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Förord
Många organisationer arbetar för att påverka äldre bilförare och ytterligare andra
påverkar dem på ett indirekt sätt. Kunskapen om vilka sociala ramvillkor som
omger de äldre bilförarna har dock varit liten. Denna rapport behandlar därför hur
olika aktörer arbetar med frågor som kan influera de äldre bilförarnas villkor.
Perspektivet är brett och både trafiksäkerhet och mobilitet beaktas. Studien är
explorativ och information har hämtats ur många källor: intervjuer, aktörernas
officiella hemsidor på Internet, verksamhetsberättelser, broschyrer och litteratur.
På grund av frågeställningens art och den ringa kunskap som finns i området är
undersökningen kvalitativ.

Uppdragsgivare och finansiär till projektet har varit Vägverket. Vi vill också
tacka Jane Summerton, tekniksociolog på Tema Teknik och Social förändring vid
Linköpings universitet, för hennes värdefulla synpunkter och kommentarer på
rapporten. Ett stort tack till alla informanter och referenspersoner som berättat om
sitt och sin organisations arbete runt äldre bilförare men även gett synpunkter på
andra aktörer. Utan all denna information och hjälp med tips på nya informanter
hade studien knappast kunnat bli av. Ett tack också till alla kolleger på VTI vilka
gett värdefull information om deras respektive kompetensområden. Tack till
Gunilla Sjöberg som har redigerat rapporten.

Rapporten kan läsas på olika sätt. Kapitel tre till tio är deskriptiva och ger
information om de aktörer som finns på äldrebilförar-arenan. Den läsare som vill
ha beskrivningar av olika organisationer och deras arbete läser med fördel dessa
avsnitt. Den läsare som mer vill följa diskussionen och de slutsatser vi drar kan
läsa diskussionsavsnitten i respektive kapitel samt den mer kritiska slutdiskussio-
nen i kapitel elva. Inledningen kan underlätta förståelsen av begrepp som senare
dyker upp i rapporten. Med förhoppning om att läsningen ska vara givande:

Linköping i augusti 2000

Satu Heikkinen Liisa Hakamies-Blomqvist
Författare Författare och projektledare
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Aktörer på äldrebilförar-arenan

av Satu Heikkinen och Liisa Hakamies-Blomqvist
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95  Linköping

Sammanfattning

Ökande andel äldre – mobilitetshinder eller trafiksäker-
hetsproblem?
Den ökande andelen äldre i befolkningen kan ses på olika sätt. Vanligt är att
man målar upp en hotbild om de problem som kan uppstå. Detta återspeglas
på äldrebilförar-arenan där fokus nationellt har legat på äldre bilförares
trafiksäkerhetsproblem ur ett trafikmedicinskt perspektiv. Äldres mobilitet
har aktörerna dock inte samma hotbild av, trots att bristande möjligheter till
mobilitet för äldre har setts som det största överhängande framtida proble-
met inom transportsektorn av vissa internationella organisationer såsom
OECD.

Denna rapport behandlar hur olika aktörer arbetar med frågor som kan influera de
äldre bilförarnas villkor. Perspektivet är brett och både trafiksäkerhet och mobi-
litet beaktas. Studien är explorativ och information har hämtats ur många källor:
intervjuer, aktörernas officiella hemsidor på Internet, verksamhetsberättelser,
broschyrer och litteratur. På grund av frågeställningens art och den ringa kunskap
som finns i området är undersökningen kvalitativ.

Inom hälsosektorn framskymtar en insikt om att en stor andel passiviserade och
sjuka äldre kan bli kostsamt för samhället, men mobilitetens roll, särskilt mobilitet
i relation till bilkörning, för upprätthållande av äldres hälsa och möjligheter till
självständigt boende har inte genomsyrat arenan eller sökandet efter kunskap på
samma sätt. Detta trots att bilen är det dominerande färdmedlet för äldre. Flera
aktörer har dock arbetat för ökade möjligheter till mobilitet för funktionshindrade
och äldre genom en satsning på handikappanpassning av kollektivtrafik samt
förbättringar av trafikmiljön för oskyddade äldre och funktionshindrade trafikan-
ter. Det förstnämnda är en trafikpolitisk satsning som också kan ses som ett led i
ökad samordning av färdtjänst och kollektivtrafik där kollektivtrafik ska kunna
ersätta traditionell färdtjänst. Båda exemplen följer dock samma mönster där
äldres bilkörning i relation till mobilitet eller andra färdmedel ”glöms bort”.
Vägverket menar att kunskapen om äldre bilförare och trafikmiljö i dagsläget är
för liten för att man ska kunna arbeta utifrån den gruppen och att det behövs
forskning inom området.

I dag saknas goda mått på tillgänglighet vilket kan bidra till att mobilitet
hamnar vid sidan av trafiksäkerhet. Vägverket arbetar därför med att ta fram mått
för tillgänglighet. En annan åtgärd som både kan främja mobilitet och trafik-
säkerhet är möjligheterna att få begränsade körkort. Detta söks hos Vägverkets
trafikmedicinska råd som kan ge dispens för bilkörning under vissa omständlig-
heter för dem som fått körkortet återkallat av medicinska skäl. Möjligheten har
hittills endast utnyttjats i ringa omfattning.
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Några aktörer började se transportsektorn i relation till andra sektorer. Bland
annat insåg de hur bebyggelseplanering påverkar behovet av transporter. Boverket
har arbetat med att föra ut kunskap om olika konsekvenser av extern etablering av
handel i stora köpcentrum strax utanför städerna, till exempel ett större bilbero-
ende. Detta har naturligtvis också konsekvenser för äldres bilkörning. Flera
aktörer såg också på funktionshindrade och äldre som en och samma grupp. Åt-
gärder riktas mot äldre som definieras som funktionshindrade. Det medför en risk
för att vissa grupper av äldre hamnar utanför. Ett exempel är att friska och helt
dugliga äldre bilförare ändå ändrar sitt körbeteende jämfört med yngre på så sätt
att de kör mer sekventiellt, de gör en sak i taget.

Ett alternativ till hotbilden av ökningen av äldre är att se trenden som efter-
strävansvärd, det är ju resultatet av en samhällelig framgångssaga genom minskad
barnadödlighet, längre livslängd, bättre hälsa allt högre upp i åldrarna etcetera.
Åtgärder för att främja mobilitet hos äldre så att de kan fortsätta att välja att leva
ett aktivt liv kan också motiveras ur detta framgångsperspektiv. Med de olika två
perspektiven vi har tagit upp, hot respektive framgång, vill vi bara illustrera att
man kan se ökningen av äldre på skilda sätt som inte behöver utesluta varandra.
Vi fann i studien att negativa bilder av ökningen av andelen äldre förefaller
dominera och det kan medföra en risk att synen på äldre blir mer negativ, de ses
som ett problem. Å andra sidan blir gruppen äldre en allt mer inflytelserik grupp i
och med det stora antalet medlemmar.
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Actors in the arena of elderly car drivers

by Satu Heikkinen and Liisa Hakamies-Blomqvist
Swedish Road and Transport Research Institute (VTI)
SE –581 95 Linköping, Sweden

Summary

An increasing proportion of elderly drivers - an obstacle to
mobility or a road safety problem?
The increasing proportion of elderly persons in the population can be seen in
different ways. Often, a threat scenario is envisaged regarding the problems
that may occur. This is reflected in the arena of elderly car drivers, where the
focus has nationally been on the road safety problems of elderly car drivers
seen from the perspective of traffic medicine. However, in terms of mobility
of the elderly, the actors do not see the same threat scenario, even though
certain international organizations such as the OECD have seen inadequate
mobility for this group as the greatest problem in the future.

This report describes how various actors are working on issues that may influence
conditions for elderly car drivers. A broad perspective has been taken and both
road safety and mobility taken into account. The study is exploratory and infor-
mation has been acquired from many sources: Interviews, official home pages of
the actors on the Internet., annual reports, brochures and literature. Owing to the
nature of the issue and the limited knowledge in this area, the investigation is
qualitative.

Within the health sector, there is growing insight that a large proportion of
passivised elderly persons with poor health may be expensive for the community.
However, the role of mobility, particularly concerning car driving, in maintaining
the health of elderly people and their possibilities for independent living has not
perfused either the arena or the search for knowledge in the same way, despite the
fact that the car is the dominating method of transport among the elderly. Never-
theless, several actors have sought to improve possibilities for mobility among
disabled and elderly persons through measures such as special adaptation of
public transport and improvements to the traffic environment for unprotected
elderly persons and road users with functional disabilities. The first of these
consists of a traffic policy measure which can also be regarded as a step towards
increased coordination of special travel services and public transport, where it
should be possible for the latter to replace conventional special transport.
However, both examples follow the same pattern, in which car driving among the
elderly in relation to mobility or other means of transport is "forgotten". The
National Road Administration considers that knowledge concerning elderly car
drivers and the traffic environment is currently too limited to work on the basis of
this group and that research in this area is needed.

Today, there is no good measure of accessibility, which can contribute to mo-
bility ranking second to traffic safety. The National Road Administration is there-
fore working to develop measures of accessibility. One measure that may promote
both mobility and traffic safety is the possibility of obtaining a restricted driving
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licence. Applications for such licences would be submitted to the traffic medicine
committee of the National Road Administration, which is empowered to give
special permission to drive a car under certain circumstances for those whose
driving licence has been revoked for medical reasons. So far, this possibility has
only been used to a very small extent.

A number of actors have begun to view the transport sector in relation to other
sectors. Among other things, they have realized how community planning in-
fluences the need for transport. The National Board of Housing, Building and
Planning has worked to spread knowledge of various effects, such as increased
dependence on the car, resulting from commercial expansion in major shopping
centres on the outskirts of towns. Naturally, this also has consequences in regard
to driving by the elderly. Several actors have also seen the disabled and elderly as
one and the same group. Measures are aimed at elderly people who are defined as
disabled. This leads to a risk that certain groups among the elderly will be
neglected. For example, healthy and fully capable elderly car drivers nevertheless
change their driving behaviour compared with younger drivers in that they drive
more sequentially, i.e. they do one thing at a time.

An alternative to the threat scenario resulting from the increase in the number
of elderly persons is to regard the trend as desirable; it is of course the outcome of
successful social development in terms of reduced child mortality, longer life,
better health at increasing ages, etc. This perspective may also motivate measures
to promote the mobility of elderly persons so that they can continue to lead an
active life. The two different perspectives mentioned here, threat and success
respectively, are intended to show that the increase in the number of elderly
persons can be seen in different ways which are not necessarily mutually
exclusive. In the study, we have found that negative images of the increase in the
proportion of elderly persons appear to dominate, which may lead to a risk that
opinion about the elderly becomes increasingly negative if they are regarded as a
problem. On the other hand, the group is becoming an increasingly influential
group through its large number of members.
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1 Inledning
Berättelsen om Willis bilolycka fick stor uppmärksamhet i svenska massmedier
för ett par år sedan. Willi var då 104 år gammal, en pensionär som bodde i
Stockholm och var beroende av sin bil för att ta sig till sin tennislektion en gång i
veckan. Willi hade bakom sig en lång och tadellös karriär som bilförare, men vid
104 års ålder hände det att han krockade med sin bil i Stockholms centrum, med
smärre materiella skador som följd. Den tillkallade polisen fick för sig att förarens
höga ålder kunde vara en bidragande faktor till olyckan och Willi fick remiss till
läkare för undersökning av sitt hälsotillstånd med fokus på förutsättningar för
säker bilkörning. Det är få av oss som på sitt andra århundrade presterar lika bra
som i mitten på det första! Så fann också den undersökande läkaren att Willi hade
klara nedsättningar i flera funktioner som kan anses viktiga för säker bilkörning
och rekommenderade att han skulle sluta köra bil. Samtidigt var Willi dock full-
ständigt frisk och kunde därmed inte anses berättigad till samhällsbetalda resor.
Enligt hörsägen fann Willi detta så orimligt, att han uttryckte sin avsikt att fort-
sätta att köra ändå, oberoende av vad doktorn tyckte. Till sist löstes situationen så
att Willis vänner turades om att skjutsa honom till tennislektionen – hur hög dessa
vänners genomsnittliga ålder var, har inte rapporterats i media.

Denna berättelse har nästan drag av en urban legend, men är icke desto mindre
sann. Vi anser att den borde ingå i grundutbildningen för alla politiker, social-
arbetare, stadsplanerare, trafikinspektörer, med mera. Hur kan samhället frånta en
hundraåring med ett stabilt och självständigt liv körkortet – vilket samtidigt är en
förutsättning för hans möjligheter till att upprätthålla sin fysiska och psykiska
kondition – utan att en sådan åtgärd förknippas med en skyldighet att se till att
hans liv inte rubbas genom att ordna alternativ? Det tragiska med historien är ju
att alla involverade aktörer handlade "rätt", det vill säga i enlighet med exister-
ande bestämmelser och rekommendationer.

Vi hoppas med denna studie kunna beskriva de viktigaste samhälleliga aktö-
rerna i frågor som berör äldre bilförare, samt belysa några av de svåråtkomliga
kausala mekanismer som kan förklara hur olika samhälleliga beslut kan drabba
äldre trafikanters öden.

1.1 Bakgrund
Den växande andelen äldre i befolkningen har kallats den största sociala revolu-
tionen sedan industrialismens genombrott. De flesta samhälleliga frågor berörs av
denna radikala demografiska förändring: redan nu genomlyses den samhälleliga
och politiska debatten. Vad som än diskuteras, känns det allt nödvändigare att
fråga: hur påverkar den demografiska utvecklingen denna prognos, eller: hur
drabbar dessa planer den åldrande befolkningen. Framtiden kommer med nöd-
vändighet att innehålla olika former av anpassningar till de äldre samtidigt som de
också utgör en resurs vilket ibland glöms bort i den samhälleliga debatten.
Transportsektorn utgör inget undantag från detta. Andelen äldre ökar både som
bilförare och som oskyddade trafikanter. Den förstnämnda trafikantgruppen ökar
särskilt snabbt. Det finns även en annan trend som pekar på att mobilitetsbehovet
ökar hos befolkningen. Med mobilitet menar vi alla förflyttningar som sker utan-
för hemmet. Ökningen av mobilitetsbehovet innefattar naturligtvis också de
äldre1. Mobilitet har ett nära samband med tillgänglighet som kan definieras som
                                                
1 Hakamies-Blomqvist m.fl. 1999.
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den lätthet utifrån vilken transportsystemet kan utnyttjas (närmare beskrivning se
avsnitt 5.9 ”Hur ska tillgänglighet mätas?”).

Ett viktigt färdmedel för äldre är bilen. Bilen är ett av de säkraste sätten att för-
flytta sig på2; olyckor med äldre bilförare svarar inte för mer än 2-3% av de äldres
trafikolyckor3. Det betydligt farligare för äldre, är att gå eller cykla i trafiken.
Dessutom är bilen för många en nödvändig förutsättning för att kunna leva ett
självständigt liv i det egna hemmet, i synnerhet om man bor utanför tätorten. När
det gäller attityd till olika färdmedel understryker många äldre den frihet bilen ger.

Med tanke på de positiva effekterna på livsstil, livskvalité, autonomi och hälsa
som bilkörning kan innebära för en äldre person, är det uppenbart att det är
mycket fördelaktigt för samhället att stödja fortsatt bilkörning hos sådana äldre
som inte har ökad olycksrisk. Enligt den nyaste forskningen har de flesta äldre låg
olycksrisk, även om de på grund av sin större fysiska bräcklighet har större risk att
skadas eller dö då de råkar ut för olyckor än vad yngre människor har. Det finns
dock vissa sjukdomsgrupper, i synnerhet de olika demenssjukdomarna, som höjer
risken och så småningom utgör en kontraindikation för fortsatt bilkörning.

I både forskningen och den samhälleliga debatten kring äldre trafikanter har
säkerhetsaspekterna fått mera utrymme än mobilitetsaspekterna. Dessutom har
tyngdpunkten legat rätt mycket vid frågor kring sjukdomar eller funktionella ned-
sättningar som höjer äldre förares olycksrisk. Betydligt mindre information finns
om sådana äldre förare som inte har förhöjd olycksrisk: om deras mobilitetsbehov
och -preferenser samt färdmedelsval. Vi har fortfarande endast begränsad kunskap
om till exempel vilka mekanismer som kan styra en äldre persons beslut om att
fortsätta eller att sluta att köra bil. I den avvägningen kan många faktorer spela in,
såsom boendeform, tillgång till service med och utan bil, hälsotillståndet, bilens
personliga betydelse, med mera.

De enskilda individuella beslut som en äldre person tar om sin bilkörning sker
inte i ett socialt vacuum utan reflekterar de sociala ramvillkor som personen har,
både vad gäller den fysiska och sociala miljön och vad gäller allmänt delade upp-
fattningar om bilkörning och åldrande. I denna studie har vi inte tittat på de
individuella omständigheterna utan har velat fokusera på det sätt på vilket olika
sociala aktörer påverkar äldre bilförare. Av intresse har varit förutom att kartlägga
redan kända aktörer inom transportbranschen att även ta fram dolda mekanismer
som kan tänkas påverka de äldre förarna. Det teoretiska perspektivet är beroende
på studiens art, främst sociologiskt.

1.2 Viktiga begrepp och teoriram
1.2.1 Aktör och struktur
Inom sociologin gör man ofta skillnad mellan agent och struktur.4 En agent kan
handla. Handlingen möjliggörs och begränsas inom en struktur. När det gäller
exempelvis bilkörning så kan en agent, en bilförare, ta sin bil och åka iväg till en
annan stad. Bilkörningen är en handling. Men för att bilföraren ska kunna agera
måste det finnas existerande bilar (produkt av en social struktur där människor
tillverkat bilen), bilföraren måste ha tillgång till bil (produkt av en social struktur
– till exempel relationen mellan konsument och producent), ha körkort vilket ger

                                                
2 Hakamies-Blomqvist m.fl. 1999.
3 Englund m.fl. 1998, s. 337.
4 Danermark m.fl. 1997, s. 92.
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honom legitimitet att vara ute på vägarna utan att hindras av ordningsmakten (so-
cial struktur – relationen mellan bilföraren och andra människor).

En aktör definieras som rollinnehavare.5 Vi är agenter till en början när vi kom-
mer in i en social struktur som begränsar eller möjliggör våra handlingar. Inom
denna sociala struktur interagerar vi och följer vissa regler, blir aktörer. Vi skapar
oss en roll som vi handlar i enlighet med inom den sociala strukturen. Ett fiktivt
exempel är till exempel en nyanställd vaktmästare på en skola. Den nyanställda
måste inom den sociala strukturen hitta och lära sig sina arbetsuppgifter, välja hur
rollen ska se ut. Vi är alltså först agenter. Beroende på vilken slags agent vi är och
den sociala strukturen väljer vi roller. En människa är agent och samtidigt aktör
inom olika sociala strukturer. Denna distinktion är dock inte av vikt för vår under-
sökning och i fortsättningen kommer vi att använda benämningen aktör även om
det i vissa fall innefattar agentskap. Vi är i huvudsak intresserade av de roller och
funktioner människor samt institutioner har för äldre bilförare, inte förändrings-
processer.

