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Sammanfattning
Som komplement till regeringens uppdrag om ”Nytt etappmål för trafiksäkerhetsutvecklingen” har Vägverket ombetts att i en separat PM beskriva strategier för att påverka trafikanten och synen på trafikantens ansvar.

Utifrån en systemsyn beskrivs i denna PM en strategi för säker användning av vägtransportsystemet. Strategin utgår från Nollvisionen samt den föreslagna modellen för målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet.

Strategin bygger på att säker användning skapas i samspelet mellan systemutformare och användare, där utformarna har det yttersta ansvaret för systemets säkerhet. Vidare utgår strategin från kunskapen om att det oftast krävs flera samverkande åtgärder för att skapa rimliga förutsättningar och tydliga incitament för att uppnå säker användning. 
Genom strategin lyfts säker användning fram tydligare som en nödvändig komponent för systemsäkerheten i likhet med säkra vägar och säkra fordon.

1 Uppdraget
I samband med regeringens uppdrag om nytt etappmål för trafiksäkerheten har Vägverket också ombetts att i en särskild PM beskriva trafikantens ansvar och strategier för att påverka trafikanten. Vi har i vår redovisning vidgat perspektivet och redovisar förslag till strategi för säker användning som bygger på en systemsyn och samspelet mellan utformare och användare av vägtransportsystemet.
2 Bakgrund – uppdraget satt i sitt sammanhang 

Vägverket har till regeringen lämnat förslag till modell för målstyrning av trafiksäkerhetsarbetet samt förslag till nya etappmål. Det väsentliga i förslaget är systemet för målstyrning, dvs. hur trafiksäkerhetsarbetet ska styras.

En viktig fråga i det framtida trafiksäkerhetsarbetet är hur säker användning ska kunna åstadkommas. Då det gäller säkra fordon och säker väg finns utvecklade modeller och system för bedömning av dessa delar som t.ex. Euro NCAP och Euro RAP. Vi bör på samma sätt definiera en ”femstjärnig användning”, och en strategi för att uppnå detta. Det är så vi har vidgat tolkningen av uppdraget vilket ligger till grund för redovisningen i denna PM.
Den föreslagna målstyrningsmodell kommer att stimulera till en systematisk förbättring av de avgörande faktorerna (tillstånden) för säker vägtrafik, vari säker användning är en viktig delmängd. Mätningar av tillståndsförändringar kommer att ge möjlighet till kontinuerliga uppföljningar som ger tidiga varningar om läget vilket möjliggör snabba korrigeringar. 

Nollvisionen är fortsatt grunden och nu har vi ett verktyg i form av målstyrningsmodellen för att förverkliga den och i och med en strategi för säker användning har vi också alla delar på plats.

Nu ska utgångspunkten vara att uppnå ”femstjärnighet” för såväl väg, fordon som användning. Detta i enlighet med en systemsyn, där samtliga delar tillsammans skapar systemets totala säkerhet. Överhuvudtaget ska begreppet säker ”användning” tydliggöras. 
Det ligger en stor potential i en säkrare användning, men det krävs att användarna ges förutsättningar och incitament för att detta ska åstadkommas.
I det pågående arbetet med att ta fram en ISO-ledningsstandard för trafiksäkerhet är en framgångsfaktor att förmedla ett förhållningssätt som utgår från just säker användning.

3 Ansvar för trafiksäkerheten

Ansvaret för trafiksäkerheten har historiskt lagts på trafikanterna, som användarna av vägtransportsystemet, vilket tydligt kommer till uttryck i en mycket omfattande trafiklagstiftning. En motsvarande lagstiftning som reglerar systemutformarnas ansvar finns ännu inte. I enlighet med Nollvisionens säkerhetsfilosofi ska ansvaret för säkerheten delas mellan utformare och användare av systemet. Ytterst ska dock ansvaret ligga hos systemutformarna, t ex de som bygger vägar, tillverkar bilar eller stiftar lagar.

Trafikanterna har ett tydligt ansvar att följa trafikreglerna. Till detta kan läggas ett socialt ansvar att på andra sätt bidra till trafiksäkerheten. Den enskilde medborgaren/trafikanten har sammantaget ett ansvar att bidra till sin egen och andras trafiksäkerhet, men måste ges möjligheterna och incitamenten för att kunna och vilja leva upp till detta ansvar, såväl juridiskt som moraliskt.

