta den kortaste vigen fran varseblivning

till handling [35].

Krav pa en anvandbar definition av ouppmarksamhet

I litteraturen &r det vanligt att alla de ovan beskrivna
situationerna sammanfattas med begreppet ouppmérk-
samhet, samtidigt som distraktion brukar beskrivas som
otillrdcklig eller ingen uppméarksamhet pa aktiviteter
som ir kritiska for siker korning” [82]. Det ar olyck-

ligt att ”(o)sdker korning” anvinds som mattstock for
att avgora om foraren var distraherad eftersom det kan
leda till att distraktion anges som orsak till nést intill
varje olycka som sker. En sddan utveckling skulle vara férédande for en
konstruktiv diskussion om situationen, da man latt kan fastna i att enbart
skuldbelagga foraren.

Det dr viktigt att distraktion definieras pd ett sdtt som inte forutsétter siker
korning. Begreppet distraktion urholkas nar samma beteende kan betecknas
som distraherat eller inte, beroende pa om det har hdnt ndgonting kritiskt
eller inte. Ett exempel 4r en forare som i tét trafik tittar pa hastighetsméta-
ren eller pa sin telefon. I ena fallet fortsatter bilkon i samma hastighet och
inget hdnder, och i andra fallet bromsar fordonet framfér och situationen
blir kritisk. Har skulle en bra definition underldtta bedémningen av om
foraren faktiskt var distraherad eller inte, oavsett om nagot kritiskt faktiskt
hédnde eller inte. Det finns en amerikansk-europeisk samarbetsgrupp som
for tillfallet arbetar med att ta fram en taxonomi av ouppmérksamhet under
korning som ska anviandas for olycksanalys och utveckling av sdkerhets-
system. En inledande problemformulering har offentliggjorts [93].

Trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning

Mot denna teoretiska bakgrund &r alltsé fragan vad som kan anses vara
trafikfarlig anvindning av kommunikationsutrustning, till skillnad fran
anvindning som inte paverkar eller till och med héjer trafiksdkerheten. I
rapporten tas enbart hidnsyn till den direkta effekten av anvindningen,
utan att gd in pé indirekta effekter, som att olyckor, hinder i vigbanan
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och liknande kan rapporteras in snabbt. Dessa aspekter maste naturligtvis
vigas in i en mer omfattande kostnad-nytta analys.

En trafikfarlig anvindning kan vara omedveten eller medveten, och i det
senare fallet kan den vara planerad eller oplanerad. For att méta dessa

olika anledningar krévs olika typer av atgarder. Allmént kan ségas att en
planerad trafikfarlig anvindning behover atgarder som dndrar individens
instdllning for att uppna héllbara effekter, medan férekomsten av oplanerad
och i synnerhet av omedveten trafikfarlig anvindning kan reduceras med
hjélp av olika forarstodsystem.

3.2 Syfte

Uppdragets syfte ar att "fd fram tinkbara dtgirder som effektivt kan pdverka
forare sd att de undviker trafikfarlig anvindning av teknik for bland annat
kommunikation, information och underhdllning under korning” - med andra
ord en verktygslada av atgirder med syfte att motverka de trafikfarliga
aspekterna av kommunikation under kérning och samtidigt bevara de
positiva effekterna. Detta innebir att atgarden inte nédvandigtvis behover
minska anvdndandet av kommunikationsutrustning, sa lange anvdndningen
sker pé ett sdkert sétt. Det viktiga dr att trafikfarlig anvandning minskas i

s stor utstrickning som méjligt. Under dessa forutsittningar har vi gjort en
sammanstillning av atgdrder som kan ha en eller flera av féljande konsekvenser:

e  Okar trafiksidkerheten rent allméint

e  ¢Okar trafiksikerheten specifikt nir féraren anvénder sig av
kommunikationsutrustning

e allmint minskar frekvensen av anvindandet av kommunikations-

utrustning
e minskar anvindandet av kommunikationsutrustning i vissa situationer

e flyttar anvdndandet av kommunikationsutrustning fran farliga till

mindre farliga situationer
e forenklar anvindandet av kommunikationsutrustning

e  forminskar/avskaffar farliga moment i anvindandet av kommunika-
tionsutrustning.

Huvudfokus for atgarderna ligger pa kommunikation som inte har direkt

koppling till kérning, till exempel privata eller arbetsrelaterade telefon-
samtal, sms, statusuppdateringar pd sociala nédtverk och liknande.
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4 Metod

Atgarder for saker anvandning av kommunikationsutrustning i
fordon kan vidtas i manga olika omraden, och i ett férsta skede ville
vi s8kerstélla att vi inte skulle missa nagra viktiga aspekter. For att fa
en bild av omfattningen av olika dtgardsalternativ mot trafikfarligt
anvaéndande av kommunikationsutrustning uppmanades darfor alla
VTl-anstallda att komma med l6sningsforslag. Samtidigt kontaktades
forskningsledare och @mnesféretrddare pa VTl och ombads att delta
i skrivandet av detta dokument. En referensgrupp med forskare och
aktorer frdn andra organisationer tillsattes for att ytterligare 6ka
breddeniinsamlandet av atgardsalternativ.

Dér det varit méjligt har hdnvisning gjorts till befintlig litteratur. Fragan
om mdjliga atgarder har dven behandlats med en friare ansats for att belysa
aspekter som inte dr behandlade i litteraturen. I avsnitten som beskriver olika
forslag till atgdrder hdnvisas till referenser dér det finns en vetenskaplig
grund, medan andra atgarder dr mer av karaktiren kreativa forslag fran en
expertpanel eller behandlar 16sningar under utveckling, som dnnu inte ar
publicerade.

En mall utarbetades foér redovisningen av de foreslagna atgiarderna. Mallen,
som alltsd anvénds for att beskriva varje atgird, bestar av foljande rubriker:

e  Sammanfattning

e  Beskrivning

e Implementering

e Mojliga risker och sidoeffekter
e  Kompletterande information

Arbetsgruppen och referensgruppen triaffades vid en workshop den 26
januari 2012. P4 workshoppen presenterades resultaten fran det tidigare re-
geringsuppdraget [63] och olika identifierade atgardsomraden diskuterades,
delvis i plenum och delvis i mindre arbetsgrupper med aktivt deltagande av
referensgruppen. En mall utarbetades fér redovisningen av de foreslagna
atgirderna.

Forskarna i arbetsgruppen fick sedan i uppgift att beskriva foreslagna atgarder
som f6ll inom deras expertomraden med hjilp av den utarbetade mallen.
Déarefter har utkasten granskats och omarbetats. Efter en sista granskning

av referensgruppen skrevs den slutgiltiga versionen av rapporten.
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5 Atgardsomraden

Atgardsforslagen ar sorterade efter olika omraden. Ett av dem &r tek-
nik, vilket innefattar bade teknik i fordonet, teknik i kommunikations-
utrustningen och en sammankoppling med infrastrukturen. Ett annat
omrade handlar om utbildning och information och beskriver olika
satt att nd manniskans kunskap och férstdelse. Det tredje omradet
belyser olika mojligheter som samhaéllet har att paverka mé&nniskans
beteende, bade via férbud och lagar och via incitament.

P& grund av att manga atgéirder ar beroende av varandra sa ar grinsdrag-
ningen mellan dem inte alltid helt sjdlvklar (se Figur 2). For att kunna halla
varje atgardsbeskrivning fristiende forekommer vissa upprepningar av
detaljer mellan atgdrdsforslagen.

Utbildning/Information

. kampanjer
Teknik realtidsmatning
av uppmarksambhet 5 il
stod ti
situationsanpassad foretagsledning
anvandning
personlig assistent riktlinjer/HMI
autonom korning testmetod
inciament riskutbildning

kooperativa system  YKB -utbildning

arkitektur :
pricksystem

generell 6kning av
trafiksakerhet

lagar och férordningar

Samhalle

Figur 2. Fértydligande av kopplingen mellan atgardsforslagen.

For varje atgard presenteras forst en kort sammanfattning av beskrivningen
hur itgdrden dr tinkt att fungera. Sedan kommer en mer utférlig beskriv-
ning, foljt av synpunkter rérande implementeringen, som ar uppbyggda
enligt Tabell 1. Avslutningsvis behandlas tinkbara risker och sidoeffekter av
atgirden, och i vissa fall kompletteras atgidrden med ytterligare information.
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Tabell 1. Uppbyggnad av avsnittet “implementering” for tgarderna.

Atgardens syfte med avseende pa hur (trafikfarlig) anvéndning av

Syfte S .
y kommunikationsutrustning ska reduceras.

Adressat Den som atgérden riktas till i férsta hand.

De slutanvéndare som troligtvis kommer att vara forst ute att paverkas av dtgérden.

Tidiga anvandare - . . . oy s
9 Detta kan vara viktigt for att planera utvarderingar av atgérden.

Ansvarig Den eller de som féreslds som ansvariga for att implementera atgarden.

Den tid som férvantas behdvas till atgarden kan implementeras, och tiden som behdvs

Tidsatgang fran implementeringen till man kan rdkna med en effekt.

Vissa atgarder behdver séttas in enbart en gang, medan andra behover féljas upp eller

Varaktighet upprepas for att upprétthalla effekten.

Atgérder kan vara fristdende eller beroende av andra atgérder som maste séttas in fore,

Kombinationer -
samtidigt eller efter.

For atgarder som ar férknippade med kostnader gors forslag vem som ska sta for

Kostnad
kostnaderna.

5.1 Teknikrelaterade atgirdsforslag

For att adressera forardistraktion och for att gora korningen
bekvamare och sakrare i allmanhet har bilindustrin tillsam-
mans med forskare under de senaste aren utvecklat ett stort
antal forarstodsystem. Till forarstodsystem raknas har alla
typer av stod, fr&n automatisk intervention till varningar och
informationssystem. Dessa system forvantas ha stora mojlig-
heter att lindra eller forhindra bland annat distraktionsrelate-
rade olyckor genom att varna, stodja, ingripa eller forebygga
kritiska situationer.
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I "Automotive Handbook” [83] beskrivs en del av dessa system och deras
effekter pa en 6vergripande niva. Specifikt kan systemen hjilpa vid distraktion
orsakad av kommunikationsutrustning, men den méojliga totala trafiksdker-
hetsnyttan dr betydlig storre eftersom systemen, pa olika sétt, adresserar
bristande korférmaga i en mycket vidare bemaérkelse.

Forarstodsystem som hiar bedoms vara mest relevanta for att minska de
negativa effekterna av anvindande av kommunikationssystem under kérning
kan delas in i tre kategorier:

e Forebyggande dtgdrder | Hjdlper foraren att inte forsitta sig i en kritisk
situation, till exempel med "workload managers” [8, 81] som situations-
anpassar den funktionalitet/information som féraren har tillgang till,
genom forbattrade granssnitt som gor hanteringen enklare, eller med
kooperativa system som forbéttrar mgjligheterna att férutse kommande
héndelser.

e Upptickande datgdrder | Miter forardistraktion och varnar féraren, eller
anpassar andra férarstodsystem baserat pa forarens tillstdnd innan en
kritisk situation uppstar.

e Mildrande dtgirder | Varnar/ingriper vid risk fér kollision/avakning
eller lindrar konsekvenserna vid en olycka.

En intressant utveckling pad marknaden &r att det inte bara &r fordonstillverkare
som utvecklar den hir typen av system. Eftermonterade system finns till
exempel for avikningsvarning och distraktionsvarning, och det borjar
dven dyka upp appar med till exempel kollisionsvarning och aviknings-
varning. For inbyggda system stills det krav pé att utrustningen ska ga

att anvinda pa ett trafiksidkert sitt [71], men sadana krav finns i dagsliaget
inte for portabla enheter. Detta kan ses som en konkurrensnackdel for de
inbyggda systemen, bade for att det finns fler begransningar fér dem, och
for att utvecklingen och ddrmed forsiljningspriset ar dyrare pa grund av de
krav som stills.

Forarstodsystem kan ocksd anvindas for att ge trafikinformation till féraren.
Portabla enheter har en stor andel pad denna marknad, i huvudsak gédllande
kommunikation och navigation, men nya anviandningsomraden erévras i

snabb takt, och integreringen med bilen blir storre.

Det finns fortfarande stort utrymme for forbattring av olika forarstodsystem,
bland annat genom att de samverkar och far battre omvérldsinformation via
kommunikation mellan fordon och med infrastrukturen, och genom att de
far information om férarens tillstadnd. Det dr darfor viktigt att fortsitta
stotta utveckling och forskning rérande stodsystemen, bade vad géller
teknik och ménniska-maskin interaktion. En viktig aspekt av den hér
teknikutvecklingen ir att den verkligen anvénds pa det sitt som avses.
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Det méste vara tydligt var grianserna for olika systems kapacitet gar samtidigt

som mojligheterna att anvédnda systemen for andra dndamal dn sidkerhet
begrénsas. Det dr ocksd viktigt att man kan skilja pd system som har en stor
skadereducerande effekt frdn system som dr mindre effektiva eller direkt
kontraproduktiva. Som ett led i detta behdvs forbattrad olycksuppféljning
for att kunna etablera entydiga kopplingar mellan system och olycksutfall/
statistik.

5.1.1 ,&tgérd: Generell okning av teknik- och
infrastrukturbaserad trafiksakerhet

En generell 6kning av trafiksdkerheten bidrar till att lindra effekterna
av, eller helt férhindra, distraktionsrelaterade olyckor. Atgarderna
kan implementeras i infrastrukturen (till exempel rafflor, avaknings-
zoner) saval som i det enskilda fordonet (till exempel system som -
varnar/ingriper vid risk for kollision/avakning). Dessa atgérder &r
inte specifikt riktade mot olyckor orsakade av kommunikations-
utrustning, men lindrar/férhindrar &ven dessa olyckor.

I Aktiva sdkerhetssystem fungerar
som ett skyddsnat runt féraren och
varnar eller griper in om det finns
risk for kollision eller avakning.

Beskrivning

Trafiksékerheten pa svenska vigar har forbattras kontinuerligt sedan
1970-talet, vilket avspeglas i statistiken 6ver antalet déda och svart skadade
i trafiken. Den 6kade trafiksdkerheten beror till stor del pa att bade vigar
och fordon har blivit sikrare.

Trafiksikerhetsforhdjande dtgdrder i infrastrukturen — sisom motesseparerade
végar, avikningszoner och hastighetsddmpande atgirder - syftar bade till
att forhindra att olyckor sker och till att lindra konsekvenserna av de olyckor
som dnda intraffar [91]. Vigutrustning som syftar till att gora féraren upp-
mairksam pé sin omgivning dr sédrskilt relevant nir det handlar om anvénd-
ning av kommunikationsutrustning under kérning. Hit rdknas till exempel
bullerréfflor och olika hastighetsdimpande atgarder sdsom upphgjningar och
transversella rifflor [55]. Det dr dven mojligt att vigens utformning kan ha
en férebyggande inverkan pé anvdndandet av kommunikationsutrustning.
Den omgivande trafikmiljon kan ocksa paverka forarens belastningsniva,
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Implementering

diar mangden visuell information har en negativ inverkan pa olycksrisken.
Framforallt har det visat sig att visuellt ovidkommande information fran
exempelvis reklamskyltar gor det svarare att sdlla ut den trafikrelevanta
informationen [24]. Om man légger till ytterligare ett distraherande element
- samtidig anvindning av kommunikationsutrustning - i en redan kravande

trafikmiljo blir situationen &n vérre.

Ett begrepp som far allt storre betydelse inom trafikforskningen &r "sjalv-
forklarande vag”, vilket innebér att vigar ska utformas pa ett sddant sétt
att trafikanterna pd ett intuitivt satt forstar hur de ska bete sig, till exempel
med avseende pa val av hastighet och niva av uppméarksamhet. Sjéalvforkla-
rande vigar skulle kunna bidra till ett sdkrare anvindande av kommunika-
tionsutrustning genom att det blir lattare att bedoma riskerna i en given
situationen. En infrastrukturatgdrd som skulle kunna implementeras ar
speciella "parkeringsfickor” dér forare har mojlighet att stanna till nir de
behover anvinda kommunikationsutrustning. Om dessa mérks ut med en
sdrskild symbol kommer de samtidigt att fungera som en pdminnelse om
att oaktsam kommunikation kan vara farlig.

Sikerhetssystem i fordon - till exempel lasningsfria bromsar, elektronisk
stabilitetskontroll, kollisionsvarning, autobroms och avikningsvarning -

ar tdnkta att fungera som ett skyddsnit som fdngar upp foraren i en kritisk
situation. Inte heller hir riktar sig tekniken specifikt till anvdndandet av
kommunikationsutrustning, men systemen kan ga in och lindra konsekvenserna
av ett oaktsamt anvindande. Ett autobromssystem som reagerar for fot-
giangare kan vara avgorande om foraren dr ouppmérksam i fel 6gonblick.
Samma sak giller for system som varnar/styr tillbaka om foéraren dr pa vig
att lamna korfaltet.

Syftet &r att hdja trafiksékerheten rent generellt, och dérmed &ven i samband med
anvandning av kommunikationsutrustning. Atgérderna kan vara férebyggande

Syfte —for attinformera féraren var det kan vara lampligt eller oldmpligt att anvanda
kommunikationsutrustning, varnande - fo6r att hjalpa distraherade férare att bli
uppmarksamma igen, eller korrigerande - for att lindra/undvika en eventuell olycka.

Adressat Atgéarden riktar sig till alla trafikanter.

Tidiga anvandare

Infrastrukturbaserade atgérder gors principiellt for alla trafikanter i samma utstrdckning.
Avancerade aktiva och passiva sdkerhetssystem finns oftast forst i premium-modeller.
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Trafikverket och kommunerna ansvarar f6r implementering av trafiksdkerhetshdjande
atgarder i vagmiljon. Riktlinjer for var och hur en viss atgard ska anvdndas ges i de flesta
Ansvarig fall av publikationen Vadgar och gators utformning [92].
Avancerade aktiva och passiva sdkerhetssystem introduceras av fordonstillverkarna,
men inférandet kan paskyndas med lagkrav och incitament.

Det &r troligt att vissa typer av atgarder i vagmiljon, till exempel bullerréfflor och
Tidsatgang vajerracken, ger en snabb effekt nar de infdrs och att effekten bestar dver tiden.

For atgarder som ger en mindre och mer indirekt paverkan pa trafikanterna, sasom

sjalvforklarande vég, ér det svarare att forutse hur lang tid det tar innan atgarden ger

nagon effekt. En sjélvférklarande vag ska i idealfallet forstads av trafikanten direkt, men det

kan &ven inga i konceptet att en viss typ av vag ska vara férknippad med ett visst attribut
Varaktighet (till exempel att alla 2+1-végar ska ha hastighetsgrénsen 100 km/h), vilket kan kréva en

inlarningstid.

Atgarder i vagmiljén kan sannolikt inte ensamt férhindra ett trafikfarligt anvandande

av kommunikationsutrustning. Nar det géller att uppméarksamma en distraherad

forare pa potentiellt farliga situationer &r olika autonoma férarstdd (kollisionsvarning,
avakningsvarning, etc.) ett bra komplement till exempelvis bullerréfflor. Likasa kan system
déar fordonet kommunicerar med andra fordon och med infrastrukturen (Kooperativa
system) utgora ett komplement till den information som féraren far direkt fran trafikmiljon
samt hjélpa féraren att beddma om och néar det &r ldmpligt att anvdnda kommunikations-
utrustning (Situationsanpassning).

Kombinationer

Alla atgérder i vagmiljon ar férenade med kostnader for inkdp, installation och underhall,
Kostnad vilket vaghallaren star fér. Om nyttan dverskrider kostnaderna maste vérderas i varje
enskilt fall. Sékerhetssystem i fordon betalas av kunden.

Maijliga risker och sidoeffekter

En mojlig risk med atgérder som férvéntas 6ka sédkerheten ar att de kan leda
till ett mer riskfyllt beteende hos trafikanterna, vilket i sin tur kan férsamra
sidkerheten totalt sett. Vanligtvis utvirderas de flesta dtgiarder innan de borjar
anvindas i nagon stérre omfattning. Risken att en atgéard, som &r avsedd att
oka trafiksidkerheten men istillet ger en omvind effekt, infors i transport-
systemet ar darfor forhallandevis liten.

I detta sammanhang kan det vara virt att papeka att det i framtiden kan vara

en god idé att beakta effekter av anvédndande av kommunikationsutrustning
vid utvirdering och inférande av nya trafiksdkerhetshéjande atgérder.

Atgérder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under kérning



Il Genom att mata dgonrorelser

kan man sakerstalla att foraren inte
tittar bort fran vagen for lange eller
for ofta.
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5.1.2 Atgérd: Realtidsmatning av uppmarksamhet

Anvdndandet av kommunikationsutrustning under kérning leder
ibland till att forarens uppmaérksamhet pa trafiken blir bristféllig —
avsokningen av trafikmiljon blir otillrdcklig, blickarna bort frdn vagen
blir fé6r manga och fér langa, férmagan att ta till sig information for-
sdmras. Genom att kontinuerligt m&ta uppméarksamhetsnivan och
varna foraren for bristande uppmarksamhet r det mojligt att vénda
forarens uppmarksamhet tillbaka till trafiken i dessa situationer. Var-
ningstroskeln for andra stddsystem kan ocksé anpassas till férarens
aktuella uppmarksamhetsniva.

Beskrivning

Mitning av uppméarksamhetsnivan dr svart. I dagslaget forsoker man upp-
skatta nivdn antingen genom att mita olika fysiologiska parameterar som
ogonrorelser, ansiktsuttryck och hjartrytm, eller genom att méita korbeteende
i form av spar- och avstandshallning. Ogonrérelser dr kanske det matt som
ar enklast att relatera till distraktion; vid sms:ande tittar man bort fran
vigen flera ganger i rad och ibland under vildigt lang tid, och i ett engage-
rande telefonsamtal férsamras avsokningen av trafikmiljon och blicken kan
"fastna” pa en punkt i fjirran. Det finns ett antal algoritmer som férséker
kvantifiera nér foraren tittar bort for ofta eller for linge for att pa sé satt
kunna ge en varning nér detta sker. Syftet ar att ge direkt aterkoppling till
foraren nir denne behover flytta tillbaka uppméarksamheten till trafiken,
nagot som verkar ha vildigt positiva effekter [22]. Man kan dven tinka sig
att ha fordrojd feedback i lirande syfte. Aterkopplingen ges di som en sam-
manstédllning av dagens korning i termer av hur ofta féraren varit oupp-
méarksam. En sddan sammanstéllning skulle dven kunna skickas till forald-
rar, arbetsgivare eller forsdkringsbolag for att pa olika sétt kunna félja upp
bade bra och oldmpligt kérbeteende. En fordel med fordrojd feedback ar att
man kan vinda pa budskapet och lyfta fram det positiva istillet for att alltid
kritisera det som ar daligt.

Flertalet av distraktionsvarningssystemen har inte lamnat prototypstadiet
och rigords testning ir ett maste innan de kan tas i bruk [21]. Att kombinera
flera olika sensorer och datakéllor lyfts ofta fram som den bésta vigen
framat.