I vår studie kommer vi att koncentrera oss på aktörer. Strukturen kommer med
i viss mån eftersom den begränsar och möjliggör aktörernas handlingar. Vi kom-
mer också att röra oss på makronivå,6 där vi kommer att studera organisationer
som hela undersökningsobjekt. De är kollektiva aktörer. Samtidigt bör man ha i
åtanke att organisationen som en kollektiv aktör är annorlunda än den individuella
aktören. Även när det gäller den kollektiva aktören är det individer som handlar
och genomför aktörens mål och verksamhet. Det skapar ett spänningsfält. Dels på-
verkas individerna så att de agerar i enlighet med organisationens kultur och
policyn. Dels påverkar individerna organisationen. De har ett visst handlingsut-
rymme för egna initiativ. Men individer kan också agera utifrån privata mål.
Göran Ahrne har därför kallat organisationsmänniskorna för sociala kentaurer.7 Vi
är delvis organisationsvarelser och delvis privatpersoner. Därför kan det ha be-
tydelse vem det är som innehar en viss position i en organisation. Personens
värderingar påverkar dennes arbete. Likaså kopplar man ofta ansvar till individer.
Det är alltid någon eller några individer som ytterst har tagit beslut eller handlat i
en organisations namn. Det kan också vara av vikt om en och samma person inne-
har positioner i flera organisationer. Individer kan på så sätt fungera som länkar
mellan organisationer. Vi kommer inte att ha möjlighet att gå in på individuell
nivå. Däremot anser vi att det är av vikt att ha dessa underliggande relationer i
bakhuvudet under läsningen av denna rapport. Det kan ge en fördjupad förståelse
för en organisations ageranden och förklara likheter i värderingar och policy
mellan olika organisationer.

                                                
5 Danermark m.fl. 1997.
6 se Månson 1998, s. 16-17.
7 Ahrne 1994, s. 28-49.
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Figur 1  Aktörer på makronivå

I figur 1 har vi skissat vilka aktörer som kan finnas runt en äldre bilförare och på-
verka dennes val att ta bilen eller inte. Det är inget fullständigt urval av aktörer
utan det finns fler. Aktörerna reproducerar och förändrar strukturerna. Strukturer
kan vara knutna till vissa aktörer eller grupper av aktörer. Till exempel kan
hanteringen av återkallelse av körkort ses som en sådan struktur. En läkare kan
skicka en anmälan till länsstyrelsen som i sin tur kontaktar den äldre bilföraren
eller vid svårbedömda fall tar kontakt med Vägverkets trafikmedicinska råd. Bil-
föraren kan också överklaga länsstyrelsens beslut till Vägverket eller ansöka om
begränsat körkort. Aktörer samverkar och skapar på så sätt en formell ärendegång.
Andra strukturer är bakomliggande och knutna till vårt samhälle. Vi kan kalla det
för samhällsstruktur. Det kan handla om att vi har gemensamma föreställningar
om äldre bilförare som gör att vi i allmänhet bemöter dem på vissa sätt. Vi repro-
ducerar i våra handlingar en gemensam föreställning om äldre bilförare. Andra
samhälleliga bakomliggande strukturer kan vara vår tekniska nivå och vårt eko-
nomiska system. Till detta kommer också internationella aktörer och influenser.

1.2.2 Arenan runt äldre bilförare
Med arena menar vi en fiktiv spelplan där aktörer påverkar varandra och möts runt
en gemensam fråga. I detta fall kommer vi att studera arenan runt äldre bilförare.
Aktörerna är på ett eller annat sätt aktiva i frågor som kan beröra äldre bilförare.
Samtidigt kan det finnas potentiella aktörer. De bedriver i dagsläget ingen verk-
samhet som påverkar äldre bilförare, men kan komma att göra det i framtiden.
Man kan också identifiera aktörer som borde vara involverade i frågor som rör
äldre bilförare, men som inte är det. Ibland talar man också om nedtystade aktörer.
Sådana som inte tillåts komma fram på arenan även om de har ett starkt intresse
av det eller berörs av frågorna. Aktörerna på en arena är alltså aktiva på ett eller
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annat sätt. Den som enbart påverkas av frågan eller frågorna som behandlas på en
arena är däremot ingen aktör på själva arenan. Men om den aktören kommer till
tals och kan påverka aktörerna på arenan, så har den alltså hamnat på arenan.8

Som vi kan se stöter vi på ett analytiskt problem. Ska man skilja på aktörer som
direkt arbetar med frågor som rör äldre bilförare och aktörer som i sin verksamhet
indirekt och kanske omedvetet påverkar äldre förare? Är aktörer som arbetar med
kollektivtrafik involverade på äldre bilförararenan? Kollektivtrafik är ju ett alter-
nativ till bilen. Vi har valt att ha en bred definition på arena. Den innefattar ak-
törer som direkt eller indirekt påverkar äldre bilförare. Vi kommer också ibland att
skapa delarenor. Ett remissförfarande runt en rapport om äldre bilförares problem
i trafiken på Näringsdepartementet är ett sådant exempel (se avsnitt 4.5).

1.2.3 Organisationer
Ett viktigt specialfall av aktörer är organisationer. En organisation innefattar en
målinriktad verksamhet. Genom att individer sluter sig samman kan de på ett
bättre sätt arbeta mot ett mål. Organisationen är ett sätt att få en social struktur
mer permanent. För att organisationen ska fungera finns alltså en struktur som
bland annat definierar gemensamma mål, bestämmer hur de ska nås, verkställer
dem genom att fördela uppgifter bland medlemmarna, kontrollerar och bedömer
resultaten.9

Tillhörighet, resurser, kontroll och utbytbarhet – minimidefinition av en
organisation10

Antingen tillhör man en organisation eller inte. Det finns tydliga gränser som av-
gör vem som är medlem och vem inte är det. En organisation behöver kunna iden-
tifiera och registrera sina medlemmar. Det kan gälla en anställning, ett förtro-
endeuppdrag eller medlemskap i en miljöorganisation. Medlemmarna kan få med-
lemsbevis, dekaler eller medlemstidning som ett kännetecken på att de tillhör en
viss organisation. Det finns ofta ett medlemsregister.

Varje organisation har kollektiva resurser som medlemmarna både skapar och
kontrollerar. Resurserna är enligt Ahrne vad som utgör motivet för medlemmarna
att ansluta sig till och stanna kvar i organisationen. En organisation kan ses som
ett effektiviserande av att utnyttja resurser.

Kontroll hos en organisation innebär att den på något sätt försöker styra och
påverka medlemmarnas beteenden. Att gå med i en organisation och få tillgång
till resurser innebär att medlemmen ofta förbinder sig att göra något i utbyte. Åt-
minstone kräver organisationen en viss grad av lojalitet. Därför kontrolleras med-
lemmarnas beteenden, både genom att organisationen registrerar beteendet så att
till exempel en idog anställd kan belönas med högre lön och genom ritualer som
kan stärka gemenskap och befästa organisationens idéer.

Medlemmarna i en organisation är utbytbara. Det är nödvändigt för organisa-
tionens överlevnad. En medlem som går ur Motormännens riksförbund kan er-
sättas av en ny. Politiska partier byter partiledare med jämna mellanrum.

I vår studie kommer aktörerna endast att bestå av organisationer. Göran Ahrne
har delat in organisationer i fyra olika typer nämligen frivilligorganisationer,

                                                
8 Jmf. Clarke & Montini 1993.
9 Allardt & Littunen 1976.
10 Ahrne 1994, s. 1-27.
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staten, företag och familjen.11 Den senaste organisationen är omstridd. Etzioni12

påpekar tydligt att familjen inte är en organisation. För vår undersökning faller
familjen utanför och därmed diskuterar vi inte den formen av organisation här.

Frivilligorganisationer
Frivilligorganisationer innefattar allt från Motormännens riksförbund till politiska
partier. Medlemskapet är frivilligt. Ofta ansöker man om medlemskap, ibland
måste man uppfylla vissa villkor, till exempel nykterhet eller en viss minimiålder.
I dessa organisationer är medlemmarna det centrala. Därför organiseras dessa
organisationer ofta geografiskt, medlemmarna är nämligen inte speciellt flyttbara.
Det finns lokala, regionala och nationella organisationsnivåer. Genom medlem-
skapet får medlemmarna vissa rättigheter samtidigt som de utövar inflytande på
vad organisationen ska företa sig. Att bli medlem i en frivilligorganisation kan
omöjliggöra medlemskap i konkurrerande organisationer som i fallet med parti-
medlemskap. Obekväma medlemmar kan ibland också uteslutas.

Dessa organisationer kan delas in i de som har en inåtriktad och de som har en
utåtriktad verksamhet13. Exempel på det förstnämnda är Anonyma Alkoholister
och andra självhjälpsorganisationer medan det sistnämnda kan exemplifieras med
Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande (NTF) och Motormännens
riksförbund. NTF och Motormännens riksförbund kan åskådliggöra ytterligare
distinktion, nämligen att vara inriktad på att främst tillgodose ett allmän-
respektive egenintresse.

En frivilligorganisations makt bestäms till stor del av vilka och hur många
medlemmar den har, men även organisationens förmåga att etablera kontakter
med andra organisationer14. Branschorganisation eller branschförening15 kallas
ibland en särskild form av frivilligorganisation där medlemmarna består av före-
tag inom en bransch.

Intresseorganisation
Utåtriktade organisationer med syftet att främja egenintresse utgör enligt
Johansson en så viktig samhällelig organisationsform att han ger den en egen
beteckning, nämligen intresseorganisation. Medlemmar med likartade intressen
slår sig samman och kan tillsammans åstadkomma mer än de skulle kunna ha
gjort ensamma.

Företaget
Företagets primära ”medlemmar” är ägarna. Tillhörighetsformen är frivillig lik-
som i fallet med frivilligorganisationerna. Men det är kapitalet snarare än ägarna
som är den centrala resursen i ett företag. Det kan styra över många aktörer och
många olika slags aktiviteter. Med kapital menas både fysiskt kapital som fabriker
och maskiner såväl som pengar. Jämfört med andra organisationstyper har före-
tagen oftast entydiga mål och klara prioriteringskriterier. Verksamheten drivs så

                                                
11 Ahrne 1994, s. 53-70.
12 Etzioni 1964.
13 Johansson 1997.
14 Johansson 1997.
15 Nationalencyklopedin 1990.
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länge den ger (tillräcklig) vinst. Samtidigt kan kapitalet lätt byta ägare, kon-
centreras till ett fåtal aktörer eller tvärtom, är lättrörligt och kan lagras över tid16.

Företagets flexibilitet och entydiga målsättningar kan ställa till med problem
för andra organisationstyper. Både frivilligorganisationer och staten (det sist-
nämnda, se nedan) är mer trögrörliga.

Staten – offentliga och politiska organisationer
Staten har i likhet med frivilligorganisationen en geografisk hemvist, men med-
lemskapet är obligatoriskt. Du föds in som medborgare i ett speciellt land och
innefattas av dess lagar, dess förvaltningar påverkar dig och dess kontrollfunk-
tioner försöker skapa stadga så att riktlinjer, lagar och mål följs. Dess verksamhet
har andra krav på kontinuitet än till exempel företagens. Det går inte att sluta
bygga vägar eller lägga ner sjukvården. Offentliga organisationer är också mer
låsta i sina uppgifter. Vissa saker måste göras. Det finns inte heller entydiga mål
och prioriteringskriterierna är inte lika givna som hos företag17.

Offentliga organisationer har några speciella kännetecken som skiljer dem från
andra organisationer18. De är till exempel oftast skatte- eller avgiftsfinansierade
och styrningen är ytterst politisk. Det finns skilda strukturer för politiskt besluts-
fattande och administrativ verkställighet. De politiska beslutsarenorna i Sverige är
riksdag, landsting och kommunfullmäktige och de styrande politiska organen är
regering (som till sin hjälp har regeringskansliet med dess departement), land-
stings- och kommunstyrelse. Den administrativa verkställigheten sköts av olika
förvaltningar, till exempel olika myndigheter. Ytterst ska de offentliga organisa-
tionernas mål bestämmas av väljarna. Därför är målformuleringen inom de offent-
liga verksamheterna av stor vikt. Förvaltningarna är hierarkiskt styrda med olika
slag av styrdokument.

Enligt Johansson är staten en paraplyorganisation utan enhetligt maktcentrum.
Den bildar en form av strategisk terräng där olika krafter och intressen försöker
påverka i olika riktningar. Staten är ständigt utsatt för påverkan både inom och
utanför nationalstatens gränser.

Staten kan påverkas genom att en aktör till exempel sitter med i statliga utred-
ningar, i styrelser på verk och lobbyverksamhet. Även opinionsbildning där pre-
sumtiva väljare influeras kan tänkas påverka de politiska beslutsfattarna.

1.3 Vilka är de äldre?
1.3.1 Ålder
Även om begreppet ålder kan tyckas vara någonting enkelt och självklart så kan
det ha skilda betydelser i olika sammanhang. Den absolut vanligaste innebörden
av ålder är kronologisk ålder. Med ålder menas då den tid som förflutit sedan
födseln.

Funktionell ålder anses vara en objektiv bedömning av en människas status.
Den är beroende av hälsotillstånd och fysiologisk förmåga och påverkas av såväl
den biologiska som den psykologiska och sociala miljön. Det finns stora varia-
tioner i funktionell ålder mellan individer med samma kronologiska ålder.19

                                                
16 Johansson 1997.
17 Johansson 1997.
18 Bruzelius & Skärvad, 1995, s. 162-166.
19 Vägverket, 1998, s. 4-5.
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Subjektiv ålder är den ålder som en person upplever sig vara i och har betydelse
för individens levnadssätt.

Andra möjliga åldersbegrepp är till exempel psykologisk och social ålder. Med
psykologisk ålder skulle man i så fall mena statusen på olika psykologiska för-
mågor. Social eller kulturell ålder skulle innebära den syn på till exempel olika
kronologiska åldrar som finns i samhället. Den kan skifta mellan olika tidsepoker
och från samhälle till samhälle. Ett exempel om äldre bilförare är följande: På
1930-talet20, liksom i dag21, uttrycktes farhågor över den ökande populationen av
äldre bilförare. Då var det förare över 40 år som avsågs, i dag gäller diskussionen
dem som är över 65, 70, 75 eller 80 år. Synen på äldre bilförare har skiftat och kan
inte enbart förklaras av ökad livslängd och att äldre är friska i högre grad i dag.
Den specificerade åldern för när äldre blir farliga bilförare varierar mellan olika
aktörer. Vissa aktörer som till exempel äldreorganisationerna Pensionärernas riks-
organisation (PRO) och Sveriges Pensionärsförbund (SPF) anser, när det gäller
medicinska hinder för körkort, att det inte är relevant att diskutera utifrån ålders-
gränser22.

För vår del kommer vi att följa en vanlig ålderskategorisering. Äldre i den här
studien innefattar alla över 65 år. Ibland använder aktörer uttrycket ”äldre äldre”.
Då menar man dem som är över 80 år. Som vi tidigare skrev så kan den funktio-
nella åldern variera kraftigt hos människor med samma kronologiska ålder. Det
senaste är viktigt för en diskussion om relationen mellan ålder och funktions-
hinder.

I socialpolitiska sammanhang grupperas ofta äldre och funktionshindrade ihop
till en större ”grupp med särskilda behov”. Begreppet funktionshinder kan utveck-
las utifrån FN:s definitioner av funktionsnedsättning och handikappade. Funk-
tionsnedsättning sägs referera till ”ett stort antal olika funktionshinder på grund av
fysiska eller intellektuella skador eller sjukdomar, vilka kan vara av bestående
eller övergående natur.”23Handikapp definieras som ”förlust eller begränsning av
möjligheterna att delta i samhällslivet på samma sätt som andra. Handikapp upp-
står i mötet mellan människor med funktionsnedsättning och omgivningen.”24 De
två senare begreppen står i relation till varandra. Handikapp kan kompenseras
genom åtgärder i till exempel den fysiska miljön eller handikapp. Att äldre och
funktionshindrade ofta diskuteras tillsammans kan skapa ett sådant intryck att
ålder i sig medför funktionshinder, vilket inte är självklart. Med den kronologiska
åldern ökar risken för åldersrelaterade funktionella nedsättningar i sinnesfunk-
tioner och i den fysiska allmänprestationen, men dessa behöver inte leda till
handikapp i den bemärkelse att de skulle störa det vardagliga livet. Många funk-
tionella nedsättningar som statistiskt sätt är åldersrelaterade beror dessutom inte
på själva åldrandet utan på sjukdomar som blir vanliga med åldern. I denna studie
har vi valt att diskutera äldre bilförare ur ett brett perspektiv utan hänsyn till deras
funktionella nivå annat än i specifika sammanhang (där till exempel läkarkontrol-
ler diskuteras).

                                                
20 DaSilva 1938.
21 Se till exempel Vägverket 1998.
22 Se exempelvis avsnitt 9.3.1 i denna studie.
23 Delén 1999, s. 7.
24 Delén 1999, s. 7.
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1.4 Den äldre trafikanten
Denna studie fokuserar på bilförare. I vårt samhälle har dock de flesta människor
varierande roller som trafikanter, antingen samtidigt eller under olika perioder av
sitt liv. Även de som huvudsakligen kör bil åker ibland med allmänna färdmedel
eller deltar i trafiken som fotgängare eller cyklist. Att vara bilförare är också en
social roll som har betydelse för andra än just de nuvarande bilförarna. Att bli bil-
förare kan ses som en av de moderna riterna på väg till vuxet liv – att ha varit bil-
förare innebär att man haft en social roll och förlorat den. I denna studie kommer
vi att betrakta rollen som ”äldre bilförare” ur ett brett perspektiv och även att
tangera andra färdmedel i den mån som de ter sig som alternativ till bilkörning.

1.5 Syfte och avgränsningar
Syftet med studien är att göra en kunskapsöversikt över hur olika aktörer i sam-
hället kan tänkas påverka äldre bilförare. Vi kommer att ha både ett mobilitets-
och trafiksäkerhetsperspektiv, vilket kommer att genomsyra kartläggningen. Med
vår kännedom finns ingen liknande studie; därför blir denna studie explorativ till
sin karaktär. Resultaten kommer förhoppningsvis att ge kunskap om bland annat
vilka faktorer som påverkar äldre bilförares mobilitet och säkerhet i Sverige och
därmed utgöra ett stöd för framtida beslut både gällande transportinfrastruktur och
andra samhälleliga frågor som tangerar transportområdet. Även en del internatio-
nella aktörer som kan tänkas påverka svenska förhållanden studeras.