Den enskilde användaren (såväl professionell som privat) har däremot varken mandat eller resurser att påverka hur systemet vid en viss tidpunkt är utformat. Den enskilde användaren får t ex inte stänga av en väg eller bygga om sitt fordon utanför gällande regelverk. Den enskilde användaren kan inte heller halkbekämpa eller sätta upp mitträcken. Det finns en begränsning i den enskilde användarens möjlighet att påverka systemets säkerhetsnivå. Den enskilde har också begränsade möjligheter att påverka andra trafikanter till en säkrare användning av systemet. Olika företrädare för enskilda användare har dock möjlighet att kunna påverka systemets utformning, t ex branschföreträdare som Sveriges Åkeriföretag och NTF (Nationalföreningen för trafiksäkerheten främjande).  
Modern säkerhetsfilosofi bygger på att ett människa-/maskinsystems säkerhetsnivå avgörs av hur väl systemet kan hantera mänskliga misstag. Det är systemutformaren som designar systemet och avgör i vilken grad det ska vara säkert. Så är också fallet inom vägtransportsystemet. Det är systemutformarna som har ansvar och inte minst befogenheterna att förändra systemet mot en mer eller mindre känslighet för mänskliga misstag. 

Det är på grund av användarens begränsning då det gäller påverkan på systemets säkerhetsnivå som utformaren har ansvar för systemsäkerheten. Det är också av det 

skälet som ansvaret i Nollvisionens trafiksäkerhetsstrategi delas upp i tre steg:

1. Utformaren har ansvar för systemsäkerheten.

2. Användaren har ansvar för att följa de regler som utformaren bedömer nödvändiga att följa för att upprätthålla en viss systemsäkerhet.

3. Om användaren inte följer dessa regler och systemets säkerhetsnivå därmed försämras är det utformaren, som ansvarig för systemsäkerheten, som ansvarar för att användarens beteende ändras så att systemets säkerhetsnivå förbättras.

Detta är viktiga utgångspunkter i strategin för en säker användning.

4 Säker användning – olika perspektiv

Som tidigare nämnts kan aktörerna inom vägtransportsystemet delas in i utformarna av systemet och användarna av systemet. Säker användning av vägtransportsystemet kan även det ses från ett systemutformarperspektiv och från ett systemanvändarperspektiv och val av perspektiv ger olika bilder. 

De olika perspektiven beskrivs kortfattat i kommande avsnitt.

4.1 Säker användning – utformarperspektiv 

Säker användning ur ett utformarperspektiv handlar som tidigare nämnts om vilka förutsättningar systemutformarna ger den slutliga användaren i form av vilka regler och egenskaper man tillsätter systemet i form av säkra vägar och fordon etc.

Att utforma ett säkert system underlättas även av en tydlig ansvarsfördelning bland de aktörer som tillsammans skapar systemet. Vägverket har i sin nuvarande roll både ett samordnings- och ett resultatansvar. Tidigare har Vägverket i sin sektorsroll haft fokus på att få andra aktörer delaktiga i att utforma ett säkert transportsystem. Med den föreslagna målstyrningsmodellen kommer Vägverket att fokusera på att samtliga berörda aktörer också tar ett aktivt ansvar för utvecklingen av ett säkert vägtransportsystem. 