Toyota har lanserat ett "Driver Monitoring System” som méter huvudriktning
och 6gonlocksaktivitet for att uppticka somnighet och andra farliga tillstand
hos foraren, Mercedes "Attention Assist” anvidnder forarens hantering av
bilens reglage for att uppticka troétthet, och Volvos "Driver Alert Control”
miéter avvikelser i bilens rorelser for att uppticka somnighet. Det finns dven
ett antal foretag (till exempel Tobii Technology, Seeing Machines, SmartEye
och Attention Technology) som forsoker méita forarens tillstind genom att
mita 6gonrorelser och blinkbeteende.
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Implementering

Syfte

Syftet med realtidsmé&tning av férarens uppmaéarksamhetsniva &r att man genom varningar
och information ska kunna minska bade forekomsten och effekten av forardistraktion.

Adressat

Atgarden riktas direkt till den enskilde féraren.

Tidiga anvandare

Implementeringen kommer att ske succesivt. De kommersiella l&sningar som finns har
lanserats i premium-modeller eller som eftermonterade system. | takt med att systemen
blir mer stabila kommer tekniken sdkerligen att knoppa av sig till billigare bilmodeller
och fa storre spridning. | dagsléget &r den huvudsakliga konsumenten av eftermonterade
system dkerier och gruvindustri dér férarna har risk att bli uttréttade.

Ansvarig

Det storsta ansvaret ligger i att skapa en efterfrdgan, som kan forstérkas bade av
myndigheter och av tillexempel massmedia. Fordonsindustrin och underleverantérer
ansvarar for utvecklingen av tekniken.

Tidsatgang

Nagra enklare métsystem finns redan pa marknaden. Nagot slags Incitament kan vara
noédvéandigt for att fa stdrre spridning av tekniken. Fordon som utrustats med tekniken
skulle kunna lyftas fram i euro NCAP som sékrare alternativ. Férst ndr konsumenterna boérjar
frdga efter tekniken kommer det att bli en konkurrensférdel for fordonstillverkarna att
erbjuda systemet. Ett Lagkrav skulle kunna skynda pa inférandet (jamfér med kravet pa
avakningsvarning for lastbilar), men tekniken behéver mogna innan detta kan ske.

Varaktighet

Varaktigheten beror pa den upplevda nyttan av systemet och pa acceptansen fér systemet
isamhallet.

Kombinationer

Samordning med andra atgérder skulle vara en stor férdel. Information om omgivande
trafik (dtgérderna Kooperativa system och Situationsanpassning) och integrering med
nomadisk kommunikationsutrustning (atgard Riktlinjer) skulle stéarka mojligheterna att
ge korrekt aterkoppling till féraren. Man skulle till exempel kunna halla tillbaka onddiga
distraktionsvarningar nar det &r sékert att en felhandling inte leder till en kritisk situation.
Att kunna koppla ett avvikande beteende till samtidig telefonanvéndning skulle ocksa
stérka den aterkoppling som ges till féraren.

Kostnad

Tillverkarna star for utvecklingen. | slutdnden betalas produkten av konsumenten.

Méjliga risker och sidoeffekter
Industrin har presenterat fardiga 16sningar for att mita och varna fér bade

trotthet och distraktion. Det ar intressant att de presenterar kompletta 16s-

ningar med tanke pé att forskarvirlden fortfarande inte lyckats méta vare
sig trotthet eller distraktion pa ett tillfredsstdllande satt [3].
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30

Hur ska man fa foérarna att inse att varningarna ar pa allvar? Aven om man
far en trotthetsvarning dr det inte troligt att man stannar, speciellt inte om
det bara dr ndgra mil kvar. Det skulle till och med kunna vara sa att férarna
anvinder systemet som en vickarklocka. Samma sak giller for distraktions-
varningar dar en forare skulle kunna vénja sig vid att titta bort tills systemet
ger en varning. Aven om man lyckas 6vervaka och varna for olika férarned-
sittningar dr det alltsa inte sdkert att det ger nagon effekt i olycksstatistiken.
Ett tankbart sitt som visat sig fungera béttre ar att ge aterkoppling till foraren
pé ett mer overgripande sitt istdllet for att bara presentera varningar i dist-
raktionsdgonblicket. En sammanstéllning skulle kunna presenteras efter
korningen, for yrkesforare skulle rapporter kunna skickas till arbetsgivaren
och utbildning i séker kérning skulle kunna anpassas till forarens verkliga
beteende [98].

5.1.3 Atgérd: Arkitektur for informationsspridning
mellan infrastrukturen, fordonet och mobila enheter

| dagslaget finns det flera olika l&sningar for att till exempel koppla
samman telefonen med bilen eller fordonet med omgivningen, men
ingen standard som beskriver eller reglerar hur detta ska ga till. Vad
som behdvs ar en arkitektur for kommunikation mellan infrastruktur,
fordon, inbyggda system och portabla enheter, ndgot som enklast
samordnas med internationella standarder. Atgarden &r en férut-
sattning for att flera av de andra atgérderna ska kunna realiseras.

Beskrivning

Att 6verfora information mellan mobil utrustning, fordon och infrastruktur
har manga fordelar, se atgarden Kooperativa system. Interaktionen mellan
fordon brukar benimnas "vehicle to vehicle” (V2V), mellan fordon och om-
givning "vehicle to infrastructure” (V2I), och mellan fordon och portabla
enheter "vehicle to mobile” (V2M). Att alla fordon/anvindare hjilps at med
att halla informationen uppdaterad kallas crowdsourcing. For att framja
kompatibilitet mellan fordon, infrastruktur och portabla enheter krivs en
internationell standard, som anger pa vilket sdtt kommunikationsutbytet ska
ga till.

Att sjalva bilen har méjlighet att kommunicera med sin omgivning blir allt
vanligare. Nagra exempel adr Ford Sync och GM OnStar som erbjuder tjanster
som uppldsning av meddelanden, réststyrd uppringning, navigering och
automatisk uppringning till larmcentral. Det finns dven politiska direktiv som
tvingar fram dessa l6sningar. Ett exempel dr eCall-projektet som syftar till att
alla nya bilar, senast 2015, ska foérses med utrustning som automatiskt med-
delar fordonets position till en larmcentral i hindelse av en olycka [90].

Aven portabla enheter kan inkluderas som en fullvirdig link i systemet. En
viktig aspekt av detta dr att de kan synkroniseras med férarens eget fordon,
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vilket innebér en integration av den portabla enheten med bilens kontroller
och displayer. Ett flertal tunga aktorer har gatt samman i det sa kallade Car
Connectivity Consortium [10] med foresatsen att realisera och standardisera
en sadan integrering (se dven atgirden Riktlinjer).

En viktig aspekt 4r kommunikationskanalen som anvinds for att 6verféra
informationen. Det kan vara kostbart om olika myndigheter ska bygga upp
den infrastruktur som krévs for ett dedicerat protokoll. Ett tinkbart alternativ
ar att utnyttja det befintliga telenitet [13]. Det dr en till synes enkel 16sning,
men den krdver samordning mellan operatérerna samt att det finns tickning
langs alla vagar. Kapacitet och prestanda i niten ar ocksa avgorande for
vilka tillimpningar som dr mojliga. Inom projekten CoCar och CoCarX [13]
har man demonstrerat V2V-kommunikation med en maximal férdrojning pa
0,5 sekunder i 3G-nétet. Detta ldmpar sig vil for att skicka ut varningar och
information (Figur 6). Man kan dock inte rikna med att mycket tidskritiska
siakerhetsfunktioner, och funktioner dar bilen tar en aktiv roll i beslutsfattande
(Autonom kdrning), kommer att fungera Gver telenitet.

Mobil kommunikation Ad-hoc kommunikation

-

Trafikinformation Adaptiv Omkarnings-
Navigering trafiksignalstyrning assistans

Fjarrdiagnositk Varnin?ssystem Kollisionsunvikande

om kobildning etc. system

: Korsnings-
Infotainment assistans

Hastighetsassistans

2G (Edge) 802.11 (ad-hoc) \

L

Figur 4. Applikationsomraden dar det ar tankbart att anvénda olika typer
av telendt vs. ad-hoc natverk (Wi-Fi) [13].
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Implementering

Syftet med atgarden &r att tillhandahalla de standarder som kravs, f6r att fordon och
portabla enheter ska kunna kommunicera med varandra och med omvaérlden, vilket

Syfte leder till en integrering av portabla enheter med bilen och tillen ppning f6r nya
sdkerhetshdjande funktioner. Inférandet av ny teknik och nya funktioner férenklas.
Atgarden riktas till flera aktérer daribland fordonstillverkare, IT-industri, tjansteleverantérer

Adressat och myndigheter. Det viktiga ar att skapa en god samverkan mellan de olika aktérerna.

Att verka fér synkronisering mellan kommunikationsutrustning och fordon &r inte nationellt
avgrénsat utan maste goéras pa en internationell arena och i samverkan med industri.

Tidiga anvandare

Olika forarkategorier kommer sékerligen att anvénda sig av olika delar av atgérden.
Manga kommer att ha nytta av att bilen vet var det &r halt och vilken maxhastighet som
foreslas, var det finns omraden dar det krdvs stor uppmaérksamhet och av att aktiva
sdkerhetssystem kan samverka.

Ansvarig

Olika parter kommer att vara ansvariga fér implementationen. Att tekniken kommer ut i
bilarna ger ett mervérde for konsumenterna sa det lar marknaden ta hand om.

Tidsatgang

Tiden det tar innan dtgarden far effekt strédcker sig fran veckor till &r. Det finns redan i dag
applikationer till mobiltelefonerna som anvénder sig av crowdsourcing for att samla in
information om kébildning och framkomlighet. Att implementera liknande l&sningar for att
sprida information om “farliga” platser skulle snabbt kunna fa stor utbredning om det &r en
tidnst som allménheten vill ha. Att bygga upp den infrastruktur som kravs for att alla fordon
ska kunna halla koll pa omgivande trafik ar givetvis mer komplicerat och kommer att ta
mycket langre tid.

Kombinationer

Standarden kan ses som bas for atgérder som Situationsanpassning, Kooperativa
system och i viss man for Autonom korning och Personlig assistent.

Kostnad

Kostnaderna ligger férmodligen meriimplementeringen av arkitekturen an i framtag-
ningen. Viktigt &r att frdn borjan investera i en arkitektur/standard som &r internationell
och framtidsorienterad for att uppna stdérsta méjliga kompatibilitet.
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Majliga risker och sidoeffekter

Risken med misslyckade standarder och riktlinjer ar att de blir teknikhdmmande
och motverkar det urspungliga syftet som ar att snabba upp inférandet av
ny sidkerhetsteknik och nya tjanster. En standard féor kommunikation mellan
fordon och portabla enheter 6ppnar nya marknader for en rad tjanster. Sddana
tjdnster kan vara inriktade mot komfort, turism, underhéallning etc. och kan
vara bade bra och déliga for sdkerheten. De kan ocksé ha stor inverkan och
betydelse for transportsystemets effektivitet och for energieffektiv kérning.
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Den personliga integriteten kommer att inskriankas eftersom flera aktorer
alltid vet var alla fordon befinner sig. Detta dr en skillnad mot den hos tele-
operatorerna redan i dag existerande lagringen av mobiltelefonernas position
och kommunikation, dd informationen om bilarna anvinds och sinds ut
till andra aktorer. For att kunna fa ut information om mobiltelefonernas
positionering kréavs i dagsliaget domstolsbeslut. Det ar alltsa viktigt att pa
ett trovardigt sdtt kunna garantera den personliga integriteten i samband
med informationsspridningen. Aven om det ar teoretiskt méjligt att anvinda
anonymitetstjanster for datatrafik sd ar det stor risk att sd inte blir fallet.
Det finns mycket att vinna pé en 6kad information av ménniskors resvanor
och rorelsemonster. Risk- och exponeringsbaserade férsikringar, positions-
anpassad direktreklam, olycksrekonstruktion och kontinuerlig bevakning av
hastighetsovertradelser d4r exempel pa infekterade fragestillningar som alla
kanske inte vill se 16sningar pa.

En positiv effekt kan vara att kommunikationsutrustningen dven kan nyttjas
for positionsrelaterad och skriddarsydd trafik- och turistinformation. Nyare
dnnu inte publicerade projekt undersoker till och med om positionsrelaterad
underhallning, sdsom turistinformation om sevardheter i nirheten och annan
trivia, kan bidra till trafiksikerheten i monotona trafiksituationer dir det
annars finns en risk att féraren blir uttréttad och uttrakad sa att insomnings-
risken okar.

0.1.4 Atgérd: Riktlinjer for god interaktionsdesign

Gréanssnitt som férenklar handhavandet och anpassar funktionaliteten
efter rddande omstadndigheter skulle minska distraktionsrisken vid
anvandande av kommunikationsutrustning under kérning. Inférandet
av en sadan atgérd skulle férenklas om det fanns riktlinjer som
beskriver hur applikationer och portabla enheter bér designas.
Kopplat till ett betygsystem, liknande Euro NCAP, skulle riktlinjerna
bli vigledande for bade konsumenter och tillverkare. Det &r viktigt
att riktlinjerna nar internationell acceptans, att de formuleras teknik-
neutralt och att de &r anpassningsbara till olika férargrupper.

Beskrivning

Nér foraren val har bestamt sig for att interagera med sin kommunikations-
utrustning ar det viktigt att det kan ske s& enkelt som mojligt. Displayer, grans-
snitt och handhavande ska darfor designas sa att interaktionen blir mini-
malt distraherande. For att framja god interaktionsdesign behovs riktlinjer
som vigleder utvecklingen av kommunikationsutrustning som ar tankt att
anvandas under korning. Givetvis ska riktlinjerna dven gélla mjukvara och

appar.

Riktlinjerna bor kopplas till testning och betygsséttning liknande Euro
NCAP [29]. Tydliga krav kombinerat med en enkel betygskala ir vigledande
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bade for teknikutvecklare och fér den enskilde konsumenten. Exakt hur
riktlinjerna ska se ut och hur omfattande de ska vara kan i nulédget inte
preciseras exakt men generellt giller att:

e Visuell distraktion ska minimeras (varje enskild uppgift ska inte ta for
lang tid att utfora, man ska inte behova flytta blicken fran vigbanan
mer dn under korta perioder, uppgifterna ska ske utifran forarens takt
etc.) och stora krav pa arbetsminnet bor undvikas. Tinkbara losningar
ar rost- och talbaserade grinssnitt, haptiska granssnitt, head-up-displayer
och liknande.

e Kommunikationen bade till och fran féraren bor anpassas baserat pa
den radande trafiksituationen (se atgarden Situationsanpassning).

e Portabla enheter behdver integreras med biltillverkarens egna system.
P4 samma sétt som fordonstillverkarna maste folja vissa riktlinjer bor
dven tillverkare av portabla enheter folja riktlinjer som premierar siker
anvindning [81].

e Har man en telefon i fordonet som man tinker anvinda under kérningen
s& ska den placeras dndamalsenligt (vil synlig och inom riackhall i
fallet dér telefonen ar helt fristdende fran fordonet och utom synhall i
fallet dir telefonen &r integrerad/synkroniserad med fordonet). Detta
innebér att det méste finnas en ldmplig plats i bilen att ha telefonen
pa. Om foraren ser fordelar med att placera telefonen dér, till exempel
genom att telefonen laddas och kopplas upp mot bilen, sa 6kar motiva-
tionen att telefonplaceringen faktiskt anvands.

e  Riktlinjerna bor anpassas efter olika forarkategorier. Till exempel har
yrkesforare andra krav dn privatbilister, nyblivna kérkortsinnehavare har
andra behov &n erfarna forare, dldre férare behover anpassning till alders-
nedséttningar av syn/horsel, och teknikvana anvindare kan hanteras pa
ett annat sitt dn de som inte vixt upp i dagens uppkopplade samhille.

EU har i European Statement of Principles (ESoP [28]) sammanfattat rekom-
mendationer for hur sdkra och effektiva fordonssystem bést ska utformas.
Liknande rekommendationer har dven presenterats av Alliance of Automobile
Manufacturers (AAM [23]), Japan Automotive Manufacturers Association
(JAMA [59]), Society of Automotive Engineers (SAE [43]) och International
Organization for Standardization (ISO). Ett mer konkret férslag har nyligen
presenterats av National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA
[71]). Detta forslag dr fortfarande i en remissfas. Gemensamt for dessa rikt-
linjer &r att de handlar om hur system ska placeras i bilen, hur information
ska presenteras for foraren, hur interaktionen med systemet ska goras, vilka
tjanster som ska finnas tillgdngliga och nér de ska vara det. Dessa riktlinjer
ar inga lagkrav utan rekommendationer och de flesta fordonstillverkare dr
vil insatta i dem. For tillverkare av kommunikationsutrustning &r riktlinjerna
ddremot troligtvis mindre kiinda eftersom utrustningen oftast inte &r primért
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utformad for att anviandas i fordon. Riktlinjer fér externa enheter dr dock
under utveckling av NHTSA [71].

Fran kommersiellt hall héller ett relativt nybildat konsortium, Car Con-

nectivity Consortium [10], pa att ta fram standarder och riktlinjer fér hur

mobiltelefoner och annan utrustning som férarna tar med sig in i bilen

ska integreras med sjdlva fordonet, se dven atgarden Arkitektur. Tanken ar

att den teknik man tar med sig in i bilen automatiskt kopplar upp sig mot

bilens inbyggda system. Tjanster som éir tillgdngliga i telefonen (musik,
GPS, kontaktbok, internet och liknande) blir da direkt atkomliga via bilens
inbyggda system. Fordelen med detta dr att bilens kontroller och displayer dr

utformade for att anvéndas i bil under fard. De har darfor béttre placering

och utformning for &ndamaélet. Produkter som foljer de framtagna riktlinjerna

far markas med den sa kallade MirrorLink-certifieringen. Certifieringen

medfor, forutom att det blir enkelt att koppla samman bilen och telefonen

rent tekniskt, d&ven att interaktionen med enheten/applikationen ska hallas

till ett minimum, méngden information som presenteras for féraren ska vara

begrinsad, roststyrning premieras etc. Man méste dock komma ihag att de

inskrankningar som riktlinjerna utgor ar framtagna under premissen att

foraren ska fa anvidnda sin kommunikationsutrustning under kérning.

Implementering

Syftet med atgérden &r att skapa riktlinjer som hjélper tillverkare att designa produkter
som minimerar distraktion da de anvénds under kérning. Precis som det finns ett

Syfte flygplansldge pa de flesta telefoner i dag skulle det kunna finnas ett bil-ldge dér
funktionaliteten anpassas till sdker korning.
Atgarden riktas bland annat till tillverkarna som behdver ta fram produkter som &r
Adressat anpassade till att anvdndas under kdrning, och till konsumenterna som har ett val huruvida

de villképa dessa produkter eller inte, samt &ven till oberoende institut/myndigheter som
bor vara delaktiga i utformandet av riktlinjerna och ansvariga for testning och certifiering.

Tidiga anvandare

Tillverkarna &r de forsta som faktiskt kommer att anvénda riktlinjerna. Deras feedback &r
darfor viktig for uppdateringar och anpassningar i riktlinjerna.

Ansvarig

Tillverkaren av utrustningen, oavsett om den &rinbyggd i bilen eller om den &r portabel,
ansvarar forimplementeringen. Lagkrav, annonskampanjer och riktlinjer kan dock skynda
pa processen antingen genom direkta krav pa utformingen eller genom att se till att
konsumenterna borjar efterfrdga forbattrade l6sningar.

Tidsatgang

Det &r viktigt att bade fordonsindustrin och elektroniktillverkarna stéller sig bakom
riktlinjerna och certifieringen. Man byter mobiltelefon ungefar vartannat ar sa ett forsta
steg skulle kunna na effekt pa valdigt kort sikt. En fullstdndig integrering av medhavd
kommunikationsutrustning i bilen krédver dock att fordonsparken uppdateras eller byts ut.
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Varaktighet

Utvarderingar av designriktlinjerna &r nédvandiga for att kunna géra sténdiga
férbéttringar och anpassningar, sé att en positiv effekt sdkerstalls och uppratthalls.

Kombinationer

Det finns tydliga kopplingar till ett flertal andra dtgérder. Pusselbitar till hur olika riktlinjer
ska utformas kan hdmtas i Situationsanpassning, Arkitektur, Personlig assistent och
Realtidsmatning. | test beskrivs hur certifiering enligt géllande riktlinjer kan ga till.

Kostnad

Kostnaderna for framtagningen av riktlinjerna &r svara att uppskatta eftersom manga
aktorer ber6rs (juridiskt ansvar, utvecklingskostnader, internationellt samarbete etc.).
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Majliga risker och sidoeffekter

Grinssnittet mot anvidndaren ar en kritisk punkt i riktlinjerna. Visuella
komponenter i ett granssnitt kommer alltid att krdva att foraren tittar bort
fran trafiken. Aven om bilden projiceras pa vindrutan med infinity-optics
(fokusplanet ligger i fjarran istédllet for i vindrutan) kommer féraren ibland
att fokusera sin uppmirksamhet pa det projicerade budskapet [17]. Liknande
galler for kognitiva komponenter i granssnittet vilka alltid kommer att
belasta féraren mentalt (speciellt nédr de inte fungerar perfekt). Hit hor till
exempel grianssnitt baserade pa talsyntes/rostigenkdnning. I dagslaget finns
det problem med rostigenkidnning (att 6versitta tal till text) och dven med
tolkningen av det som sagts (den artificiella intelligens som tolkar texten
och svarar pa forarens fraga). Ljudnivan i bilen forstiarker de befintliga
svarigheterna. Det kan ocksa vara ett problem att svenska séllan ar ett prio-
riterat sprak. Innan dessa omraden har mognat till en i princip felfri niva ar
risken stor att anvéndarna blir frustrerade over att det roststyrda stodsystemet
inte forstar dem. I samband med frustration 6ver att inte kunna gora sig
forstadd #r det ocksa troligt att foraren séker 6gonkontakt med telefonen/
rosten/maskinen. Risken finns da att vinsten med det roststyrda stodsystemet,
namligen att man inte ska behdva titta bort fran vigen, gar forlorad.

Det finns en risk i att 1dta kommersiella aktorer std bakom riktlinjer och
framforallt certifieringar. Euro NCAP finansieras bland annat av Europeiska
kommissionen och testen utférs av oberoende forskningsinstitut; TNO i
Nederlinderna och TRL i Storbritannien [50]. En liknande 16sning hade varit
onskvird for att betygsitta kommunikationsutrustning som &r tinkt att anvin-
das under kérning. MirrorLink &r ett lovvért initiativ, men dess huvudfokus
ar pa somldés kommunikation mellan medhavd kommunikationsutrustning
och bilens inbyggda system. Aven om minimering av distraktion ir ett
uttalat mal for de produkter som MirrorLink-certifieras s& ar det dnda
marknadskrafter som styr organisationen.