Denna studie är – i sin uttalade samhällsrelevans – av praktisk och tillämpbar
karaktär. Vi har dock även haft ett vetenskapligt motiv. Tillgänglighetsaspekter
för äldre bilförare och aktörer runt äldre förare är två underbeforskade områden.
Därför ser vi det som vetenskapligt intressant att kartlägga just dessa aspekter.

Äldre
Bilförare

Aktörer på makronivå

Försäkrings-
bolag

Trafikskolor

Äldre-
organisationer

Länsstyrelsen

Kommun
Landsting

Regering/
Riksdag/
Departement

Vägverket

Figur 2  Aktörer på makronivå
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I vår studie kommer vi att koncentrera oss på organisationer i ett makroplan, en
samhällelig nivå. Vi studerar inte närmiljö, det vill säga bilförarens familj och
sociala nätverk. Inte heller kommer vi att behandla samhälleliga bakomliggande
strukturer. På arenan runt äldre bilförare på makronivå finns ändå många aktörer.
Vi har därför gjort ytterligare avgränsningar. Vi studerar inte massmedierna. De är
dock viktiga aktörer. Dels kan de influera oss på olika sätt25 och dels kan de mer
eller mindre spegla våra kulturella föreställningar om trafik. Biltillverkare och
bilanpassare är andra aktörsgrupper vi inte behandlar. När det gäller de senare vill
vi hänvisa till en rapport av John Fulland och Björn Peters, ”Regler och rutiner för
godkännande av handikappanpassade förarplatser i personbilar”.26 Där beskrivs
hur bilanpassning går till hos olika instanser men också en lista över olika bilan-
passare i Sverige ges. Polisväsendet har vi i stort sett också utelämnat. De nämns
dock bitvis vid intervjuer med andra aktörer.

I figur 2 illustrerar vi de aktörer vi ska att behandla. Det är offentliga och poli-
tiska aktörer på nationell nivå som sätter ramarna för transportsektorn genom tra-
fikpolitik, alltså regering, riksdag och departement. Vägverket är ansvarig myn-
dighet för vägtransporterna i Sverige. På regional och kommunal nivå har vi läns-
styrelser, landsting och kommuner. De två senare har också intresseorganisationer
i form av Landstingsförbundet och Svenska Kommunförbundet. Trafikskole-
branschen är intressant eftersom fortbildning av äldre bilförare diskuteras på
många håll i samhället. Försäkringsbolag kan vara aktiva aktörer när det gäller
trafiksäkerhet. Vad har de för verksamhet som kan beröra äldre förare? Äldre-
organisationerna är naturligtvis centrala aktörer. NTF och den del andra frivillig-
organisationer är också aktörer på arenan.

                                                
25 En kortfattad teoretisk genomgång av massmediers möjliga effekter görs i kapitlet
”Massmedieeffekter och opinionsbildning” i boken Massmedier av Stig Hadenius och Lennart
Weibull 1993.
26 Fulland & Peters 1999.
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2 Metod
2.1 Kvalitativ forskningsansats
En kvalitativ forskningsansats används ofta när man vill beskriva någonting som
är unikt. Den bygger på förståelse snarare än generella förklaringar. I denna
undersökning där vi vill beskriva olika aktörer på äldre-bilförararenan använder vi
kvalitativa metoder. Vi vill få kunskap om vilka aktörer som finns och hur de ar-
betar. Det är inte så intressant att kvantifiera olika egenskaper hos aktörerna efter-
som det inte finns någon större population att generalisera till. En kvalitativ studie
kan också vara mer eller mindre deskriptiv. Med det menar vi att tyngdpunkten i
studien kan skifta mellan empiriska beskrivningar och analys. Alvesson och
Sköldberg gör en distinktion mellan att redovisa fenomen på ytnivå (empiriska
fakta) och djupnivå (underliggande och till en början dolda mönster i empirin).27

Det senare kräver i allmänhet en teoretisk ansats. Vår studie är i huvudsak be-
skrivande. Till viss del försöker vi få en djupare förståelse för de fenomen och
mekanismer vi finner. Anledningen till att vi valde att beskriva empirin snarare än
att bearbeta den teoretiskt är att området är outforskat. Därför ansåg vi att man
behöver studera äldrebilförar-arenan empiriskt och först i ett senare skede välja ut
delområden som kan studeras med hjälp av teoretiska verktyg.

Studien är explorativ. Frågeställningen är bred. Vi ställdes inför valet att över-
siktligt skildra ett stort antal aktörer eller att välja ut ett fåtal sektorer och studera
dem något mer grundligt. För att kunna studera det stora antal aktörer, vilka är
involverade i frågor om äldre bilförare, behövdes antingen litteratursammanställ-
ningar över olika branscher eller enkätutskick. Det saknades dock litteratursam-
manställningar över många branscher och deras relation till äldre bilförare. Vi
gjorde därför ett litet antal enkätutskick som förstudie, men responsen blev låg.
Frågeställningen var för generell. Vi har dock använt någon enstaka enkät som
källa vilket vi då anger i fotnoter och källförteckning. Varje bransch behövde
specifika frågor och ofta skulle enkäten ha behövts kompletteras med någon kort
intervju. Följden blev att vi ansåg det mer befogat att koncentrera oss på ett fåtal
sektorer och studera dem mer grundligt. Då skulle vi fortfarande undersöka ett
ganska stort antal aktörer, förstå branschspecifika utgångspunkter för relationen
till äldre bilförare samt ha möjlighet att göra uppföljande intervjuer.

Det innebär att vi försöker beskriva delar av äldre bilförararenan. Vi har använt
oss av vad som ibland kallas ”snöbollsmetoden”28. Vi har utgått från vissa kända
aktörer och genom information från dem har vi försökt att identifiera andra ak-
törer. Därefter har vi försökt att finna ytterligare aktörer från dessa andra aktörer.

Ett undantag är kapitlet om internationella organisationer. Där bestämde vi från
början att studera fyra stora organisationer. Andra internationella organisationer
kommer att nämnas i samband med de olika kapitlen.

Vårt tillvägagångssätt kan beskrivas som följer:

1. Vi identifierade olika aktörer samt branscher som kunde vara relevanta.
2. Till vissa aktörer skickade vi ut en kortare enkät med öppna frågor.
3. Vi läste aktörernas officiella hemsidor och relevant litteratur.
4. Vi skickade e-post om vi fick tillgång till aktörernas e-postadresser.
5. Vi ringde upp representanter för aktörerna.

                                                
27 Alvesson & Sköldberg 1994, s. 43.
28 Bijker 1995, s. 46-48.
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6. Vi följde upp informationen och ringde upp nya representanter eller aktörer.

De senaste punkterna har naturligtvis skett parallellt och vi kan ha ringt upp
samma representant ett flertal gånger. Likaså kan vi ha spårat upp en aktör genom
flera informationsled. Vi har också använt oss av befintlig kännedom inom VTI.
Våra huvudsakliga informationskällor har varit hemsidor och intervjuer.

2.2 Litteratursökning och använd litteratur
Litteratur har sökts i Nordens största biblioteksdatabas inom väg- och
transportområdet, Roadline, och IRRD, International Road Research Database.
Sökningarna kan delas in i fyra kategorier.

1. Äldre trafikanter, samhällsperspektiv, 1980 och framåt, IRRD.
2. Samhällelig policy för äldre, 1988 och framåt, Roadline.
3. Övrigt om äldre, 1970- och 1980-tal, Roadline.
4. Övrigt om äldre, 1990-tal, Roadline.

Sökningarna var breda för att förhoppningsvis kunna finna litteratur om äldre i
trafiksystemet i ett samhällsperspektiv. Det fanns få relevanta undersökningar.
Endast ett fåtal skrifter har kunnat användas utifrån dessa sökningar. Istället har vi
efter hand fått komplettera med litteratur för varje bransch och efter tips från våra
informanter.

2.3 Organisationers hemsidor och källkritik
För att värdera aktörernas officiella hemsidor har vi använt oss av källkritik. De
fyra viktigaste källkritiska principerna är enligt Thurén, äkthet, tidssamband,
oberoende och tendensfrihet. Med äkthet menas att källan ska vara det den utger
sig för att vara. Tidssamband har som konsekvens att ju längre tid som har gått
mellan en händelse och källans berättelse om denna händelse, desto större skäl
finns det att tvivla på källan. Oberoende innebär att källan ska ”stå för sig själv”
och inte vara till exempel en avskrift eller ett referat av en annan källa. Tendens-
frihet innebär att man inte ska ha anledning att misstänka att källan ger en falsk
bild av verkligheten på grund av personliga, ekonomiska, politiska eller andra
intressen29.

I källkritiken ska man också skilja mellan berättelser och kvarlevor30. En hem-
sida kan både vara en berättelse och en kvarleva. Den kan till exempel berätta om
en aktörs policy men det behöver inte vara säkert att aktören i verkligheten agerar
efter de målen. Aktören kan ha icke officiella mål. Sett såsom en äkta kvarleva
kan vi däremot vara säkra på att aktören på sin hemsida påstår att dess policy ser
ut på ett visst sätt. Kvarlevor har ett större källkritiskt värde än berättelser.

Äkthetsprincipen innebar att vi bedömde att aktörernas officiella hemsidor var
äkta kvarlevor. En felkälla för vanliga hemsidor är att det kan vara svårt att veta
vem som ligger bakom sidan, alltså om de är äkta. Det problemet ansåg vi inte att
vi mötte här, eftersom vi har gått in på organisationernas egna officiella hemsidor.
Naturligtvis kunde en hemsidas ålder påverka i vilken omfattning berättelsen sade
något om verkligheten. Till exempel upptäckte vi ibland att antalet medlemmar

                                                
29 Thurén 1997.
30 Thurén 1997.
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hos en aktör kunde variera på olika hemsidor. Det berodde på att vissa hemsidor
var uppdaterade senare än andra. Hemsidor har dock fördelen att de ofta är ganska
aktuella, jämfört med exempelvis ett litteratururval. Vi hade sällan problem med
långa tidssamband. Eftersom hemsidor med jämna mellanrum uppdateras arki-
verade vi utskrifter av de hemsidor vi hänvisade till. Som kvarlevor är nämligen
hemsidor förgängliga i större utsträckning än till exempel böcker som arkiveras på
bibliotek. Å andra sidan är till exempel intervjuer i sig själva inga kvarlevor. Vi
bedömde därför att officiella hemsidor åtminstone har samma källkritiska värde
som intervjuer. En intervju kan spelas in så att inspelningen blir en kvarleva. Både
officiella hemsidor och intervjuer kan knytas till aktörer och personer. Hemsidor
har den fördelen framför intervjuer att de åtminstone för en tid existerar som kvar-
levor ute på Internet och är tillgängliga för en större publik. Intervjuer existerar i
den stund och på den plats de sker.

Hemsidorna är inte oberoende av andra källor. De kan vara referat av protokoll,
broschyrer eller rapporter. I viss mån har vi därför använt de skriftliga källor hem-
sidorna refererar till. Vi bedömde emellertid att oberoende-principen inte var
någon viktig princip för denna studie. Aktörernas berättelser handlade om dem
själva och huruvida de var influerade av andra källor hade därför ingen betydelse.
Hemsidorna är inte tendensfria. Aktörerna kan ha såväl ekonomiska, politiska som
andra intressen att ge en viss bild av sig själva. Inte heller skriftliga dokument
som broschyrer eller böcker som aktörerna själva ger ut eller intervjuer behöver
vara fria från tendenser. På så sätt skiljer sig inte hemsidorna från dylika källor.

I vår undersökning, som var en första kartläggning av olika aktörer i äldre
bilförarfrågan, har vi förutom att identifiera aktörerna försökt att upptäcka vilken
roll aktörerna vill ge sig själva. Denna bild kan naturligtvis vara tendentiös. En
fortsättning på denna studie vore att undersöka vissa aktörer och deras roller när-
mare. Hur agerar aktörerna i verkligheten? Hur ser aktörerna på varandra? Vilka
samarbetar de helst med?

Vi har studerat ett stort antal hemsidor (se källförteckning).

2.4 Intervjuer och referenspersoner
Intervjuer har skett med 89 personer (se källförteckning). De flesta av dem har
intervjuats per telefon. Tio personer har intervjuats vid personliga möten. Några
har intervjuats flera gånger. Telefonintervjuerna har varit riktade mot specifika
teman som rör aktörens arbete med äldre bilförare. Intervjuerna vid de personliga
mötena har varit mer explorativa. Intervjuaren har antecknat medan intervjun på-
gått. Några intervjuer kan betraktas som bakgrundsintervjuer och används inte
som direkta referenser i studien. De finns dock uppräknade i ett särskilt avsnitt i
källförteckningen, eftersom intervjuerna har ingått som en planerad del av studien.
När en intervju har använts som källa för en särskild sakuppgift har det angetts i
en fotnot och källförteckningen. Ibland har också enstaka E-post-utväxlingar skett
efter intervjuerna om specifika frågor. På samma sätt som med enkäterna har E-
posten angetts i fotnot och källförteckning om den har använts om källa. I övriga
fall har E-posten inte redovisats.

Informanterna är anonyma i vår studie. Vi har inte angett namn även om det i
många fall går att leta upp vem som har en viss befattning. Istället har vi angett
position eller arbetsuppgifter eftersom det är vad som är mest relevant för vår
studie. Informanterna har intervjuats i egenskap av deras yrkesroll eller position,
inte som privatpersoner.
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Informanter som vi gjort intervjuer med har fått kommentera och ge synpunk-
ter på de stycken som bygger på deras information. Informanter som gett smärre
faktauppgifter har inte kommenterat studien. Alla informanter som uttryckt en
vilja om att ge synpunkter på sina avsnitt har naturligtvis fått göra det. Tillfälle att
kommentera studien har40 informanter haft. Av dessa har 24 informanter svarat,
antingen skriftligt eller muntligt. De flesta informanter har fått minst ett kapitel
tillskickat så att deras organisation finns med i ett sammanhang. Varje kapitel har
därför skickats ut till ett flertal informanter. Några nyckelpersoner har också
fungerat som referenspersoner. De har gett synpunkter på hela rapporten eller
branscher. Detta har vi bedömt ska öka validiteten i studien.

Referenspersoner är:

Kenneth Asp, Statens Väg- och Kapitel 3 Sverige som med-
Transportforskningsinstitut, VTI lemslands i internationella

organisationer och kapitel 4
Trafikpolitik - nationell nivå

Margaretha Delén, Vägverket Hela rapporten

Margitta Schelin, Vägverket Hela rapporten

Staffan Moberg, Sveriges Försäkrings- Kapitel 7 Försäkrings-
förbund Branschen

Lars Gustavsson, Sveriges Trafikskolors Kapitel 8 Trafikskole-
Riksförbund, STR branschen

Barbro Westerholm, Sveriges Hela rapporten men särskilt
Kapitel 9

Pensionärsförbund, SPF Äldreorganisationer
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3 Sverige som medlemsland i internationella
organisationer

3.1 Inledning
I detta avsnitt kommer vi att studera fyra organisationer som har nationalstater
som medlemmar, nämligen Förenta nationerna, OECD, PIARC och EU. Sveriges
transportpolitik påverkas i hög grad av internationella trender, riktlinjer och
åtaganden. Ett exempel är införandet av krav på läkarintyg för förare över 45 år
som kör tunga fordon. Kravet var kontroversiellt och mötte visst motstånd men
lagen genomfördes som en anpassning till övriga EU-länders regler. Den inter-
nationalisering som sker innebär förmodligen också att Sverige i högre utsträck-
ning kommer att behöva anpassa sig till andra länders ageranden och interna-
tionella standarder i framtiden. Ett internationellt perspektiv inom transportom-
rådet är därför nödvändigt.

3.2 Förenta nationerna – FN
FN, Förenta nationerna, är en organisation bestående av 185 nationalstater. Orga-
nisationen bildades officiellt 1945 den 24:e oktober, som i dag firas som FN-
dagen. Huvudkontoret ligger i New York. FN har fyra hörnstenar i sitt program.
Organisationen ska verka för fred, rättvisa och mänskliga rättigheter, humanitärt
bistånd samt social och ekonomisk utveckling för alla sina medlemsländer31.

FN har inget lagstiftande organ utan ett forum för medlemsländerna att disku-
tera viktiga frågor och komma överens om rekommendationer. FN:s generalför-
samling har kallats för församlingen som är närmast ett världsparlament32. Det
finns många andra samarbetsorgan i FN och de nämns nedan i den mån de på-
verkar äldrefrågor, speciellt äldre bilförare. Närmast och viktigast för äldrefrågor
är att äldre som grupp lyfts fram speciellt år 1999. Äldre uppmärksammas också i
några av FN:s policy- och strategiplaner. Inom FN: organet ”Economic Commis-
sion for Europé” (ECE) finns en underavdelning som är inriktad på transporter.

3.2.1 ”International Plan of Action on Ageing”
”International Plan of Action on Ageing” är det första internationella programmet
om åldrande och den formulerar policyn och riktlinjer för FN:s medlemsländer33.
Programmet godkändes av FN:s generalförsamling 1982.34 Den bygger på prog-
nosen att populationen över 60 år kommer att öka markant i världen i framtiden,
speciellt i ålderssegmentet 80 år och över. Därför kommer den ökande andelen
äldre att märkas tydligt de närmaste årtiondena i många länder. Kvinnor kommer
att utgöra en majoritet i dessa äldrepopulationer

Programmets syfte är att förstärka regeringars och det civila samhällets för-
måga att hantera förändringen med en åldrande population och att peka på utveck-
lingspotentialen och de speciella behov äldre människor kan ha. Programmet hän-
visar till både humanistiska aspekter (äldres behov och livskvalitet) och utveck-
lingsaspekter (social och ekonomisk utveckling). Det innehåller 62 rekommenda-
tioner. Fyra stycken är särskilt viktiga för äldre bilförare. Rekommendation 19

                                                
31 http://www.un.org/Overview/brief.htm (990223).
32 http:www.un.org/Overview/brief.htm (990223).
33 http://www.un.org/esa/socdev/ageipaa.htm (990223).
34 FN.(1982), resolution 37/51.
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säger att samhället bör hjälpa de äldre att fortsätta leva hemma så länge som
möjligt. Likaså ska samhället utveckla och använda speciella arrangemang så att
de äldre kan förflytta sig i samhället och skydda dem från trafikolyckor. Rekom-
mendation 20 rekommenderar att man ska ta särskild hänsyn till äldres problem i
samhällsplaneringen för att värna om deras sociala integration. Mobilitet och till-
gänglighet berörs i rekommendation 22. Särskild hänsyn ska där tas till äldre och
funktionshindrades kapacitet. Rekommendation 37 förespråkar att regeringarna
bör underlätta för äldre att delta i samhällets ekonomiska liv genom till exempel
arbete.

