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kére Rumar

Huvudbudskapet i denna artikel ar att vagtrafi-
ken &r ett system — ett samspel mellan kompo-
nenterna manniska — fordon — vagmiljé och
samhalle. Man far inte betrakta komponenterna
isolerat. Det ar samspelet dem emellan — sys-
temfunktionen — som bér vara féremal for var
forskning. Den dimensionerande faktorn i detta
samspel ar ofta manniskan med sina nedarvda
begransningar.

| artikeln berors huvudsakligen méjligheterna
att forebygga olyckor (precrash-fasen). Manni-
skan ar den svaga lanken dven da det galler
skadeeffekterna (crash-fasen) och méjligheter-
na att laga skador (post-crash-fasen). Aven i
dessa avseenden kan forskningen bidraga till
minskat lidande, minskade sociala och ekono-
miska effekter av trafikolyckor.

K&re Rumar gjorde sin doktorsavhandling pa
siktbetingelser i morkertrafik i Uppsala 1969.
Han var bitr professor i psykologi fram till 1976
da han blev forskningschef vid Statens vég- och
trafikinstitut i Linképing.

Forskningens syfte och bakgrund

rafiksiakerhetsforskningens syfte ar sjalvklart att
a fram kunskap som gor det mojligt att hoja trafik-
dkerheten. Denna malsittning kan omformuleras
ngefir pa foljande sétt: Forskningens uppgift &r att
orklara varfor det sker olyckor i vagtrafik. For det
ir forst nar vi forstar orsakssammanhangen som vi
A ett insiktsfullt siatt kan forebygga olyckor och
educera deras effekter. For att kunna diskutera
ch analysera dessa problem méste vi ga bakat i

iden.
Minniskan har alltid behdvt transporter — for att
skaffa mat, for att frakta mat, andra produkter och
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maénniskor. S& har det varit i armiljoner. Men trans-
porternas betydelse har successivt okat. Vigtrans-
portarbete utgor idag ca 15% av Sveriges BNP!

De tidiga méinniskorna rorde sig sakta, i naturliga
miljder och i dagsljus. Enligt de urvalslagar, som
Darwin var den forste att formulera, utvecklades
ménniskan liksom alla andra raser att anpassa sig
till omstindigheterna. Endast de som lyckades dér-
med Overlevde. Vi fick en ménniska vars egenska-
per var anpassade till de betingelser under vilka hon
da levde — lag fart, goda ljusférhallanden, enkla
naturliga signaler. Naturen skotte sjalv forsknings-
och utvecklingsarbetet!

Forskningsproblemen hirstammar i stort sett fran
samma tid som motorfordonen. I trafikens barndom
var de priméra problemen av teknisk karaktér. Det
gallde att fa fordonen att ga nagorlunda tillforlitligt,
det gillde att fa vagar byggda genom obanad terring
och det gillde att fa dem att halla. Det var darfor
naturligt att savél administrativa myndigheter som
forskning byggdes upp kring de namnda problemen.
I Sverige kan detta exemplifieras med statens vag-
verk respektive statens vag- och trafikinstitut —
bada helt inriktade pa vagproblem: Viagbyggnad,
vagunderhall respektive végforskning. Fordonsut-
vecklingen skottes vad giller tekniska konstruk-
tionsldsningar och driftproblem av bilindustrin.

Utvecklingen har ocksa varit mycket kraftig da
det giller fordon och vigmiljé men ménniskan bak-
om ratten ar fortfarande den gamla stenaldersméin-
niskan med alla hennes nedédrvda begransningar vad

I trafikens barndom var de primdra problemen
av teknisk karaktdr.



Samtidigt som mdinniskan avlastats muskuldirt
har belastningen okat mentalt.

giller informationsbearbetning, reaktionsmonster,
formaga att klara kraftiga retardationer och svara
miljoébetingelser etc. Allteftersom tekniken, da det
giller vagar och fordon, utvecklades och forbittra-
des blev det allt klarare att den svaga ldnken i syste-
met inte langre var tekniken utan ménniskan.

I figur 1 har ett forsok gjorts att illustrera hur
ska-miljosystemet till ett manniska-fordon-miljo-sy-
stem.