Systemutformarna måste dock vara tydliga med under vilka krav som 2020 målet satts upp, det vill säga det är villkorat mot ett antal åtgärder och verksamheter som inte finns idag. Kraven på användarna måste anpassas till olika förutsättningar som man som individ har beroende på vilken mognadsgrad och förmåga man har (exempelvis barn, vuxna, äldre, funktionshindrade). Vägtrafikmiljön ska anpassas till olika förutsättningar och bidra till att ”alla” klarar av kraven för en säker användning. Detta kan ske genom flera olika åtgärder såsom; utbildning, restriktioner, utformning av trafikmiljöer och fordon, separering av trafikantgrupper etc.
Systemutformarna har även ett ansvar att vara lyhörd för de brister som användaren, eller organisationer som företräder användaren, påtalar i systemet och att förbättra systemet utifrån dessa.
4.2 Säker användning – användarperspektivet 
Säker användning ur ett användarperspektiv handlar om hur användaren agerar i sin användning av vägtransportsystemet. Det saknas för närvarande en tydlig beskrivning av hur och vad systemutformarna ska stödja systemanvändarna med för att skapa förutsättningar för säker användning. Det vanliga sättet att definiera säker användning ur ett användarperspektiv är att definiera ett antal beteende i trafiken (trafikbeteenden). Men säker användning innefattar också vad vi kan kalla ett konsumentbeteende och ett medborgar-/socialt beteende. 
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Säker användning kopplat till trafikbeteende handlar om regelefterlevnad; hastighetsefterlevnad, trafiknykterhet och användning av bilbälte etc. 
Säker användning kopplat till konsumentbeteende handlar om efterfrågan och köp av säkerhetsprodukter på markanden; köp av säkra bilar, säkerhetsutrustning för barn i bil, ISA, alkolås etc. Konsumentbeteende handlar även om hur man väljer att transportera och förflytta sig samt efterfrågan och köp av transporttjänster. 
Medborgar-/socialt beteendet handlar om hur vi agerar trafiksäkert inom familjen, på arbetsplatsen, bland vänner och till beslutsfattare m.m. Det handlar om hur och vad vi säger om trafiksäkerhet och hur vi förhåller oss till olika trafiksäkerhetsproblem och åtgärder. I detta ingår hur vi som medborgare agerar genom att efterfråga och ställa krav på trafiksäkerhet. 

Man skulle här kunna tala om ett individuellt socialt ansvar (jämför Corporate Social Responsibility för företag) där detta ansvar kan definieras som:

 ”Social responsibility is voluntary; it is about going above and beyond what is called for by the law (legal responsibility). It involves an idea that it is better to be proactive toward a problem rather than reactive to a problem. Social responsibility means eliminating corrupt, irresponsible or unethical behavior that might bring harm to the community, its people, or the environment before the behavior happens.”
 
5 Användarna – olika strategier för att uppnå säker användning

Sedan nollvisionen introducerades har fokus lagts på systemutformarnas ansvar. Detta har varit speciellt tydligt i arbetet som följer av modellen för säker vägtrafik där säkert fordon och säker väg/gata utgör en tydlig adressering till systemutformarna. För den fortsatta utvecklingen av ett säkert transportsystem behöver vi nu också utveckla den tredje delen som är kopplad till användaren och en säker användning. 

I detta PM fokuserar vi på användning från ett användarperspektiv. Användare kan delas in i undergrupper och en enkel indelning är professionella respektive privata användare av vägtransportsystemet. Med professionella användare avser vi dem som i sin yrkesroll använder vägtransportsystemet och med privata användare följaktligen privatpersoner.  

För de olika grupperna av användare finns olika möjligheter att skapa de förutsättningar som ger en säker användning varför olika strategier behövs för dessa. 

5.1 Strategi för den professionella trafiken finns 

Den professionella trafiken utgörs av trafik som genomförs av personer inom ramen för sin yrkesutövning. Dessa transporter genomförs i regel på uppdrag av ett företag eller en offentlig institution och omfattar såväl gods- som persontransporter. De som utför professionella transporter har därmed ett ansvarsförhållande till sina uppdragsgivare. Detta förhållande mellan uppdragsgivare och utförare har man försökt utnyttja i trafiksäkerhetsarbetet, och metoder har utvecklats för att påverka så att den professionella trafiken använder vägtransportsystemet på ett säkert sätt. 

Marknadspåverkande metoder har bedömts som effektivast. Gemensamt för dessa metoder är att organisationen via sitt interna ledningssystem ska få sina transporter att ske på ett trafiksäkert (och ibland miljömässigt korrekt) sätt.
Principen är mycket förenklat följande:
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Med ”påverkan” avses såväl formen av den information som förmedlas (genom dialog, genom påbud ovanifrån eller på annat sätt) som det faktiska innehållet i informationen (kunskaper om olika stödsystem, möjliga effekter på miljö, trafiksäkerhet och ekonomi med mera). Med ”säker användning” åsyftas såväl strategiskt beteende i form av köp av nya bränslesnåla fordon, installerande av alkolås med mera som beteende i trafiken, exempelvis hastighetsefterlevnad, sparsam körning och bältesanvändning. 