Rekommendationerna har uttryckts i mer operativa termer i form av globala
mål för äldre för år 2001. Vart fjärde år har planen diskuterats och implemente-
ringen av den bedömts av ”The commission for social development” vid ”Econo-
mic and Social Development”. ”Fourth review and appraisal of the implementa-
tion of the International Plan of Action on Ageing” har även bedömt förberedel-
serna inför FN:s Äldreår 1999 (se nedan).

3.2.2 Förenta nationernas Principer för äldre personer
År 1991 följs ”International Plan of Action on Ageing” av en ny resolution där 18
principer formuleras vilka berör äldre personer. Dessa principer faller inom fem
huvudområden som kan betecknas med följande begrepp: oberoende, delaktighet,
omsorg, självförverkligande och värdighet.35

3.2.3 FN:s äldreår 1999
År 1992 beslutade FN:s generalförsamling att år 1999 ska bli ”International Year
of Older Persons”. Ramen för äldreåret bygger på den tidigare äldreplanen och de
18 principerna för äldre. Dessa komprimeras i huvudtemat ”Ett samhälle för alla”
som i FN:s förarbete ytterligare delas upp i fyra delteman36 (den operativa ramen
se bilaga 1):

1. De äldres livsvillkor: delaktighet och omsorg
2. Individens livslånga utveckling: framsynthet och självtillit
3. Kontakter mellan generationerna: beroende och oberoende
4. Den åldrande befolkningen och det internationella utvecklingsperspektivet:

makro- och mikroperspektiv i en föränderlig värld.

I Sverige leder Socialdepartementet ”Äldreprojektet” som bygger på bland annat
FN:s äldreår. Äldreprojektet sträcker sig till och med år 2000 (se avsnitt 4.6.1).

3.2.4 FN:s organ och program samt deras relation till äldre och
transporter

Många av FN:s organ, kommissioner och program knyts till äldreåret och äldre-
problematiken. Här kan endast ett urval redovisas. United Nations Centre for
Human Settlements (HABITAT) kommer tillsammans med Institute of Public
Administration och NGO Committe on Ageing/NY att starta ett specifikt forsk-
ningsprojekt som heter ”Living Conditions of Older People in Urban Communi-

                                                
35 http://www.un.org/esa/socdev/ageipaa.htm (990223).
36 http://aldreprojektet.gov.se/Fnsaldrear/Fnsaldrear.htm (990223).
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ties”. Detta forskningsprogram eller dess resultat har förmodligen relevans för
transportforskning inom tätorter.

United Nations Division for Advancement of Women (DAW) ser äldreåret som
en möjlighet att lyfta fram gender, socialt kön, som en viktig aspekt inom äldre-
området. Unitied Nations International Research and Training Institute for the
Advancement of Women (Instraw) kommer att bedriva och stödja forskning om
äldre kvinnor.

World Helth Organization (WHO) eller Världshälsoorganisationen har ett
äldreprogram som bland annat tar upp ”Healthy and active ageing in the future”.
Detta program kan också beröra transporter.37

United Nations Economic Commission for Europé (ECE) kommer att bland
annat sammanställa en agenda för den forskning som behövs inom äldreområdet
på 2000-talet. Inom ECE finns en transportdivision. Eftersom den är speciellt
viktig i denna studie redovisas den separat längre ner.

3.2.5 United Nations Economic Commission for Europé (ECE) –
transportdivisionen

Inom ECE finns en division som behandlar transporter specifikt. Där finns ITC,
”Inland Transport Committe”, som ansvarar för transporter på land. ITC ska till
exempel:

1) främja harmonisering av tekniska och operationella regleringar, standarder
och rekommendationer för transporter på land,

2) underlätta internationell väg-, järnvägs-, och inlandssjöfartstransporter,
3) främja en koordinerad utveckling av infrastrukturen för väg-, järnvägs- och

inlandssjöfartstransporter men också för kombinerade transporter,
4) stödja utvecklingen av hållbara transporter genom att verka för en reducering

av negativa miljöverkningar från transportsektorn samt utnyttjandet av miljö-
vänliga transportmedel,

5) utveckla lämpliga metoder och definitioner för insamlandet och harmonise-
ring av transportstatistik för att öka jämförelsemöjligheter och konsistensen,

6) bidra till utforskandet, administration och revision av avtal, konventioner och
andra internationella bindande instrument för transporter på land.

När det gäller vägtrafik finns det vid ITC två arbetsgrupper som kan vara aktuella
för äldre bilförare nämligen ”Arbetsgruppen om vägtransporter” och ”Arbets-
gruppen om vägtrafiksäkerhet” (Principal Working Party on Road Transport)38.
Den förra strävar efter att etablera en större enhetlighet i Europa i regler för väg-
trafik, förbättra vägtrafiksäkerheten samt underlätta internationell vägtrafik. I en
resolution som arbetats fram av arbetsgruppen berörs äldres mobilitet och den
föreslår bland annat att satsningar bör göras i lämpligt underhåll av vägens infra-
struktur inkluderande vägmöblering vilka kan vara viktiga för äldres mobilitet.
Samtidigt bör information som handlar om äldres behov av transportsystemet
spridas till beslutsfattare. Massmedierna bör användas som ett av andra lämpliga
medel för att göra alla vägtrafikanter, även äldre, medvetna om de speciella prob-
lem som äldre kan ha i trafiken. Kurser för äldre ordnade av olika organisationer
eller polisen kan vara av stort värde.
                                                
37 E-post: ordförande SPF (000526).
38 http://www.unece.org/trans/Welcome.html (990223).
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Vi har inte kunnat finna så mycket information om arbetsgruppen för trafik-
säkerhet och deras verksamhet. Trafiksäkerhet berör dock äldre och vi bedömer
att denna grupps arbete kan ha betydelse för äldre bilförare.

3.2.6 Diskussion
FN har medverkat till att föra upp äldre på den internationella agendan genom att
införa ett speciellt äldreår 1999. Organisationen förefaller ha arbetat med äldre-
frågor under en längre tid genom ”International Plan of Action on Ageing”. Per-
spektivet i dessa är både humanistiskt (de äldres behov och livskvalitet) och ut-
vecklingsfokuserat (social och ekonomisk utveckling). Sveriges äldreprojekt
bygger delvis på FN:s äldreår och visar att organisationens perspektiv kan influera
nationernas. Samtidigt bör man inte glömma att den snabbt växande äldre befolk-
ningen är en realitet för nationerna vilka skulle vara tvungna att i många fall ändå
agera. FN:s synvinkel är dock speciell genom att organisationen arbetar för att
motverka åldersdiskriminering och värnar om de äldres rättigheter.

När det gäller trafiksäkerhet och tillgänglighet kan man se att FN:s äldreår
framförallt berör tillgänglighet. Äldre ska kunna vara aktiva, arbeta om de vill och
ha hög livskvalitet. Vi bedömer att säkerhet sätts i relation till tillgänglighet men
att fokus i första hand är på mobilitet. FN:s styrka ligger i att kunna föra upp
frågor på dagordningen. Däremot är inte FN något lagstiftande organ för med-
lemsländerna. Vi har inte kunnat finna några större konkreta projekt om tillgäng-
lighet eller trafiksäkerhet för äldre bilförare, men vi ser att FN tydligt har influerat
den internationella debatten runt äldre.

3.3 Organisation for Economic Co-operation and
Development – OECD

OECD är en Parisbaserad mellanstatlig organisation, vars syfte är att skapa ett
forum för dess 29 medlemsnationer där länder kan jämföra sina erfarenheter,
diskutera problem och skapa gemensamma lösningar. Det övergripande målet är
att få medlemmarna att samarbeta och konsultera varandra så att de uppnår den
största möjliga ekonomiska tillväxten i sina länder och ökar det ekonomiska och
sociala välbefinnandet hos befolkningen. Varje medlemsnation måste ha mark-
nadsekonomi och en pluralistisk demokrati39. Den åldrande befolkningen inom
OECD har uppmärksammats inom OECD och en publikation som heter ”Main-
taining Prosperity in an Ageing society” har gjorts. Den förefaller till stor del
handla om ekonomiska frågor, som pension, men inbegriper också sociala aspek-
ter.40

Inom OECD är det främst ”Division of Transport” under ” Directorate of
Science, Technology and Industry ” som hanterar transportfrågor. Där är det om-
rådena ”Road Transport Research” och ”Transport Economics and Policys” som i
första hand skulle kunna tänkas involvera äldre bilförare.41

                                                
39 http://www.oecd.org/about/general/index.htm (990706).
40 http://www.oecd.org/subject/ageing (000626).
41 Se hemsidor under http://www.oecd.org/ (990706).
OECD förefaller ha gjort en omorganisation där transporter numera presenteras under divisionen
”Transport and tourism”. Där under ligger området ”Road Transport Research” medan ”Transport
Economics and Policys” inte står att finna. ”The European Conference of Ministers of Transport”
finns naturligtvis kvar och ses som ett semiautononomt organ.  Se hemsidor under
http://www.oecd/org (000517). I den här studien redovisar vi den information vi fick juli 1999.
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3.3.1 Road Transport Research: deras roll och aktiviteter
”Road Transport Research” är ett program för samarbete inom forskning om väg-
transporter. Där anordnas konferenser och seminarier, men även forskningsprojekt
görs. Två stora och viktiga databaser inom transportforskningen upprätthålls,
nämligen International Road Research Documentation (IRRD) och International
Road Traffic and Accident Database (IRTAD), där den förstnämnda innehåller
vetenskaplig information om till exempel publikationer och den sistnämnda stati-
stik över trafikolyckor i världen.

Programmet ska göra det möjligt för medlemsländer att forska om trafik i en
bred ekonomisk, social och institutionell kontext. Det ska ge ett strategiskt ram-
verk, där nationalekonomisk tillväxt fås genom integrering av vägtransporterna i
hela transportsystemet. Inom en överskådlig framtid beräknas nämligen vägtrafik
att vara det primära transportalternativet i de flesta av medlemsländerna. Globali-
sering och decentralisering, såväl som sociala kostnader och miljöaspekter, ställer
emellertid nya krav på transporterna. Policyanalys och forskning ska ge tillfälle åt
länder att utforska nya möjligheter och skapa policyn genom att ge en bättre kun-
skap om hur dessa förändringar påverkar transportnätverket.

3.3.2 Road Transport Research och äldre bilförare
Äldre trafikanter finns med i forskningen. År 1985 gavs en rapport ut som speci-
fikt handlade om äldres trafiksäkerhet ”Traffic safety of elderly road users”.42 I
dag finns en ny expertgrupp som ska studera med mobilitet och säkerhet i ett åld-
rande samhälle. Där har fokus svängt från att studera säkerhet i första hand till att
mobilitet sätts i centrum. Säkerhet, estetiska aspekter, kostnader och andra fak-
torer sätts alltså i relation till äldres mobilitet. Framöver kommer en ny rapport att
presenteras.43

En publikation som kan sättas i relation till äldres val av färdmedel är ”Safety
of Vulnerable Road Users” (1998).44 Vi bedömer dock att de andra två forsk-
ningssatsningarna behandlar äldre bilförare mer direkt.

3.3.3 Transport Economics and Policy: deras roll och aktiviteter
Området ”Transport Economics and Policy” representeras av ett forum, ”The
European Conference of Ministers of Transport” (CEMT/ECMT) där kommuni-
kationsministrar från både Öst- och Västeuropa kan diskutera policyn och prob-
lem i transportsektorn.

ECMT:s roll består i att dels hjälpa till med att skapa ett integrerat transport-
system över hela Europa. Det ska vara ekonomiskt och tekniskt effektivt, klara av
största möjliga säkerhet och miljöstandard och ta full hänsyn till de sociala dimen-
sionerna. Dels ska ECMT hjälpa till med att bygga en bro mellan EU och resten
av kontinenten på en politisk nivå.

I början av 1999 diskuterade ECMT transporter och den åldrande befolk-
ningen. I ett dokument från mötet tar man upp att det inte går att extrapolera och
dra slutsatser om framtiden på ett enkelt sätt från nuvarande trender. Äldre kom-
mer i framtiden att leva på ett annat sätt och ha andra krav. De kommer att vara
friskare i allt högre åldrar, vara vana vid att kräva sina rättigheter och framförallt
                                                
42 OECD 1995.
43 OECD Expert Group on the Mobility Needs and Safety Problems of an Ageing Society (ERS4)
1998, DST1/DOT/RTR/ERS4(98)1, Draft project proposal.
44 OECD 1998.
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kommer de att köra bil i högre utsträckning, särskilt kommer andelen äldre kvinn-
liga bilförare att vara större. Antalet år som människor kör bil kommer att bli
längre genom nya innovationer och körhjälpmedel. Bilen kommer också att i fort-
sättningen vara ett viktigt transportmedel för äldre trots att det kan stå i motsätt-
ning till miljömål inom transportsystemet. ECMT identifierar också ett behov av
att hitta bedömningsgrunder av äldres förmåga att köra bil. Om en äldre person får
sitt körkort återkallat så måste det finnas alternativa transportmedel. Kollektiv-
trafiken kommer också att behöva förändras. Förmodligen kommer den att bli mer
segmenterad och inriktad mot olika resenärsgrupper. Även bemanningen behöver
troligen ökas. Konventionell kollektivtrafik kommer att få svårigheter att möta de
behov en åldrande befolkning utanför städerna har. I städerna kommer det troligen
att vara enklare att tillgodose den åldrande befolkningens behov. ECMT identifi-
erar också samhällsplaneringens effekter på transportbehov. Den trend som finns
där närbutiker stänger, sägs drabba den åldrande befolkningen extra hårt. Man
identifierar också mobilitet som en rättighet för äldre.45

Vi bedömer ECMT som ett viktigt forum för EU:s transportministrar där de be-
slut som tas får effekter för de deltagande länderna. Den åldrande befolkningen
och dess effekter på transportsystemet har varit uppe till diskussion och ses som
viktiga frågor inför framtiden. I ECMT:s dokument har mobilitet en framskjuten
plats även om trafiksäkerhet naturligtvis också diskuteras. Framöver bedömer vi
att även den kommande rapporten om äldres mobilitet från Road Transport
Research kan komma att bilda underlag för diskussion inom ECMT.

3.3.4 Transport Economics and Policy och äldre bilförare
År 1998 fanns det 11 arbetsgrupper där åtminstone en explicit tog speciell hänsyn
till äldre. Det är gruppen som arbetar med transporter för människor med mobili-
tetshandikapp. En resolution heter ”Resolution on the improvement of road safety
for elderly”. Där uppmuntras medlemsländerna till bland annat informationssats-
ningar om äldre.46

3.3.5 Diskussion
OECD kan försöka påverka sina medlemsnationer att följa vissa regler och re-
kommendationer. Organisationen samordnar också kunskap och försöker hjälpa
till med problemlösande mellan länder. Likaså har OECD möjlighet att finansiera
forskning inom transportområdet och ger ut omfattande publikationer.

När det gäller äldre och äldre bilförare tas dessa i beaktande inom OECD.
Medlemsnationerna har samma problematik, de äldre blir en allt större andel av
befolkningen samtidigt som andelen äldre körkortsinnehavare ökar i en ännu
högre takt. Här ger OECD service i form av kunskap och forskning, men försöker
också utforma policyn och riktlinjer för medlemsländerna. Särskilt ECMT är ett
viktigt forum för diskussion och beslut som kan påverka medlemsländerna inom
transportområdet.

Det är intressant att notera den omsvängning som har skett inom Road
transport research när det gäller äldre. Från att ha satt trafiksäkerhet i centrum för
äldre har man sett ett behov av att sätta mobilitet och tillgänglighet i främsta
rummet. Inom ECMT har också den åldrande befolkningen och dess relation till

                                                
45 CEMT/CS/RE(99)3. Conclusions of round table 112. Transport and ageing of the population.
46 Se hemsidor under http://www.oecd.org/ (990706).
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transportsystemet diskuteras. Flera aspekter har tagits upp som exempelvis bilens
betydelse för äldre, samhällsplaneringens effekter på transporter, mobilitet och ett
behov av bedömningar av körförmåga hos äldre. Mobilitet lyfts fram i ECMT:s
dokument även om trafiksäkerhet också nämns.

Sverige som medlem i OECD påverkas naturligtvis av dess riktlinjer. OECD
lyfter upp viktiga frågor på dagordningen både internationellt och i Sverige.

3.4 Europeiska unionen - EU
Efter andra världskriget höjdes röster om samarbete mellan europeiska länder för
att bygga upp ekonomin och bevara freden i Europa. År 1951 bildade sex länder
Kol- och stål-unionen och 1952 skrev samma sex länder på ett avtal om försvars-
samarbete, European Defence Community (EDC). Den Europeiska gemenskapen
(EG) skapades 1957 för det ekonomiska samarbetet. Under åren som går utveck-
las samarbetet såväl geografiskt som politiskt och institutionellt. Den Europeiska
unionen (EU) skapades 1992. I dag har organisationen femton medlemsstater.
Eftersom EU kan stifta lagar som gäller för medlemsländerna, har en egen dom-
stol, så har EU drag av vad som utmärker nationalstaten som organisationen.

Målet är att skapa en union av ”en allt fastare sammanslutning mellan de euro-
peiska folken, där besluten fattas så nära medborgarna som möjligt”. Det ska vara
”grundat på främjandet av ett jämlikt och varaktigt framåtskridande på det ekono-
miska och sociala området, på ett hävdande av den europeiska identiteten i
världen och på inrättandet av ett unionsmedborgarskap för medlemsstaternas med-
borgare"47.

I vår studie har vi koncentrerat oss på att studera några mindre delar av EU:s
organisation. Vi gör ingen allmän beskrivning över EU:s institutioner och under-
avdelningar. EU är till sitt omfång för stor för att undersökas explorativt som
organisation i den här studien. Istället börjar vi med EU-kommissionens general-
direktorat för energi och transporter för att därefter beskriva några teman som rör
äldre bilförare.

3.4.1 EU-kommissionens generaldirektorat för energi och transpor-
ter

Januari 2000 slogs generaldirektoraten för energi och transport ihop till ett. Det
nya generaldirektoratet för energi och transport ska arbeta för att förbättra det
europeiska transportsystemet så att det tjänar de ekonomiska, miljömässiga och
sociala ambitionerna hos Europas medborgare. För transportsektorn är detta
generaldirektorat ett av de viktigaste. Generaldirektoratet ställer upp bland annat
politiska mål och är ansvarig för forskningen inom området.