Figur 1. Illustration av hur transportsystemet utvecklats i
ett historiskt perspektiv. Maskinen fordonet har tagit éver
det fysiska arbetet, avlastat minniskan muskulirt rien
samtidigt okat den mentala belastningen.
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Motorfordonen har tagit over det muskuléra arbe-
tet pa ett fornamligt séatt. Vi kan transportera stora
méngder gods och ménniskor langa strickor pa kort
tid. Men samtidigt som ménniskan pa detta sitt
avlastats muskulért har belastningen 6kat mentalt —
tex vad giller uppmirksamhet i dagens komplexa
snabbt vixlande trafiksituation. Dessutom har for-
donet avskdrmat ménniskan fran miljén. Vi befin-
ner oss inte langre i direktkontakt med omgivning-
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funktion i vagtrafik. De ringade pilarna indikerar flode a

en. Vara mojligheter till aterkoppling dr begrinsal
de.

Vagtrafiksystemet
Det system som pa detta sitt utvecklats ar schema
tiskt askadliggjort i figur 2.

Figur 2. Minniska-maskin-miljo-systemets principiell

information eller uppmdrksamhet. De heldragna pilarng
visar fysisk aktivitet.
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For att kunna handla i den standigt foranderligs
trafiksituationen maste minniskan fi svar pa er
stiandig serie fragor — hon maste reducera sin osi
kerhet. Reduktion av osikerhet dr en enkel mer
anvandbar definition pa information. Hon inhdmtar
information via sina sinnesorgan (frimst synen) om

vigforhallanden (linjeféring, bredd, yta, signaler
vagmirken), om trafiksituationen (frimst forekoms
och rorelse hos och signaler fran andra trafikanter)
om sitt eget fordon (fart, placering, kringning, mo
tor etc). Denna information behandlas av central
nervsystemet (hjarnan) som gor bedémningar, for
utségelser och fattar beslut. Dessa beslut utfors a
olika muskler. Vi tittar till hoger, vi styr till vénster,
vi gasar, vi bromsar etc. Dessa handlingar leder i si

Reduktion av osdkerhet ir anvindbar defini-
tion pa information.
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r i nista ogonblick till forandrad information,
rocessen borjar om osv.

Samhillet forsoker Kkontrollera att trafikanter,
rdon, viagmiljo uppfyller vissa minimikrav genom
spektive korkortskrav, korkortsprov, fordons-
rav, fordonskontroll, viagnormer och riktlinjer for
afikmiljon.

Detta ar det system som forskningen arbetar med
ch vars funktion forskningen forsoker forklara.
ot bakgrund av vad som sagts i det inledande
snittet ar det ganska naturligt att karakterisera
enna forskning som havande ménniskan i centrum.
Liksom man insett i andra manniska-maskin sy-
em an vigtrafiken — tex industri, forsvar, flyg —
aste man for att fa god systemfunktion bygga tek-
iken med utgangspunkt fran méanniskan och hen-
es begransningar. I trafiksammanhang betyder
etta att manniskans satt att se, hora, kdnna, tdnka,
tta beslut, reagera, rora sig etc bor utgora ut-
angspunkt vid konstruktion av tex viggeometri,
agyta, vagmarkeringar, skyltsystem, signalsys-
m, regelsystem, fordonssystem och fordonskom-
onenter. Det dr upplevelsen av fordonet, vigsyste-
et och andra trafikanter som bestimmer ménni-
ans reaktioner inte systemets fysiska egenskaper
dven om det rimligtvis finns starkare eller svagare
mband dem emellan. Preciseringen av hur fordon,
ag och trafiksystemet bor byggas (rekommendatio-
er eller normer) maste ju ges i fysiska termer. Men
iAnniskan maste vara systemets dimensionerande
ktor.

rafikolyckor

4 kretsloppet i detta system inte fungerar bra, far
i tillbud, olyckor, siankt kapacitet, dalig miljo. Det
isar sig att i moderna manniska-maskin-miljo-sy-
tem — och darvid utgor trafiken inget undantag —
r ménniskans felhandlingar dominerande medan
et tekniska systemets felfunktion ér relativt liten.
et 4r rimligt att tinka sig att de bada felfunktioner-
a ir relativt oberoende av varandra — risken att
praren skall gora ett misstag ar oberoende av ris-
en att bilen skall fa ett fel. Felfunktionen for det
kniska systemet har saledes successivt krympts
edan maénniskans felfunktion, beroende pa allt
er komplicerade uppgifter, snarast dkat. Ménni-
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Olyckor beror pa sammanbrott i systemsam-
spel.

skan har inte blivit simre, snarare tvdrtom, men
uppgifterna har blivit svarare.