Det finns ett flertal exempel på specifika metoder och satsningar från Vägverkets sida som följt principen om att påverka organisationer så att deras medarbetare förändrar sitt beteende och börjar använda vägtransportsystemet säkrare. En del åtgärder överlappar varandra. Ett övergripande arbete från Vägverkets sida har varit det så kallade TQ-arbetet (kvalitetssäkrade transporter). Det syftar till att få såväl privata som offentliga aktörer att löpande kvalitetssäkra sina egna och upphandlade transporter utifrån kriterier för trafiksäkerhet och miljömässighet. Aktörerna ska genom sin kvalitetssäkring se till att deras transporter sker på ett lagligt sätt, men också att deras agerande bidrar till att skapa en marknad där trafiksäkra och miljövänliga transporter finns tillgängliga. Aktiviteter som hittills ingått i detta arbete är exempelvis uppmuntran att införa ISA-system och alkolås och utbildning i sparsam körning. 

En del av verksamheterna har på senare år glidit över i arbetet med så kallade Hållbara Resor och Transporter (HRT) som också syftar till att stimulera - främst näringslivet - att utföra trafiksäkra och miljömässigt korrekta transporter. Vägverket har även genom sitt OLA- arbete uppmuntrat och stimulerat icke privata aktörer att öka den säkra användningen av vägtransportsystemet. 

Ambitionen med denna typ av påverkan har varit att sätta igång processer hos de enskilda organisationerna som i det längre perspektivet fungerar mer eller mindre utan stöd utifrån. De nya drivkrafterna ska istället vara förbättrad marknadsföring, förbättring av arbetsmiljön och att svara upp mot kundernas efterfrågan. I förlängningen finns också andra mekanismer som eftersträvas, där den organiserade trafiken, om den ändrar sitt beteende, skapar en norm för andra att kopiera. 
Strategin har dock ännu inte fått tydligt genomslag. På senare tid har därför regler fått en renässans i form av utredningen om trafikansvarslag och möjligheten att reglera den yrkesmässiga trafiken via arbetsmiljölagar. Tillsynen av yrkestrafiklagstiftningen kan komma att förbättras i och med bildandet av Transportinspektionen. 
5.2 Samlad Strategi för den privata trafiken saknas 

Den enskilde medborgaren kan genom att på olika sätt använda de förutsättningar systemutformarna ger bidra till sin egen och andras trafiksäkerhet. I egenskap av trafikant kan detta komma till uttryck i form av regelefterlevnad och ett ansvarsfullt trafikbeteende i övrigt. Men ansvarstagande kan också ske genom t ex val av transportsätt, att undvika besvärliga trafiksituationer, att efterfråga trafiksäkra åtgärder, att efterfråga/köpa trafiksäkra produkter och transporter samt hur man talar och skriver om trafiksäkerhet. På många olika sätt kan alltså den enskilde medborgaren/trafikanten ta ett ansvar för sin egen och andras säkerhet. Praktiskt taget alla medborgare berörs dessutom av trafiksäkerhetsfrågor inte bara i egenskap av trafikant utan också i rollen som t ex förälder eller boende.

För närvarande saknas en tydlig sammanhållen strategi för att ge den private användaren förutsättningar och incitament för säker användning. Föreliggande förslag är ett led i Vägverkets arbete med att forma en sådan strategi.
6 Förslag till strategi för säker användning  
Nu återgår vi till att betrakta säker användning sammantaget utifrån såväl ett systemutformarperspektiv som ett systemanvändarperspektiv och beskriver nedan några viktiga utgångspunkter för vår strategi för säker användning.

6.1 Femstjärnig användning
Med femstjärnig avser vi högsta säkerhetsnivå vid användning av vägtransportsystemet på motsvarande sätt som fem stjärnor är högsta säkerhetsklass för bilar (EuroNCAP) respektive vägar (EuroRAP).