3.4.2 EU och körkort
En undersökning av förnyelse av körkort för äldre i EU visar att det finns stora
skillnader mellan olika länder. I åtta av de undersökta fjorton länderna krävs
någon form av medicinsk rapportering. Det kan innebära läkarundersökning eller
självrapportering om hälsa, ibland både och. Åldern för dessa obligatoriska rap-
porteringar varierar kraftigt. Spanien kräver dem från 45 års ålder medan till

                                                
47 http://europa.eu.int/abc-sv.htm (990820).
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exempel Finland och Irland fordrar dem från 70 års ålder.48 Därför är det för-
ståeligt att perspektiven även skiljer sig åt i EG:s körkortskommitté. I kommittén
har man diskuterat generella läkarundersökningar av äldre körkortsinnehavare
med jämna intervall. Man försöker hitta ett förslag som alla länder är överens om
eftersom man vill harmonisera ländernas hantering av äldres körkort. Länderna
har dock olika syn på hur det ska gå till. Till det tredje körkortsdirektivet som
kommittén räknar med att få fram under år 2000 kommer därför förmodligen inte
äldre och körkort att kunna involveras. Vägverket förespråkar att generella läkar-
undersökningar av äldre inte behövs i Sverige, då svenska läkare har anmälnings-
plikt om en patient inte är lämpliga körkortsinnehavare (se även 5.4).49

EU:s direktiv ger riktlinjer för läkare om minimikrav för fysisk och psykisk
hälsa för körkortsinnehav. Demens och demensliknande sjukdomar nämns inte.
Därför fungerar direktiven inte alltid särskilt väl för äldre bilförare. Länder som
Sverige, Tyskland, Finland och Storbritannien har utvecklat egna nationella rikt-
linjer.50

Vem som är ansvarig för att rapportera om medicinska hinder för körkort vari-
erar också mellan länder. I Storbritannien ska bilförare själv skicka in en bedöm-
ning av sin medicinska hälsa. Finska äldre bilförare sänder in läkarintyg. I Sverige
åligger det alltså läkaren att rapportera till länsstyrelsen om en äldre patient inte är
lämplig att inneha körkort.51

En annan aktör i EU inom körkortsområdet är CIECA. Den är en europeisk
expertorganisation som till exempel utvecklar körkortsprov. Den är också råd-
givande till beslutande organ inom EU. I viss mån arbetar organisationen med
trafikmedicinska frågor genom att exempelvis göra sammanställningar av forsk-
ning i olika länder.

Som vi ser är skillnaderna mellan länderna i EU stora. Framöver kan man för-
vänta sig en ökad harmonisering i EU, vilket kan komma att påverka Sveriges
hantering av körkort för äldre bilförare. EU är därför en mycket viktig aktör när
det gäller körkortsfrågor.

3.4.3 EU och andra trafikrelaterade områden
Vi har inte genom våra informanter kunnat få fram ifall EU har speciella projekt
som berör äldre bilförare inom vägutformning, fordonsanpassning och fysisk
planering. Dessa områden förefaller inte diskuteras i samma utsträckning som till
exempel äldre körkortsinnehavare som vi skrivit om ovan.

3.4.4 Diskussion
EU kan vara en viktig aktör inom körkortsområdet. Där förs en diskussion om hur
äldre körkortsinnehavares körkort ska förlängas. Denna diskussion är främst in-
riktad mot trafiksäkerhet. Vi har inte funnit andra projekt inom EU som rör äldre
bilförare. Inte heller har vi funnit verksamhet som riktar sig mot äldre bilförares
mobilitet. Eftersom vi har fått begränsat med information måste man ändå ställa
sig öppen för att annan verksamhet kan förekomma.

                                                
48 White & O´Neill 1998.
49 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med körkortsjuridik, körkortsmedicin, Vägverket
(000310).
50 White O´Neill 1998.
51 White & O´Neill 1998.
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3.5 World Road Association – PIARC
PIARC är en internationell organisation inom området planering, byggande, drift
och underhåll av vägar med huvudkontor i Frankrike. Föreningen är den äldsta i
sitt slag och grundades redan 1909 efter den första internationella vägkongressen i
Paris. Den har 93 länder som medlemmar och ytterligare 2000 kollektiva eller
individuella medlemmar i 129 länder. Sverige har en nationell kommitté hos
PIARC, där en representant för Vägverket sitter som huvudsekreterare52.

PIARC präglas av frivilligorganisationens karaktäristika. Medlemskapet är fri-
villigt och det finns inga ”tvingande” regler, lagar eller förordningar som med-
lemmarna måste foga sig i. Organisationen ska främja medlemmarnas intressen
och samordna gemensamma resurser. Verksamheten är till stora delar inåtriktad
och ska lösa problem hos medlemmarna, formulera gemensamma väg- och
transportpolicyn samt främja kunskapsflöden. Men det finns också ett utåtriktat
intresse av att till exempel sprida kunskap och information.

PIARC ska vara icke politisk och icke vinstdrivande. Dess generella mål är att
underlätta samarbete och främja framåtskridande genom formuleringar av väg-
och vägtransportpolicyn men också utveckling av vägteknik där man tar full hän-
syn till en hållbar utveckling samt användarperspektiv både för säkerhet och eko-
nomisk avkastning. Ett annat sätt att nå målen är att försöka främja kunskaps-
flödet, där prioritet ges till utvecklingsländer och länder i förändringsskeden.

Trettiosex undermål har delats in i 6 huvudområden vilka antogs september
1995. De är vägteknologi, vägunderhåll, hållbar utveckling och vägarnas roll i
transportsystemet, användarperspektivet, avkastning för pengar samt teknologi-
överföring (överföring av teknik och kunskap till utvecklingsländer). För att nå
dessa mål försöker PIARC skapa och samordna kommittéer och arbetsgrupper. I
dag finns 20 fasta kommittéer och arbetsgrupper. PIARC organiserar World Road
Congress och olika tekniska seminarier. Olika dokument inklusive ett kvartals-
magasin publiceras också.

PIARC hjälpte 1995 till med att skapa organisationen WIN (World Interchange
Network). Den ska förmedla kunskap från internationell expertis till frågeställare
som exempelvis arbetar inom transportbranschen.

PIARC och äldre bilförare
Inget mål nämner äldre som en särskild grupp men användarperspektivet betonas.
En informant på Vägverket känner inte heller till att PIARC skulle ha arbetat
speciellt med äldre bilförare.53

Sammanfattande diskussion om PIARC
PIARC är en framtida potentiell aktör på äldre-bilförararenan. I dag förefaller
kunskapen om hur äldre bilförare påverkas av vägutformningen vara begränsad
(se avsnitt 5.5). Om denna kunskap ökar så kan PIARC mycket väl börja agera på
arenan och försöka påverka sina medlemsländer. Organisationens roll kan vara att
förmedla information, fungera som ett kunskapsforum och formulera policyn.

                                                
52 http://www.aipcr.lcpc.fr/ (990208).
53 E-post: ansvarig på kontoret för vägutformning, Vägverket (000306).
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3.6 Diskussion
Äldre har lyfts upp internationellt. Det framkommer tydligt genom FN:s äldreår.
Man inriktar sig på den aktiva äldre. Inom transportsektorn betyder det att man tar
upp aspekter som rör mobilitet. Även OECD framhäver i dag mobilitet för äldre.
Det verkar finnas en rörelse internationellt där man i högre utsträckning arbetar
för mobilitet. För äldre bilförares del kan denna trend innebära att man koncentre-
rar resurser på att underlätta äldres bilkörning och blir medveten om de äldre bil-
förarnas speciella behov. Vi fann dock inte samma förändring inom EU. En
förklaring kan vara att vi inte fått tag i tillräckligt med information. En annan för-
klaring kan vara att EU skiljer sig från FN och OECD i denna fråga. En viktig
diskussion i EU rör generella kontroller av äldre körkortsinnehavare. PIARC före-
faller inte arbeta i dag utifrån äldre bilförares behov vid vägutformning. Organisa-
tionen är dock en potentiell aktör.
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4 Trafikpolitik – nationell nivå
4.1 Inledning
Detta kapitel handlar om trafikpolitik och är fokuserat på regering, riksdag och
departement. Det innebär att vi koncentrerar oss på den strategiska nivån, det vill
säga själva besluten och beslutsprocesserna, till skillnad från den verkställande
nivån, där besluten omsätts i praktiken. Denna distinktion kan vara svår att upp-
rätthålla för enskilda aktörer, till exempel har Vägverket ett visst strategiskt ut-
rymme samtidigt som det är en verkställande myndighet. De ramar som Väg-
verket rör sig inom måste dock formellt sättas av riksdagen.

Kapitlet är en översiktlig kartläggning av den offentliga trafikpolitiken, dess
mest centrala aktörer samt deras eventuella inverkan på äldre bilförare. Därför
kommer inte beslutsprocesserna att problematiseras. Lobbyism och intresseorga-
nisationers påverkan kommer inte heller att studeras. Om regeringen, riksdagen
och Näringsdepartementet ses som kärnan för trafikpolitiken så kretsar ett flertal
aktörer runt denna – verkställande organ som till exempel Vägverket och Sveriges
kommuner, aktörer som står för kunskap som forskningsinstitut och universitet,
intresseorganisationer som till exempel äldreorganisationer samt företag som till
exempel bilindustrin. I detta kapitel kommer de övriga aktörerna att beröras i den
mån de medverkat i ett remissförfarande om äldre bilförares problem i trafiken på
Näringsdepartementet. Remissförfarandet skapar en arena där olika aktörer kom-
mer till tals. Regeringens pensionärskommitté, där representanter för fem äldre-
organisationer möter bland annat socialministern och statsministern, kommer att
behandlas i avsnitt 9 om äldreorganisationerna.

4.2 Riksdagen och utskott
Som ett politiskt och demokratiskt styrt organ ska riksdagen spegla folkviljan i
landet. Den är därmed sammansatt av olika politiska partier och deras repre-
sentanter som blivit valda genom allmänna val. I en arbetsrapport från Luleå
tekniska universitet talas om behovet av djupare analyser om partipolitik och
trafikpolitik.54 Detta ligger dock utanför den här rapporten men skulle kunna ge en
fördjupad förståelse av transportpolitiken.

Riksdagens huvuduppgifter är att stifta nya lagar och besluta om reformer,
skatter och statens finanser samt ta ställning till utrikespolitiken. Eftersom det är
svårt för riksdagsmännen att sätta sig in i alla frågor arbetar de i grupper, som
kallas för utskott, med speciella ämnesområden. Där förbereds frågor som sedan
tas upp för beslut i riksdagen. Både regeringens förslag, propositioner, och
oppositionens och enskilda riksdagsmäns förslag, motioner, behandlas. Många
gånger bygger propositionen på statens offentliga utredningar (SOU) eller depar-
tementsutredningar. I dag finns det 16 utskott. Utskotten redovisar vad de kommit
fram till i så kallade betänkanden.

När det gäller äldre bilförare är det främst trafikutskottet som berör äldre bil-
förare. Men även socialutskottet som berör omsorg om äldre och handikappade
kan yttra sig i ärenden som rör äldre bilförare, till exempel färdtjänstfrågor, läke-
medel och trafik.55

                                                
54 Cordi 1997, s. 28.
55 se till exempel yttrande 1997/98: SoU2y. En annan källa är: E-post: Ordförande, SPF (000526).
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4.2.1 Trafikutskottet 
Trafikutskottet (TU) handlägger bland annat frågor om väg-, järnvägs-, sjö-, och 
lufttransporter, trafiksäkerhet, informationsteknik (IT) samt forskning på kom-
munikationsområdet. Viktiga betänkanden som bildat underlag för riksdagsbeslut 
de tre senaste riksdagsåren inom transportsektorn är följande56:  

Vägtrafikinspektion57. Riksdagen har beslutat om att utreda fristående vägtra-
fikinspektion. Vägtrafiken saknar i dag en motsvarighet till de inspektions-
myndigheter som finns för järnvägstrafiken, sjöfarten och luftfarten. Vägtrafik-
inspektionen ska ha till uppgift att nå, och dela med sig av, en ökad kunskap om 
trafikolyckornas orsaker. 

Ny färdtjänstlag och mer tillgänglig kollektivtrafik58. Riksdagen har godkänt 
regeringens förslag om en ny lag om färdtjänst som ersätter socialtjänstlagens be-
stämmelser. Den nya lagen ska samordna de offentligt betalda resorna och minska 
antalet taxiresor till förmån för en mer tillgänglig kollektivtrafik. Färdtjänst får 
inte påverkas av den sökandes ekonomi eller närståendes tillgång till bil. Färd-
tjänst bör likaså i första hand betraktas som en transportform istället för bidrags-
fråga. Arbetet med att göra kollektivtrafiken mer tillgänglig ska fortsätta.  

Nollvisionen59. Riksdagen har ställt sig bakom en inriktning av trafiksäkerhets-
arbetet enligt den så kallade nollvisionen. Målet är att ingen ska dödas eller skadas 
allvarligt, till följd av olyckor i vägtrafiken. 

Ny inriktning inom transportpolitiken60. Riksdagen har godkänt regeringens 
förslag till mål och inriktning av transportpolitiken. ”Det övergripande målet bör 
vara att säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar 
transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet.” Delmål är ett 
tillgängligt transportsystem, en hög transportkvalitet, en säker trafik, en god miljö, 
en positiv regional utveckling.  

Ny körkortslag61. Riksdagen beslutade bland annat att körkortsbehörigheten för 
tung lastbil och buss begränsades så att körkortshavare från 45 års ålder på nytt 
måste visa att han eller hon uppfyller de medicinska kraven för behörighet. 

Trafikpolitikens inriktning62. Riksdagen beslutade bland annat godkänna en ny 
form av länsbaserad regional planering för samtliga transportslag. Fler beslut förs 
därmed ner till regional nivå. Riksdagen beslutade också om ett statsbidrag på 1,5 
miljarder kronor för åren 1998-2002 till trafikhuvudmän som gör kollektivtrafiken 
mer tillgänglig för funktionshindrade. 
 
4.2.2 De trafikpolitiska målen 
Betänkandet TU 10 1997/98 fastställer det övergripande målet för transport-
politiken. Detta kan som tidigare nämnts brytas ner i fem delmål. 
 

                                                 
56 Förutom de olika betänkandena även dessa hemsidor som handlar om tagna riksdagsbeslut: 
www.riksdagen.se/bik/utskott.asp?usk=tu&riksmote=9899, 
www.riksdagen.se/bik/utskott.asp?usk=tu&riksmote=9798. 
www.riksdagen.se/bik/utskott.asp?usk=tu&riksmote=9697 (990608). 
57 Bet. 1998/99:TU9. Se även rskr. 1998/99:197. 
58 Bet.1997/98:TU3. Se även prop. 1996/97: 115 och rskr. 1997/98:10. 
59 Bet.1997/98:TU4. Se även prop. 1996/97:137 och rskr. 1997/98:11. 
60 Bet.1997/98:TU10 Se även prop. 1997/98:56 samt rskr. 1997/98:266. 
61 Bet.1997/98:TU11. Se även prop. 1997/98:124 samt rskr. 1997/98:260. 
62 Bet. 1996/97:TU7 Se även prop. 1996/97:53 och rskr. 1996/97:174.  
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1. Med ett tillgängligt transportsystem menas att transportsystemet ska vara ut-
format så att det kan utnyttjas av alla medborgare. De som har särskilda behov
ska erbjudas anpassade transporter.

2. En hög transportkvalitet syftar i detta sammanhang på näringslivet. ”Delmålet
föreslås vara att transportsystemets utformning och funktion medger en hög
transportkvalitet för näringslivet”63.

3. En säker trafik återspeglas av den så kallade Nollvisionen. Det långsiktiga
målet för trafiksäkerhet skall vara att ingen dödas eller skadas allvarligt till
följd av trafikolyckor.

4. En god miljö betyder att hänsyn ska tas till natur och miljö. En effektiv hus-
hållning med energi, vatten, mark och andra naturresurser ska främjas.

5. En positiv regional utveckling betyder att transportsystemet ska medverka till
att utjämna skillnader i utvecklingsförutsättningar mellan olika delar av landet
samt motverka nackdelar av långa transportavstånd.

4.2.3 Diskussion om Trafikutskottets betänkanden och äldre bil-
förare

De olika betänkanden som bildat underlag för riksdagsbeslut när det gäller väg-
transporter är viktiga styrinstrument för de aktörer som arbetar inom detta område
i Sverige. Betänkandena uppvisar vad Roine Johansson betecknar som ett karak-
täristiskt drag för nationalstaten (i vår terminologi motsvarar det politiska och
offentliga organisationer), nämligen att det inte finns entydiga mål och att prio-
riteringskriterierna inte är lika givna som hos företag64. Offentliga organisationer
har ett annat krav på kontinuitet. En del av verksamheten kan inte läggas ner för
att man ska satsa på en annan. De trafikpolitiska målen är utmärkta exempel på
denna egenskap. En säker trafik bör eftersträvas samtidigt som tillgängligheten
bör vara hög och transporterna bör ske på ett miljövänligt sätt. Om tillgänglig-
heten skulle vara låg, det vill säga att få människor skulle ha möjlighet att utnyttja
transportsystemet, skulle naturligtvis risken för dödsolyckor minska. Om det
fanns få transportfordon skulle slitaget på miljön bli mindre. Utmaningen för de
verkställande aktörerna är att samordna verksamheten så att de olika transport-
politiska målen kan nås samtidigt på ett tillfredsställande sätt.

I denna rapport kommer vi att koncentrera oss på tillgängligheten av transport-
systemet och trafiksäkerheten. Miljömålet berör äldre bilförare likväl som andra
förare om man utifrån målet anser att biltrafiken bör minska eller att bilarna bör
göras mer miljövänliga. Denna aspekt tar vi inte med i den här rapporten eftersom
vi inte anser att den gäller specifikt för äldre bilförare. God transportkvalitet och
regional utveckling hamnar också utanför den här rapporten. Naturligtvis kan
dessa delmål konkurrera med trafiksäkerhet och tillgänglighet av transport-
systemet om resurser. Detta problem är emellertid perifert för vår studie och
skulle behöva sättas in i en större diskussion om vilka resurser olika trafikant-
grupper, trafikmål etcetera bör ha.

                                                
63  Bet. 1997/98:TU10, s. 36.
64 Johansson, R 1997.
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Den nya färdtjänstlagen utifrån TU3 1997/98 kan ha betydelse för äldre bil-
förare. Ett val mellan att ställa bilen eller inte är beroende av vilka alternativa
transportmedel som finns. Den nya lagen uppmuntrar kommunerna att öka kollek-
tivtrafikens tillgänglighet så att den delvis ersätter färdtjänsten. En relevant fråga i
detta sammanhang är om denna ändring medför en konstant eller ökad tillgäng-
lighet av transportsystemet så att äldre väljer att åka kollektivt istället för att ta
bilen. Senare i den här studien kommer vi att se hur kommuner har löst dilemmat
med kollektivtrafik och färdtjänst (se avsnitten 6.4). Lagförslaget antyder också en
tankefigur där transportsystemet ses som en helhet i förhållande till målet tillgäng-
lighet. Olika färdsätt kompletterar varandra. Samtidigt har äldreorganisationerna
(se avsnitt 9) framfört kritik mot hur färdtjänsten fungerar efter reformen. Det
verkar också finnas stora skillnader mellan olika kommuner. Tyvärr kan vi i
denna studie inte kartlägga hur denna reform har slagit generellt. Vi kan bara
framföra de synpunkter vi har fått från olika aktörer. Statsbidraget på 1,5 miljarder
i TU 7 1996/97 till trafikhuvudmän för anpassning av kollektivtrafiken till funk-
tionshindrade är naturligtvis också en åtgärd som syftar till att göra kollektiv-
trafiken mer tillgänglig.