Att skapa riktlinjer som atgardar distraktionsproblematiken till fullo ar

troligen omojligt. Istédllet géller det att gora det bédsta av situationen och
gora en rimlig avvdgning mellan trafiksdkerhet och férarens krav pa att
kunna utnyttja tiden bakom ratten pé ett effektivt sitt.
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Kompletterande information

Forskningen inom HMI-omradet genomgar for tillfallet en mindre revolu-
tion och det ar viktigt att riktlinjerna inte himmar utvecklingen. For att
mata in information har tekniken for rost- och geststyrning (pa pekskdrmar
eller i luften) sakteligen borjat mogna och parallellt med den rena teknikut-
vecklingen sker nu stora landvinningar i hur tekniken ska kunna utnyttjas pa
bésta sétt. Istdllet for kommandobaserad roststyrning ser vi i dag dialog-
system dir man kan prata med maskinen utan att behdva komma ihag
exakta fraser. Det borjar ocksé bli mojligt att be om information och enklare
tjénster, se vidare dtgirden Personlig assistent. I takt med att pekskdrmarna
har blivit mer populdra har 4ven inmatning via dessa bdrjat mogna och
dven hdr kan man se att de kommandobaserade och ibland konstlade
gesterna borjar ge vika for ett mer intuitivt gest-sprak. Granssnitten blir
ocksd mer situationsanpassade. Man har till exempel sett att nir en férare
pratar med en passagerare s& dndrar konversationen tempo beroende pd hur
kravande korningen ir [12]. Om ett automatiskt réstbaserat dialogsystem
ska anvidndas under kérning ar det alltsa en férdel om systemet pausar eller
dndrar talets rytm om situationen blir krdvande. Ett nystartat EU-projekt,
GetHomeSafe [38], har precis borjat undersdka hur rost-baserade grianssnitt
bor utformas.

Om man kan férbdttra en funktion innebér det oftast att anvindandet 6kar.
Detta skulle alltsd kunna innebéra att man anvénder utrustningen mer och
anvinder den under situationer d4 man tidigare valt att inte gora sa. Detta
kan minska den positiva effekten. Det dr dock svart att i dagsldget se om det
skulle forta hela den positiva effekten eller till och med védnda det till négot
negativt.

0.1.9 Atgérd: Objektiv testmetod for kommunikations-
system

Varje utrustning/mjukvara som &r tdnkt att anvédndas under kdrning
behover testas och utvérderas i termer av trafiksékerhet - frémst hur
mycket korférmagan férsédmras och i vilka trafiksituationer en sddan
féorsédmring ar acceptabel. | dagsldget finns inget sddant test. Testet
ska vara teknikneutralt for att &ven fungera for framtida l6sningar.
Det ska fungera oavsett om systemet som testas &rinbyggti bilen,
om det ar eftermonterat, om det &r portabelt eller om det &r en
tredjepartsmjukvara. Hur testprotokollet bér se ut ar tatt kopplat till
atgarden Riktlinjer, och resultatet av testet &r kdrnan i det betyg
som produkten far.

Beskrivning

Det finns i dagsldget inget perfekt test som kan anvdndas for att utvardera
hur distraherande olika inbyggda, eftermonterade eller portabla kommuni-
kations- och underhéllningssystem &r. Det finns ddremot ett antal forslag pa
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testmetoder, bland andra 15-sekunders-regeln [42], ocklusionsmetoden [94]
och det sa kallade filbytestestet (lane change test [69]). Testerna bedomer
hur kérférmégan paverkas nér foraren samtidigt anvander sin kommunika-

tionsutrustning. Under sjdlva testet miter man forarens formaga i termer av
lateral och longitudinell kontroll av fordonet, blickbeteende och subjektiva
skattningar. For att mojliggora upprepning av testerna, under s& verkliga
forhallanden som mojligt, har det foreslagits att testerna ska utforas i kor-
simulatorer [71]. Trots detta finns det ett antal kdinda svérigheter. Ett antal
faktorer leder till varierande testresultat. Individuella skillnader mellan for-
sokspersoner, skillnader mellan olika simulatorer och komplexiteten pa den
aktuella trafiksituationen avgor om det gar att kombinera kérningen med
en sekundédruppgift. Férarens vana och erfarenheter av det system som ska
testas maste beaktas, och sambandet mellan trafiksdkerhet och férandringar
i olika prestationsmétt maste klargoras.

For utvéardering av kommunikations- och annan utrustning i bilen med av-
seende pa trafiksdkerhet krivs alltsd en simulatorbaserad testmetod som tar
hénsyn till de nyss ndmnda svarigheterna. Svarighetsgraden i trafikmiljon
behdver varieras for att kunna differentiera mellan funktioner som &r helt
olampliga under kérning och sddana som till exempel kan anvéindas utanfor
stadstrafik. Komplexitetsgraden ska faststdllas med en s& objektiv gradering
som mgjligt, till exempel enligt den metod som utvecklats vid UMTRI [86].
Prestationsmatten med tillhérande gransvirden ska inte reflektera medel-
virden, utan hellre baseras pad hur manga forare som klarar av eller missar
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att halla sig inom ett visst sdkerhetsintervall, till exempel hur mdnga som

kor over kantlinjen, kor 6ver hastighetsgransen, kommer fér néra andra

fordon eller missar signaler i trafiken. Aven blickriktningsbaserade matt har

visat sig vara framgangsrika och bor anvindas. Exempel pa foreslagna tros-
kelvirden for blickbeteende finns i ett utkast till riktlinjer av NHTSA [71,
p- 90]: "For minst 21 av 24 testpersoner far inte mer 4n 15 procent av det

totala antalet blickar bort fran vigen framfor fordonet ha en lingd av mer

dn 2,0 sekunder under den tiden dd en sekunddruppgift utférs”. Baserat pa

den marginal med vilken kriterierna uppfylls kan ett betygssystem tas fram

som gor det mojligt for konsumenterna att vilja distraktionsminimerande

produkter. Antalet forsdkspersoner, populationen de hdmtas ur, samt deras

familjaritet med utrustningen som ska utvirdereras behover dock 6vervigas

noggrant for att testet ska bli rattvisande.

Metoden kan byggas pa forslagen som tagits fram av NHTSA [71], EsoP [28]
och JAMA [59], se dven Riktlinjer. Ett pilotforsék har precis genomforts hos

VTI for att testa olika prestationsmétts lamplighet och resultaten kommer att

publiceras inom kort [64].

Nar det galler testproceduren foreslas att féorarna uppmuntras att anstringa

sig maximalt for att lyckas med sekundaruppgiften, for att pa s satt séker-

stdlla att motivationen for att utféra sekundaruppgiften ar jaimforbar mellan

forsokspersoner, samt att ett "worst-case”-scenario undersoks.

Implementering

Syfte

Syftet med atgérden &r att med sa objektiva metoder som mojligt kunna utvardera hur
kommunikations- och annan utrustning paverkar kérprestationen i trafiksituationer av olika
komplexitet. Resultaten av en sddan utvardering bor kunna anvandas for att betygsatta
bade inbyggd, eftermonterad och portabel utrustning pa ett enkelt satt. Detta i sin tur

kan leda till val férankrade mojligheter att paverka férsékringspremier, restriktioner for
anvandning under kérning, képviljan etc.

Adressat

Atgérden riktas till sdvél fordonstillverkare som till tillverkare av kommunikationssystem,
samt till konsumenter. De tva forstndmnda behdver utveckla system som klarar av
testet, och de sistné@mnda far information om produktegenskaper med avseende pa
trafiksdkerhet och dérmed kan fatta informerade beslut vid nésta inkép. Oberoende
forskningsutforare bor fa i uppgift att testa produkterna innan de slépps pa marknaden.

Tidiga anvandare

Beroende pa mojliga kombinationer med andra atgérder, sdsom lagkrav,
forsakringsincitament eller annat kan den mest intresserade anvédndargruppen variera.
Initialt &r det sannolikt att de som redan &r sdkerhetsmedvetna kommer att utnyttja
utvdrderingsresultaten for att valja sin utrustning, men om andra incitament inkluderas &r
sannolikheten stor att &ven andra férargrupper kan nas.
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Ansvarig

Testmetoden ska helst bli ett globalt standardférfarande och maste darfor tas fram i
samarbete med myndigheteriandra lander.

Tidsatgang

Ju tidigare testmetoden finns till férfogande, och ju stdrre bendgenhet det finns att utnyttja
och acceptera den i samband med utvecklingen av inbyggda och portabla system,

desto snabbare kommer spridningen av testad utrustning att bli. Detta innebé&r ocksa att
testmetodiken maste vara lattillgénglig for tillverkare och att utvarderingen &r snabb och
effektiv for att undvika fordréjningar i produktutvecklingsprocessen.

Varaktighet

Om testmetoden anvdnds och om konsumenterna gérs uppmaéarksamma pa innebérden
av betygséttningen &r sannolikheten stor att metoden far en ldngvarig genomslagskraft
(jdmfoér markningen av energiférbrukningen for vitvaror eller Euro NCAP betygen for
krocksékerhet). En tydlig betygséttning som inte forvirrar &r mycket viktig. Om metoden
ska kunna anvandas langsiktigt far den inte skrdddarsys baserat pa dagens teknik, utan
snarare formuleras teknikneutralt.

Kombinationer

Testmetoden l@mpar sig val att kombinera med andra atgarder till exempel
Forsakringsincitament for utrustning med en minimal distraktionspotential, automatisk
avstangning av olédmpliga funktioner, Kampanjer f&r att uppmuntra konsumenterna

att enbart kdpa produkter med héga sékerhetsbetyg, etc. Informationskampanjer

om testmetodens inneb&érd samt dess inférande &r nédvandiga for att “vécka”
konsumenterna.

Kostnad

Kostnaderna fér utvecklingen av en ldmplig testmetod bér tas av myndigheter och
forskningsfinansidrer. Utvarderingen av produkterna kan antingen vara frivillig eller
obligatorisk, och kostnaderna kan rimligen aldggas tillverkarna. Vid frivillig testning kan
ett bra resultat utnyttjas i marknadsféringen, medan en obligatorisk testning krédver samma
monetdra insats av samtliga konkurrenter.
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Majliga risker och sidoeffekter

Metoden kan 6vervirderas pa sa sitt att fortroendet for betygen dverstiger
noggrannheten i mitningarna. Det dr mojligt att produkter som fatt bra
betyg anvinds oftare och med mindre "sunt fornuft” dn vad de dr utformade
for, sa att en 6vertro pa de testade produkterna minskar siakerhetsmarginalen.
Har behovs information och utbildning for att féorhindra detta.

Dyrbara tester kan ocksa leda till att mindre tillverkare inte nar fram till
marknaden eftersom de inte klarar av att finansiera testningen. Detta méaste
beaktas néir regelverket for testningen skapas. Detta dr extra viktigt med
tanke pa att moderna telefoner till stor del definieras av den mjukvara
(appar) som anvidndarna fyller dem med. Testningen bor med andra ord inte
begrinsas till sjdlva apparaten utan dven innefatta tredjepartsmjukvara.

Kompletterande information

I USA star man i begrepp att publicera riktlinjer fér utvérdering av inbyggd elek-
tronisk utrustning som kraver visuell uppmérksamhet och manuell hantering
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[71, 79, 78]. I senare faser kommer dven rostbaserade system och portabla
apparater att behandlas. I sin detaljerade redovisning av kraven pd dessa
utvirderingsriktlinjer belyser NHTSA ménga fragor som ar direkt relevanta
for utvirdering av kommunikationsutrustning avsedd fér anvindning under
bilkérning, oavsett om utrustningen ir inbyggd eller portabel, och om den ar
visuellt, manuellt eller kognitivt belastande. Manga av de ovan behandlade
punkterna tas upp i storre detalj i andra avsnitt av rapporten. En avstimning
med dessa riktlinjer samt ESoP, JAMA och ISO &r av stor vikt for att kunna
vara framgangsrik pd en internationell marknad.

0.1.6 Atgérd: Tids-, situations- och individanpassning
av anvandandet

Informationsflédet &r i dag enormt och de kanaler som sténdigt
pockar pa var uppmaérksamhet blir allt fler. Genom att anpassa bade
detinkommande och det utgdende informationsflddet baserat pa
den rddande trafiksituationen kan man hjélpa féraren att undvika
onddig distraktion. Det kan vara sa enkelt som att ett inkommande
sms fordrojs tills féraren hunnit passera ett skolomréde. Pa sé& satt
kan férare undvika nagra moment dér de olyckligt tittar bort och/
eller fokuserar pé annat &n bilkdrning vid “fel” tillfalle.

Beskrivning
Om det gar bra eller daligt att anvinda kommunikationsutrustning under I Genom att prioritera och schema-
korningen beror till stor del pa yttre omstéindigheter. Genom att styra nir, ldgga information kan man begransa

var och hur kommunikation med foraren tillats/slidpps igenom kan man und- tillgangen till kommunikation i situa-
vika anvindning dir det 4dr oldmpligt att gora nagot utéver att kora. Dessa tioner som bedéms kréva férarens
tekniker kallas ibland fér "workload managers”, information scheduling och odelade uppmérksambhet.
liknande, och har bade i simulatorstudier [100] och i filt [77] visat sig fung-

era vil. For foraren blir inskrankningarna marginella. Det kan vara sa enkelt

som att ett inkommande sms fordrgjs tills man hunnit forbi ett omrade som

kraver uppmérksambhet, till exempel en skola, ett dldreboende eller en stads-

kdrna med manga oskyddade trafikanter.

Bade Volvo och Saab var tidiga med att inkludera liknande system i sina bilar.
Redan 1998 introducerades en dialoghanterare i Saab 9-5 som férdrojde
presentationen av information om féraren bedémdes vara mentalt belastad,
och 2002 utvidgades konceptet till att 4ven ticka inkommande telefonsamtal
etc. Aven Volvo har introducerat ett liknande informationshanteringssystem
(Volvo Intelligent Driver Information System). For en sammanstéllning av
den forskning som bedrivs inom industrin se Green [41] eller Engstrom och
Victor [26].

Med hjélp av olycksdatabaser kan man ta fram kartor dér olyckdrabbade

zoner mirks ut. I dessa zoner kan man férdroja eller blockera inkommande
meddelanden. P4 samma sétt kan man ligga till zoner dar kérningen kréver
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forarens fulla uppmérksambhet, till exempel korsningar, 6vergangsstillen

och skolomraden. Olika myndigheter kan tillhandahalla information om till
exempel skolor, dagis och 6vergangsstillen medan biltillverkarna i samarbete
med elektronikindustrin kan anvinda crowdsourcing for att tillhandahéalla
dynamisk information om till exempel védglag och trafiksituation. Att an-
vinda sig av statisk information &r en bra borjan, som forbéttras visentligt
av att den kopplas till tid pa dygnet. An bittre resultat kan man férvinta sig
om zonerna anpassas dynamiskt efter raidande trafikférhallanden. Om man
till exempel dr pa vig att hinna upp langsamtgaende trafik pa en motorvig
sa ar det olampligt att man stors av sin kommunikationsutrustning. Det
samma giller ocksad nir vadret eller viglaget ar besvarligt.

Anpassningar kan dven goras baserat pd individen, bade nir det géller mer
langsiktiga tillstdnd som erfarenhet och alder, och mer tillfalliga tillstand
som distraktion, trétthet och stress. Den enskilda férarens nuvarande till-
stand och egenskaper kan d& vigas in i bedomningen av hur belastande den
aktuella situationen &r for foraren. Pa sa sétt kan individens egenskaper och
formagor kombineras med trafiksituationens krav for att komma fram till
en slutgiltig beddmning av vilka kommunikationsfunktioner som féraren
kan hantera under rddande omstdndigheter. Forskning pagar bade for att
relatera mitbara situationsegenskaper till upplevd situationskomplexitet
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[33, 86, 102], och fér att bedéma det aktuella foérartillstindet (1is mer under
atgdrden Realtidsmitning). Det finns dven forslag pa hur olika funktioner ska

behandlas beroende pa trafiksituationens komplexitetsgrad [102], hér tas
dock ingen hénsyn till forarens egenskaper.

Det finns mingder av applikationer (TXTBlocker, IZUP, ZoomSafer, DriveSafely,
Textecution, CellSafety) som stinger av sms-funktionaliteten i mobiltelefonen
ndr man férdas snabbare &n en viss hastighet. Produkterna riktar sig till for-
dldrar och foretag som vill hindra sina tonaringar/anstillda fran att skicka
sms medan de kor. Vissa av dessa applikationer kan dven skicka automatiska
meddelanden till den som ringer upp om att mottagaren for tillfallet kor

bil och darfor inte har mojlighet att svara. Det finns ocksa losningar som
automatiskt laser upp inkommande meddelanden s att féoraren inte behdver
lasa texten pa skidrmen och rostigenkdnningsprogram dér man kan skicka
sms, uppdatera sociala néitverk etc. med hjilp av rosten. Det dr dock viktigt
att dven rostbaserade system klarar av kraven som stills i de féreslagna
Riktlinjerna, sa att kognitiv 6verbelastning undviks.

Det &r inte bara inkommande meddelanden som kan situationsanpassas.
Sjilva grianssnittet kan ocksa varieras beroende péa trafiksituationen.

Atgérder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under korning
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Implementering

Syftet med atgdrden &r att minska de negativa effekterna av att anvdnda kommunikations-
utrustning under kérning genom att se till att foraren inte stérs vid (vissa av) de tillféllen
da han/hon behdver vara extra uppmaérksam pa kérandet, samtidigt som inte allanvand-

Syfte . U . - ; . .

Y ning av kommunikationsutrustning ska blockeras. En béttre situationsanpassning av
anvandandet férmodas ha en stor effekt pa sékerheten, med enbart mindre och for
foraren acceptabla inskrénkningar i kommunikationsfriheten.

Atgarden riktas till alla som kommunicerar med omvéarlden medan de kér, till arbetsgivare
Adressat och féraldrar, och till motparten i samtalet. Atgérden behdver dock anpassas baserat pa

vem det &r som kor (yrkesférare/privatbilist, nyborjare/erfaren, etc.).

Tidiga anvandare

Det &r sannolikt att sdkerhetsmedvetna forare ar de forsta som kommer att efterfraga

och anvanda tekniken. For att na sa manga férare som mojligt kan bade ekonomiska
incitament, utbildning, information och socialt inflytande i form av positivt grupptryck vara
noédvandigt for att skapa insikt och acceptans for inférda begrénsningar.

Ansvarig

Det &r 6nskvéart med en uttalad politisk vilja som incitament f6r industrin att utveckla
tekniken.

Tidsatgang

Prototyper har testats och manga applikationer fér smartphones finns.

Varaktighet

Ju béattre anpassningen tillindividen och situationen &r, desto mer sannolikt &r det att
atgarden accepteras, vilket i sin tur paverkar dtgardens hallbarhet.

Kombinationer

En kombination med atgarder fér realtidsdetektering av vagutformning, trafiksituation,
forare, forartillstdnd, etc. krévs for att skapa rimliga avgrénsningar och for att begrénsa
funktionalitet i olika nivder. Kooperativa funktioner kan férbattra den dynamiska
situationsbeddmningen avsevért. En Arkitektur/standard fér informationsspridning
underlattar i detta fall informationsutbytet.

Kostnad

Tillverkarna star for utvecklingen. | slutdnden betalas produkten av konsumenten.
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Majliga risker och sidoeffekter

En uppenbar risk med 4tgédrden ar att anvindaren blir invaggad i en falsk trygg-
het att det ar helt riskfritt att anvénda sin kommunikationsutrustning i alla ligen
dér den ar tillgdnglig. Meningen &r ju att hjilpa foraren att inte anvénda den i
kravande situationer snarare dn att hjilpa foraren att hitta "trygga” situationer.

Det ar svart att infora restriktioner i ndgot som en gang varit tillatet. I och
med att en majoritet av befolkningen tror sig vara béttre 4n medelféraren
[99] sé finns en risk for att inte alla accepterar inskrdnkningarna i kommu-
nikationsfriheten.
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5.1.7 Atgérd: Kooperativa system

Kooperativa system starker flera av de andra atgarderna genom
att forbéttra och berika den information som behdvs for att kunna
avgodra var och nér det ar direkt ol&mpligt att anvédnda kommunika-
tionsutrustning.

Beskrivning

Kooperativa system dr baserade pa informationsoverforing i realtid mellan
olika fordon, mellan fordon och infrastruktur, samt fran infrastruktur till
annan infrastruktur. Det speciella med kooperativa system ar det 6msesidiga
utbytet av information i realtid. Det dr alltsd mer &n enbart nedladdning av
sparad information fran olika databaser. Rent allmént kan man ténka sig

att foraren forses med information som forbattrar strategiska och taktiska

val under kérningen, exempelvis aktuell information om kobildning, vider, M Med kooperativa system kan
halka, annalkande insatsfordon, olyckor, vilt med mera, och att navigations- féraren fa information om kritiska
utrustning uppdateras kontinuerligt s& att man automatiskt leds in pa alter- héndelser redan i ett tidigt skede.
nativa vigar for att undvika trafikstockningar, olycksplatser etc. System Detta 6kar majligheterna att férutse
for automatisk inbromsning skulle ocks& kunna gripa in tidigare och pé sa kommande handelser och forbatt-
sitt gora mjukare inbromsningar, och fordon pé kollisionskurs skulle kunna rar pa sa vis forutsattningen for till
samarbeta for att undvika en kollision. Mycket av informationen som behovs exempel en workload manager.

kan samlas in via crowdsourcing, men viss grundinformation behdver
tillhandahé&llas av olika myndigheter, till exempel vider, vagtyp, rddande
hastighetsgrins, "farliga” platser etc.

Utvecklingen av kooperativa system mojliggors eftersom flexibiliteten inom
informations- och kommunikationsteknologin 6kar samtidigt som kostnad-
erna minskar. P4 sikt dr det mycket sannolikt att dven portabel kommuni-
kationsutrustning kopplas in i det kooperativa nitverket for att mojliggora
en somlos integrering av dess funktioner. Det har funnits och finns ett antal
storre EU-projekt for forskning och utveckling av olika typer av kooperativa
I6sningar. Nagra av dessa projekt dr CVIS, SAFESPOT, Coopers och CoCarX
[16, 18, 84, 13].

Den storsta fordelen med kooperativ kommunikation jamfért med autonoma
sensorer dr att informationen om de omgivande fordonen dr mycket mer
noggrann. En hopkoppling med kartbaserad information kan férbattra situa-
tionsbedémningen och dirmed framférhéllningen avsevirt. Fokuserar man
pa problematiken kring férarens anviandning av kommunikationsutrustning
kan man tidnka sig olika kooperativa funktionaliteter. Exempelvis kan bilen
kénna av att foraren talar i telefon och kan da sjélv skicka signaler till om-
givande fordon, som i sin tur kan anpassa sina varningsstrategier eller till
och med aktivt 6ka avstiandet till fordonet i fraga. Det dr dven tdnkbart att
vissa fordon (som bussar vid héllplatser), eller tillfdlliga farozoner i infra-
strukturen (som mobila vigarbetsomraden), kan informera den omgivande
trafiken om sin nirvaro sa att passerande forare kan anpassa sin kommuni-
kation. Det sistndmnda skulle med fordel kunna implementeras som en del i
en "workload manager”, se dtgirden Situationsanpassning.
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Implementering

Syftet med att utnyttja kooperativa system, inom ramen f6r sdker kommunikation, &r att
forse varje fordon med en detaljerad bild av den rddande trafiksituationen. Pa sa séatt

Syfte . « « . - . .
4 blir det enklare att anpassa var, nadr och hur det &r mer eller mindre lampligt att utnyttja
kommunikationsutrustning under kérning.
Atgéarden riktas framst till férarna for att &ka sékerheten, men kommer &ven att paverka
tillverkarna av fordon, kommunikationsutrustning samt aktiva och passiva sékerhetssystem,
Adressat eftersom den tillgéngliga informationen &kar. Ju fler som féljer det standardiserade

kommunikationsprotokollet, desto fler kan dra nytta av det. Aven vaghallare och andra
aktorer kan anvanda kooperativ information for att férbéttra sina tjénster.