Högsta säkerhetsnivå för användning innebär t ex 100 procent efterlevnad av hastighetsgränser, 100 procent rattnykterhet, 100 procent bältesanvändning, 100 procent användning av cykelhjälm.
Som redovisas i avsnitt 9.1 behöver bedömningssystem för säker användning utvecklas i likhet med de system som finns för bilar och vägar.
6.2 strategi - Beteendeperspektivet 

Utifrån ett beteendeperspektiv kan skapandet av säker användning beskrivas som en samverkande process mellan de tre huvudkomponenterna kunskaper/attityder/ /färdigheter, incitament, och användning/beteende. (Se figuren nedan). Detta gäller såväl organisatoriska som individuella beteenden.
För att kunna följa trafikregler och i övrigt ta ansvar och agera för trafiksäkerheten krävs att medborgarna ges rimliga förutsättningar i form av kunskaper, insikter och färdigheter. Det krävs också att trafiksystemet utformas med utgångspunkt från människans mentala och fysiska förutsättningar och begränsningar i enlighet med Nollvisionens grundprinciper.

Beteende i form av regelefterlevnad kan påverkas av flera samverkande åtgärder/faktorer som utformning av regler, övervakning och sanktioner, information, utformning av vägmiljön samt utformning av fordon inklusive tekniska stödsystem. Det handlar med andra ord om att skapa ett system för vägtrafik som stödjer och stimulerar för trafiksäkerheten positiva beteenden men som också, där det är nödvändigt, kan vara tvingande.

Utöver de faktorer som nämnts ovan har värderingar, attityder och sociala normer stor betydelse för den enskilde trafikantens beteende, inte minst inom de prioriterade regelområdena hastighet, nykterhet och bilbälte. Samhällets normer inom dessa områden tar sig bl.a. uttryck i lagstiftning, sanktioner, övervakning och rättstillämpning i övrigt. De sociala normerna till hastighetsreglerna är ett stort problem i Sverige vilket gör att vi inte uppnått lika god regelefterlevnad som i många andra länder. Förutom att det krävs mycket tydligare signaler från samhället att detta är allvarliga regelbrott är yrkestrafiken en viktig normbildare i detta sammanhang.
Incitament för trafiksäker användning kan också vara t ex privatekonomiska eller miljömässiga. 

Slutsats

Det räcker alltså ofta inte med kunskaper, färdigheter och positiva attityder för att åstadkomma regelefterlevnad och en säker användning av vägtrafiksystemet i övrigt. Den enskilde medborgaren/trafikanten/organisationen behöver också tydliga motiv eller incitament inklusive mer eller mindre tvingande stödsystem. (Se figur nedan).
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6.3 strategi - Systemperspektivet 

I analogi med beteendeperspektivet kan säker trafik beskrivas utifrån en systemsyn där likartade processer även gäller för att uppnå såväl säkra fordon som säkra vägar. Både systemutformarna och systemanvändarna har betydelse för säker användning.
Säker användning förutsätter positiva attityder till trafiksäkerhet, grundläggande kunskaper om trafiksäkerhet samt färdigheter. Dessutom krävs tydliga incitament för att säker trafik ska uppnås. Incitament kan sägas utgöra ”handlingsutlösare”. Ett exempel är bältesanvändning. Då förmedlar systemutformarna och systemanvändarna tar emot grundläggande kunskap om nyttan med att använda skyddssystem i allmänhet och bilbälte i synnerhet. Detta räcker dock inte för att åstadkomma en hög bältesanvändning. Då krävs att systemutformaren introducerar olika former av incitament för att nå en hög bältesanvändningen. Incitamenten kan vara ekonomiska i form av lägre försäkringspremie för fordon med bilbälten, lagstiftning, övervakning och sanktioner då det gäller bältesanvändning eller stödsystem i fordonet. 

Logiken är densamma då det gäller samtliga delar i vägtransportsystemet. Att öka fordonens säkerhet kan stimuleras via system som Euro NCAP där kunderna informeras om vilka fordon som är säkrast och på så sätt får fordonsindustrin incitament till att bygga säkrare bilar. Säkra vägar kan ses på samma sätt. Kunskap om säkra vägar finns, det gäller dock att det skapas incitament för att bygga dessa säkra vägar. Där har lagstiftarna en roll att definiera krav på väghållarna och det kan ske med utgångspunkt i system som Euro RAP. 