En framtida Vägtrafikinspektion skulle med stor sannolikhet medföra mer kun-
skap om äldres olyckor och därmed kunna användas som underlag för skadeföre-
byggande arbete. Den nya körkortslagen i TU 11 1997/98 tangerar frågan om
äldre bilförare. För tyngre fordon (buss och tung lastbil) begränsas körkortsbe-
hörigheten generellt redan från 45 års ålder på så sätt att körkortsinnehavaren
måste visa att han eller hon uppfyller de medicinska kraven för behörighet. Läns-
baserad regional planering, såsom den framkommer i TU 7 1996/97, är ett led i en
trend mot decentralisering av beslut. Kommunerna har fått större beslutsutrymme
i och med kommunaliseringen. Nu förs en del av riksplaneringen ut mot länen.
Det betyder att många avgörande och viktiga beslut för äldre bilförare fattas på
regional och lokal nivå. Samtidigt finns en motsatt internationell trend. Kravet på
läkarintyg för förare som kör tyngre fordon och är över 45 år är till exempel en
anpassning av svenska körkortsregler till andra EU-länders65.

4.3 Regeringen, departement och utredningskommittér
Många frågor som regering och riksdag ska ta ställning till kräver grundlig
genomgång. Då kan regeringen tillsätta en kommitté för att utreda frågan. Denna
kommitté arbetar relativt självständigt och består ofta av experter inom området.
Utredningens slutsatser och förslag presenteras i regel i serien Statens Offentliga
Utredningar. Därefter skickas den på remiss till berörda myndigheter, organisa-
tioner och kommuner för synpunkter. Efter att remissvaren kommit in, förbereder
departementstjänstemän ärendet och skriver ett utkast till proposition, det vill säga
det förslag som regeringen ska lämna till riksdagen. Ett förslag på proposition kan
också utarbetas inom ett departement och presenteras då inom Departementsserien
(Ds)66.

                                                
65 Muntlig källa: Tjänsteman som arbetar med körkortsjuridik, körkortsmedicin, Vägverket
(000310).
66 http://www.regeringen.se/propositioner/index.htm (990705). Kommittéer och ärendegången kan
se något olika ut. Propositioner med lagförslag skickas till exempel till lagrådet innan den går till
Riksdagen. Vi kommer inte att fördjupa oss i dessa frågor utan går istället direkt in på olika
utredningar och kommittéer med relevans för äldre bilförare.
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En nyligen klar SOU-utredning67 inom vägtrafiksektorn har framfört ett förslag
om en ny myndighet – Rikstrafiken. I utredningen föreslås att Rikstrafiken bör
koncentrera sitt arbete till den interregionala kollektivtrafikens del i kollektiv-
trafiksystemet. Viktigt är att olika aktörer som taxi, hyrbilar, bussbolag med flera
samverkar.

Den 1 juli 1999 startade Rikstrafiken sin verksamhet. Det övergripande an-
svaret för samordning av kollektiva färdmedel för funktionshindrade mellan samt-
liga trafikslag flyttades över från Vägverket till Rikstrafiken. Vägverket har i dag
ansvar för kollektiva färdmedel i vägtrafiknätet såsom bussar. De andra trafik-
verken har motsvarande ansvar inom sin verksamhet. Ur äldre bilförares syn-
vinkel bedömer vi Rikstrafikens uppdrag som intressant, kanske främst då det
gäller möjligheter till alternativ till bilen eller att kombinera bilkörning med andra
transportslag.68 Eftersom verksamheten hos Rikstrafiken inte kom igång förrän i
slutet av denna studie och då fortfarande var i ett startskede har vi inte särskilt
studerat denna myndighet. Rikstrafiken är dock en aktör på äldre-bilförararenan
genom sitt inflytande över handikappanpassning av samordningen av alternativ
till bilkörning.

En pågående kommitté inom vägtrafiksektorn är ”Utredningen om översyn om
regler om körkortsingripande” K1998:03, klar 2000-04-0569. Bakgrunden är att
Sverige skiljer sig från den konvention man håller på att ta fram inom EU, näm-
ligen att vissa trafikbrott ska betraktas som brott och därmed kan ett körkorts-
ingripande ses som ett straff. I Sverige ses körkortsingripande som trafiksäker-
hetsåtgärd. ”…det finns ett behov av att nu göra en översyn av reglerna om kör-
kortsingripande och därvid särskilt överväga om körkortsingripande på grund av
brott skall behandlas i första hand som en straffrättlig sanktion och inte, som i
dag, som en trafiksäkerhetsåtgärd”70.

Vi bedömer att ovanstående kan resultera i att instanserna som har hand om
körkortsingripande ändras. Medicinska skäl för körkortsingripande och dess pro-
cedur kan komma att påverkas även om denna utredning främst handlar om de
trafikbrott som kan ses straffrättsligt.

”Utredaren skall överväga om beslutsorganisationen för de återstående ären-
dena om körkortsingripande, det vill säga i huvudsak de som grundas på medi-
cinska skäl, bör påverkas om instansordningen och på vilket sätt detta i så fall bör
ske”71. Utredningen skulle i så fall kunna beröra äldre bilförare.

Regeringen gav 1998 Vägverket, Statens järnvägar, Banverket, Kommunika-
tionsforskningsberedningen, Sjöfartsverket och Luftfartsverket till uppgift att göra
en utvärdering av handikappolitiken inom transportområdet. Detta med anledning
av bland annat den samordning av färdtjänst och kollektivtrafik som har rekom-
menderats72. Särskilt kollektivtrafik och färdtjänst ska studeras. Uppdraget ska
redovisas senast 31 december år 2001. Statskontoret skall göra en kompletterande
utvärdering73.

                                                
67 SOU 1999:57
68 Muntlig källa: Utredare som arbetar med tillgänglighetsfrågor för alla resenärsgrupper,
Rikstrafiken (000613).
69 Muntlig information om pågående utredning från Näringsdepartementet (000316).
70 Dir. 1998:16.
71 Dir. 1998:16.
72 Prop. 1996/97:115, bet. 1997/98: TU3, rskr. 1997/98:10, utvärderingsuppdraget ges till
aktörerna i ett riksdagsbeslut 1998-11-19.
73 Statskontorets uppdrag ges enligt ett regeringsbeslut 1999-03-25.
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Vi bedömer att utvärderingarnas resultat kan ha betydelse för äldre bilförare. 
Färdtjänst och kollektivtrafik är alternativa transportmedel till bilen. Deras till-
gänglighet påverkar behovet av bilkörning. 

Våren år 2000 har regeringen gett en proposition som heter ”Från patient till 
medborgare – en nationell handlingsplan för handikappolitiken” till riksdagen. 
Där betonas att handikapperspektivet ska genomsyra alla samhällssektorer, att 
man ska skapa ett tillgängligt samhälle för alla samt att det är viktigt att förbättra 
bemötandet av funktionshindrade. Denna proposition och dess bemötande i riks-
dagen kan naturligtvis ha betydelse även för äldre bilförare.74 

 
4.4 Näringsdepartementet 
Näringsdepartementet bereder förslag åt regeringen som sedan tas upp i riks-
dagen. Därmed är departementet en viktig instans för strategiska frågor, transport-
politik. Genom kontakter med olika aktörer och remissinstanser inhämtas kunskap 
och synpunkter från olika håll. Speciell hjälp i dessa frågor har Näringsdeparte-
mentet av SIKA (Statens institut för kommunikationsanalys). Ett av dess uppdrag 
är nämligen att fungera som utredningsorgan åt regeringen inom transport- och 
kommunikationsområdet. Två andra uppdrag är att utveckla prognos- och plane-
ringsmodeller samt att vara ansvarig myndighet för den officiella statistiken inom 
transport- och kommunikationsområdet75.  

Andra myndigheter inom vägtrafikområdet, som Näringsdepartementet an-
svarar för, är Vägverket, KFB (Kommunikationsforskningsberedningen) och VTI 
(Statens Väg- och Transportforskningsinstitut). Regeringen bestämmer mål och 
riktlinjer för myndigheterna samt fördelningen av resurser för verksamheten, men 
bestämmer inte hur myndigheten ska tillämpa en lag eller hur de ska besluta i 
olika ärenden. Myndigheterna svarar för den löpande verksamheten och forskning 
inom området76. Forskningsinstitutioner kommer inte att behandlas i den här rap-
porten även om deras verksamhet påverkar transportsektorn. Forskningsinstitu-
tionerna ska inte vara några aktörer som aktivt försöker påverka transportpolitiken 
utifrån egna intressen. Vägverket däremot är en av de viktigaste aktörerna när det 
gäller att förverkliga de transportpolitiska målen och riktlinjerna. 
 
4.5 Utredningsrapporten: Äldre bilförares problem i tra-

fiken (1998) 
Näringsdepartementet hade under 1999 hand om ett remissförfarande om äldre 
bilförare där underlaget bestod av en utredningsrapport från Vägverket som heter 
”Äldre bilförares problem i trafiken”77. Bakgrunden var departementspromemo-
rian ”På väg mot det trafiksäkra samhället”78. Några remissinstanser påtalade 
behovet av att särskilt studera äldres problem i trafiken. I ett regeringsbeslut fick 
därför Vägverket uppdraget att göra en utredning om äldre förares problem i 
trafiken och vid behov föreslå åtgärder.79 Sambandet mellan demens och äldres 
olycksrisker skulle kartläggas. Utredningen skulle också beskriva den framtida 
                                                 
74 Prop. 1999/2000:79. 
75 http://www.sika-institute.se (990706). 
76 www.naring.regeringen.se/dettaar/index.htm, www.social.regeringen.se/dettaar/index.htm 
(990706). 
77 Vägverket 1998. 
78 Ds 1997:13 
79 Regeringsbeslut 1997-08-21. 
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utvecklingen inom området med anledning av att gruppen äldre blir allt större.
Samtidigt skulle eventuella förslagseffekter och konsekvenser för enskilda och det
allmänna redovisas. Förutom Vägverkets egen personal var två forskare
involverade i utredningen med varsitt avsnitt80. Utredningen kom med följande sju
förslag:

1. En fortsatt satsning på information till läkarkåren om äldre bilförares problem
i trafiken.

2. Vägverkets djupstudier av dödsolyckor ska fortsätta men ett tillskott av medi-
cinsk kompetens behövs i dessa undersökningar.

3. Polisen ska kunna ingripa och ge länsstyrelsen uppdraget att utreda äldre
personers lämplighet i trafiken. Dessa ingripanden kan ske om den äldre inte
följer trafikreglerna eller har varit med om en olycka. En åldersgräns på 75 år
föreslås.

4. En fortsatt satsning på försöksverksamhet med körkort med begränsad giltig-
het.

5. Framställande av informationsmaterial som kan distribueras när körkortsbyte
sker efter 65 års ålder. På så sätt kan kunskap ges som ger den äldre bilföraren
insikt om sin problematik och ökar hans förmåga att själv avgöra när det är
dags att sluta köra bil.

6. Etablera ett organiserat samarbete med de äldre bilförarna själva.
7. I körkortsutbildningen kan det finnas skäl att införa moment som specifikt

handlar om äldre bilförare.

4.5.1 Remissvar
Totalt blev 47 remissinstanser inblandade i remissförfarandet på Näringsdeparte-
mentet (se bilaga 2). Knappt hälften bestod av offentliga organisationer eller myn-
digheter. Av dessa har 29 instanser lämnat yttrande.

Yttranden från kommuner
Åtta stycken kommuner blev tillfrågade att vara remissinstanser. Stockholms,
Göteborgs samt Helsingborgs kommun avgav yttranden.

Stockholms kommuns Gatu- och fastighetsnämnd anför att innerstaden ställer
höga krav på bilisterna. Utgångspunkten vid bedömning om återkallande eller be-
gränsning av körkort bör göras utifrån den mest krävande trafiksituation en bilist
kan tänkas finna sig i. Det betyder således att en bilist ”i en mindre trafikintensiv
del av landet måste bedömas kunna klara av trafiksituationen i exempelvis
Stockholms innerstad för att behålla körkortet utan begränsningar”. Försöksverk-
samheten med begränsade körkort bör utvecklas och permanentas. Gatu- och
fastighetskontoret tillägger att återkallande av körkort endast bör ske om medi-
cinska skäl tydligt har konstaterats. Effekten kan annars bli den motsatta då de
äldre och körkortslösa kommer ut som gångtrafikanter och cyklister som löper en
högre risk att dödas i trafiken. Kontoret poängterar också att äldre och funktions-
hindrade bör vara dimensionerande för trafikmiljön, eftersom detta innebär att
människor i allmänhet kan förflytta sig på ett tryggt och säkert sätt.

                                                
80 Vägverket 1998 Förordet
Den ena forskaren kom från Statens väg- och transportforskningsinstitutet och den andra från
Trafikmedicinskt centrum vid Karolinska institutet.
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Göteborgs kommunstyrelse vill prioritera framtagandet av informations-
material för äldre och Vägverkets djupstudier med ett tillförande av medicinsk
kompetens i utredningen. Däremot vill styrelsen vara mer återhållsam med ålders-
relaterad omprövning av körkort.

Helsingborgs tekniska nämnd stöder utredningens förslag som helhet men vill
tillägga att det är viktigt att hela reskedjan beaktas vid återkallandet av körkort.
Det måste finnas alternativa transportmöjligheter till bilen.

Yttranden från landsting
Tre landsting blev tillfrågade. Landstinget i Östergötland och Skåne yttrade sig.
Landstinget i Östergötland ansåg att information till läkare var viktig men att den
borde utvidgas till fler personalgrupper, som exempelvis kuratorer, arbets-
terapeuter och sjuksköterskor, eftersom bedömningar inom sjukvården ofta är ett
teamarbete. I övrigt stöddes utredningens förslag. Skåne läns landsting tillstyrkte
likaså utredningens förslag.

Yttranden från myndigheter och ombudsmän under Socialdepartementet
Socialstyrelsen, Läkemedelsverket, Rättsmedicinalverket, Folkhälsoinstitutet,
Handikappombudsmannen och Hjälpmedelsinstitutet lämnade svar på remissen.

Socialstyrelsen tar upp de förslag som berör hälso- och sjukvården liksom dess
personal. Den stöder förslaget om en ökad informationssatsning till legitimerade
läkare om äldre förares risker i trafiken. Däremot kritiseras Vägverkets före-
skrifter när det gäller bedömningen av medicinska krav för innehav av körkort.
Det behövs ett förtydligande om vilka effekter av olika sjukdomstillstånd som kan
medföra hinder för körkortsinnehav. Förslaget om en fortsatt satsning på haveri-
undersökningar i Vägverkets regi får medhåll. Socialstyrelsen delar också utred-
ningens förslag om att polis i trafiksituationer ska kunna ge Länsstyrelsen uppdrag
att utreda specifika äldre bilförares medicinska lämplighet. Däremot bör det inte
finnas någon specifik åldersgräns för detta.

Folkhälsoinstitutet ställer sig i huvudsak bakom de förslag som redovisas i
Vägverkets rapport, till exempel fortsatta djupstudier av olyckor, satsning på in-
formation till läkarkåren och kravet på medicinsk undersökning av förare över 75
år som råkar ut för en olycka eller har svårt att följa trafikreglerna. Däremot
understryker institutet vikten av noggrann uppföljning av körkortsinnehavare som
har körkort med begränsad giltighet. Förslaget som sådant får dock medhåll.

Handikappombudsmannen (HO) stöder förslaget om fortsatt försöksverk-
samhet med körkort som har begränsad giltighet. Systemet får dock inte bli så
”generöst” gentemot bilförare, att funktionshindrades medtrafikanters trafiksäker-
het äventyras. I körkortsutbildningen bör äldre och funktionshindrades behov
behandlas i rollen som bilist, cyklist och fotgängare. Ett organiserat samarbete
mellan äldre bilförare och Vägverket anses vara positivt.

Läkemedelsverket poängterar att så kallade trafikfarliga läkemedel signifikant
oftare förekommer hos äldre bilförare. Information om läkemedels effekter på bil-
körning är därför viktig. Föreskrivare (läkare, tandläkare och distriktssköterska)
liksom apotekspersonal har informationsplikt. Läkemedelsverket hävdar vidare att
läkemedel kan få en annorlunda verkan hos den åldrande individen. En brist är att
äldre ofta har varit en underrepresenterad grupp i de kliniska läkemedelspröv-
ningar som vanligen ingår i underlaget för godkännande. Ett annat problem är att
många äldre använder flera läkemedel och det finns otillräcklig kunskap om hur
olika mediciner samverkar. Därför föreslår Läkemedelsverket rutiner för syste-
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matisk faktainsamling av medicinanvändning och att forskning satsas inom
området.

Rättsmedicinalverkets rättsmedicinska avdelning i Umeå har studerat de äldres
trafikproblem utifrån ett medicinskt perspektiv. Enheten efterlyser i sitt remissvar
en generell diskussion om andra trafikfarliga sjukdomar än demens. Vägverkets
rapport anses vara detaljrik när det gäller demens medan hjärt- och kärl- sjuk-
domar nämns i ringa omfattning. Enheten kritiserar också slutsatsen att trafikfar-
liga läkemedel sannolikt är ett signifikant problem för dödsolyckor bland de äldsta
förarna. Den förefaller inte underbyggd. Det skulle behövas mer ingående studier
av faktorer som påverkat olycksförloppet. Att konstatera förekomsten av ett visst
läkemedel hos avlidna förare räcker inte för att dra slutsatsen att läkemedlet ökat
olycksrisken. Det behövs också en kritisk analys för att klarlägga om det verk-
ligen är läkemedlet och inte den underliggande sjukdomen som bidragit till
olyckan. Enheten stöder förslaget om haveriundersökningar och understryker
behovet av rättsmedicinsk kompetens i samband med dessa. Däremot anses för-
slaget på en medicinsk undersökning, för alla förare över 75 års ålder vilka råkar
ut för en olycka eller har svårt att följa trafikreglerna, som ”…snarare politiskt än
medicinskt…”.