Tidiga anvandare

For att sdkerstélla att &ven tidiga anvéndare har nytta av kooperativa system ar en méjlig
implementeringslésning en asymmetrisk utrullning. Portabla apparater som redan finns

i (i princip) varje fordon kan via mobilsystemet ta emot kooperativa trafikvarningar och
information med hjalp av en applikation. Redan med relativt fa informationsgivare kan
man da &nda fa en effekt pa hela trafikmiljon till en rimlig kostnad. Har kan den offentliga
sektorn ga fére genom att férse de fordon man upphandlar med rétt teknik. Det géller
sarskilt blaljus- och gulljus-fordon som ofta finns vid farliga platser eller utgér en fara i sig.

Ansvarig

Politiken kan driva pé efterfrdgan och genom riktlinjer och krav underlatta fér att den
ndédvandiga strukturen skapas. Tillverkare ar ansvariga for sjélva teknikutvecklingen.

Tidsatgang

Bade teknikutvecklingen och hur de kooperativa systemen lanseras paverkar

tidpunkten nar systemen verkligen kan n& genomslagskraft. Aven om forskningen
arigadng bade i Europa, Amerika och Japan kan det drdja innan tekniken lanseras

pa bred front. Genomslagskraften beror ocksa pa vilken plattform som véljs for
kommunikationséverféring i de kooperativa systemen — bilparken byts ut i betydligt
ldngsammare takt &n exempelvis mobiltelefoner. Information som inte &r véldigt tidskritisk
skulle med stor férdel kunna utnyttja det befintliga telesystemet for att skicka information
eftersom infrastrukturen da redan &r pa plats.

Varaktighet

N&r en viss spridningsgrad &r nadd och systemen fungerar enligt férvantningarna &r det
sannolikt att effekten &r ldngvarig. Kooperativa system riskerar att inte bli varaktiga om
informationen inte upplevs som nyttig och vardefull, och om ettintrdng i den personliga
integriteten befaras.

Kombinationer

Kooperativa system kan och bér kombineras meningsfullt med en helrad andra atgérder.
En forutsattning for kooperativa system ar ett standardiserat kommunikationsprotokoll
(Arkitektur), och en vilja att samarbeta och dela med sig av information, vilket kanske
inte har en direkt nytta féor den som sprider informationen. Har kan politiska incitament
underlatta. Krav pa att nya bilar &r utrustade med kommunikationsmojligheter enligt en
gemensam standard dkar méjligheterna fér en snabbare spridning framover.
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Kostnaderna &r stora i bérjan, bade fér forskning och fér utveckling, men &ven for att
upprétta den infrastruktur som krévs och fér att samordna den information som ska
hanteras. Ett alternativ &r att subventionera kostnaderna nér tekniken introduceras. | takt
med att antalet anvdndare 6kar kommer systemet att borja béra sina kostnader.

Kostnad

Majliga risker och sidoeffekter

For att verkligen kunna dra nytta av kooperativa system kravs det att manga
deltagare sénder ut information. Fér den enskilde dr det inte meningsfullt
att investera i borjan eftersom man inte far ut nagot forrdn en kritisk massa
av anviandare har uppnatts. Utan incitament eller langsiktiga investeringar
finns alltsd en risk att tekniken inte sprids. Incitament bor skapas, méjligen
genom att lata den offentliga sektorn ga fore, for att nd upp till den kritiska
massa som behdvs for att nyttan ska éverviga kostnaderna for de flesta
anvindare.
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TVA BIOBILJETTER,
TACK!

M En personlig assistent, mansk-
lig eller digital, kan hjalpa till med
vardagliga drenden.
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Nackdelar med kooperativa system har inte s& mycket med tekniken i sig att
gora utan handlar mer om acceptans, integritet, 6ppna/slutna system, vem
som har ansvaret om négot gar snett, behovet av gemensamma standarder,
vem som ska betala den hoga initiala kostnaden och liknande. Om inte allt
klaffar kommer kooperativa system aldrig att sl igenom pa bred front.
Aven om kooperativa system blir framgangsrika sa dr det sannolikt att ett
visst antal fordon inte kommer att vara inkopplade i kommunikationen.
Speciellt under en 6vergdngsfas maste man rdkna med detta. Det dr av
sdrskild vikt att dessa fordon kan hanteras av kommunikationen pa ett sitt
som inte skapar konflikter mellan utrustade och icke-utrustade fordon. Det
finns ett samband med en mojlig 6vertro pa tekniken, som redan beskrivs i
samband med andra atgirder (till exempel Test eller Situationsanpassning),
och som &dven kan befaras hér.

Sjilva grundidén for kooperativa system dr kommunikation, och som vissa
av exemplen visar dr 6vergangen flytande mellan att kommunikationen
enbart sker mellan fordon till att &ven féraren inkluderas. Vilken kommu-
nikation som ar bra och trafiksdkerhetshéjande och vilken som dr dalig och
trafiksdkerhetssinkande ar inte heller helt sjalvklart. Limnas féraren utan-
for informationsflodet, genom att bilen sjalv anpassar sig till situationen, sa
overbelastas inte foraren. Samtidigt kan manga missférstdnd och kritiska
situationer uppstd om foraren inte har full kontroll 6ver vad bilen gor.

5.1.8 Atgérd: Personlig assistent

Foérare anvdnder kommunikationsutrustning for att fa tillgang tillden
information de for tillféllet behdver — &ven medan de kér. Det &r déar-
for viktigt att de tjdnster féraren anser sig behéva gors tillgéngliga
pa ett sa sdkert sdtt som mojligt. Exempel pd hur detta skulle kunna
goras &r genom personliga assistenter, alltsd att man anvander

en digital eller ménsklig assistent som hjélper till med den tjénst
foraren for tillfallet behdver. Atgarden férvantas minska tiden som
foraren tittar bort frdn vdgen, men det &r svart att férutse konsekven-
serna av den 6kade kognitiva belastningen, speciellt for digitala
assistenter som fortfarande dras med tekniska problem.

Beskrivning

En personlig assistent kan hjilpa till med manga vardagliga drenden. Det
kan handla om att hitta ndrmaste restaurang, att boka ett hotellrum eller att
skicka ett brddskande mail till en kollega. Alla ménniskor kan givetvis inte
ha sin egen privata sekreterare, s hur assistenten ser ut kan variera. Redan i
dag kan man fa hjilp med vigvisning, 6ppettider, tidtabeller, hotellbokning
etc. genom att ringa till en personlig soktjanst. Liknande funktionalitet borjar
dven dyka upp i mobiltelefonerna, dir en roststyrd digital assistent kan
hjélpa till med enkla drenden.
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Implementering

Syftet med atgérden ar att férenkla anvédndandet av olika tjdnster med hjélp av en

Syfte personlig assistent som gor det mojligt for féraren att hdlla dgonen pd vdgen och
ha&nderna pa ratten under en stérre del av resan.
Atgéarden riktar sig till alla som ndgon gang anvander sin kommunikationsutrustning under
Adressat kérning. Professionella férare kan mycket vél ha en central organisation som tillhandahaller

skrdddarsydd service, medan privatbilister kan anvédnda sig av de mer allménna tjdnster
som finns tillgédngliga.

Tidiga anvandare

Eftersom varje samtal till en mansklig personlig assistent kostar pengar &r det troligt att
anvandarna frdmst &r personer som nyttjar assistenten i jobbet. | takt med att digitala
assistenter blir vanligare och battre kommer anvédndandet att sprida sig till stérre grupper.

Ansvarig

Implementeringen av dtgadrden kommer i férsta hand att gbras av privata féretag,
tillexempel telefonoperatérer, serviceféretag eller teknikforetag.

Tidsatgang

Eniro och liknande nummerupplysningsféretag erbjuder redan i dag ett stort utbud av
tjdnster med personlig service. Efterfrdgan kommer att driva pa utvecklingen av mer
avancerade tjanster.

Varaktighet

Atgérdens hallbarhet styrs av marknaden.

Kombinationer

Atgarden i sig &r sjalvgadende, men Riktlinjer samt Tids-, situations- och
individanpassning kan bidra till att ta hand om den kognitiva belastningen.

Kostnad

Kunden kommer att sta for kostnaden. Precis som man i dag ofta har en fast avgift for
datatrafik oavsett utnyttjandegrad (flat rate) &r det tédnkbart att man skapar prenumerationer
for assistenttjénster, for att forhindra att varje enskilt samtal kostar extra pengar.
Prenumerationen kan mojligen kopplas till sdnkta forsékringspremier, eller sa skulle
arbetsgivaren kunna kdpa tjdnsten for att visa att foretaget varnar om de anstalldas
sakerhet i trafiken.

Majliga risker och sidoeffekter
Interaktionen med assistenten maste ske i enlighet med Riktlinjerna for god

interaktionsdesign. Oavsett om det dr en digital eller ménsklig assistent s ar

det mojligt att anvindandet av kommunikationsutrustning kommer att oka

i takt med att man kan fa hjalp med att utfora fler och fler uppgifter medan

man kor. Med tanke pd all forskning som séger att det ar farligt att prata i

telefon pad grund av den kognitiva belastningen, oavsett om man anvinder
handsfree eller handhdllen [57, 62, 74, 75], sa dr detta kanske inte en 6nsk-

vird utveckling.
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I Vid helautonom kérning kan féra-
ren ligga och sova i baksatet medan
bilen kor. Det later futuristiskt, men

semiautonoma tekniker som adaptiv
farthallare och parkeringsassisten-
ter finns redan pa marknaden.
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Okad kognitiv belastning under samtalet, férsimrad avsokningsférmaga och
frustration over att assistenten inte forstar vad man vill dr nagra faktorer
som kan forsdmra kérformégan. Jaimfort med att titta bort en lange tid
borde det dock leda till en klar forbattring [4]. [ kombination med atgirden
Situationsanpassning ar det dock mojligt att anpassa anvdandningen av
tjdnsterna efter raidande forhallanden.

5.1.9 Atgérd: Hel- eller semiautonom korning

Att flytta all kontroll frén féraren och lata fordonet ta dver kérningen
ar ett framtidsscenario som troligen malar upp den enda tekniska
l6ésning som har potential att helt eliminera distraktionsproblematiken.
Vagen dit &r lang och kommer att tas i mindre steg via till exempel
automatisk farthallare och semi-autonoma fordonskolonner. Det
finns flera syften med att inféra autonom kdrning, déribland ékad
trafiksékerhet, forbattrad transporteffektivitet, mindre miljobelast-
ning men dven 6kad komfort fér féraren. Beroende pa forarens roll
i systemet &r konsekvenserna fér anvdndning av kommunikations-
utrustning olika. | de situationer da féraren slépps fri fran ansvar for
fordonets framférande ar all kommunikation ofarlig for trafiken.

Beskrivning

Med autonom koérning menas att fordonet tar 6ver den longitudinala och
laterala kontrollen s att féraren i princip slipper alla operativa och de flesta
taktiska momenten, medan strategiska beslut, atminstone i viss utstrackning,
finns kvar hos féraren. Detta innebér att féraren véljer resmélet och kan
paverka ruttvalet, medan fordonet tar hand om spéarhallning, hastighetsval
och interaktionen med den omgivande trafiken. Det &r troligast att stod-
system erbjuder alltmer stottning till forare (se Figur 5) och att man darmed
gradvis gar mot alltmer autonom koérning dér ett mellansteg kan vara nagon
form av semi-autonom korning, till exempel flera fordon som foljer varandra i
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ett fordonstag, endast pa vissa viagavsnitt eller i en specifik avgransad miljo
som en tunnel, endast inom en organisation etc. Vi befinner oss nu i en
overgingsperiod dir system for viss automatisering av kérningen infors. Ex-
empel pa sddana system dr adaptiv farthdllning och filhallnings-assistans.
For den typen av system forvintar man sig fortfarande att foraren ansvarar
for kérningen och tar 6ver i kritiska situationer. Har utgor distraktion och
anvindande av kommunikationsutrustning fortfarande en majlig fara.

System- Passa-

Foérare Forarstod Operatér ..
P Overvakare gerare

Figur 5. Férarens roll ndr korningen blir allt mer autonom. Skalan gar fran
att féraren har full kontroll (manuell/konventionell kérning] till att fordonet
ar helt autonomt och att féraren i princip ar en passagerare i sin egen bil
[34].

Vid inférandet av autonom korfunktionalitet i fordon kommer kommunika-
tionsteknikens roll att dndras pa flera sitt:

1. Foraren har férre eller inga uppgifter relaterat till kérningen, vilket
frigor kapacitet for att 4gna sig at andra uppgifter. Kraven pa att kunna
kommunicera och utféra olika typer uppgifter kommer dé att 6ka mar-
kant.

2. T kolonnkérning kan kommunikation mellan férarna i respektive fordon
i kolonnen bli viktig for att systemet skall fungera och férarna skall ac-
ceptera situationen.

3. Kommunikation mellan forare, fordon och andra trafikanter kan bli en
viktig pusselbit for att kunna éverlamna och aterta kontroll av fordonet
pa ett sdkert sitt.

Semi-autonom och autonom kérning har potentialen att erbjuda mycket stora
fordelar bade for individen och for transportsystemet. Det finns dock flera
fragor som behover studeras ytterligare innan det blir verklighet. Den vikti-
gaste atgirden kopplat till autonom kérning ar darfor att bedriva forskning
och utredning inom omradet, det giller bade teknik, ménniskan i systemet
samt lagar och férordningar.

Ett exempel for pagaende forskningsprojekt ir SARTRE-projektet [85] dar
man studerar kolonnkorning. En professionell forare med speciell utbildning
leder en konvoj av fordon och de efterféljande fordonen foljer ledaren utan
att forarna behover gora ndgot. En lista over fler pAgdende projekt presenteras
pa http://en.wikipedia.org/wiki/Autonomous_car.
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Implementering

Syftet med autonom koérning &r att avlasta foraren genom att i slutdnden helt 6verta

Syfte mandvrerandet av fordonet. Pa sa satt blir anvdndningen av kommunikationsutrustning
ofarlig dé fordonet mandvrerar sjalvt.
Val fungerande autonom kérning ligger bade i de profesionella och privata trafikanternas
Adressat intresse. Det erbjuder stora mojligheter till 6kad s&kerhet och 6kad effektivitet i

transportsystemet.

Tidiga anvéndare

Tidiga anvandare av autonom kdrning kan komma att bli yrkestrafik, till exempel lastbilar
frdn samma akeri som kor i konvoj.

Ansvarig

For att bereda véagen f6r autonom kérning maste myndigheterna tillsammans med andra
aktorer fatta beslut om ansvarsférdelningen f6r kérningen.

Tidsatgang

Det garinte i dag att séga exakt nér helt automatiska kdrfunktioner kommer att inféras pa
vagnéatet, men det troligaste &r en gradvis utveckling fran dagens adaptiva farthallare till
en allt storre grad av automation.

Varaktighet

Med hdg sannolikhet &r autonom kérning sjalvupprétthallande.

Kombinationer

Atgarden kan fungera autonomt, men kan férbattras i kombination med Arkitektur och
Kooperativa system. Information till allm&nheten &r ocksa viktig for att dka acceptansen.

Kostnad

For ett valfungerande transportsystem med inslag av autonom kérning kan betydande
satsningar p& anpassningar av infrastruktur behdvas.
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Majliga risker och sidoeffekter

Konsekvenserna av inférandet av autonom kérning kommer att bli mycket
stora pa flera omraden. Fragor som kréaver ytterligare forskning ar hur
man hanterar 6verlimnande och &tertagande av kontroll mellan férare och
system, om foraren fortfarande behdver ha en 6vervakande uppgift under
autonom kérning och ansvarsfordelning vid olyckor. Fér ndrvarande pagar
diskussioner inom bland annat UN ECE WP29 [56] rorande ett forslag som
behandlar autonom korning och behovet att se 6ver Wienkonventionens
krav pé forarkontroll, det vill sdga att foraren ar skyldig att alltid ha full
kontroll over sitt fordon.

Ju mindre féraren har att géra, och ju mer tillforlitligt den autonoma
kérningen fungerar, desto stérre dr sannolikheten att foraren riktar sin
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uppméirksamhet mot andra uppgifter, som till exempel kommunikation med
andra méanniskor. Det dr mycket viktigt att integrera detta naturliga beteende
av foraren i utvecklingen. Vid planerat atertagande av kontrollen behover
foraren informeras i god tid, sd att han kan avsluta eventuell kommunika-
tion pa ett bra sitt och skapa sig en bild av trafiksituationen bade genom

att ta till sig information som levereras av stédsystemet och genom att sétta
sig in i trafiksituationen. Sa ldnge det finns en risk for att foraren spontant
behover aterta kontrollen maste atgarder vidtas som garanterar att foraren
standigt overvakar kérningen. Under dessa omstindigheter géller samma
krav pé trafiksdker kommunikation som nér féraren sjilv styr bilen.

En 6kad automatisering innebér att foraren méste éverlimna kontrollen
over hiandelseforloppet till tekniken. For manga forare kan detta upplevas
som svart att acceptera. Normforandringar och nya perspektiv pa trafik
och transporter méste till for att en etablering skall kunna genomféras.

5.2 Utbildning och information

Syftet med utbildning och information i trafiksakerhetsarbetet
ar oftast att paverka motivet bakom handlingen (till exempel
attityder och normer) vilket i sin tur férvantas forandra sjalva
beteendet. Beroende pa syftet med atgarden blir kraven pa
genomforande olika. Fardigheter kraver oftast praktisk
traning medan insikter kraver upplevelser och hjalp att dra
ratt slutsatser. Som en inledning till de konkreta utbildnings-
och informationsatgérderna ges har en kort dversikt 6ver de
senaste forskningsrénen inom omradet.

Information

Informationskampanjer ar vardefulla for att fa trafikanter att anamma ett
langvarigt sikert beteende. Detta giller inte minst en séker anvdndning av
kommunikationsutrustning. Metaanalyser anvinds ofta for att undersoka
vilken effekt olika kampanjer fatt. I en studie av Delhomme m.fl. [20] fann
man att kampanjer kunde reducera antalet olyckor med 15 procent. I en
senare metaanalys dir 437 olika kampanjer fran 14 olika ldnder ingick blev
resultaten likvérdiga. Riskuppfattningen 6kade med 16 procent, hastigheterna
reducerades med 16 procent, anvdndningen av bilbilte 6kade med 25 procent
och olyckorna reducerades med 9 procent [76].

I samband med den senaste metaanalysen fran 2009 kunde man konstatera
att de kampanjer som genomforts inte alltid tagit hjélp av viktiga rén inom
forskning vilket innebér att det finns potential for ytterligare forbattringar.
Mer konkret innebir det att kampanjer har stérre mojlighet att bli framgéngs-
rika om de utnyttjar den kunskap som finns om budskapets utformning,
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malgruppsanpassning och férankring i teoretiska modeller 6ver manniskors
beslutsfattande och beteende. En viktig uppgift for det europeiska projektet
CAST var déarfor att producera en manual for hur man utformar, genomfér
och utvérderar informationskampanjer. I den finns en lang rad konkreta rad
och anvisningar fér hur man ska gora for att nd basta resultat. Det géller till
exempel problemformulering, val av malgrupp, utformning av budskap, val
av metoder fér kommunikation med flera andra viktiga aspekter [11].

Hiar foljer ndgra exempel péd sddan kunskap som bor ligga till grund for
utformning av informationskampanjer [11].

Det dr av stor betydelse att en informationskampanj som handlar om hur
man ska anvinda kommunikationsutrustning under kérning fokuserar pa

ett enda vildefinierat &mne och riktar sig till en specifik malgrupp. Genom
att rikta budskapet till en specifik grupp kan man utforma budskapet utifran
gruppmedlemmarnas egna forutsittningar och intressen. D& man formulerar
budskapet bor man inte enbart rikta det till intellektet utan ocksa till kénslan.
En annan viktig forutsiattning &r att fordndring sker éver tid och att olika
individer befinner sig pa olika steg i denna utveckling. Informationen bér
darfor anpassas till var i forandringsprocessen malgruppen befinner sig. Tva
olika typer av budskap kan anvéndas. Det forsta syftar till att 6ka individens
insikt om problemet. Det andra, som kréver en bred exponering av budskapet,
giller fordndring av normer i samhéllet eller i olika undergrupper.

Rent allmént finns det ocksa vissa generella riktlinjer som budskapet bor
uppfylla. Nagra nyckelbegrepp for dessa riktlinjer &r:

e QOtillfredsstillelse med det egna synsittet
e  Forstaelse (tydlighet och klarhet)

e  Trovirdighet

e  Attraktivitet

e Relevans och overtygelse

Otillfredsstéllelse med det egna synsittet kan skapas genom att man presenterar
information som star i konflikt med tidigare forestillningar. Okad férstaelse
kan uppnas om budskapet &r relevant och om det kan kopplas samman med
ndgot man redan vet. Trovirdighet innebéar att budskapet bér vara baserat
pa kunskap och att det 4r mojligt att genomfora. Ett misslyckande i detta
hinseende ar forknippat med stora risker, eftersom individens tilltro till
budskapet undergrédvs. Vill man till exempel minska anvindningen av
kommunikationsutrustning under kérning maste budskapet uppfattas

som attraktivt och lockande.

Ett problem som uppstar da vi skall d&ndra instdllningen till kommunika-
tionsutrustning ar att gillande information inte ar tydlig och klar utan i
manga fall motstridig. I vissa fall, till exempel nir lagstiftningen forbjuder
enbart handhéallen telefoni, kan mottagaren uppfatta det som om det &r
sikert att anvinda handsfree [97], och i andra fall att det inte finns nagot
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sikert sitt att tala i telefonen ndr man kor. Nyare resultat [49, 73] har till

och med presenterats i media som om telefonsamtal under bilkérning kan
oka sdkerheten, sd linge man har 6gonen kvar pa végen.

Innan man formulerar budskapet bér man déarfor ta fram en plan som &r vl
genomarbetad. I vissa fall kan det vara lampligt att forst ga emot tidigare
pastdenden innan man introducerar det nya. Kampanjen utformas sedan
utifrdn den kunskap man har om mélbeteendet och mélgruppen.

Hur man sedan kommunicerar med mélgruppen hinger ihop med vilka
mediekanaler man viljer. Medie- och kommunikationskanaler kan vara
personliga eller icke personliga:

e  Personliga kommunikationskanaler innefattar personliga méten, sociala
medier pd internet och i telefon eller intervjuer med opinionsbildare.

e Icke-personliga kanaler innefattar de traditionella massmedierna (press,

radio, television, internet etc.) och arrangemang.

Inom trafikforskning har man anvént sig av skriackpropaganda diar man
forsoker skrimma forarna till att upptrada pa ett laglydigt satt. Man utgar
ifrdn att den spdnning som da uppstar gor individen mera mottaglig for
paverkan. Forskningen visar dock att effekten av skrédckpropaganda &r mera
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komplicerad dn sa. For lite rddsla resulterar i for lite spanning och en for
stark rddsla kan leda till handlingsférlamning. Studier har dven pdavisat att
skriack kan fa motsatt effekt. Detta innebér att det daliga beteendet starks
eftersom det d& upplevs som mera attraktivt [11]. Sammanfattningsvis kan
man hivda att effekten av skrickkampanjer har évervirderats, men att det
i vissa fall kan vara effektivt om budskapet pa ett tydligt sétt talar om hur
man kan undvika att situationen uppstar.