Det finns givetvis skillnader i såväl marknadssituation som planeringslogik och verksamma incitament. Likheten är dock att det oftast inte räcker med attityder, kunskap och färdigheter inom något av områdena. Likheten är slående då det gäller behovet av incitament för att skapa handling. Det är viktigt att se detta och att använda denna egentligen basala insikt i utvecklingen av säker användning. 


6.4 en kombination av åtgärder i en ”mognadsprocess” 

Det är oftast nödvändigt att kombinera olika åtgärder för att uppnå säker användning. 

Åtgärderna skall ge användarna såväl rimliga förutsättningar som tillräckliga incitament för säker användning.


Ett tydligt exempel på samverkan mellan olika åtgärder för ökad trafiksäkerhet är arbetet för ökad användning av bilbälte. I grunden finns en teknisk produkt som utgör den enskilt viktigaste komponenten i bilars passiva säkerhetssystem. Under de senaste femtio åren har en kombination av produktutveckling (inklusive bältespåminnare), information, lagstiftning och övervakning/sanktioner resulterat i att vi i Sverige har en bältesanvändning i personbilar som är bland de högsta i världen. (I genomsnitt ca 96 % användning i personbilars framsäte). Bältes skyddande förmåga har successivt utvecklats och kompletterats med ”krockkuddar” och särskild utrustning för barn. Lagstiftningen har stegvis vuxit fram som en spegling av samhällsnormerna och den tekniska utvecklingen. Det tog 24 år från den första lagen om bältesanvändning 1975, som omfattade förare och passagerare i personbilars framsäte, till en lagstiftning som i princip omfattar alla som färdas i bil (inklusive lastbil och buss).

Informationsinsatser av olika slag har under dessa årtionden varit ett viktigt verktyg för att ge kunskap och insikt, bereda väg för lagstiftning och förstärka övriga insatser. Under senare år har även säkerhetsklassning enligt Euro NCAP blivit en viktig faktor i marknadsföringen av bilar vilket påskyndat utveckling och införande av effektiva bältespåminnare.

Exemplet med bilbältet belyser också de mognadsprocesser som generellt präglar trafiksäkerhetsarbetet och arbetet med att påverka viktiga användningstillstånd. Detta illustreras även i nedanstående figur för områdena cykelhjälm, hastighet, bilbälte och trafiknykterhet (Källa: Matts-Åke Belin, doktorand, Karolinska Institutet, 2003).
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6.5 STRATEGI - slutsatser
Den strategi som beskrivits i de föregående avsnitten kan sammanfattas i följande slutsatser:

1. Systemutformarna har det yttersta ansvaret för att skapa förutsättningarna för säker användning.
2. Säker användning skapas genom en mängd samverkande åtgärder.
3. Grundläggande delar är värderingar, kunskap och färdigheter samt incitament för såväl professionella som privata systemanvändare.
4. Det är samma grundläggande delar (kunskap och incitament) som krävs för skapandet av säker användning, säkra fordon och säkra vägar.
5. Med strategin för säker användning har Nollvisionen kompletterats och innefattar tydligare även arbetet med att öka förutsättningarna för säker användning.  

7 Säker användning kopplat till etappmålen 

I det förslag till nya etappmål och styrning av trafiksäkerhetsarbetet som Vägverket tagit fram på regeringens uppdrag utpekas tolv områden, användningstillstånd, som särskilt viktiga att påverka för trafiksäkerheten. För samtliga dessa områden föreslås mål för tillstånd/tillståndsförändringar och ges exempel på åtgärder. 

Följande är exempel på åtgärder för säker användning vad gäller efterlevnad av hastighetsregler. Åtgärderna är sorterade i enlighet med systemperspektivet med attityder, kunskaper, färdigheter och incitament. 

Beskrivningen av åtgärderna är schematisk och saknar delvis den viktiga beskrivningen av samverkan mellan olika åtgärder. Vi har ändå valt att göra denna sortering för att illustrera det mångfasetterande arbete som krävs för att uppnå säker användning. Vi vill också illustrera svårigheten att beskriva en helhetssyn på arbetet, vilken ofta leder till en förenkling och ensidig fokusering i arbetet.