I flera haveriundersokningar fran USA, England
och Sverige har man kunnat konstatera att den
ménskliga faktorns roll d& det giller uppkomst av
trafikolyckor ér helt dominant. Ofta anger man un-
gefir foljande siffervirden da det géller huvudorsak
till olyckorna
— manskliga faktorn 60—90 %

— vagmiljon 10—30%
— fordonsfaktorer 5—10%.

Liange ansdg man att olyckor beror pa mer eller
mindre medfodda skillnader mellan méanniskor. Nu-
mera ar man riatt overens om att man oftast inte kan
utpeka en av systemkomponenterna (méanniska —
bil — vig) utan att olyckor beror pa sammanbrott i
systemsamspelet mellan dessa tre komponenter. En
av forskningens huvuduppgifter ar att utreda och
forklara systemsamspelets sammanbrott.

Motatgarder

Om vi utgar fran att vi har anledning forbattra sys-

temfunktionen och att det 4r den méanskliga faktorn

vi vill &t har vi i princip tre mojligheter

— gallra bort "déliga” trafikanter

— forbéttra trafikanters beteende genom utbildning,
trianing, information, overvakning etc

— foriandra miljon sa att den béttre passar trafikan-
terna.

Dessa tre principer dr schematiskt askadliggjorda
ifigur 3.

Den forsta metoden att forbattra systemfunk-
tionen — gallring av trafikanter — betyder alltsa att
vi, sa gott vi kan, skall eliminera de trafikanter, som
ej klarar de uppgifter trafiken stdller pa dem. Vi
skall precisera de prestationer som skall métas, hur
de skall mitas och var gallringsgriansen skall ligga.
Metoden har anvints linge och successivt forfinats.
Men det finns fortfarande manga forskningsupp-
gifter, sa tex har vi fortfarande inte nagot bra prov
for trafiksyn som ar sa grundliggande.

437




Figur 3. Schematisk beskrivning over de tre dtgdrder vi
disponerar for att forbdttra trafiksikerheten. Fordelning-
en representerar t ex tankbara bilforare. Genom att gallra
bort de samsta (1), genom att paverka forarna via tex
utbildning (2) eller genom att forindra miljon, gora det
littare att kéra (3) kan vi forbiittra trafiksikerheten.

CGALLRING

TRAFIKANT U
DALIG PRESTATION e
-—
ALKOHOL N UTBILDNING
TROTTHET, N\ INFORMATION
N\ TRANING

\ OVERVAKNING

FORANDRING
AV MILJON

Den andra metoden att forbéttra systemfunk-
tionen — trafikantpaverkan — innebir att vi med
olika medel skall forsoka forbéttra trafikanternas
prestationer och beteenden. I figurens termer bety-
der detta att vi skall forsoka flytta upp fordelningen.
Darigenom forbattras prestationerna generellt och
det blir ett mindre antal som hamnar under gall-
ringsgransen. Aven denna metod har lang historia.
Men tom i grundskolan diskuteras olika utbild-
ningsmetoder och utbildning for trafik ar inte mind-
re komplicerad — det finns ménga visentliga
forskningsuppgifter. Skall vi tex inféra obligatorisk
traning av Kritiska situationer och hur skall i sa fall
sadan utbildning drivas?

Fordelningen kan emellertid ocksa pa ett icke
onskvirt satt forskjutas nedat — prestationerna kan
forsamras. En kdnd orsak till en sadan forsamring
ar alkohol. Andra kemiska orsaker dr droger och
mediciner (speciellt tillsammans med alkohol) och
vissa gaser och luftfororeningar. Men aven fysiska
betingelser sasom vibrationer, buller, infraljud,
hoga och laga temperaturer, dalig arbetsstéllning,
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illa utformade instrument och reglage etc kan nega
tivt paverka forares prestationer. Man maste stin
digt halla ett 6ga pa denna typ av negativ paverka
da den annars helt eller delvis kan neutralisera posi
tiva atgarder. Var kunskap inom detta omrade i
idag mycket begriansad. Mest vet vi om alkohol
Men dven vad géller alkohol har vi stora kunskaps
brister.