Utbildning

Precis som for informationsaktiviteter behdver utbildning vara anpassad efter
malgrupp och syfte. Det &r till exempel stor skillnad i hur utbildning bor
bedrivas gentemot ungdomar som ska ta korkort och dldre erfarna bilforare.
Det ar ocksa stor skillnad i upplidgg och val av pedagogiska metoder beroende
pa om man ska tridna pa att hantera sitt fordon i kritiska situationer eller om
man ska komma till insikt om risker och om sina egna begrédnsade formagor
bakom ratten. Forskning pekar ocksé pé att val av lampliga utbildningsbud-
skap och utbildningsmetoder varierar mellan kvinnor och min, mellan
yngre och &dldre, mellan nybdrjare och erfarna trafikanter och mellan per-
soner med olika personlighet [25]. Under lang tid har det varit vilként att
erfarenhet ger skicklighet och att detta ocksa géller for bilkérning. Det har
darfor utvecklats en rad olika metoder for att sdkra erfarenhetsuppbyggnad
inom foérarutbildningen, till exempel 16-arsgrians for korkortsutbildning
klass B, praktiska 6vningar i mopedutbildningen och arbetsplatsforlagt
ldrande (APL) for tunga behorigheter inom gymnasieskolan.

Pa senare tid har man ocksd mer och mer insett betydelsen av de individuella
och sociala forutsattningar man bar med sig in i rollen som bilférare for hur
sdker man &r i trafiken. Det kan vara kon, livsstil, yrke, personlighet, grupp-
tillhorighet, hilsotillstdnd, mal och strdvanden i livet eller etnisk bakgrund.
Manga sddana aspekter av individens liv paverkar ocksé vilka beslut men tar
i trafiken, motivationen att kéra med stora sdkerhetsmarginaler, betydelsen
av att kora i enlighet med gruppnormer, arbetsplatskultur och kamrattryck
med mera. Forskning har visat att det i manga sammanhang ar sidana meka-
nismer som ir viktigare att bearbeta dn kunskaper om regler eller fardigheter
att hantera fordonet, om det &r just trafiksdkerhet som ar malet. Ett sddant
synsétt, det vill sdga att prioritera insikter, férstaelse och motivation framfor
fardigheter i fordonsmandévrering har mer och mer genomsyrat forarutbild-
ningar for olika fordon och pé olika nivaer, savil i Sverige som i andra
lander [25]. Insiktsskapande utbildning passar mycket bra in i sammanhang
som har att gora med siker anvindning av kommunikationsutrustning under
koérning, bade pd grundniva och i fortbildning.

Det finns en rad viktiga psykologiska, fysiologiska och sociala skillnader
mellan ungdomar och &ldre och mellan mén och kvinnor som forare. Det
star till exempel klart att gruppnormer och kamrattryck dr foreteelser som ar
viktigare i ungdomséren an senare i livet. Fysiologiskt finns det flera viktiga
mekanismer som skiljer bade unga fran dldre och mén fran kvinnor, sdsom
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hormonella processer och utvecklingen av vissa funktioner i hjairnan. Man
har konstaterat att den framre pannlobens funktioner for reflektion éver
konsekvenser av beteenden, kontroll av kdnslor och impulser och prioritering
mellan kortsiktiga och langsiktiga mal inte dr fardigutvecklade férréan upp-
emot 25-4rs alder och att den utvecklingen gar snabbare hos kvinnor &n hos
min. Alla sddana skillnader far avgorande betydelse for hur man utbildar for
en storre insikt om risker och for ett sikrare beteende [25, 45].

Utvardering

I tillampning av utbildning och information, liksom i andra trafiksédkerhets-
atgirder, dr det mycket angeldget att insatsen utvirderas med hjilp av olika
vetenskapliga metoder. Det finns flera skél till detta: Det viktigaste och mest
uppenbara ar att en utvardering redogor for effekten av atgirden vilket i sin
tur kan bidra till framtida initiativ. Detta géiller oavsett om resultaten ar
positiva eller negativa. Det dr viktigt att tala om varfor atgdrder lyckas

eller misslyckas, hur man ska kunna forbattra dem till nésta gdng och vilka
rekommendationer och varningar man kan ge till andra som vill prova lik-
nande metoder. Att gora utvirderingar som bygger pa vetenskapliga principer
ar det enda séttet att vara sdker pa att de slutsatser man drar ar korrekta.

Atgirder som riktar sig specifikt mot utbildning och information har manga
ganger ansetts vara svira att utvirdera. Detta dr en anledning till att det

ir relativt ovanligt att man genomfor sidana utvirderingar [11]. En annan
dr att man inte avsatt tillrackligt med medel for att ticka en utvérdering. I
vissa fall da utvirderingar genomforts har man inte kunnat pavisa ndgon
positiv effekt vilket i sin tur anvints som argument emot att satsa pa utbild-
ning och information [72]. Orsaken kan sjalvklart vara att atgarder som
utvérderats inte varit effektiva, men i vildigt hog utstrackning handlar
det om de utvirderingsmetoder som man anvént for att pavisa effekter av
manga olika insatser. Nedan ges tre exempel pa misstag som ofta begas och
som maste elimineras vid en metodologiskt riktig utvardering [72].

e  Ett grundproblem handlar om att man utvirderar paverkan pa individer.
Minniskor paverkas av en mingd olika foreteelser i samhéllet och de
normfoérdndrande effekter som uppnés blandas snabbt upp med andra
normer i samhillet. Hir finns en systemeffekt som innebér att dtgards-
effekten blir svirare att renodla och méta.

e  For att kunna pavisa statistiskt sdkerstédllda skillnader i olycksinbland-
ning kravs ofta mycket stora grupper. Det dr ganska séllsynt att man
kan genomfora utbildning och information i mycket stora grupper av
mianniskor och samtidigt ha mojlighet att félja dem under en langre
tidsperiod.

e [ metaanalyser av atgiarder fokuserar man ofta pa effekter pa olyckor.

Manga atgiarder har inte detta som primért mal utan snarare att paverka
insikter, attityder eller beteende. Man utvirderar alltsa fel effekter.
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I Utbildning och information kan
anvandas fér att paverka attityder,

normer, insikter och till sist dven
sjalva beteendet.
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5.2.1 Atgérd: Riskutbildning I korkortsutbildningen

Ett s&tt att nd ut till alla framtida motortrafikanter &r genom ett obli-
gatoriskt riskutbildningsmoment i kdrkortsutbildningen for klass B,
C och D. Utbildningen ska ha speciellt fokus pa distraktion och
anvandning av kommunikationsutrustning i bil och vara pedago-
giskt anpassad efter modern kunskap om vilka kompetenser en
sdker forare behover. Utbildningen genomférs pa trafikévnings-
plats eftersom utbildningen kombinerar teori med praktiska
insiktsskapande dvningar i bil.

Beskrivning

En viktig arena for att skapa insikt om risker bland bilférare dr korkorts-
utbildningen. I dagens utbildning ingar risker med anvdndning av mobil-
telefon i den obligatoriska riskutbildningen, del 1, men den utbildningen
innehéller en rad andra moment under kort tid och dr dirfor inte anpassad
for att kunna dstadkomma en sidker anvindning av kommunikationsutrust-
ning [6].

En riskutbildning kring distraktion och kommunikationsutrustning i bil
beddms, for att vara meningsfull, behdva omfatta minst tva timmar med
en kombination av praktiska och teoretiska moment.

Vi vet i dag bland annat att ungdomar ar beroende av grupptillhérighet och
sociala normer. Vi vet ocksa att hjarnans funktioner for att bedéma risker,
kontrollera kédnslor och impulser och reflektera 6ver konsekvenserna av ett
beteende dr under utveckling under ungdomséaren, det vill sdga den period
da bilférare har hogst olycksrisk i trafiken. Det dr darfor viktigt att man an-
vinder sig av ratt pedagogik dir man drar nytta av de kunskaper som finns
om ungdomars fysiologiska, psykologiska och sociala utveckling. Pedagogiken
ska kunna bidra till en positiv utveckling, vilket kréver att ungdomarna
sjdlva ar aktiva i kunskaps- och insiktsproduktionen [1, 25, 45].

En utveckling pdgar ddr man i férarutbildning anvédnder mer och mer av
elevcentrerad pedagogik med upplevelsebaserade, insiktsskapande, under-
sokande och problembaserade tekniker. Centralt 4r att eleverna sjalva ar
med och definierar problem och 16sningar, att man anvénder gruppdyna-
miska metoder och att man far hjalp att dra ratt slutsatser.

Eftersom praktiska insiktsskapande 6vningar i bil maste ingd med simulerade
risksituationer under anvindning av kommunikationsutrustning genomférs
utbildningen lampligast pa trafikévningsplats eller annat avlyst omrade.
Eventuellt kan ocksd simulatorbaserade utbildningsmoment komma ifraga
[32].
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Implementering

Syftet med atgérden ar att bland kdrkortselever skapa en insikt om risker som &r
forknippade med att anvdnda mobiltelefon och annan kommunikationsutrusning medan

Syfte man kor bil. Syftet &r ocksa att denna insikt ska leda till att man avstar fran att anvénda
utrustningen pa ett riskhdjande séatt.
Atgéarden &r obligatorisk och riktas till alla som tar kérkort klass B, C och D. Med en
Adressat obligatorisk utbildning nas alla nyblivna férare av budskapet. Om utbildningen genomférs

pa ett bra satt kan budskapet leda till férandrade normer och ett stérre avstandstagande
mot anvadndning av mobiltelefon med mera under kdrning.

Tidiga anvandare

Eftersom de flesta tar kdrkort i dldrarna 18-24 ar férvantas unga férare f& mest nytta

av atgérden, det vill séga en grupp som i hég grad pratar i mobiltelefon, skriver

sms och surfar under bilkérning. Man kan férutse att det &r svarare att na insikt och
beteendefdéréndring hos vissa grupper om inte skréddarsydd pedagogik anvandes, till
exempel de med risktagande personlighet eller de som har en tung férankring i sociala
normer som motverkar budskapet.

Atgérden kraver ett utdkat obligatorium i kérkortsutbildningen, ndgot som sannolikt kraver
férédndrad lagstiftning. Det krévs ocksa ett ansvar fran utbildningsorganisationerna genom
fortbildning av trafiklérare f6r 6kad kunskap, bade om sakfrdgan och om ny pedagogik.

Ansvarig Utveckling och utprovning av bade teoretiska och praktiska moment behdvs ocksa.
Aktorer for att atgérden ska kunna utformas &r alltsé regering/ riksdag, Transportstyrelsen
och trafikskolorna/trafikévningsplatserna.

e e Sjélva atgérden tar cirka tva timmar att genomféra. Efter genomférande férvéntas

Tidsatgang

atgarden ge direkt effekt bland de kdrkortselever som omfattas.

Varaktighet

Efter inférande f6rvéntas atgarden ge en direkt effekt bland nyblivna férare. Effekten
kommer att 6ka efterhand som fler och fler tar kérkort. Sannolikt har atgérden storst effekt
under en avgransad period, men med tanke pa att ungdomar &r stora anvédndare av
kommunikationsutrustning, kommer atgérden att ha stor betydelse for att minska riskerna i
dessa grupper.

Kombinationer

Liksom alla typer av pedagogiska atgarder kan man férvanta sig att effekterna forstarks
av att atgarden kombineras med andra atgarder eller alternativa losningar, tillexempel
beléningssystem eller tekniska lésningar som gor att utrustningen kan anvéndas pa ett

sakert satt.

Kostnad

Tva timmars kombinerad utbildning i grupp och enskilt kostar som tva timmar i den
obligatoriska riskutbildningen del 2 pa trafikévningsplats. Vem som betalar &r en politisk
fréga.
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Majliga risker och sidoeffekter

Det finns flera risker med utbildningsinsatser av det hir slaget. Den viktigaste
ar att man kan skapa en falsk overtro pé sin egen férmaga att hantera kom-
munikationsutrustningen under korning. Det ar just darfor det ar sa viktigt
med rétt val av pedagogik och att instruktérerna har féorméaga att hjilpa
eleverna att sjdlva dra ratt slutsatser av sitt lirande. Om inte ritt pedagogik
anvinds eller om instruktéren inte har ritt kompetens ér det stor risk att
budskapet inte nar fram eller att det konkurreras ut av de sociala normer
man snabbt konfronteras med ndr man kommer tillbaka till sin sociala

grupp.

Kompletterande information

Kunskaperna om ungdomars bilkérning och risker i trafiken har utveck-

lats kraftigt under de senaste tio aren. Detta har lett till att man forstatt

att sdker bilkérning inte i férsta hand ar att kunna regler och att hantera
sitt fordon kortekniskt. Vi vet i dag att de viktigaste faktorerna som ligger
bakom hur man anvénder sitt fordon handlar om livsstil, mal i livet, grupp-
tillhérighet, koén, alder och annat sddant som man bar med sig in i rollen
som bilférare och som paverkar vilka val man goér och hur motiverad man ar
att bete sig sidkert. I utbildning om trafiksikerhet méste man darfor utforma
budskap och pedagogiska metoder med denna kunskap som utgadngspunkt.
En sddan process pagar i forarutbildningen i dag, men det formella korkorts-
systemet dr inte anpassat efter denna nya kunskap.

5.2.2 Atgérd: Stod till foretagsledningar | foretag och
till ansvariga for upphandling av transporter

Arbetsgivaren paverkar till stor del hur yrkesférare agerar i trafiken,
till exempel genom att skapa policys for hastighet, nykterhet,
arbetstider, anvandning av kommunikationsutrustning med mera.
Genom att erbjuda stéd och verktyg till ledningsfunktioner och
fackliga foretrddare om hur féretaget bor férhalla sig de anstélldas
anvdndande av kommunikationsutrustning kan man paverka en ton-
givande trafikantgrupp till ett mer trafiksdkert férhallningssétt. Detta
stdd kan ocksa erbjudas till andra féretag som vill inkludera trafik-
sdkerhet som en del av arbetsmiljon f6r sin anstallda personal, till
exempel vid fard till och fran jobbet. Foretag med en uttalad policy
for anvdndandet av kommunikationsutrustning kan med férdel
premieras vid upphandlingar, till exempel vid kommuners upp-
handling av fardtjénst, soph&mtning eller skolskjuts.

I Stod till foretagsledningar och
ansvariga foér upphandling av trans-
porter kan hjilpa de ansvariga att
férmedla en féretagspolicy rérande
kommunikation under fard till de
anstallda.

Beskrivning

En stor del av de beslut kring vilka arbetsuppgifter férare ska genomfora
under kérning, och pé vilket sétt detta ska goras, fattas av foretagsledningar
och av de som stiller krav vid upphandling av transporter. Fackliga foretrddare
for de som genomfor transporter dr ocksa en viktig part. Detta giller i bade

Atgérder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under korning 61



Implementering

privat och offentlig verksamhet. De personer som har detta ansvar ar inte
alltid vil utbildade i trafiksdkerhetsfragor och de saknar déarfor motivation
eller kunskaper for att ta riktiga och viktiga beslut om hur till exempel kom-
munikationsutrustning under kérning ska anvéndas sa att inte olycksrisken
okar. Dessa for trafiksédkerheten s& viktiga nyckelpersoner behéver stod

och verktyg for att kunna ta riktiga beslut. I dag finns det organisationer
som bedriver den hir typen av stédverksamhet, men verksamheten kan bli
betydligt mer omfattande. For detta kravs nagon form av katalysator eller
incitament, till exempel certifiering for trafiksdkra principer, koppling till
forsdkringspremier eller tydligare lagstiftning kring arbetsmiljoansvar

och trafiksidkerhet. [ dag finns certifieringssystem for upphandling genom
organisationen Q3 och for foretag med trafiksédkerhetspolicy genom NTF och
Saker Trafik AB. I en néra framtid kommer den nya standarden for trafik-
sidkerhet, ISO 39001, att kunna fungera som certifiering.

Stodet till foretagsledningar och upphandlare kan omfatta utbildning,
kostnad-nyttoberdkningar, uppféljningsobservationer eller -métningar och
verktyg for utveckling av policy och upphandlingskrav inom olika trafik-
sidkerhetsomraden. Stodet kan omfatta manga olika aspekter av trafiksikerhet,
till exempel hastighet, nykterhet, trotthet och béltesanvindning men ocksa
distraktion och anvindning av kommunikationsutrustning under kérning.

Ju mer omfattande verksamheten blir och ju fler foretag och upphandlare
som nas, desto storre effekt kommer man att se ute i trafiken. Om utbildning-
en genomfors pé ett bra sétt kan budskapet leda till fordndrade normer och
foretagskultur, ett storre avstdndstagande mot anvindning av mobiltelefon
med mera under korning och utveckling av nya satt att skota de nédviandiga
kommunikativa arbetsuppgifter som yrkesférare har.

Syftet med atgérden &r att bland foretagsledare, fackliga foretrédare och ansvariga for
upphandling av transporter skapa engagemang och att utveckla konkret férebyggande
verksamhet kring trafiksdkerhet, bl.a. nér det géller anvédndning av mobiltelefon och

Syfte annan kommunikationsutrusning medan man koér. Syftet &r ocksa att denna insikt ska leda
till att man infér atgarder i foretaget eller stéller krav vid upphandling som leder till att
farlig anvandning férhindras. Detta kan ske genom t.ex. anvéndning av tekniska l&sningar,
insiktsskapande utbildning eller andra av de atgarder som redovisas i denna rapport.

Adressat Atgarden &r frivillig och riktas till alla som &r intresserade bland féretagsledningar och

ansvariga for upphandling av transporter.

Tidiga anvandare

Yrkesforare vars foretagsledning engagerar sig i trafiksdkerhetsfragor och som infér
trafiksdkerhetspolicy i sin verksamhet. Utférare av transporter som upphandlas med
trafiksdkerhetskrav.
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Eftersom ledningeni ett féretag och de fackliga organisationerna oftast &r de som
utformar férutsattningar och regler, och bestdmmer vilka dtgarder som ska vidtas,
utgor de viktiga funktioner for att forandra beteendet hos sina forare. Genom att skapa
regler och principer for hur kommunikationsutrustning ska anvandas under kdrning

kan de ocksa kraftfullt paverka forutsattningarna for att minska saval distraktion som
olycksrisk. Via den har typen av insatser forvéntas stora delar av yrkesférarkaren kunna
omfattas. Motsvarande roll har den som bestdmmer vilka krav som ska stallas pa
trafiksdkerhet vid upphandling av transporter. De krav som stélls om anvéndning av
kommunikationsutrustning under kérning paverkar pa ett avgérande séatt hur férare
agerar under sitt yrkesutdvande.

Ansvarig

Stédprocessen for ett féretag kan ta ndgra manaders arbete i ansprak. Implementering
Tidsatgang iform av nya regler, utbildning av féorare mm kan ta ytterligare nagra manader. Efter
genomfdrande férvéntas atgarden ge direkt effekt bland de yrkesférare som omfattas.

Effekten kommer att 6ka efterhand som fler och fler inkluderas. En férdréjningseffekt
kan finnas i att forarkollektiv kan ha utvecklat en kultur som inte sjalvklart ar bra for
trafiksdkerheten och som inte sjalvklart féréndras direkt som en f6ljd av direktiv fran
ledningen.

Varaktighet

For att full effekt ska uppnas krévs att atgarder vidtas for att ocksa motivera férarna sjalva,
tillexempel genom utbildning eller olika typer av incitament. Liksom for alla typer av
pedagogiska dtgérder kan man férvanta sig att effekterna forstérks av att kombineras
med andra atgarder eller alternativa l&sningar, till exempel certifieringssystem, koppling
till férsakringspremier, utbildning av férare, beléningssystem for férare eller tekniska
lésningar och meddelandeservice.

Kombinationer

Kostnad Atgérderna ér frivilliga och betalas av mottagaren.

Majliga risker och sidoeffekter

Det finns risker med atgéirder av det hir slaget. En saddan risk bygger pa att
atgirden riktar sig till foretagsledningar som i sin tur fattar beslut om hur
anstillda ska agera. For att sddana beslut ska accepteras och genomforas i
positiv anda kravs medinflytande, till exempel genom fackliga organisa-
tioner. Integritetsaspekter behdver ocksd dvervigas noga i samverkan med
representanter for de anstdllda. Om foretagsledningar beslutar om fér ménga
regler eller om regler som inskrinker de anstilldas utrymme for egna beslut
kan de positiva effekter som efterstrivas helt eller delvis utebli.

System som kan anvindas for att kontrollera/6vervaka de anstillda kan
missbrukas av en foretagsledning. Ett exempel 4r ISA-system (ett system
som talar om for foraren vilken hastighetsgrins som giller) som anvands i
straffande syfte eller for att méta de anstédlldas prestation. Fradn de anstédlldas
synvinkel kommer de positiva effekterna av systemet (sikrare hastighetsval)
helt eller delvis att 6verskuggas av att systemet anvinds som en kontroll-
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Il Utbildning kring hantering av kom-
munikationsutrustning under fard for
6kad sakerhet skulle kunna laggas

in i den obligatoriska grund- och
vidareutbildningen fér yrkeskompe-
tensbevis, YKB.
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metod. En del av stodet/upphandlingen bor diarfor dgnas at att garantera de
anstélldas integritet och at att sékerstilla att endast de trafiksdkerhetsfrim-
jande egenskaperna i systemet anvinds.

Kompletterande information

Kunskaperna om yrkestrafikens roll i transportsystemet for forflyttning av
gods och ménniskor dr omfattande. Det giller tillganglighet, logistik, miljo-
paverkan, arbetsmiljo och trafiksdkerhet. Behovet av att fora ut stora delar
av dessa kunskaper till de som genomfér transporterna ir stort. Atgirder for att
formedla kunskaper, verktyg och stod till tranportutférare och transport-
kopare kan darfor vara viktiga for manga olika omraden, inte bara trafik-
sidkerhet och anvindning av kommunikationsutrustning.

Den foreslagna atgarden kan, i en anpassad form, dven anvéndas i andra
branscher. Hér star inte de anstéilldas roll som forare i tjanst i fokus, utan
hér kan foretagsledningen visa att man vill géra en insats for de anstilldas
sdkerhet nér de tar sig till och fran jobbet. Féretagsledningen skulle till
exempel kunna kdpa in vissa funktioner at de anstéllda, eller erbjuda kurser
pa arbetstid.

5.2.3 Atgérd: Riskutbildning i den obligatoriska grund-
och vidareutbildningen for yrkeskompetensbevis,
YKB

Alla yrkesférare maste genomga en utbildning for att fa ett yrkes-
kompentensbevis (YKB). YKB innefattar bade grundutbildning och
aterkommande fortbildning och innehaller moment som fokuserar
pa trafiksdkerhet. Atgarden som féreslas &r att moment angdende
riskerna med anvdndning av mobiltelefon och annan kommuni-
kationsutrustning och distraktion blir obligatoriska i bade grund-
utbildningen och fortbildningen.