7.1 exempel, Etappmålet hastighetsefterlevnad 

Attityd, kunskap och färdighet 

Utbildning/information om hastigheter och krockvåld

Utbildning/information om hastighetsgränssystemet relaterat till vägars säkerhetsstandard

Information om hur och av vem beslut om hastighetsgränser tas. 
Incitament

Hastighetsövervakning (fast, mobil)

Toleransgränser

Försäkringssystem (”pay as you drive”, ”pay as you speed”)

Körkort (pricksystem för trafikbrott, körkortsåterkallelse)

Bötesbelopp (storlek och tillämpning)

Tekniska stödsystem (ISA)

Yrkestrafiktillstånd

Tillsyn

Arbetsmiljölagstifning

Information om dessa åtgärder och hur de används samt möjligheter att efterfråga/påverka/köpa.

Säker användning 

Vid full måluppfyllelse sker 100 % av trafikarbetet inom hastighetsgräns. Innan detta uppnåtts kan som beteende för säker användning räknas att efterfråga åtgärder för ökad hastighetsefterlevnad eller att köpa tekniska stödsystem. 

Etappmålet för år 2020 har enligt förslaget satts till 80 % av trafikarbetet inom hastighetsgräns.
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7.2 EXEMPEL PÅ ÖVRIGA TILLSTÅND OCH ÅTGÄRDER
Matrisen nedan sammanfattar några av de utpekade tillstånden, och åtgärder med syfte att åstadkomma säker användning och påverka den enskilde medborgarens/trafikantens möjligheter och vilja till ansvarstagande och regelefterlevnad. 

	
	Användningstillstånd, exempel

	Åtgärder

exempel
	Hastighet
	Nykterhet
	Bilbälte
	Cykel-hjälm
	Säkra personbilar

	Nya/rev. regler
	
	
	
	X
	X

	Övervakning
	X
	X
	X
	X
	

	ATK
	X
	
	
	
	

	Sanktioner
	X
	X
	X
	X
	X

	Toleransgränser
	X
	X
	X
	
	

	Säkerhetsklassning
	
	
	
	
	X

	Pricksystem körkort
	X
	X
	X
	
	

	Försäkringssystem
	X
	X
	X
	X
	X

	Beskattning
	
	
	
	
	X

	Tekn. stödsystem
	X
	X
	X
	
	X

	Förarutbildning
	X
	X
	X
	X
	X

	Annan utbildning
	X
	X
	X
	X
	X

	Information
	X
	X
	X
	X
	X

	Tillsyn av yrkestrafik
	X
	X
	X
	
	


8 Information och utbildning som förändringsverktyg -Nästan alltid nödvändigt men nästan aldrig tillräckligt

Praktiskt taget alla förändringar av för säkerheten viktiga tillstånd i vägtrafiken förutsätter någon form av kommunikativa insatser, såväl massmediala som mer riktade. Hit räknas också utbildningsinsatser av olika slag. Kommunikativa insatser förbereder för och underlättar genomförande av effektiva trafiksäkerhetsåtgärder, förstärker effekter av andra åtgärder och bidrar till att de får optimal effekt. 

Kommunikativa åtgärders roll 
Samhällsinformation och utbildning om trafiksäkerhet bör ha till uppgift att ge en så korrekt bild som möjligt av såväl problem som effektiva åtgärder och möjligheter att påverka. 

Samhällsinformation/utbildning om trafiksäkerhet syftar bl a till att
· öka kunskap/insikt om problem, effektiva åtgärder och möjligheter att påverka
· öka acceptans och efterfrågan av effektiva åtgärder

· förstärka positiva attityder och beteenden
Informationens roll för att få effekt av trafiklagstiftning är uppenbar men information är också viktig för att t ex skapa acceptans och efterfrågan av trafiksäkra åtgärder, produkter och tjänster. Informationen ska alltså bidra till såväl kunskap och förståelse för trafikregler som kunskap om och acceptans av åtgärder ( t ex ISA, alkolås, bältespåminnare) till stöd för trafikanternas regelefterlevnad.
Trafiksäkerhetskampanjer
Massmediekampanjer av olika slag är ett både omdiskuterat och ofta använt verktyg i trafiksäkerhetsarbetet. Under flera årtionden har forskning om effekter av trafiksäkerhetskampanjer bedrivits världen över och resultaten från denna forskning

är samstämmiga: Sannolikheten att enbart trafiksäkerhetskampanjer, utan tydlig koppling till nya fakta eller andra åtgärder, varaktigt ska ändra på för trafiksäkerheten viktiga användningstillstånd är relativt liten.