Den tredje metoden att forbattra systemfunk
tionen slutligen — miljoférandring — innebar att v
pa olika satt skall soka anpassa miljon till manni
skans egenskaper, krav och karakteristik. Vi skal
gora det littare att ga, att cykla, att framféra motor
fordon i trafiken. Miljo och omgivning anvénds hir
en bred betydelse. Naturligtvis innefattas dérvi
sjalva vagmiljon och fordonsmiljon men dven me
abstrakta miljoer sasom regler och forordningar
Detta omrade ér enligt min mening det stora brist
omradet vad géller forskning. Var kunskap om hu
olika fysiska variabler paverkar trafikanters upple
velser och prestationer ar rudimentar. I stillet fo
att arbeta med enkel naturlig information i vagmil
jon sitter vi upp stora svarforstaeliga platskylta
eller blinkande olikfargade lampor som vi kallar 6
vagmirken och trafiksignaler. Det ér ett bevis s
gott som nagot pa vart misslyckande. Forsknings
uppgifterna ar oiandliga.

Forskningsmetoder

Vi behover for det forsta bygga upp ett nationell
(eller atminstone regionalt) diagnos- och effektmat
ningssystem av statistisk karaktir. For niarvarand

har vi inga bittre grunddata dn olyckor. Men dﬂ
bor ga att béttre dn vad idag sker utnyttja och sam:-
kora olika informationskallor (tex olyckor frén po-
lis, forsakringsbolag, sjukhus; persondata och res-
vanor fran speciella undersokningar; vig- och tra-
fikkarakteristik fran olika vigverks- och kommuna-
la kéllor; fordonskarakteristik fran Svensk Bilprov-
ning och verkstader etc).

Vi behover bygga upp ett nationellt diagnos-
och effektmdatningssystem av statistisk karak-
tar.
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i saknar idag lamplig metodik for att beskri-
a lokala trafiksdkerhetssituationer.

Men det ricker inte med denna typ av regionala
ller nationella data for att veta vad som skall goras
okalt — ar ortens okidnda korsning eller ’dodens
ag’’ verkligen olycksbelastade. For att beskriva
okala trafiksidkerhetssituationer saknar vi idag
amplig metodik. Detta problem ér i sig en angela-
en forskningsuppgift. Men statistisk systeminfor-
ation av ovan angiven typ ger oss sallan informa-
ion om de orsakssammanhang som leder och lett
ram till en trafikolycka. For att na denna kunskap
aste vi experimentera med trafiksystemet — halla
ertalet variabler under kontroll och se vad som
ander nar vi forindrar en eller nagra av dem.

Sadana experiment kan i princip ske pa fyra olika
att
— i verklig trafik
— 1 provbaneforsok
— i laborativt simulerade situationer

genom matematisk simulering.

Nar vi ror oss nedat i denna dimension minskar
ealism, validitet, kostnader, tid medan precisionen
— reliabiliteten 6kar. Oftast arbetar man med nagon
v de tva mellersta alternativen. Med modern for-
attrad teknologi har simulatorer blivit alltmer till-
alande. Vi kan i en korsimulator fritt exponera
rafikanter for vég-, fordon- och trafiksituationer
som dr mojliga att matematiskt beskriva medan
manniskan som vi dnnu €j tillfredsstéllande kan be-
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skriva matematiskt kan reagera reellt pa de olika
situationerna. Vid statens vag- och trafikinstitut
(VTI) i Linkoping har virldens for narvarande mest
avancerade korsimulator just fardigstéllts (se fi-
gur4).

Figur4. Principskiss av kérsimulator vid VTI, Linkoping.

Slutord

Redan de gamla grekerna hiavdade att ménniskan ar
alltings métt. Detta pastaende ar icke mindre aktu-
ellt idag. Om var trafik ar osdker har vi ej tagit
tillracklig hdnsyn till méanniskans begrinsningar.
For att bittre kunna gora det behover vi bittre
kunskaper = mer forskning.
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