Beskrivning

En viktig arena for att skapa insikt om risker bland yrkesforare dr korkorts-
utbildningen. Darfor dr det viktigt att grundutbildningen for tunga kor-
kortsbehorigheter klass C och D tar upp risker med farlig anviandning av
kommunikationsutrustning under kérning. I ett annat atgardsforslag (se
avsnitt 5.2.1 ovan) foreslds obligatorisk riskutbildning om kommunikations-
utrustning i sjalva korkortsutbildningen for tunga behorigheter. Yrkesforare
anviander flera olika kommunikationsverktyg utéver mobiltelefon, till exempel
CB-radio och skriddarsydda logistikprodukter. Anvinda pa ett felaktigt satt
kan dessa litt skapa distraktion och medfora férhojda olycksrisker. Okade
olycksrisker i den tunga trafiken ar speciellt allvarligt eftersom tunga fordon
i olyckor skapar storre krockvald och darmed allvarligare skador.
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Genom att ocksa lagga in ett obligatoriskt moment i YKB-utbildningen om

distraktion och anvindning av kommunikationsutrustning under kérning

far man som forare mojlighet att direkt koppla riskerna och sitt eget beteende

till de utrustningar man anvénder i sin egen yrkesutévning.

En riskutbildning kring kommunikationsutrustning i YKB behéver, for att

vara meningsfull, omfatta minst tva timmar i grundutbildningen med en

kombination av praktiska och teoretiska moment och dterkommande pdminnelser

under fortbildningsdelar som avser trafiksikerhet. Simulatorbaserad utbild-

ning boér kunna anvéndas i specifika moment.

Precis som ungdomar dr beroende av grupptillhdrighet och sociala normer

lever manga yrkesforare i en yrkesroll dar kultur och normer spelar stor roll.

Det dr darfor viktigt att man anvinder sig av rétt pedagogik dér man drar

nytta av de kunskaper som finns om riskmedvetande och vilka faktorer som

paverkar motivationen att kora sikert. Pedagogiken ska kunna bidra till en

positiv utveckling, vilket kraver att yrkesférarna sjdlva ar aktiva i kunskaps-

och insiktsproduktionen (se vidare diskussion om pedagogik i avsnitt 4.2.1).

Eftersom praktiska insiktsskapande 6vningar i bil maste inga med simulerade

risksituationer under anvdndning av kommunikationsutrustning genomfors

utbildningen lampligast pé trafikévningsplats eller annat avlyst omrade. Even-

tuellt kan ockséi simulatorbaserade utbildningsmoment komma ifraga [15].

Implementering

Syftet med atgérden ar att bland yrkesforare skapa en insikt om risker som ar férknippade
med att anvdnda mobiltelefon och annan kommunikationsutrusning medan man kor bil.

Syfte Syftet &r ocksa att denna insikt ska leda till att man avstar fran att anvanda utrustningen pa
ett riskh6jande séatt.
Adressat Atgéarden &r obligatorisk och riktas till alla som gar grundutbildning och fortbildning for

yrkeskompetensbevis, YKB.

Tidiga anvandare

Eftersom samtliga yrkesférare maste genomga YKB-utbildningen férvantas yrkesférare fa
mest nytta av atgérden, det vill sdga en grupp som i hég grad pratar i mobiltelefon och
anvander annan kommunikationsutrustning under bilkdrning. Man kan férutse att det ar
svarare att na insikt och beteendeférédndring hos vissa grupper om inte skréddarsydd
pedagogik anvands, till exempel bland dem med risktagande personlighet eller de som
har en tung férankring i kulturer och sociala normer som motverkar budskapet.

Ansvarig

Atgarden kraver forandringar i kursplanerna for YKB, vilket paverkar féreskrifterna.
Transportstyrelsen &r ansvarig myndighet. Det krévs ocksa fortbildning av lérare for 6kad
kunskap, bade om sakfrdgan och om lamplig pedagogik. Utveckling och utprovning av
bade teoretiska och praktiska moment behdvs ocksa. Aktorer for att atgarden ska kunna
utformas ar alltsd Transportstyrelsen och de organisationer som genomfér utbildningen.
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Tidsatgang

Utbildningen i sig tar inte mer &n nagra timmar per forare. Eftersom fortbildningen &r
aterkommande nas alla yrkesférare efterhand.

Varaktighet

Om utbildningen genomférs pa ett bra satt kan budskapet leda till féréndrade normer,
ett stdrre avstandstagande mot anvandning av mobiltelefon mm under kdérning och
utveckling av nya sétt att skota de nddvéndiga kommunikativa arbetsuppgifter som
yrkesforare har.

Efter inférande férvéntas atgarden ge en viss direkt effekt bland yrkesférare. Effekten
kommer att 6ka efterhand som fler och fler genomgar utbildningen.

Kombinationer

Liksom for alla typer av pedagogiska atgérder kan man férvanta sig att effekterna férstarks
av att kombineras med andra atgéarder eller alternativa l&sningar, till exempel stéd fran
foretagsledning, foretagspolicy, upphandlingskrav, beléningssystem eller tekniska
lésningar och meddelandeservice.

Kostnad

Utbildningen ingar i ett redan befintligt obligatorium och betalas av den som betalar
hela YKB-utbildningen.
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Méjliga risker och sidoeffekter

Se avsnittet om mojliga sidoeffekter under atgarden Riskutbildning i korkorts-
utbildningen, sidan 61. Notera att foretaget har utgor en viktig del av den
sociala grupppen.

Kompletterande information

Se avsnittet om kompletterande information under atgarden Riskutbildning
i korkortsutbildningen, sidan 61. Notera att detta i hogsta grad dven giller
trafiksdkerhetsutbildningen i YKB.

/ ‘ 0344 6000

]
e

,&tgérder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under korning



0.2.4 Atgérd: Allman informationskampanj med fokus
pa distraktion

Eftersom ny teknik standigt lanseras syftar denna atgard till att fokusera
pa det underliggande problemet, ndmligen distraktion, snarare &n
att behandla varje utrustning var f6r sig. Malet med denna informa-
tionskampanj ar att férédndra attityder, normer och upplevd kontroll
av beteendet sa att ett farligt anvdndande av kommunikationsutrust-
ning under kérning minskar. Férestéllningen om det egna beteendet
skiljer sig mellan de som ofta respektive mindre ofta anvander kom-
munikationsutrustning under fard [95]. Denna atgéard riktar sig i forsta
hand till dem som anvander kommunikationsutrustning ofta eftersom
detta &r en viktig problemgrupp. For att uppna en hég penetrations-
grad och nd ut tillmanga férare ar det viktigt att kampanjen lanseras
via olika kanaler.

Il Genom informationskampanjer
kan man férédndra samhdllets normer
och attityder om kommunikation
under fard.

Beskrivning

Atgirden dr en allmin trafiksikerhetskampanj dir budskapet dr utformat
for att férdandra instillningen till att anvinda kommunikationsutrustning
under kérning. Detta innebér att budskapet kommer att bemdota férarnas
attityder och normer avseende beteendet men dven deras upplevda kontroll.
Det sistndmnda eftersom dessa forare inte upplever att deras eget beteende
ar riskfyllt d& de ser sig sjidlva som skickliga bilforare. Ett normfoérandrande
budskap kan férvintas fa stor effekt pa beteendet eftersom malgruppen da
upplever ett okat tryck fran andra.

En allmin kampanj bor fokusera pé trafikfarlig anvédndning av kom-
munikationsutrustning i allménhet och inte begrinsa sig till exempelvis
mobiltelefoni. Att pa ett klart, tydligt och trovéardigt sitt lyfta fram vad
man menar med distraktion och hur man kan undvika farlig anvindning
av kommunikationsutrustning dr huvudtemat. Enligt gillande praxis utgar
budskapet fran malgruppens forestillningar om beteendet som noggrant
studerats innan budskapet formuleras och kampanjen kors igang. Eftersom
ett beteende ofta dr viletablerat behover man fo6lja upp kampanjen under en
langre tidsperiod.

Utgar man fran att malgruppen oftast inte upplever att de sjdlva l6per nagon
risk med att nyttja kommunikationsutrustning kan en férsta kampanjinsats
fokusera pa att fa dem att fundera 6ver sina forestiallningar utan att det sker
nigon beteendefordndring. Nastfoljande kampanjdelar kan sedan syfta till
att halla dessa tankar vid liv och erbjuda alternativa beteenden. I vissa fall
kan ett fokus pé positiva effekter av det nya beteendet fa storre effekt dn ett
fokus pa negativa effekter av det man vill dndra.

Ett konkret exempel kan vara ett koncept som paminner om de intensivveckor
som genomfors i Sverige kring hastighetsefterlevnad och kring béltes-
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Implementering

anviandning. I ett sidant upplagg kan information till allmidnheten via olika
kanaler kombineras med 6kad polisévervakning, observationsstudier och
lokala och nationella media som rapporterar om utfallet av dessa métningar.

For att uppné en hog penetrationsgrad och na ut till manga olika typer av
forare dr det viktigt att allmdnna kampanjer lanseras via olika kanaler.

Syfte

Syftet med en allman informationskampanj som behandlar distraktion &r att &ndra fére-
stéllningen om vad man avser med séker anvéandning av kommunikationsutrustning i bil.

Adressat

Malgruppen &r de som regelbundet anvdnder kommunikationsutrustning i bil.

Tidiga anvandare

Lattast att Svertyga ar de som redan fran bérjan haller med om budskapet. Ju mer
inflytande dessa personer har éver andra, och ju mer stéd de f&r genom kampanjen, desto
enklare kan de hjalpatill att vertyga andra.

Nagon berérd myndighet, till exempel Trafikverket, MSB eller Transportstyrelsen, bér vara
ansvarig for att ta initiativ till den har typen av kampanjer. Daremot ska andra grupper, till

Ansvarig exempelideella organisationer, branschorganisationer eller fackférbund vara ansvariga
for sjdlva genomférandet av kampanjen. Utvarderingen ska genomfdéras av en oberoende
forskningsutdvare.

En viss effekt, sésom en férdndrad attityd, kan uppsta relativt snabbt men da det slutliga

Tidsatgang malet &r en bestdende norm- och beteendeférandring bor det finnas en mera langsiktig

kampanjplan.

Varaktighet

Effekter kan uppsté relativt snabbt men insatserna behéver upprepas eftersom effekten
vanligtvis avtar.

Kombinationer

Kombinationer av insatser ger oftast bést effekt, till exempelinformation, dvervakning,
utbildning och olika typer av beléningar. Vissa sddana kombinationer férutséatter att en
storre allmén kampanj kan kopplas till lokala insatser som till exempel Riktade kampanjer
och lokala atgérder pa olika arbetsplatser.

Kostnaderna beror pa hur manga och vilka olika medier man tdnker anvanda. TV-tid &r
dyr medan internet ar betydligt billigare. En kostnad som ocksa &r viktig att ta med &r
utvarderingkostnaden. En utvardering &r ovarderlig i detta sammanhang, och handlar

Kostnad . . . - - ..
inte enbart om beteendeobservationer utan ocksé om ifall man lyckats foréndra forares
attityder, normer och upplevd kontroll av beteendet. Utan utvardering vet viinte om, eller
varfér, kampanjen har fatt en viss effekt. Myndigheten star fér utvarderingskostnaden.
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Méjliga risker och sidoeffekter

En mojlig risk ar att kampanjen inte far ndgon effekt. Denna risk ar hogre
om man inte genomfért en noggrann undersdékning av de motiv som paver-
kar beteendet. Risken &r ocksd hogre om man inte testar sitt budskap nog-
grant innan det lanseras. En annan mojlig risk som ar svarare att paverka
dr om nagot annat i samhéllet sker samtidigt som kampanjen genomférs och
som motsétter sig budskapet. Ett exempel kan vara ett budskap som hiavdar
att mobiltelefon under fard inte dr farligt vilket da skulle fa kampanjen att
framsta som icke trovirdig. Aven om avsindaren till detta budskap inte har
samma status kan det fi en negativ effekt eftersom personer som inte vill
fordndra sitt beteende lyssnar mer pa sddant som stirker dem oavsett var det
kommer ifran.

5.2.5 Atgérd: Dialogbaserad informationskampan]

En informationskampanj syftar till att ka férstaelsen f6r att felaktig
anvandning av kommunikationsutrustning under kérning kan vara
farligt och leda till olyckor. Kampanjen &r en kombination av infor-
mation via malgruppsorienterade massmedia, direkt information
till utvalda malgrupper genom en passande informationskanal, till
exempel deras foretag, en participativ ansats dar malgruppen kan
paverka mojliga andra atgarder som sétts in, uppféljning med mét-
ning/registrering av férarnas beteende och ett beléningssystem
for sdker anvdndning av kommunikationsutrustning.

M En riktad informationskampanj
syftar till att fordndra beteendet
med en aktiv involvering av
specifika malgrupper.

Beskrivning

Atgirden exemplifieras med hur en kampanj riktad till yrkesforare av tunga
fordon skulle kunna se ut. Yrkesforare anvander kommunikationsutrustning
under kérning for en rad olika uppgifter. Detta dr ofta nédviandigt for att
arbetsuppgifter ska kunna genomforas pa ett effektivt sitt. En informations-
kampanj ska darfor inte syfta till att motverka kommunikation utan snarare
fordandra forutsdttningar och beteende sa att kommunikationen kan ske pa
ett sdkert sitt. I och med att kampanjen bestir av en kombination av infor-
mation och flera andra insatser bedéms effekterna kunna bli betydande.

Tva olika typer av budskap kan anvindas. Det forsta syftar till att 6ka in-
dividens insikt om problemet. Det andra, som kriaver en bred exponering av
budskapet, giller fordndring av normer i samhillet eller i olika undergrupper.
Det forsta budskapet forvintas fa férare att bli mer medvetna om att de
sjdlva loper 6kad risk och att deras olika strategier for att undvika att en
olycka intréffar inte &r ultimata. Det andra fokuserar pad normen och budska-
pet dr att det dr oacceptabelt att anvinda kommunikationsutrustning under
koérning. Detta budskap kan forvintas fa stor effekt pa beteendet eftersom
malgruppen da upplever ett 6kat tryck fran andra. Budskapen utformas i
ovrigt i enlighet med generella kunskaper om anpassning till olika malgrupper
och si att de harmonierar med budskapen i andra delar av kampanjen [11].
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Exponeringen av budskapet beror pa vilken méalgrupp man riktar sig till.

Effekt kan uppnés i enskilda foéretag genom lokal utformning och dimensio-
nering medan till exempel gruppen unga férare som malgrupp kréver en hog
penetrationsgrad eftersom normférandringar ar viktiga. Eftersom malgruppen
oftast inte upplever att de sjdlva I6per ndgon risk med att anvinda kommu-
nikationsutrustning kan en foérsta kampanjinsats fokusera pa att fa dem att
fundera 6ver sina forestdllningar utan att det sker ndgon beteendeférand-
ring. Nastféljande kampanjdelar kan sedan syfta till att halla dessa tankar
vid liv och erbjuda alternativa beteenden.

Massmediadelen av informationskampanjer sprids via kanaler som nar yrkes-
forare, till exempel tidskrifter frdn branschorganisationer eller transportfacken.

Budskapen utformas i enlighet med generella kunskaper om anpassning till
olika mélgrupper och sé att de harmonierar med budskapen i andra delar

av kampanjen. En av dessa kampanjinsatser handlar om direkt informa-
tion till forare pa deras arbetsplats. Den kan genomforas i form av traffar
med forare i grupp dir man har gruppdiskussioner eller lyssnar pa féredrag.
Informationsfoldrar och affischer eller videofilmer kan ocksa anvindas,

pa ett sédtt som gor att budskapen hela tiden forstirker varandra. En metod
som visat sig effektiv dr att lata forare i grupp diskutera trafiksikerhet med
syfte att foresld vad ledningen kan gora for att forbéttra forarnas forut-
sattningar samtidigt som férarna sjalva definierar hur de kan bidra genom
fordndrat beteende [44]. Foretagsledningen beh6ver samtidigt tydligt visa
att den ir intresserad att ta emot synpunkter och vidta atgarder. En viktig
del i en kampanj av det hir slaget dr att félja upp, méata och ge feedback. Hiar
finns olika metoder, till exempel sjidlvrapportering, tekniska métningar eller
observationsstudier. Syftet kan bade vara att ge feedback till férarna och att
ha som grund for ett beloningssystem dar duktiga forare far nagon typ av
fordel.

Exempel pa en annan grupp som en riktad informationskampanj skulle
kunna vénda sig till 4r unga nyblivna férare, en grupp som ofta kommuni-
cerar med mobiltelefon mm medan de kor samtidigt som de inte utvecklat
tillracklig erfarenhet och rutin pa sjilva bilkérningen.
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Implementering

Syftet med kampanjen ar att férmedla budskap som ska 6ka insikten om riskerna
med en felaktig anvdndning av kommunikationsutrustning under fard, samt att visa

Syfte pa alternativa séatt att [8sa transport och kommunikationsfragan. En féljdeffekt av
kampanjen férvéntas bli att man anpassar sitt beteende, det vill sdga sitt anvdndande av
kommunikationsutrustningen sa att det sker pa ett sékert sétt.

Malgrupperna som kampanjen riktar sig till med specialutformade budskap och metoder
ar olika grupper av anvdndare av kommunikationsutrustning. Det kan till exempel gélla
ungdomar i bil eller yrkesforare av olika slag, till exempel lastbils-, buss-, taxi- eller
utryckningsférare.

Adressat

Nagon berdrd myndighet, till exempel Trafikverket, MSB eller Transportstyrelsen, bor vara
ansvarig for att initiativ till den hér typen av kampanjer tas. Déremot ska andra grupper, till

Ansvarig exempelideella organisationer, branschorganisationer eller fackférbund vara ansvariga
for sjdlva genomférandet av kampanjen. Utvarderingen ska genomfdras av en oberoende
forskningsutférare.

Tidsatgang

Effekter kan uppsta relativt snabbt men insatserna behdver upprepas eller fdljas upp.

Varaktighet

Studier har visat att kombinationen évervakning och kampanjer far speciellt god effekt.
Eftersom anvéndning av mobiltelefon under kérning inte &r ett lagbrott kan dock inte
dvervakning fa nagon réattslig paféljd. Det enda undantaget &r om det ger upphov till ett

Kombinationer vardslost beteende i trafiken. Déremot kan en aterkoppling fran en dvervakning géra féraren
uppmaéarksam pa en situation dér han/hon beter sig pa ett oldmpligt sétt. Andra mojliga
kombinationer &r att anvénda sig av bade formella och informella kampanjer. Detta innebé&r
att en stérre kampanj kan kopplas till lokala insatser till exempel pa olika arbetsplatser.

Kostnaderna beror starkt pa hur manga och vilka olika medier man ténker anvénda. Tv-tid
ar dyr medan internet ar betydligt billigare. En kostnad som ocksa &r viktig attta med &r
utvérderingskostnaden. En utvardering &r ovérderlig i detta sammanhang, och handlar
inte enbart om beteendeobservationer utan ocksd om ifall man lyckats férédndra férares
attityder och normer. Utan utvardering vet viinte om, eller varfér, kampanjen har fatt en
viss effekt. Myndigheten star f6r utvarderingskostnaden.

Kostnad

Majliga risker och sidoeffekter
Se avsnittet om mdjliga sidoeffekter under atgarden Allmdn informations-
kampanj, sidan 69.
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5.3 Finansiella incitament

Ur ett regleringsekonomiskt perspektiv utgar vi fran frédgan
varfor det individuella handlandet behdver regleras.

Hir kan man tinka sig fyra svar:

a) Individen tar bara hinsyn till sina egna risker. | Detta &r ett klassiskt problem
som till exempel medfor att fordonsparken 6kar i vikt, att for manga bilar
hamnar pa samma stille under samma tidpunkt och skapar tringsel etc.
Detta dr en av de vanligaste grunderna for offentlig intervention endera i
form av korrigerande avgifter (tringselskatt) eller kvantitativa regleringar
(emissionsgrinser och delvis hastighetsgrinser).

b) Delar av de egna riskerna dr externa. | Det hir kan ses som en delméangd
av svaret ovan men ror individen sjalv. Man kan till exempel tédnka sig att
individens egen sjukvardskostnad och eget inkomstbortfall vid en olycka
ticks av det allménna (finansierat utan direkt koppling till beteendet). Anyo
handlar atgdrder om korrigerande avgifter eller kvantitativa regleringar.

c) Individen dr inte medveten om de egna risker hans/hennes handlande med-
for. | Det hiar medfor att individen underskattar kostnaden, i det hir fallet
riskerna med ett beteende, till exempel att skicka sms under motorvagskor-
ning, i forhallande till nyttan. Individen kommer hér att ta storre risker dn
han/hon egentligen ténker sig. Regleringslésningen hir handlar om infor-
mation, till exempel om faran med rokning eller motiv till hastighetsgrinser
(som informationsgivare om vigkvaliteten framéver).

d) Samhidllet har andra mal dn individen. | Samhéllet vill av nagon anled-
ning erbjuda individen en hogre sikerhet 4n vad denne sjilv skulle vilja.
Olika former av altruistiska preferenser kan leda till sddana lésningar.

Med utgingspunkt i de olika motiven ovan kan man endera inféra en kvan-
titativ reglering eller en mer marknadsliknande form.

Ett forbud for handhallna mobiltelefoner dr en form av kvantitativ reglering.
Individens nytta av beteendet kvarstar, vilket innebér att regleringen maste
overvakas i kombination med ett straff for individen vid 6vertridelse som
overstiger dennes nytta. Annars kommer regleringen inte att foljas. Mojligen
finns en lidroperiod nér individer skaffar sig en uppfattning om den férvintade
sanktionskostnaden som gor att regleringen initialt kan ha effekt utan till-
rackliga sanktioner.

Den andra mojligheten &r att internalisera den externa riskkostnaden (enligt

a eller b ovan) med en skatt/avgift. En sddan avgift kan endera ta formen
av en ex ante avgift (till exempel en avgift per minut man gér nagot som
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medfor minskad uppmirksamhet) eller en ex post avgift som utkrivs om

nagot hinder. Den forra konstruktionen stéller stora krav pa observerbarhet
och 6vervakning vilket bedoms vara ogorligt hir. Den andra metoden &dr en
form av straff, det vill sdga om man orsakar en olycka och om man samtidigt
pillade med en teknisk utrustning s hojs straffvéardet. Givet att individen
inte lider av ¢) ovan kommer det att diskonteras till en kostnad vid beteen-
det. Inget av det ovan ar sdrskilt enkelt.

Men man behdver ju inte heller tinka att det finns en grund for en regle-
ring. Dagens beteende kan vara en optimal avvigning mellan individens
och samhillets nytta av teknisk utrustning kontra den 6kade riskkostnaden.
De atgérder vi da tittar pd handlar om vanliga trafiksdkerhetshoéjande atgérder
som kan jamforas med en viginvestering, airbag etc. avseende effektiviteten.
I avsaknad av problemen ovan blir dock en saddan produkt eller tjanst en
vanlig marknadsvara som, om de finns, kommer att erbjudas konsumenten
som tilliggsutrustning till fordonet. Nagon reglering ar da inte pakallad.
Kanske kan man hir tinka sig ndgon form av industripolitiskt innovations-
stod for den typen av produkter.