Inte heller går det att hitta något stöd inom forskningen för att ändrade attityder automatiskt leder till ökad säker användning – det finns inget ens något entydigt svar på hur attityder påverkas. Det kan konstateras att inom forskningen finns många teorier om attityder, normer, värderingar och beteenden och sambandet där i mellan.  

Kampanjer kan och bör däremot användas för att komplettera och förstärka andra åtgärder som utformning av vägar och gator, hastighetsbegränsningar, fordonssäkerhet, polisövervakning, lagstiftning, sanktioner, nya säkerhetsprodukter etc.

WHO’s metastudie World report on road traffic injury prevention - vars syfte delvis är att övergripande presentera kända åtgärdsstrategier på detta område samt diskutera dessa strategiers effektivitet – har behandlat just utbildningens och informationens inverkan på beteenden och tillstånd i trafiken. I den uttrycks följande: 

”…when used in support of legislation and law enforcement, publicity and information can create shared social norms for safety. However, when used in isolation, education, information and publicity do not generally deliver tangible and sustained reductions in deaths and serious injuries.”
  
Utbildning och information har med andra ord viktiga roller att fylla i arbetet med att förbättra användningen av vägtransportsystemet, men som isolerade instrument har de generellt begränsade effekter.

Liknande slutsatser dras i det norska transportekonomiska institutets, TÖI’s, metaanalys av förhållandet mellan informationskampanjer och trafikolyckor. Där konstateras att enskilda massmediakampanjer inte har någon effekt på antalet olyckor i trafiken. Däremot har informationskampanjer som kombinerats med olika former av övervakning och/ eller utbildning visat sig kunna minska antalet olyckor.
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9 Fortsatta utredningsbehov
9.1 bedömningssystem för säker användning
Kopplat till de tre komponenterna i modellen för säker vägtrafik finns det för säkra fordon och säkra vägar rankingsystem som beskriver de säkraste fordonen och de säkraste vägarna (Euro NCAP och Euro RAP). Ett definierat rankingsystem där man beskriver vilka egenskaper som kan förväntas av en enstjärnig till en femstjärnig användning skulle kunna ge möjligheter att förklara brister i användningen men också ge en möjlighet att korrigera dessa med olika stöd och verktyg till en femstjärnig användning. Möjligheten till att utveckla ett sådant system bör utredas.
9.2 Mät- och uppföljningsproblematik, Vetenskapligheten i effektbedömningarna

Säker användning är ett perspektiv innehållande en idé om att individens attityder, kunskaper och färdigheter tillsammans med olika incitament ska påverka människor att nyttja transportsystemet så säkert som möjligt. 
Kunskapsläget över hur enskilda delar i begreppet säker användning relaterar till trafiksäkerhet är tillfredställande. Däremot är kunskapen om hur olika begrepp relaterar till varandra och samtidigt påverkar en säker användning inte tillräcklig . Insatser behöver därför göras för att utveckla kunskapen om hur individers livsförutsättningar, attityder, kunskaper i relation till olika incitament påverkar människor till att använda transportsystemet så säkert som möjligt. 
För att möjliggöra att ny kunskap tas fram som sedan kan användas i ett utvecklingsarbete bör olika ansatser på utredning och forskning nyttjas. T ex kan litteraturstudier genomföras för att få en uppfattning om ett liknande synsätt finns eller använts någonstans i världen. Likaså bör forskning bedrivas med syfte att beskriva de statistiska (eller orsak-verkan) sambanden som finns mellan individers preferenser/möjligheter, incitament och säker användning. Angreppssättet bör vara multivariat, dvs. att flera variabler tas i beaktande samtidigt. Av resultatet som framkommer bör också olika försöksprojekt initieras som sedan kan utvärderas och kanske senare användas i det svenska eller internationella trafiksäkerhetsarbetet.
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