Hjälpmedelsinstitutet instämmer i utredningen. Som komplement för bedöm-
ning av om en äldre förare är trafikfarlig föreslår institutet någon form av pro-
gramvara med simulering av bilkörning som skulle kunna identifiera trafikfarliga
reaktioner. Institutet lyfter även fram att vid beaktande av alternativ till bilkörning
såsom kollektivtrafik bör man ta hänsyn till hela resekedjan, från dörr till dörr.

Yttrande från Rikspolisstyrelsen
Rikspolisstyrelsen poängterar läkarens anmälningsskyldighet av uppenbart olämp-
liga bilförare, framtagande av lämpligt informationsmaterial runt äldre bilförare
samt att forskning runt de sociala konsekvenser som uppstår vid förlorat körkort
ges en framskjuten plats. Förslag 3 skulle innebära att polisen får nya rutiner för
att göra länsstyrelserna uppmärksamma på en körkortsinnehavares medicinska
tillstånd att köra bil. Rikspolisstyrelsen motsätter sig inte detta förslag men utgår
från att nuvarande regler i körkortsförordningen behålls för att kunna tillämpas på
förare som inte har uppnått 75 års ålder.

Yttrande från Statens väg- och transportforskningsinstitut
Statens väg- och transportforskningsinstitut (VTI) poängterar att utredningen har
fokuserat på äldres säkerhet, men inte i samma utsträckning tagit hänsyn till äldres
mobilitet. Det hade varit önskvärt att även belysa den aspekten. Likaså har utred-
ningen inte tagit tillräckligt stor hänsyn till åtgärder ”utanför” föraren som trafik-
miljön och bilen.

Yttrande från Landstingsförbundet
I stort sett ansluter sig Landstingsförbundet till utredningens förslag. Förbundet
förtydligar att generella hälsokontroller vore samhällsekonomiskt olönsamma men
finner att det verkar vara motiverat att låta alla personer över 75 år som råkar ut
för en olycka genomgå en medicinsk undersökning.

Yttrande från funktionshindrades förbund
De handikappades riksförbund (DHR) och Riksförbundet för Trafik- och polio-
skadade (RTP) svarade på remissen.
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DHR lyfter fram fordonets betydelse för funktionshindrade. Rätten till bilstöd
upphör från 65 års ålder, vilket skapar stora svårigheter för funktionshindrade som
passerat den åldersgränsen. DHR anser att det är en stor brist att utredningen inte
berör denna problematik och förbundet menar att åldersgränsen snarast bör tas
bort. Färdtjänst är inget egentligt alternativ, eftersom de flesta kommuner har
någon form av begränsning i sina färdtjänstregler när det gäller antalet privata
resor. DHR vill lyfta fram olika åtgärder som kan göras i bilen för att underlätta
för rörelsehindrade såsom automatväxel, reglerbara speglar etc. Även åtgärder kan
göras i vägtrafikmiljön som bättre utformning av korsningar, tydligare trafik-
märken och god belysning. I övrigt stöder DHR utredningens förslag såsom infor-
mation till läkare, läkarundersökning av äldre som råkar ut för olyckor, körkort
med begränsad giltighet och ett organiserat samarbete med äldre bilförare.

RTP bifaller utredningens förslag som helhet. Det är viktigt att trafiksäkerhets-
arbete riktar sig mot den enskilda trafikanten och att körkortsmyndigheter och
sjukvård samarbetar.

Yttranden från äldreorganisationer
Pensionärernas riksorganisation (PRO), Sveriges pensionärers riksförbund
(SPRF), Riksförbundet Pensionärsgemenskap (RPG) samt Vägverksveteranerna
lämnade sina synpunkter på utredningen.

PRO är i huvudsak positiv till utredningens förslag, men anser att det inte bör
finnas någon åldersgräns när det gäller medicinska undersökningar av olycks-
drabbade äldre bilförare. Det är inte lämpligt att peka ut någon speciell ålders-
grupp utan en sådan undersökning bör företas, oavsett ålder, när sjukdom kan
misstänkas vara en bakomliggande orsak. PRO vill också att det ska dras en
skiljelinje mellan de som råkar ut för en olycka och de som orsakar en olycka.

SPRF anser att eftersom gruppen äldre bilförare kommer att växa så är det i
första hand trafiksystemet som bör utformas efter dem. Komplicerade korsningar
bör byggas om. SPRF kritiserar utredningens faktaunderlag och menar att det
exempelvis inte är klarlagt hur stor del av olyckorna som orsakas av medicinska
tillstånd. Därför bör forskning ha högsta prioritet. I övrigt stöder SPRF utred-
ningens förslag.

Även RPG framhåller vikten av att förbättra trafikmiljön för äldre. I övrigt
stöder RPG förslagen.

Vägverksveteranerna för fram ett förslag om att införa subventionerade kör-
kortsprov för äldre.

Yttranden från läkarsällskap och medicinska förbund
Svenska Läkaresällskapet (SLS), Sveriges läkarförbund (SLF), Svensk förening
för allmänmedicin (SFAM) samt Svensk trafikmedicinsk förening (STMF) gav
synpunkter på utredningen.

SLS tar upp betydelsen av äldres mobilitet och att de äldres transportbehov
borde uppmärksammas i högre grad. Även den lokala utemiljön bör förbättras för
oskyddade trafikanter. SLS framhäver att läkarnas roll, när det gäller återkallande
av körkort, kan vara problematisk. Vad händer om äldre drar sig för att uppsöka
läkare? Ett förslag när det gäller information till läkare är att göra en handbok om
trafikmedicin. SLS kritiserar utredningen för att diskutera kostnader i vissa sam-
manhang, men inte för ökad trafikmedicinsk utbildning, liksom för den extra
tidsåtgång läkarna bör lägga ner på att diskutera trafikmedicinska frågor med
patienterna.
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SLF stöder i huvudsak utredningens förslag.
SFAM tar upp allmänläkarnas roll för återkallandet av körkort. Den är proble-

matisk. Det finns en risk att äldre inte vill vända sig till in husläkare. Remissen
diskuterar inte dessa frågor tillräckligt. SFAM föreslår att lagen ska ändras så att
allmänläkaren får en skyldighet att i relevanta fall alltid ta upp frågan om körkort,
får rätt att involvera närstående i diskussion om åtgärder med mera.

STMF bifaller utredningens förslag. Åldersgränsen 75 år för medicinska under-
sökningar vid eventuella olyckor eller regelbrott bör dock sättas lägre.

Yttrande från Trafikmedicinskt centrum
Trafikmedicinskt centrum kritiserar utredningen för att inte tillräckligt diskutera
de åtgärder som finns för att öka äldres mobilitet med bil. Ibland kan det finnas
enkla och billiga sätt att anpassa bilen så att den äldre kan fortsätta att köra. Det
skulle kunna spara in på färdtjänstkostnader. Trafikmedicinskt centrum menar att
bland förslagen borde också något handla om kombinationen äldre-läkemedel-
trafik. Åldersgränsen 75 år för medicinska undersökningar vid olyckor bör redan
sättas vid 65 år. Utredningens förslag anses överlag vara goda.

Yttrande från motorförbund
Motormännens riksförbund (M) ger i huvudsak sitt bifall till utredningens förslag,
men motsätter sig en generell åldersgräns för medicinska undersökningar vid
eventuella olyckor eller regelbrott. Det bör i så fall finnas något som tyder på att
olyckan orsakats av den äldre föraren.

Yttrande från Svenska transportarbetareförbundet
Förbundet anser att utredningen ser körkortet som en mänsklig rättighet men vill
framhäva att det är en förvärvad rättighet. Innehavaren måste uppfylla vissa
kompetensmässiga och medicinska krav. Begränsat körkort för äldre avstyrker
förbundet helt och hållet. Det kan dock vara på sin plats för unga bilförare. Den
finska modellen med läkarundersökningar av alla som är äldre än 70 år och vill
fortsätta att köra bil anses bra. Det bör finnas en obligatorisk läkarkontroll för alla
över en viss ålder för att behålla körkortet vilket redan är infört i yrkestrafiken.

Yttrade från trafikskolor
Sveriges Trafikskolors Riksförbund lämnade ett kortfattat svar där förbundet med-
delade att det står bakom de sju förslagen.

Vilka har inte lämnat något yttrande?
Bland de som inte har lämnat svar men blivit tillfrågade märks bland annat Läns-
styrelsernas arbetsgrupp för körkorts- och yrkestrafikfrågor, Svenska Kommun-
förbundet, Nationalförbundet för trafiksäkerhetens främjande (NTF), Sveriges
trafikskolors riksförbund (STR), Volvo Personvagnar, Saab Automobil AB och
Bilindustriföreningen. Det betyder att en del viktiga aktörer som tillfrågats inte
har svarat.

4.5.2 Diskussion om remissvaren på rapporten ”Äldre bilförares
problem i trafiken”

Remissinstanserna tar upp många aspekter på utredningsrapporten. Det fram-
kommer att ståndpunkterna på den sociala arenan klart skiljer sig mellan aktö-
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rerna. Ett förslag som uppfattas som positivt av den ena ses som negativ av den
andra. Det medför att det är svårt att dra generella riktlinjer från aktörerna i deras
inställning till utredningen som helhet, någon aktör faller i så fall nästan alltid
utanför. Några kritiska synpunkter som nämns från aktörernas sida gentemot ut-
redningen är dock: åldersgränsen på den medicinska kontrollen för att behålla kör-
kortet, det problematiska i läkarrollen, att anmäla en patient som misstänkt
olämplig körkortshavare, att utredningen inte tar tillräcklig hänsyn till andra
faktorer som kan bidra till ökad säkerhet än de medicinska, som till exempel
trafikmiljö och fordon samt att utredningen inte diskuterar äldres mobilitet och
hela resekedjan.

När det gäller utredningens konkreta förslag verkar förslag 1 (information till
läkare), 2 (djupstudier av dödsolyckor), 4 (försöksverksamhet med begränsade
körkort), 5 (framställande av informationsmaterial till äldre), 6 (samarbete med
äldre bilförare) samt 7 (införa moment i körkortsutbildningen som handlas speci-
fikt om äldre bilförare) gillas av de flesta. Förslag 3, att polisen ska kunna ingripa
och ge länsstyrelsen uppdraget att utreda äldre bilförares problem i trafiken, om
en äldre person över 75 år har varit med om en trafikolycka eller inte följt trafik-
reglerna, är dock kontroversiellt. Några som PRO anser inte att det bör finnas
någon åldersgräns, liksom att en åtskillnad bör göras mellan de som är vållande
och icke vållande till en olycka. Andra som Folkhälsoinstitutet stöder förslaget
medan ytterligare andra som Trafikmedicinskt centrum vill sänka åldersgränsen
till 65 år.

Intressant att notera är att ingen biltillverkare har svarat på remissen. Det
medför att i remissvaren finns inte fordonstillverkarnas syn på exempelvis åt-
gärder för att förbättra säkerhet eller underlätta mobilitet för äldre med. Inte heller
någon trafikskola eller branschorganisation för trafikskolor har svarat. Vad anser
de om att införa ett utbildningsmoment i körkortsutbildningen om äldre bilförare?
Hur ska det genomföras? Länsstyrelsernas arbetsgrupp för körkortstillstånd lyser
också med sin frånvaro bland remissvaren. I vår studie kommer vi därför att för-
söka belysa även de två senare aktörernas synpunkter (se kapitlen 6 och 8). En
annan begränsning med remissvar är att de är kortfattade och inte återger aktörens
inställning till frågor som inte nämns.

Svenska Kommunförbundet avstod från att ge yttrande. Vid en intervju med en
informant från Gatu- och fastighetskontoret berättade han att styrelsen beslutat att
det inte var en kommunal angelägenhet81. Kommunerna har dock identifierats
som en av de viktigaste aktörerna när det gäller trafiksäkerhet82. För äldres del an-
svarar kommunerna bland annat för trafikmiljö, kollektivtrafik samt färdtjänst (se
kap 6). Varför har då inte Svenska Kommunförbundet svarat på en remiss som i
högsta grad rör kommunerna? Vår tolkning är att denna tystnad speglar utred-
ningens tonvikt vid de äldre förarnas medicinska problem. De konkreta förslagen
involverar inte kommunerna. Även myndigheterna under Socialdepartementet har
svarat utifrån ett medicinskt perspektiv. Sociala konsekvenser eller hälsokonse-
kvenser av förlorat körkort för den enskilde eller minskad mobilitet berörs endast
perifert.

Remissinstanserna speglar också de aktörer som staten anser vara viktiga repre-
sentanter i denna fråga. Därför är det relevant att fråga sig vilka berörda aktörer
har hamnat utanför remissförfarandet. Här är till exempel inte försäkringsbolag
                                                
81 Muntlig källa: Tjänsteman på Gatu- och fastighetskontoret (990707).
82 SOU 1997:6, s. 18.
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eller försäkringsbranschens branschorganisation tillfrågade. I denna undersökning
studerar vi därför försäkringsbranschen ingående i kapitel 7.

I remissförfarandet har tre större äldreorganisationer lämnat synpunkter. Äldre-
organisationerna är därför involverade på den sociala arenan. Två av dem fram-
håller vikten av att förbättra trafikmiljön. En av dem ifrågasätter ett generellt krav
på medicinsk undersökning för körkortsbehörighet vid 75 års ålder. I kapitel 9
undersöker vi äldreorganisationerna närmare.

4.6 Andra departement och myndigheter som kan ha in-
flytande på äldre bilförare

4.6.1 Socialdepartementet
Socialdepartementet ansvarar bland annat för frågor som rör hälso- och sjukvård,
läkemedel och äldre- och handikappomsorg. Många av de myndigheter som
Socialdepartementet ansvarar för, fungerar som remissinstanser för rapporten
”Äldre bilförares problem i trafiken”83. Följande myndigheter och parter under
Socialdepartementet är tillfrågade om yttrande: Folkhälsoinstitutet, Handikapp-
ombudsmannen, Läkemedelsverket, Rättsmedicinalverket (RMV) och Social-
styrelsen (se ovan).

Nationell handlingsplan för äldrepolitiken
I juni 1998 tog riksdagen propositionen ”Nationell handlingsplan för äldre-
politiken”. Den samordnas i ”äldreprojektet”, som leds av Socialdepartementet.
Arbetet kommer att pågå till och med år 2000. Bakgrunden till projektet är att FN
utlyste 1999 som ett speciellt äldreår (se 3.2.3). Samtidigt har äldre uppmärk-
sammats inom välfärdspolitiken i Sverige. Handlingsplanen skall utmynna i natio-
nella mål för äldrepolitiken samt ange förslag till konkreta åtgärder som till
exempel lagstiftning. Äldreprojektet ska också samordna FN:s äldreår med akti-
viteter i Sverige84.

Projektledaren för äldreprojektet berättar att det fanns en diskussion med Väg-
verket om att starta ett projekt om äldre bilförare med hjälp av stimulanspengar.
Det blev dock aldrig av. I äldreprojektet har därför inte äldre bilförare berörts spe-
ciellt. Det kan dock vara en fråga för beredningen Senior 2005 (se nedan) som
studerar äldrefrågor inför framtiden. Färdtjänsten har setts som en fråga för
handikappolitiken och har fallit utanför äldreprojektet85.

Senior 2005
Senior 2005 är en parlamentariskt sammansatt beredning under Socialdeparte-
mentet. Beredningen har 18 ledamöter som representerar riksdagens alla partier.
Sakkunniga har knutits från bland annat olika departement, Socialstyrelsen,
Svenska Kommunförbundet, Landstingsförbundet, fackföreningar och regeringens
pensionärskommitté. Huvuduppgiften är att skapa förutsättningar för en långsiktig
utveckling av äldrepolitiken. Analyser och förslag ska utformas med tanke på
äldres situation i samhället år 2005 och framåt. Frågor som ska behandlas är bland
annat äldres inflytande och delaktighet i beslutsprocesser, tillgänglighet i sam-
hället för äldre med funktionshinder, anhörigas roll i vård och omsorg och äldres
                                                
83 Vägverket 1998.
84 http://www.aldreprojektet.gov.se/aldreprojektet.htm, www.aldreprojektet.gov.se/direktiv.htm
(000207).
85 Muntlig källa: projektledare Äldreprojektet, Socialdepartementet (000207).
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delaktighet i arbetslivet och möjlighet att fortsätta ett aktivt yrkesliv efter uppnådd
pensionsålder. Fokus ligger på tre livssituationer: äldre på arbetsmarknaden, det
friska pensionärslivet (den tredje åldern) och äldre inom vård och omsorg. Bered-
ningen kommer att arbeta fram till 200386.

Sekreteraren i Senior 2005 berättar att i den mån trafik- och transportfrågor tas
upp i beredningen så kommer det att ske ur ett mobilitetsperspektiv. Det handlar
till exempel om på vilket sätt transporter kan påverka äldres möjligheter att leva
ett aktivt liv87.

4.6.2 Socialdepartementet – en diskussion
Genom remissinstanserna i föregående avsnitt har vi kunnat få en uppfattning om
medicinska synpunkter på äldre bilförare från bland annat myndigheter som finns
under Socialdepartementet. Däremot har få kommentarer lämnats om vilka konse-
kvenser ett förlorat körkort kan innebära för den enskilde eller hur man praktiskt
ska ordna alternativa färdmedel vid en process där körkortet återkallas. Remiss-
instanserna har svarat på utredningen som har ett trafiksäkerhets- och medicinskt
perspektiv men inte gått utanför den. Vi vet därför inte hur dessa myndigheter ser
på körkortsfrågan ur sociala aspekter vilket vore av intresse att studera.

En syn på äldre som aktiva och ibland yrkesverksamma syns tydligt i Nationell
handlingsplan för äldrepolitiken och Senior 2005. I den senare finns tankar om att
eventuellt inkludera äldres möjligheter att använda olika transportmedel. Det före-
faller dock oklart huruvida dessa aspekter kommer att tas med. Vi bedömer att det
därför finns en risk för att tillgänglighetsfrågor för vissa grupper av äldre kan falla
mellan stolarna. Funktionshindrade äldre faller delvis under handikappolitiken.
Friska och aktiva äldre, som inte betraktas som funktionshindrade, kan ändå ha
svårigheter med att till exempel orka gå långt, de kanske inte orkar med trängsel
och byten på samma sätt som yngre och de kan ha andra behov än yngre när det
gäller färdmedel. Äldre som grupp betraktat är mer heterogena än andra ålders-
grupper. Skillnader mellan olika individer är stora. Om man ser på äldre som en
enda stor grupp kan alltså de åtgärder som görs missa vissa undergrupper av äldre.
Vi skriver mer om detta i avsnitt 5.10 och 5.11.

4.6.3 Miljödepartementet
Miljödepartementet ansvarar för bland annat plan- och byggnadsfrågor samt
miljöfrågor i anslutning till transportsystemet. En myndighet under Miljödeparte-
mentet som kan ha betydelse för äldre bilförares transportbehov är Boverket som
har hand om plan- och byggnadsfrågor samt stadsmiljö. Boverket är inte remiss-
instans i Vägverkets rapport (1998).