Man kan ocksé tdnka sig att forsédkringsbolag pé ett béttre sitt vill kon-
trollera forsikringstagares riskniva och deras beteende. Om det finns en
korrelation mellan anvindningen av kommunikationsutrustning och risker
har férsdkringsbolagen anledning att anpassa premieséttning till denna
riskskillnad. Gér man det maste man dessutom kontrollera efterlevnaden.
Anyo ar detta en marknadsfraga dir konkurrensen mellan férsikringsbolag
borde driva fram premiedifferenser. Emellertid har vi sett att forsdkrings-
branschen &r ganska forsiktig med denna typ av premie-experiment.
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Foto: Hejdlosa bilder

M Ett pricksystem méjliggor ett mer
systematiskt agerande mot uppre-
pade regel-dvertradelser och kan till
exempel leda till kérkortsindragning
och dyrare forsakringspremier.
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5.3.1 Atgérd: Pricksystem, incitament och premier

Manga lander har infért system med prickar eller podng kopplat

till korkortet. Systemet ger pa ett standardiserat satt korkortsinne-
havaren ett antal prickar vid 6vertrddelser. Vardslds anvandning

av kommunikationsutrustning skulle hér resultera i ndgon grad av
prickbelastning. Prickarna summeras 6ver tiden och kan leda till kor-
kortsaterkallelse, fortbildningskrav och dyrare forsdkringspremier,
medan gott beteende reducerar prickarna och belénas med lédgre
premier.

Beskrivning

Utformningen av paféljden som f6ljer vid ett lagbrott har inverkan pa
trafikanternas beteende. Boter paverkar trafiksiakerhetsbeteendet men
kanske dnnu mer paverkar hotet om korkortséterkallelse. Det nuvarande
svenska systemet for aterkallelse har haft samma inriktning sedan 1977-
ars korkortslag, det vill sdga det handlar om individuella bedémningar.

Maénga ldnder, dven i Norden, har infort system med prickar eller podng
(demerit-points) som ges som en standardiserad paféljd av en viss lagover-
triddelse. Den vanligaste overtradelseformen ror hastighetsévertradelser men
dven baltesanvdndning, vardsloshet och rodljuskérning inkluderas. Vissa
lander inkluderar dven anvindandet av mobiltelefoner utan handsfree. En
overtradelse ger prickar till kérkortshavaren vilka summeras ihop och efter
ett visst antal prickar dras korkortet in. I vissa lander kan prickar dessutom
ges om man varit vallande till en olycka. Prickarna kan férsvinna over tiden
vid gott beteende liksom efter genomgangen utbildning/rehabilitering.

Studier visar pé positiva trafiksdkerhetseffekter forsta tiden efter inforandet
av pricksystemet. Studier visar ocksd att effekten kan minska over tiden.
Standardiseringen av vissa overtradelser leder till en minskad arbetsbelast-
ning for polisen [101]. Vigtrafikinspektionen forordade 4r 2008 en fortsatt
utredning om inférandet av ett svenskt pricksystem [101].

Det finns ytterligare en dimension i ett pricksystem och det dr kopplingen
till forsdkringsmarknaden och premiesédttningen. Om det dr si att prickarna
fungerar som indikator for vilka férare som kommer att rdka ut for olyckor,
vilket forskning indikerar, skulle det vara relevant for forsakringsbolagen
att variera premiesattningen efter forekomsten av prickar. Det finns anled-
ning att tro att en sddan utveckling skulle ge pricksystemen en varaktigare
effekt. Att forsdkringsmarknaden utnyttjar prickarna for sin premiesédttning
ar vanligt i manga léander.

I dag &r informationen om eventuell paféljd i Sverige forbehallet rattsviasendet
och kommer inte till forsikringsbolagens kinnedom foérutom i de fall for-
sidkringskostnader dr inblandade. Men dven i dessa fall dr informationen
inte allmént kénd bland alla bolag i branschen, vilket ger upphov till en
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informationsasymmetri mellan trafikanten som begatt en 6vertriadelse och

forsdkringsbolagen. Trafikanten behdver inte dela med sig av denna infor-

mation vid byte av bolag. Genom att infora ett pricksystem kopplat till kor-
kortet kan denna typ av information generaliseras, lagras och dirmed inga
som en del i premiesdttningen hos de olika bolagen.

Genom en koppling mellan vardslés anviandning av kommunikationsutrust-
ning och ett pricksystem skulle sddant brukande bli grundande for premie-
sittningen och troligen paverka trafikanternas beteende pa kort och lang
sikt. Den exakta utformningen av en mer standardiserad koppling mellan
vardslos anvindning av kommunikationsutrustning och ett pricksystem
aterstar dock att utreda. Man kan i princip ténka sig tva former. Den ena
innebér att vallande av en olycka inbegriper vardslos anviandning av kom-
munikationsutrustning. Denna typ av vallande kombinerat med vardslos
anvindning av kommunikationsutrustning ger ett antal prickar till den
vallande foraren. Kopplingen till vardslés anvindning av kommunikations-
utrustning sker d& endast nir en olycka intriffat. I den andra formen kan

man tinka sig ett system dér sjdlva den vardslosa anvindningen ger upphov
till prickar utan att en olycka intraffat. I det senare fallet krdvs komplicerad

overvakning for att pa ett rattsikert siatt bedéma vardslos anviandning.

Ett system dir man kopplar pricksystem till forsdkringspremie kriaver en
lank mellan forare och forsékring. I dag dr det fordonet som forsdkras, inte
den som kor bilen. Speciellt patagligt blir detta i yrkestrafiken dar foretaget
ar forsakringstagare och foraren hamnar helt utanfor systemet. Mojliga
I6sningar pa detta behov av koppling behover utredas.

Implementering

Syfte

Det finns tva syften med att inféra ett pricksystem; dels ges tydligare koppling mellan
beteende och kdrkortsaterkallelse vilket av trafikanter uppfattas som en allvarlig paféljd,
dels ger systemet en 6ppen information till férsdkringsmarknaden om férvéntade framtida
risker. Ddrmed blir pricksystemet kopplat till en premiedifferentiering som kan férvéntas
paverka trafikanterna. En trafikant som erhallit prickar kan genom ett gott beteende
reducera prickarnas antal och ddrmed ocksa férsdkringspremien.

Adressat

Atgarden riktas mot forare. Atgarden kan segmenteras fér olika grupper sdsom nya
kérkortsinnehavare (som i Nederldnderna), yrkesforare etc. om man bedémer att det finns
anledning att fokusera pa en viss grupp.

Ansvarig

Inférandet av ett pricksystem aligger staten. En intressant aspekt &r om ett standardiserat
pricksystem kan avlasta polisvdsendet uppgifter.
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Tidsatgang

Varaktighet

Atgarden bér ha effekt ganska omedelbart men dess varaktighet behdver studeras
vidare. Ett antagande &r att kopplingen till premieséttningen inom férsékringsmarknaden
ger systemet en ldngre varaktighet.

Systemet gar utmarkt att koppla till “Pay-as-you-drive” system dar férare med prickar bor

kunna “bevisa” ett gott beteende genom frivillig dvervakningsutrustning.

Kombinationer

Pricksystemets kostnader &r inte analyserade. Det finns en méngd exempelruntomii
varlden av denna typ av system varfér en kostnadsanalys b&r kunna bli ganska traffséaker.
P& nyttosidan uppkommer férutom trafiksakerhetseffekten &ven mojliga besparingar

Kostnad inom polisvdsendet. Kombinerar man systemet med regress av det allménnas kostnader
for trafikolyckor mot trafikférsdkringen avlastas &ven det generella skattesystemet
medan kostnaderna &kar for trafikanterna via hojda trafikférsdkringspremier. Mest 6kar
kostnaderna for trafikanter med ett riskfyllt beteende.

I Genom att anpassa forsakrings-
premien kan man ge férarna en
ekonomisk vinst vid trafiksdker han-
tering av kommunikation under fard.

76

Méjliga risker och sidoeffekter

Liksom alla dtgdrder som kommer att 6ka kostnaderna for forsikrings-
premierna medfor pricksystemet en dkad risk for att antalet oférsdakrade
trafikanter ska 6ka. S& ldnge vi har en obligatorisk trafikférsdkring behover
det dock inte vara en nackdel eftersom en méjlig konsekvens &r att man kor
forsiktigare om det egna fordonet ar of6rsdkrat. Andra risker man kan se
med systemet dr en okad rittsosidkerhet genom det standardiserade forfaran-
det liksom mojligen 6kade administrativa kostnader.

5.3.2 Atgérd: Pay-as-you-talk-forsakringar

Premien i den traditionella svenska trafikférsdkringen baseras van-
ligen pd en grov indelning av korstréackeklasser. | vissa l&nder har
man utvecklat detta i form av “Pay-as-you-drive”-férsékringar dar
premien ar kopplad till faktisk kérstracka och “Pay-as-you-speed”-
forsdkringar dér premien kopplas till trafikfarligt beteende sdsom
hastighetsévertraddelser. Dessa system kan vidareutvecklas till att
a&ven hantera anvdndande av kommunikationsutrustning. Systemet
bor vara frivilligt for de som tecknar denna typ av forsékring dar
beléningen &r en lagre trafikférsdkringspremie mot ett sékrare
kérbeteende.

Beskrivning

Trafiksdkerhetsproblem kan analyseras som en externalitet i ekonomiska ter-
mer, det vill sdga beslutsfattaren inkluderar inte alla relevanta konsekvenser
i sitt beslut. Vid negativa externaliteter kommer individen att i ett oreglerat
tillstdnd ha en for hog konsumtionsniva av den aktivitet som ar forknippad
med den negativa externaliteten. Inom transportsektorn dr vanliga exempel
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avgasemissioner, buller eller
trangsel. For att reglera externali-
teten anvinds endera kvantitativa
regleringar till exempel i form av
forbud eller s& anvinds marknads-
baserade instrument. De senare har
blivit vanligare genom olika former
av miljoavgifter, koldioxidskatter
eller tringselavgifter och visar sig
ofta mer effektiva. Vi kan se trafik-
sidkerhetsproblemet som en exter-
nalitet dir den i oreglerat tillstdnd
kommer att medféra en 6verkon-

sumtion av risktagande.

For att inte kostnaden vid en olycka
ska bli ohanterbar for individen finns
en obligatorisk trafikférsakring.
Premien for denna ticker i genom-
snitt de uppkomna kostnaderna for
individerna och tas ut som en avgift
per ar eller del av ar, med en alltfor
svag koppling till korstriacka for att
premien ska avspegla riskbilden for
individen. Premien kan ocksé vara
differentierad mellan biltyp, &lder
och andra variabler som samvarierar
med risken [14, 19, 52-54].

Tittar vi pd marknadsbaserade
instrument for att reglera risk-
tagande ar forsédkringspremien
alltsé ett redan existerande in-
strument. Forsdkringsbolag och
forskning experimenterar sedan en tid tillbaka med mer avancerade premie-
strukturer. Ett forsta steg dr "Pay-as-you-drive” déar premien ir kopplad till
faktisk korstricka med positioneringsteknik [2, 7, 9]. Individen betalar en

rorlig premiekostnad efter hur mycket och var han eller hon anvénder fordonet.

Ett andra steg innebér inférande av "Pay-as-you-speed”. I denna typ av
system &r avgiften kopplad till individens kérbeteende och i de ursprungliga
forsoken till hastighetsovertradelser. Forskningen har visat att man med
relativt enkla avgifts-strukturer kan pdverka individerna att hilla hastig-
hetsgrinserna med sddana system. Teknisk utveckling bor gora det mojligt
att dven kontrollera anvdndandet av kommunikationsutrustning i sddana
forsakringssystem. Om forsakringsbranschen finner att hantering av kom-
munikationsutrustning pa ett signifikant sétt paverkar olyckskostnaderna
kommer premiesdttningen att differentieras efter detta. Trafikfarlig hantering
av kommunikationsutrustning kommer att bestraffas med en hogre avgift.
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Implementering

Inférandet av "Pay-as-you-drive” och "Pay-as-you-speed” system kan ske
frivilligt pd marknadsméssiga villkor. Individer med gott beteende eller 1ag
kostnad for att dndra sitt beteende kommer att vilja en forsédkringslosning
som inkluderar ett "Pay-as-you-speed” system och dirmed dra nytta av lagre
premier. Fordelar med frivilligheten &r att integritetsproblemen minskar och
att risken for manipulering av systemens funktion reduceras. Marknaden
segmenteras och man far en stegvis 6kad premie i den kvarvarande gruppen
vilket 6kar marknadsandelen fér de nya systemen.

Trafikanterna betalar inte de fulla kostnaderna for en trafikolycka. Dels be-
lastas det allménna skattesystemet med kostnader for sjukvérd, medicin och
delar av produktionsbortfall, och dels inkluderas inte kostnader foér lidande
och sorg i ndgon storre utstrackning. I dag belastas férsakringspremien med
en skatt i Sverige. Skatten uppgar till 32 procent och kan ses som ett sétt att
inkludera samhillskostnader i premien. Alternativa satt att 6ka graden av
inkluderade samhillskostnader dr att inféra en regressritt fran det allmidnna
for bland annat sjukvardskostnader mot trafikférsdkringen. P4 samma ging
som man avlastar det allmidnna skattesystemets kostnader ékar man interna-
liseringsgraden i trafikférsédkringen. Genom de nya "Pay-as...” systemet 6kar
triaffsiakerheten ytterligare, fran att i ett forsta steg ha belastat det allminna,
till att ha forts over till trafikantkollektivet for att slutligen belasta de indi-
vider som har hogst risker.

Ett system ddr man kopplar individuellt beteende till férsdkringspremie
kraver en lidnk mellan férare och forsdkring. I dag dr det fordonet som
forsdkras, inte den som kor bilen. Speciellt patagligt blir detta i yrkes-
trafiken dér foretaget dr forsdkringstagare och foraren hamnar helt utanfor
systemet. Mgjliga 16sningar pd detta behov av koppling behdver utredas.

Systemets syfte &r att ge incitament till individer att reducera sitt trafikfarliga beteende. Vid
ett fungerande incitamentssystem kommer anvdndningen att hamna pa en effektiv niva,

Syfte det vill sdgai vissa fall ar det klokt att kunna utnyttja kommunikationsutrustningen medan
detiandra fall blir for dyrt.
Adressat Den slutliga mottagaren &r den enskilda trafikanten. Det offentliga dtagandet sker dock

fortfarande genom férsékringsmarknadens agerande.

Tidiga anvéndare

Systemet kommer genom marknaden att i férsta hand attrahera sdkra férare med gott
beteende. Utvecklingen av marknaden kommer att leda till att fler férare anslutar sig.
Fragor kring oférsékrade férare maste behandlas.
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Ansvaret for implementering av premiestrukturen ligger pa forsékringsbolagen. Ddremot
kan man ténka sig att ett ansvar for den tekniska infrastrukturen sammankopplas med

det traditionella ansvaret som aligger vaghallare, dar Trafikverket &r den stdrsta svenska
aktoérenidag.

Ansvarig

Tidsatgang “Pay-as-you-drive” system finns i dag implementerbara medan “Pay-as-you-speed”
system i huvudsak anvénts inom forskningsprojekt. For att utveckla system dér
anvandningen av kommunikationsutrustning loggas och tillsammans med annan
information sénds till férsékringsbolagen krévs en teknisk utveckling. Vi kan i dag inte
beddma ldngden eller kostanden f6r denna tekniska utveckling. Givet att systemen finns
kan implementeringen ga relativt snabbt men &r underkastad marknadens dynamik och
forutsatter en konkurrenssituation dar vissa féretag finner det lbnsamt att segmentera sig i
denna nisch.

Kombinationer

Kostnad

Det kan forvéntas att systemet utvecklas 6ver tiden och att det antagligen ger en ldngvarig
Varaktighet effekt s lange férsékringsbolagen differentierar premierna. Inget tyder pa att de skulle
upphoéra med det givet att tekniken &r pa plats.

Maijliga risker och sidoeffekter

Kostnaderna for dessa system overstiger sannolikt nyttorna for ett enskilt
forsakringsbolag i dag. Orsaken &r dels att kostnadsmassan i forsakringen
utan hogre skatt eller regress dr for 1ag och dels att utvecklingskostanden for
det enskilda bolaget &r hog. Inom detta omrdde kan man argumentera fér en
teknisk infrastruktur som staten ansvarar for vilken kan dra nytta av teknikens
kollektiva karaktéar.

Som noterats ovan innebdr systemet en mojlighet till integritetskrankningar.
Delvis hanteras detta genom frivilligheten. Over tiden bedémer vi dock att
systemet far en 6kad marknadsandel vilket gor frivilligheten till ett mer
oklart begrepp.

De som inte véljer systemen kommer att drabbas av hégre premier och kom-
mer att kunna bli identifierade. Férdelen dr att andra atgédrder kan riktas mot
denna grupp. En uppenbar risk ir att andelen oforsikrade forare okar. Om
flera viljer att avstd fran alla forsdkringar inklusive trafikférsdkringen ar
problemen uppenbara men avstdr man bara fran tillaggsforsdkringar drabbar
det bara den egna ekonomin.

Kompletterande information

Den tekniska utvecklingen inom det finansiella omradet skulle mycket vil
kunna ldnkas till innovationer inom fordonsindustrin och pa sa sitt 4ven ges
ett tillvaxtperspektiv.
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M Ett tydliggdrande av dagens lag-
text om vardsloshet i trafiken riktar
sig mot riskfyllt beteende snarare dn
mot totalférbud av en specifik teknik.
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5.4 Lagstiftning

Sverige ar relativt ensamt om att inte ha lagstiftning specifikt
riktad mot mobiltelefoni under korning. | en tidigare genom-
gang av inverkan pa trafiksakerheten [63] konstaterades att
lagstiftning inte fatt forvantad effekt i andra lander.

5.4.1 Atgérd: Lagstiftning avseende anvandning av
kommunikationsutrustning

Tidigare studier har inte kunnat visa att generella férbud mot an-
vandning av handhallen mobiltelefon minskar sjdlva anvdndningen
eller olycksinblandningen. Det betyder dock inte att allanvandning
av kommunikationsutrustning ar sédker. Mot den bakgrunden ges
har férslag pa ett tydliggdérande av texten i trafikférordningens 2
kapitel §1 och 3 kapitel §1 (vardsléshet i trafiken). En lag bor vara
teknikneutral och rikta sig mot det vardslésa beteendet snarare &n
mot anvédndandet i sig.

Beskrivning

Lagstiftning mot anvindning av kommunikationsutrustning i trafiken kan
formuleras (i) som en generell bestimmelse om att man maste vara uppmérk-
sam i trafiken, (ii) som ett totalforbud mot anvindning for alla forare eller
for specifika forargrupper eller (iii) som ett forbud med undantag om vissa
krav uppfylls. I dagsldget anvinder Sverige sig av en generell lag. I trafik-
forordningens 2 kapitel § 1 sigs att ” For att undvika trafikolyckor skall en
trafikant iaktta den omsorg och varsamhet som krévs med hiansyn till om-
stdndigheterna” och i 3 kapitel § 1 ségs att "Fordon far inte féras av den som
pa grund av sjukdom, uttréttning, paverkan av alkohol, andra stimulerande
eller bedévande dmnen eller av andra skél inte kan féra fordonet pa ett be-
tryggande sitt”. Principiellt kan dessa forordningar anses inkludera riskfylld
anvindning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under
korning, det vill siga en anvindning som leder till si kraftig distraktion att
det medfor fara (se Avsnitt 3.1 i den hir rapporten).

I ménga andra lander har man valt att infora lagar som riktar sig specifikt
till mobiltelefoni. Lagar mot sms &r ofta formulerade som totalférbud medan
mobiltelefonilagar stiller krav pd handsfree-utrustning. Tidigare studier
har inte kunnat visa att generella forbud mot anvédndning av handhallen
mobiltelefon minskar sjdlva anvindningen eller olycksinblandningen [58].
Lagstadgat krav p& handsfree-utrustning bedéms vara ointressant eftersom
handsfree mobiltelefonanvindning inte har visat sig vara sdkrare dn hand-
hallen anvindning [57].

En forédndring i lagen ar ett sétt att fortydliga det farliga med att anvénda
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kommunikationsutrustning pa ett felaktigt satt under kérning. Det skulle
leda till att exempelvis telefonsamtal under kdrning kan identifieras som en
foraraktivitet eller ett forartillstdnd som réttsligt kan jaimstéllas med paverkan
av trotthet och alkohol.

Oavsett vilken vig man viljer att ga - totalférbud, forbud med vissa
undantag eller en generell regel mot vardsloshet i trafiken - s& dr det viktigt
att lagen ar teknikneutral. Fokus bor inte ligga pé att forbjuda eller reglera
anvindandet av en viss utrustning, utan snarare pa att férhindra det trafik-
farliga beteende som teknikanvéndningen kan ge upphov till. Lagen bor
inte heller begrénsas till kommunikationsutrustning i termer av mobiltele-
foni eller dylikt utan bor dven inbegripa navigationssystem och s& kallade
infotainmentsystem. Férbjuder man en sak sa tillater man samtidigt mycket
annat. Ett tydligt exempel dr lagar mot handhéllen mobiltelefoni som fatt
konsekvensen att manga tror att det dr ofarligt med kommunikation via
handsfree [9].

Mot bakgrund av den kunskap som finns om effekter av lagstiftning foreslas
inte ndgon atgiard med generell lagstiftning mot anvindning av kommunika-
tionsutrustning under kérning. Istillet foresprakar vi ett fortydligande av
trafikférordningens 2 kapitel § 1 och/eller 3 kapitel § 1 genom att ligga till
formuleringar gédllande distraktion eller snarare sjdlvpéatagen éverbelast-
ning, och dven ligga till exempel pé farlig anvindning av mobiltelefon
eller annan kommunikations utrustning. Det dr viktigt att det just dr den
“farliga” eller "riskfyllda” anvindningen av kommunikationsutrustning
som framhalls si att man inte pa detta sitt férbjuder all anvindning. Ett
liknande forslag har tidigare lamnats fran Vigverket 2008 till Narings-
departementet.

Implementering

Syftet med en lag ar att fortydliga det farliga med att anvdnda kommunikationsutrustning
Syfte pa ett felaktigt sdtt under koérning. Det blir &ven tydligare for myndighetsutdvare att
dvervaka och sanktionera farligt beteende.

Atgérden riktas till alla férare. Om sérskilda regler géller for vissa férargrupper vidgas
malgruppen till fdretagsledningar och upphandlare av transporter fér de yrkesméssiga

Adressat transporterna. Trafiksdkerhet i yrkestrafiken &r ett arbetsmiljéansvar, darféringar &ven
féretagsledningarna.

Ansvarig Ansvarig fér genomférande &r regeringen.

Tidsatgang Tidsatgangen fé6r implementeringen beror pa tidsatgangen for lagstiftning.
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Varaktighet

Sannolikt finns det en introduktionseffekt pa trafikanternas beteende som &r stérsti borjan
pa grund av det juridiska tydliggérandet att felaktig anvandning ar farligt, nyhetseffekt,
informationskampanjer med mera Ser man till atgérden som padrivare och grund for
andra atgarder bor effekten kunna bli ldngvarig.

Kombinationer

En tydligare lagstiftning beddms inte ha nagon stor effekt i sig sjalv, men i kombination
med, eller som grund fér andra atgarder som syftar till frivillig anpassning av anvénd-
ningen, kan effekterna bli stora. Till sddana atgarder hor flertalet av de atgarder

som foreslagits ovan, till exempel utveckling av teknikldsningar, utbildningsinsatser,
informationsverksamhet, kravstéllande vid upphandling, utveckling av féretagspolicy
och introduktion av férsdkringsincitament.

Kostnad

Kostnaderna for lagstiftning kan vi inte uppskatta.
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Méjliga risker och sidoeffekter

En generell risk med ny lagstiftning i allmédnhet och mobil-/teknikorienterad
lagstiftning i synnerhet ar att effekten av lagstiftningen pé individers beteende
och pé trafiksdkerhet blir kortvarig pa grund av fallande regelefterlevnad.
Ofta framhalls att lagstiftning far dalig effekt om 6vervakning inte kan ske
effektivt. I det hér fallet férbjuder inte lagstiftningen anvéndning generellt
utan bara den farliga anvindningen. Overvakning av ett sidant férbud blir
nast intill omojlig. Man bor darfér bedoma om lagstiftningen framst kan fa
en normbildande effekt genom att det olampliga med beteendet framhélls.

Som ndmnts ovan &r det svart eller omojligt att pa ett objektivt sitt avgora
om en forare anvinder kommunikationsutrustning pa ett farligt sitt, och
gransen for nér en viss forare blir 6verbelastad &r diffus. Detta gor att den
foreslagna atgiarden, i likhet med lagen om sjukdom och trétthet, blir vil-
digt trubbig. Alla vet att om man somnar bakom ratten blir konsekvenserna
allvarliga. Anda sker vildigt manga trotthetsrelaterade olyckor just for att det
ar sa svart att avgora var grinsen gar ndar man blir for sémnig. P4 samma sitt
ar det svért, bade for foraren och for en yttre observator, att veta var grinsen
gar for for mycket distraktion.

0.4.2 ,&tgérd: Utvecklingsframjande lagstiftning/
upphandlingskrav

Lagstiftning behover inte bara handla om férbud utan kan &ven
handla om proaktiva krav som frdmjar utvecklingen och inférandet
av sdkra system, séker infrastruktur och sdkra anvéndare. Lagstiftning
eller krav pd upphandling kan da anvéndas for att paverka och
kanalisera utvecklingen och dérmed frdmja sdker kommunikation
under kérning.

Beskrivning
Istéllet for lagar som férbjuder anvindning av kommunikationsutrustning

for alla forare eller for vissa grupper kan man ocksa tinka sig en lagstift-

ning som framjar utvecklingen av sékra system, sidker infrastruktur och M Lagar och direktiv kan anvéndas
sdkra anvindare. Ett exempel dr Europaparlamentets och radets forord- for att pdskynda introduktionen

ning (EG) nummer 661/2009 [30] om krav for typgodkidnnande av allmin av nya lésningar pa marknaden.
sdkerhet hos motorfordon som siger att alla nya fordon ska ha elektronisk Utvecklingen kan p& s3 sétt kanali-
stabilitetskontroll frdn 2014 och alla nya lastbilar ska ha varningssystem vid  geras for att framja sdkra system,
avvikelse ur fil och avancerade nédbromssystem fran 2015. sadker infrastruktur, siakra anvindare

och dédrmed s&ker kommunikation.
Statliga myndigheter, kommuner och manga foretag har sikerhets- och miljo-
krav som géller vid inkép av nya bilar. Hit kan rdknas att bilen méste ha
minst 32.5 poing vid krockprovning enligt Euro NCAP, att bilen méaste vara
utrustad med antisladdsystem, att en viss tjanstevikt méiste uppnas, samt att
bilen ska vara utrustad med alkolds och ISA-system [89].
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Implementering

P& samma séitt kan krav stéllas eller en lagstiftning inforas att fordon och
kommunikationsutrustning som kan anvéndas under fird ska f6lja vissa
Riktlinjer. Det kan bidde handla om krav pé grianssnittet och om kommunika-
tionsstandarder (Arkitektur) for nya system. Tanken med en sadan lagstift-
ning dr inte att himma teknik som ar under utveckling, utan att kanalisera
den och leda utvecklingen &t ratt hall.

Atgardens syfte &r att framja utvecklingen av séker teknik. Den férvéntade effekten &r att

Syfte ) o n sar sl s .
Y utvecklingen fortare gar at ratt halldn om det inte hade satts upp regler.
Atgarden kan riktas mot upphandlare, som pa sa satt paverkar marknaden. Detta kommer
Adressat med tiden &ven att ha effekter pa utbudet, sa att privata konsumenter i sin tur kan dra nytta

av férbattrad teknik. Atgarden kan ocksa riktas direkt mot utvecklarna i form av lagstiftning.

Tidiga anvandare

Om man gar via upphandling sa &r de férare som kér de upphandlade bilarna sannolikt de
forsta som anvénder tekniken pa bredare front.

Ansvarig

Ansvarig for atgarden &r regeringen och dess myndigheter som formulerar
upphandlingskrav fér myndigheter eller som lagstiftande organ. Aven privatféretag kan
givetvis stélla krav pa de fordon som ska anvéndas i tjdnsten.

Tidsatgang

Varaktighet

Kombinationer

Kostnad

Atgérden i sig ska enbart stimulera andra atgarder, darfor kan effekterna, tidsatgang,
varaktigheten och kostnaderna av atgarden se olika ut. Har refereras till beskrivningarna
for de olika tekniska atgarderna.
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Majliga risker och sidoeffekter

Risken med en utvecklingsframjande lagstiftning ar att det ibland inte ar
latt att forutse vart utvecklingen dr pa vag, vilket kan leda till att lagstift-
ningen blir hdimmande. En parallell kan dras med autonom kérning, som i
slutdnden ska tillita féraren att kunna dgna sig &t annat dn bilkérningen.
En lagstiftning som kriver att foraren hela tiden ska ansvara for fram-
forandet av fordonet kan da stélla till problem. Det dr mycket viktigt att
sdkerstdlla att utvecklingen inte hammas. Hér kan krav och riktlinjer for
upphandling vara ett battre alternativ, eftersom de dr enklare att 4ndra och
anpassa.
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6 Atgardskombinationer

Vissa av de beskrivna adtgérderna behéver kombineras med andra
atgarder for att dverhuvudtaget uppna en effekt, medan andra
ar mer oberoende. | allmanhet anses det dock viktigt att angripa
distraktion under kérning pd bred front med en kombination av
atgarder. Detta ar speciellt viktigt da vissa dtgarder har snabb
genomslagskraft, medan andra behéver mer utveckling eller

en hégre penetrationsgrad for att nd en mérkbar effekt.

Nedan f6ljer ndgra exempel dir samverkan 6ver atgiardsgrianserna ar
nodvindig:

e Vid eventuell lagstiftning mot kommunikationsutrustning under kor-
ning ir det viktigt att lagen f6ljs at av bade utbildning och aterkomman-
de informationskampanjer. Det krévs ocksa att lagefterlevnaden foljs
upp pa olika sétt. Detta behover inte bara goras med kidnnbara straff
och hog sannolikhet for att stéllas till svars, utan kan ocksa realiseras
genom sikerhetsanpassade incitament eller forsdkringspremier, vilket i
sin tur krédver kontinuerlig 6vervakning av anvindningen av kommuni-
kationsutrustningen.

e Utbildningsadtgdirder behover kompletteras med standig dterkoppling for
att foraren inte ska ga tillbaka till sitt tidigare beteende. Aterkoppling
kan ges antingen direkt vid distraktionstillfdllet med hjilp av olika
forarstodsystem, via individuellt sammanstillda feedback-rapporter
baserade pa uppmiditt faktiskt beteende efter varje kdrning, via sporadiska
informationskampanjer, via hojda/sankta forsdikringspremier, eller
liknande. En individuellt sammanstélld rapport bor innehélla bade ris
och ros. Pa sé sitt sluts cirkeln och man aterknyter till utbildningen.

e  Forbittrade grianssnitt (HMI) dr beroende av att det finns standardiserade
test att utvirdera gréanssnittet med och dven riktlinjer att ritta sig efter.
Ett sakert HMI anpassar ocksd méngden information och hur informa-
tionen presentaras beroende pa situationen. Miangden information kan
hér betyda ingen information alls. For att kunna situationsanpassa
HMI:t pa ett bra satt kravs omvérldskunskap som uppdateras i realtid,
nagot som kréiver standardiserade kommunikationsprotokoll och annan
IT-arkitektur.

e  Antalet infotainmentsystem, bade inbyggda och fristdende, 6kar explo-
sionsartat i moderna fordon. Aven om det finns test och riktlinjer som
gor alla dessa (individuella) system minimalt distraherande, ér det
viktigt att den sammanlagda belastningen fran alla system inte 6verstiger
forarens formaga. For att undvika 6verbelastning maste alla system,
dven portabla enheter som mobiltelefoner, synkroniseras och samordnas,
till exempel med en workload manager.
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e  For flera av de atgirder som beskrivits réorande stddsystem for okad
sdkerhet i bil har ocksé ett antal mgjliga problem och sidoeffekter
podngterats. Hit hor till exempel 6verskattning av stodsystems mojlig-
heter, utnyttjandet av systemen for andra syften dn sdkerhet, och kon-
fliktskapande dar system och forare tolkar hdndelsefoérlopp olika. For
att komma tillratta med den typen av sidoeffekter kréavs att inforandet
av tekniken kombineras med fordndrad forarutbildning dar fokus ligger
pé insikter om begrdnsningar och motivation att utnyttja systemen for
okad siakerhet.

e Trafiksikerhetshdjande dtgdrder i infrastrukturen (exempelvis réfflor)
savil som i det individuella fordonet (exempelvis ABS, ESC, kollisions-
varning) hjialper dven till att forhindra eller lindra kommunikationsre-
laterade olyckor. Dessa system kan goras dn effektivare nir olika fordon
kan kommunicera med varandra och tillsammans forhindra kritiska
skeenden (kooperativa system).

En strukturerad implementerings- och atgardsplan bor tas fram omgéende.
Denna plan bor redan fran borjan inkludera och bereda vigen for de mer
tekniskt avancerade atgiardsforslagen. Detta dr speciellt viktigt eftersom
det &r svart bade tekniskt och politiskt att komma dverens om standarder,
riktlinjer, testprocedurer, lagar etc. Tydlig information om forvéntade
effekter och fordelar dr nodvindig, inte minst for att fa till stdnd trovirdiga
16sningsforslag om hur magjliga hot mot den personliga integriteten ska

hanteras.

Det framstar tydligt att vissa av dtgdrderna inte ar
mogna for en snabb implementering, medan andra
kan inforas omedelbart. Har dr det viktigt att se
sambanden mellan atgirderna for att kunna skissa pa
en optimal och bred implementeringsplan. Teknik-
utvecklingen speciellt pad den mobila sidan dr snabb
och ganska okontrollerad. Har skulle en paskyndad
framtagning av riktlinjer och testmetoder kunna bidra
till att leda utvecklingen i rétt riktning. Ju tidigare det
finns tydliga riktlinjer, mojligen kopplade till belonings-
system, desto storre dr sannolikheten att man inte
hamnar i situationen att vissa "osidkra” applikationer
redan har far faste och médosamt behover tas bort
eller fordndras.

Ett mojligt samarbete med NHTSA och liknande
utldndska organisationer i denna fréga kan ocksa
vara fordelaktigt, da liknande tankar foreslas bland

annat for den amerikanska marknaden.

86 Atgérder mot trafikfarlig anvdndning av kommunikationsutrustning under kdrning



7 Diskussion

Forst och framst vill vi betona att vi anser att sikerhet &r en mycket viktig
aspekt av transportsystemet.

Det 6vergripande transportpolitiska malet 4r att sdkerstilla en samhélls-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hdllbar transportférsoérjning for med-
borgare och niringsliv i hela landet. Funktionsmalet att skapa tillgénglighet
och hinsynsmalen om sidkerhet, miljé och hélsa ska bidra till den langsiktiga
hallbarheten i transportsystemet (www.regeringen.se/sb/d/11771).

I vissa fall gar det att kombinera alla de transportpolitiska malen, men

ofta krdvs kompromisser for att na fram till praktiskt mojliga losningar.

Ett naturligt exempel ar tillgdnglighet och sidkerhet [46]. Skulle sikerheten
vérderas hogst i alla avseenden hade bilkérning och modern trafik inte varit
mojlig. Mojligheter till kommunikation kan vara ett medel for att bade uppna
hinsynsmélet om sdkerhet och motverka det. Det &r just darfor avvigningen
mellan stimulerande och begridnsande atgarder dr sa delikat.

Ur ett ekonomiskt perspektiv har frdgan lyfts hur kostnaderna fér mobil
kommunikation star sig mot nyttan [15, 47, 80]. Tvéa av studierna ansag att
nyttan av kommunikationen 1ag 1angt 6ver kostnaderna medan den tredje
studien kom fram till att kostnad-nytta-balansen 1ag néra noll for trafiken
i USA. Enligt en amerikansk studie finns goda argument mot lagstiftning
som forbjuder mobilkommunikation bakom ratten - lagar och foérordningar
kommer till ett pris, och priset for att upprétthalla en mobiltelefonlag &r att
overvakningen av andra brott far sta tillbaka [67].

For manga av de beskrivna atgédrderna i den hir rapporten dr kommunikation
en forutsattning for fortsatt trafiksdkerhetsforbéttring. Har ror det sig ofta
om automatisk kommunikation mellan olika fordon och infrastrukturen.
Aven i dessa fall behover information presenteras for foraren pa ett trafik-
sdkert sitt. Ju mer fordonen och omvérlden kan kommunicera och fatta beslut
utan att foraren dr inblandad i processen, desto storre risk finns det for att
forarens beddémning av situationen avviker fran fordonets eller systemets
beddmning, vilket leder till att fordonet kan utféra for féraren ovédntade
handlingar. Detta kan i sin tur innebédra missforstand och oldmpliga reak-
tioner fran forarens sida. S& ldnge foraren har en styrande eller &tminstone
overvakande roll dr det alltsd av stor vikt att forarens bild av situationen
hélls uppdaterad via passande information. Naturligtvis kan man argumen-
tera att denna typ av kommunikation dr sdkerhetsrelevant och darfér inte
behover forhindras eller reduceras, men dven trafikrelevant kommunikation
behover presenteras pd ett trafiksdkert sitt.

Huvudfokus i denna rapport ligger dock pd kommunikation som inte har direkt

koppling till kérning, till exempel privata eller arbetsrelaterade telefonsamtal,
sms, statusuppdateringar pa sociala nitverk och liknande. Fér manga forare
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finns en stor upplevd nytta kopplad till att kunna kommunicera under férd.
Denna nytta kan vara helt bortkopplad fran sjilva kérningen, men det
behover den inte vara. Forare ringer telefonsamtal for att aktivera sig nar
de blir uttrdkade, och det har dven rapporterats att férare kan anvinda sig
av samtal for att halla somnen borta [49]. Givetvis dr det inte lagligt att
kora ndr man &r trott och att anvinda telefonen som botemedel mot trotthet
rekommenderas inte. Nyttan av aktivering behoéver dock tas med i kalkylen,
da det, som beskrivits i inledningen, &r ett naturligt beteende hos méanniskan
att soka underhdllning nir man blir uttrakad.

I det svenska arbetet med Nollvisionen har systemperspektivet framhéllits
som mycket centralt, ett synsatt som varit framgangsrikt for att minska
antalet skadade och dodade. Madnniskan dr en part i detta system dér fokus
har varit att utforma vagtrafiksystemet sa att man inte utsitts for mer
krockvald &n vad kroppen til. I mdnga sammanhang finns en stor potential
att ta stérre hinsyn till manniskan som en aktiv part i trafiksystemet, med
varierande kompetens och motivation att gora sédkra val och ddrmed paverka
sin sdkerhet. Darfor ar det, som komplement till de mer tekniskt inriktade
atgiarderna, avgorande med pedagogiskt inriktade atgarder, dar forare
kommer till insikt om bade faror med felaktig anvindning och fordelar
med sdker anvindning av kommunikationsutrustning under kérning.

Nir man diskuterar trafiksdkerhetshojande atgarder i samband med kommuni-
kation s& méste man inse att méttstocken inte kan vara den perfekta foraren
som oavbrutet och under en lang tid haller koncentrationen pa trafiken.
Istdllet beh6ver man jamfora med dagens situation dar forare under fard
anvinder telefoner, iter, trostar sina barn, grubblar 6ver sin familjesituation
och léser arbetsproblem.

Vissa av de beskrivna atgirderna kan ha en nagot futuristisk karaktir, men
forskning pagar pa flera fronter, och vad och hur mycket som kommer att
realiseras under de kommande 10-20 aren ar svart att forutspa. Att den
beskrivna tekniken kommer att finnas pa marknaden &dr dock att vinta. Det
som gor en del av vara forslag spekulativa ar snarare det faktum att valdigt
fa av dem har utvérderats. Vi vet dirfor inte om och hur mycket adtgirderna
kommer att hoja trafiksédkerheten. Langtidseffekter kan skilja sig frdn
korttidseffekter, och oférutsedda och méjligen odnskade konsekvenser kan
uppsta. Ett exempel pa en sddan sidoeffekt dr att helautonom kérning kan
leda till en 6kning i personsbilstrafiken eftersom man inte lingre behover ta
taget for att kunna jobba pa vigen. Istillet kan man skota jobbet i sin egen
bil och ta sig fram bekvamt och utan byten direkt till resans mal.

Det finns ett antal viktiga fragor som potentiellt kan férsvara genomforandet
av flertalet atgéirder:

e Ansvar | Det dr i dagsliget oklart vem som ska ta ansvar fér information

som tillhandahalls av tredjepartsleverantérer men som presenteras via
fordonets grianssnitt.
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e Business case | Viljan att infora ny teknik hinger ihop med hur vinst-

givande den é&r.

e  FEtik | Flera av atgirderna innebir ett intrdng i den personliga integriteten.

e Juridik | 1 dagslaget ar foraren ansvarig for framforandet av fordonet

enligt Wien-konventionen, vilket star i konflikt med méalet fé6r autonom

korning.

e  Globalitet | Teknikbaserade 16sningar ska helst fungera globalt, vilket
kan mota juridiska, kulturella, ekonomiska och tekniska hinder.

e  Beteendeanpassning | Forare kan 6verskatta teknikens férméga eller

anvanda tekniken till andra syften dn sdkerhet.

Avslutningsvis kan man fundera 6ver olika framtidsscenarier, antingen dar

myndigheterna ingriper eller dér de later bli. Dagens situation motsvarar

ungefir det senare fallet - myndigheterna reglerar inte anvindningen av

kommunikationsutrustning - men det finns méanga initiativ, bade i forskning

och i utveckling, som lyfter fragestillningen. Ett annat scenario &r att

myndigheterna styr, antingen genom direkta férbud och krav, eller genom att
via en plan for framtida anvindning av kommunikationsutrustning leda utveck-

lingen och implementeringen i en viss riktning. Férutom myndigheternas

styrning kommer virderingar och normer i samhillet att padverka méinni-

skornas, och ddrmed dven férarnas syn pa kommunikation. Hur dessa normer

utvecklar sig ar svart att forutspa, men det dr inte otdnkbart att dagens krav

pa att alla ska vara nabara 6verallt slar om till att onabarhet far hog status.

Detta skulle kunna utnyttjas for att marknadsfora bilen som en lugn oas dir

man kan slippa krav utifran. For att belysa att det kan finnas flera végar till

ett sikert trafiksystem dér forarens kommunikationsbehov uppfylls avslutar

vi rapporten med tre framtidsscenarier, som skiljer sig mycket fran varandra.

Tystnad &r lyx

Saker kommunikation

Helautonom kérning

Onabarhet har fatt en hog status,
vilket har lett till att bilen marknads-
férs som en “tyst oas”. Det &r accep-
teratisamhallet att man inte behdver
vara nabar nér man koér bil, och
kommunikationsutrustning anvénds
darfér mycket mer séllan under
kérning &n i dagslaget. Eftersom
man avstar fran kommunikation
frivilligt och i samférstdnd med
samhallets normer &r trafikanterna
ndjda och effekten ldngvarig.

Den tekniska utvecklingen

samt attitydférandringari
samhéllet har mojliggjort att
kommunikationsutrustningen kan
anvandas i bilen utan att inkrékta

pa trafiksékerheten. Samtidigt har
de aktiverande och stresslindrande
effekterna av kommunikation under
fard integrerats. Férarna accepterar
att vissa begrénsningar gorsiden
fria kommunikationen fér att en

hoég sékerhetsstandard ska kunna
uppréatthallas. Vinsterna &r héga med
enbart sma eftergifter.

Bilen har kapacitet att kéra helt
autonomt. Féraren ar frikopplad

fran kérningen och kér endast
manuellt om han sjélv vill eller under
mycket speciella omsténdigheter.
Det enda som krdvs &r att malet for
resan anges i borjan av farden. Alla
forarens resurser kan anvandas for
annat, det gar lika bra att sova under
farden som att jobba. Eftersom
nastan all kérning &r automatiserad
har fragestéllningen i vad man
kommunikation under kérning ar ett
problem néstan helt férsvunnit.
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strukturen, fordonet och mobila enheter | Mojliggor
obehindrat informationsutbyte mellan olika system
och utgor pd sa satt kittet som binder samman flera av
de andra dtgarderna.

Riktlinjer for god interaktionsdesign | Beskriver hur
kommunikationsutrustning bor utformas for att mini-
mera distraktion.

Objektiv testmetod for kommunikationssystem | Ut-
gor basen for en betygssattning av kommunikationsut-
rustning, liknande Euro NCAP. Syftet ar att premiera
mer trafiksakra losningar.

Tids-, situations- och individanpassning av anvan-
dandet | Begransar tillgang till kommunikation i situa-
tioner som bedoms krava forarens odelade uppmark-
samhet.

Kooperativa system | Starker flera andra atgarder ge-
nom att férbattra och berika den tillgangliga informa-
tionen om den radande trafiksituationen.

Personlig assistent | Hjalper foraren att utfora sekun-
daruppgifter och minskar pa sa satt tiden som foraren
dgnar at annat.

Hel- eller semiautonom korning | Tar dver koruppgifter
fran foraren och mojliggor pa sa vis att féraren kan
dgna tid och resurser at till exempel kommunikation
utan att det paverkar trafiksakerheten.

HUVUDKONTOR/HEAD OFFICE

UTBILDNING OCH INFORMATION

Riskutbildning i kérkortsutbildningen | Férmedlar kun-
skap och insikter om riskerna som ar forknippade med
anvandning av kommunikationsutrustning under kérning.

Stod till foretagsledningar i foretag och till ansva-
riga for upphandling av transporter | Hjalper till med
att formedla en tydlig foretagspolicy rérande kommu-
nikation under fard till de anstallda.

Riskutbildning i den obligatoriska grund- och
vidareutbildningen for yrkeskompetensbevis, YKB |
Utbilda alla yrkesforare kring hantering av kommuni-
kation under fard for 6kad sakerhet.

Allmin informationskampanj med fokus pa distrak-
tion | Forandra en hogriskgrupps attityder, normer och
upplevda kontroll 6ver beteendet.

Dialogbaserad informationskampanj | Uppna beteen-
deforandring genom informationsinsatser med en aktiv
involvering av en specifik malgrupp.

FINANSIELLA INCITAMENT

Pricksystem, incitament och premier | Mojliggor ett
mer systematiskt agerande mot upprepade regelover-
tradelser, vilket till exempel kan leda till kérkortsin-
dragning och dyrare forsakringspremier.

Pay-as-you-talk forsakringar | Ger férarna en ekono-
misk vinst vid trafiksaker hantering av kommunikation
under fard.

LAGSTIFTNING

Lagstiftning avseende anvandning av kommunika-
tionsutrustning | Kan vara normbildande och ger ett
tydligare regelverk mot trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning.

Utvecklingsframjande lagstiftning/upphandlings-
krav | Paverkar och kanaliserar utvecklingen fér att
framja sakra system, saker infrastruktur, sakra an-
vandare och darmed saker kommunikation.
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