Boverket
Boverket har i samarbete med Konsumentverket och Svenska Kommunförbundet
gett ut en rapport ”Handeln i planeringen” (1999). Den är tänkt att fungera som ett
underlag för beslutsfattare och planerare. Där betonas att utvecklingen av lokali-
sering av handel i storskaliga affärscentra utanför städer och samhällen måste be-
gränsas så att inte stadskärnor dör. Även bilresandet ökar genom den utveck-
lingen. I rapporten hävdas att de flesta EU-länder har en nationell policy för att
                                                
86 http://www.senior2005.gov.se/mitten_direktiv.html,
http://www.senior2005.gov.se/mitten_senior.html (000207).
87 Muntlig källa: Sekreterare i Senior 2005, Socialdepartementet (000208).
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motverka en sådan trend, men att i Sverige saknas en sådan nationell samsyn. I
USA sker en fortsatt utveckling mot en storskalig extern handel. På senare tid har
dock flera samverkansprojekt kommit igång både i Sverige och USA för att för-
nya stadskärnorna. Boverket rekommenderar alla kommuner att upprätta en
handelspolicy. PBL (Plan och byggnadslagen) är kommunernas redskap för att
göra kommunala bedömningar inom den fysiska planeringen88.

Projektledaren bakom rapporten ”Handel i planeringen” berättar att före 1987
fanns det möjligheter för kommunerna att använda PBL för detaljplanering av
handel och bostäder. Sedan ändrades lagen så att planeringen inte fick ske på ett
sätt som hämmar konkurrensen. Det gav en motsatt effekt så att kommunerna inte
upprättade några handelspolicyn. År 1997 infördes rätten att reglera handeln i
planområden om det fanns skäl av betydande vikt. Kommunerna har haft svårt att
tolka lagen och därför har Boverket sett som sin skyldighet att hjälpa kom-
munerna med att kunna upprätta handelspolicyn vid behov. Det finns åtminstone
tre skäl till varför extern handelsetablering bör regleras till viss del. För det första,
som tidigare nämnts, finns det en risk för att handel i bostadsområden och stads-
kärnor slås ut i både den egna kommunen och angränsande. Det andra är att en
sådan utveckling medför ett bilberoende och skapar svårigheter för människor
som inte har bil. Det tredje är att externa handelsetableringar kan skapa tät bil-
trafik i ett begränsat område och därmed trafik- och miljöproblem89.

Boverket är också med i en frivillig samordningsgrupp tillsammans med alla
trafikverk, SJ och Rikstrafiken för att handikappanpassa kollektivtrafiken.
Gruppen heter HandSam. En annan samordningsgrupp där Boverket deltar är
Rådgivande Delegationen för handikappfrågor. Där sker en samverkan mellan
trafikverken, handikapporganisationer, SJ, Boverket, Svenska Kommunförbundet,
Svenska lokaltrafikförening och Hjälpmedelsinstitutet. Delegationen som har letts
av Vägverket kommer framöver att ledas av Rikstrafiken. Boverket är inte, som vi
har kunnat finna, med i någon samordningsgrupp som särskilt fokuserar på äldres
transporter.

Vi bedömer att Boverket kan ha en central roll när det gäller äldres behov av
bilkörning. Samhällsplanering påverkar generellt behovet av transporter och i
många fall även bilkörning.

För äldres del kan det även vara befogat att i detaljplaneringen ta hänsyn till
äldres särskilda behov. Det kan vara relevant att i ett bostadsområde med många
äldre undersöka hur bostäder, service, handel och trafikmiljö samverkar. Detta på-
verkar de äldres val av färdmedel.

4.7 Diskussion
En stor del av ansvaret för frågor som kan röra äldre bilförare ligger som väntat
hos Näringsdepartementet. En av dess myndigheter, Vägverket, har haft ett över-
gripande ansvar för vägtransportsystemet när det gäller trafiksäkerhet och till-
gänglighet för funktionshindrade. En annan myndighet, Rikstrafiken, har ansvaret
för anpassning till funktionshindrade av samordning av kollektiva färdmedel
mellan samtliga trafikslag. Transportpolitiska frågor bereds och utreds i allmänhet
av Näringsdepartementet. Under 1999 har departementet haft hand om remissför-
farande runt en utredning om äldre bilförares problem i trafiken. I utredningen kan
vi se att både ett medicinskt och ett trafiksäkerhets-perspektiv framträder. Aktö-
                                                
88 Svedström, 1999, s. 10-11.
89 Muntlig källa: projektledare för ”Handel i planeringen”, Boverket (000218).
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rernas remissyttranden speglar i stort sett utredningens innehåll. Lite oväntat
framhäver Rikspolisstyrelsen att man bör beakta och undersöka vilka sociala kon-
sekvenser ett förlorat körkort kan innebära. Socialstyrelsen och Folkhälsoinsti-
tutet, som man kunde tänka sig skulle diskutera sådana sociala konsekvenser,
håller sig till utredningens perspektiv.

Socialdepartementet ansvarar för frågor som rör hälso- och sjukvård, läke-
medel och äldre- och handikappomsorg. Där kommer bland annat trafiksäkerhet
in eftersom olycksoffer behöver sjukvård. Förebyggande hälsovård innefattar att
undvika olyckor. Även läkares bedömningar och anmälningar av äldre körkorts-
innehavare ingår här. Trafikmedicin är ett kompetensområde som berör sjukvårds-
sektorn. Samtidigt berör de sociala konsekvenserna av förlorat körkort Social-
departementets myndigheter. Det kan handla om livskvalitet och möjligheter att
vara aktiv. Det påverkar också hälso- och sjukvårdssektorn på så sätt att minskade
möjligheter till mobilitet gör att äldres hälsa snabbare kan försämras. Då behöver
de sjukvård tidigare eller hemtjänst om de inte klarar av ett självständigt boende.
Detta medför både mänskliga och ekonomiska kostnader i den sociala sektorn. I
vår studie av trafikpolitik har vi sett att tillgänglighet och trafiksäkerhet är två av
fem mål. Samtidigt har vi inte kunnat finna att man drivit frågor om tillgänglighet
för äldre i deras roll som bilförare i någon större omfattning. En pågående utred-
ning om handikappolitiken inom transportområdet (se även s. 33 och s. 55) kan
dock tänkas involvera frågor som tillgänglighet för äldre bilförare. Samtidigt kan
en gruppering av äldre och funktionshindrade i samma grupp medföra att man
missar vissa grupper av äldre. Vi skriver mer om tillgänglighet och synen på äldre
och funktionshindrade som en grupp i nästa avsnitt om Vägverket.

Socialdepartementets nationella handlingsplan för äldrepolitiken samt bered-
ningen Senior 2005 är intressanta politiska program som kan tänkas påverka äldre
bilförares villkor. De framhäver äldre som aktiva och ibland som yrkesarbetande.
Dessa aspekter har dock inte tagits med i remissyttranden från myndigheter under
Socialdepartementet. I den mån programmen berör äldre bilförare eller äldre trafi-
kanter så lyfter de fram tillgänglighet.

Boverkets verksamhet är sammanknuten med trafikplanering och trafikut-
veckling eftersom den påverkar transportbehovet. En studie från Chalmers visar
att pensionärer bor mer centralt, alltså närmare tätorters och samhällens centrum,
än befolkningen i genomsnitt90. Samtidigt finns det en trend som tyder på att äldre
kommer att bo alltmer spridda i framtiden. Det skulle innebära ett ökat behov av
decentraliserad service. Studien visar också att avståndet till närmaste livsmedels-
butik har ökat för pensionärerna. År 1980 hade 75,9% av pensionärerna mindre än
400 meter till närmaste livsmedelsbutik, 1995 hade andelen minskat till 64,4%.
Rapporten ser som ett troligt framtidsscenario att pensionärer alltmer kommer att
minska sitt cykelresande och gående till förmån för bilkörning. Den externa
etableringen av service är en bidragande orsak eftersom pensionärerna i större ut-
sträckning väljer att ta bilen vid inköp. Å andra sidan kan man tänka sig att
framtida Internethandel kan minska effekterna på åtminstone bilkörning för
dagligvaruköp. Faktum kvarstår dock att om avstånden ökar mellan bostäder och
platser äldre vill besöka leder det med stor sannolikhet till ett ökat bilresande, om
andra faktorer är konstanta. Samhällsplanering är därför ett viktigt verktyg som
kan påverka äldres men också andra gruppers bilkörning.

                                                
90 Reneland 1998.
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Som vi tidigare diskuterat så kan det uppstå konflikter mellan olika transport-
politiska mål. Vad ska prioriteras vid en konkret åtgärd? Hur ska man ta hänsyn
till exempelvis både tillgänglighet och trafiksäkerhet? Inbyggt i politiska och
offentliga organisationer finns detta dilemma med att man ofta måste arbeta med
flera och ibland motstridiga mål. Utmaningen är naturligtvis att sträva efter noll-
visionen samtidigt med hög tillgänglighet och hög effektivitet. När det gäller äldre
bilförare har man främst diskuterat dem politiskt ur ett trafiksäkerhetsperspektiv. I
viss mån kan tillgänglighetsfrågor för äldre förare ha diskuterats i samband med
handikappfrågor. Vi finner att det finns en slagsida i dag mot trafiksäkerhet för
äldre bilförare. Här kan det vara intressant att göra en jämförelse med internatio-
nella organisationer. Hos OECD har fokus skiftat från trafiksäkerhet i första rum-
met till mobilitet. Även FN lyfter fram tillgänglighetsfrågor. Samtidigt sker en
omfattande diskussion om åldersrelaterade obligatoriska läkarundersökningar för
äldre bilförare i EU. Gallring är en känslig politisk fråga. För svensk del bör man
vara uppmärksam på vad som händer internationellt eftersom det kan komma att
påverka den svenska transportpolitiken.

Vi kan se att olika departement och myndigheter kan beröra äldre bilförare. Det
krävs en helhetssyn, kanske ur ett trafikantperspektiv, för att man ska kunna förstå
hur olika åtgärder kan slå. Vi har i denna studie inte kunnat studera trafikanten
men ett komplement vore att just lyfta fram de äldre bilförarnas upplevelser av
olika aktörer, åtgärder och strukturer.

I den här studien har vi gjort nedslag hos Närings-, Social- och Miljödeparte-
mentet samt några av deras myndigheter. Naturligtvis kan även andra departement
som Finansdepartementet (pensioner och finansiella frågor för pensionärer) och
Justitiedepartementet genom polisväsendet ha inflytande över äldres bilkörning.
Dessa frågor studerar vi inte här. I nästa kapitel presenterar vi en av de mest
centrala aktörerna, nämligen Vägverket.
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5 Vägverket
5.1 Inledning
Vägverket härstammar från Kungliga väg- och vattenbyggnadsstyrelsen. Runt
andra världskriget fick styrelsen ansvaret för väghållningen på landsbygden i
Sverige. I slutet på 60-talet blev verket ett renodlat väghållningsverk då verksam-
heten flyttades över till Statens Trafiksäkerhetsverk. Först 1993 fick Vägverket
ansvar för andra frågor än väghållning då trafiksäkerhetsverket upphörde. År 1996
fick Vägverket sektorsansvar (se nedan) för hela vägtransportsystemet91.

I dag är Vägverket är ett statligt verk som ligger under Näringsdepartementet.
Antalet anställda är 682792. Inom ramen för sitt sektorsansvar ska verket vara
samlande, stödjande och pådrivande i relationen till andra aktörer samt verka för
att de transportpolitiska målen nås (tillgänglighet, hög transportkvalitet, säker
trafik, god miljö och en positiv regional utveckling, se avsnitt 4.1.2). Det finns ett
huvudkontor, sju regionkontor samt fem resultatenheter93. Huvudkontoret har till
uppgift att på kort och lång sikt ge förutsättningar för att organisationen ska kunna
genomföra den verksamhet som krävs för att uppfylla de transportpolitiska målen.
Regionkontorens uppgift är att ta sin del av ansvaret i sitt geografiska område.
Resultatenheterna omfattar någon form av produktion till exempel projektering,
färjeverksamhet och utbildning94 (organisation se bilaga 3).

I det här avsnittet kommer vi att främst studera Vägverket centralt. Ett region-
kontor behandlas i avsnittet ”Offentliga och politiska aktörer på regional och lokal
nivå”. Resultatenheterna har vi inte bedömt som relevanta för den här studien.

5.2 Vägverkets mål och uppgifter
Vägverket har omformulerat de transportpolitiska målen till övergripande mål för
sin verksamhet95.

1. Vägverket ska verka för att åstadkomma ett effektivt och miljöanpassat väg-
transportsystem som uppfyller högt ställda krav på trafiksäkerhet med hänsyn
tagen till tillgänglighet och regional balans.

2. Vägverket ska verka för att ingen ska dödas eller skadas allvarligt inom väg-
transportsystemet och att vägtransportsystemets utformning och funktion an-
passas till de krav som följer av detta.

3. Vägverket ska fortlöpande minska miljöpåverkan, intrång och barriäreffekter
av väghållning.

”Nollvisionen”, att ingen ska dödas eller skadas allvarligt till följd av trafik-
olyckor och att vägtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
de krav som följer av detta, har uttryckts i ett etappmål. Det är att: antalet dödade
och allvarligt skadade till följd av trafikolyckor bör fortlöpande minskas för alla
                                                
91 http://www.vv.se/om_vv/historia/forts-forandr.htm, http://www.vv.se/om_vv/historia/vag-
statliga.htm, http://www.vv.se/om_vv/historia/mangsyss-verk.htm,
http://www.vv.se/om_vv/historiaverks-renodl.htm (000209), muntlig källa: handikappansvarig,
generaldirektörens stab, Vägverket (000210).
92 htpp://www.vv.se/om_vv/historia/ny-organi.htm (000209).
93 http://www.vv.se/om_vv/mal_transportpolitiken.htm,
http://www.vv.se/om_vv/policy/index.htm, http://www.vv.se/om_vv/organisation.htm (000208).
94 http://www.vv.se/om_vv/organisation.htm (000208).
95 http://www.vv.se/om_vv/vv-overgripande_mal.htm (000208).
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trafikantkategorier. Antalet personer som dödas till följd av vägtrafikolyckor bör
ha minskat med minst 50 procent år 2007 räknat från 1996 års nivå96.

Ovanstående mål kombineras med fyra huvuduppgifter. Sektorsuppgiften, som
vi tidigare nämnt, specificeras till att bland annat gälla ett övergripande ansvar för
trafiksäkerhetsfrågor, miljöfrågor som är knutna till vägtransportsystemet, handi-
kappanpassning av väg- och kollektivtrafiken på väg samt en utveckling denna
kollektivtrafik. Vägverkets myndighetsutövning innebär att verket tar fram regler
för fordon, körkort, trafikmiljö och yrkestrafik samt handlägger statsbidrag. Stat-
lig väghållning betyder att verket ska utveckla och förvalta det statliga vägnätet i
en roll som beställare. Vägverket ska också utöva tillsyn över kommunernas väg-
hållning. Den fjärde uppgiften produktion m.m. innefattar till exempel projekte-
ring, byggande, drift och övrig uppdragsverksamhet97.

Vägverket har utifrån de ramar som de transportpolitiska målen ger, möjlighet
att välja åtgärder om hur målen ska uppnås. Verket har också möjlighet att ta egna
initiativ och ge förslag till regering och riksdag om till exempel behov av lagänd-
ringar om verket finner att en lag inte fungerar i praktiken.98

5.3 Arbetet efter utredningen ”Äldre bilförares problem i
trafiken”

I avsnittet om transportpolitik nämnde vi den utredning som Vägverket gjorde om
äldre bilförares problem i trafiken. Där går vi igenom remissyttranden från olika
aktörer och berättar om bakgrunden till utredningen. Här kommer vi istället att be-
rätta lite om arbetet runt utredningen och vad som hänt efteråt.

Den huvudansvarige för utredningen menar att det fördes även samtal med
exempelvis äldreorganisationer genom NTF:s äldreråd (se kapitel 9) och andra in-
volverade parter. De trafiksäkerhetsansvariga för de olika äldreorganisationerna
vilka är med i äldrerådet, berättar däremot för oss att de inte har varit inblandade i
utredningen. Berättelserna mellan organisationerna varierar dock. En representant
från en äldreorganisation menar att förslaget om begränsade körkort diskuterades
livligt i NTF:s äldreråd. Insamlandet av synpunkter från äldreorganisationerna
skedde dock på informell basis vilket gör att representanterna för äldreorganisa-
tionerna verkar uppleva oklarhet i vilken utsträckning de lämnade synpunkter och
deltog i utredningen. Alla äldreorganisationer fungerade dock som remissin-
stanser99.

Som tidigare nämnts kom utredningen fram med sju förslag:

1. En fortsatt satsning på information till läkarkåren om äldre bilförares problem
i trafiken.

2. Vägverkets djupstudier av dödsolyckor ska fortsätta men ett tillskott av medi-
cinsk kompetens behövs i dessa undersökningar.

3. Polisen ska kunna ingripa och ge länsstyrelsen uppdraget att utreda äldre per-
soners lämplighet i trafiken. Dessa ingripanden kan ske om den äldre inte
följer trafikreglerna eller har varit med om en olycka. En åldersgräns på 75 år
föreslås.

                                                
96 http://www.vv.se/om_vv/mal_trafiksakerh.htm (000208).
97 http://www.vv.se/om_vv/uppgifter.htm (000209).
98 Muntlig källa: handikappansvarig, generaldirektörens stab, Vägverket (000210).
99 Muntlig källa: chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, Vägverket
(000303), se även kapitel 9 om äldreorganisationerna.
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4. En fortsatt satsning på försöksverksamhet med körkort med begränsad giltig-
het. 

5. Framställande av informationsmaterial som kan distribueras när körkortsbyte 
sker efter 65 års ålder. På så sätt kan kunskap ges som ger den äldre bilföraren 
insikt om sin problematik och ökar hans förmåga att själv avgöra när det är 
dags att sluta köra bil. 

6. Etablera ett organiserat samarbete med de äldre bilförarna själva. 
7. I körkortsutbildningen kan det finnas skäl att införa moment som specifikt 

handlar om äldre bilförare. 
 
Av dessa förslag arbetar Vägverket i dagsläget med 1, 2 och 4 medan verket av-
vaktar reaktioner på rapporten utifrån remissyttrandena. När det gäller förslag 2 så 
pågår djupstudier men ingen medicinsk kompetens har tillförts. Förslag 4 pågår i 
begränsad utsträckning. Det tredje förslaget har presenterats för polisen där 
responsen varit god men ingen annan verksamhet har skett. Förslag 5 har verket 
tittat på men inte jobbat vidare med. Något organiserat samarbete med äldre bil-
förare finns inte i dag vilket förslag 6 innebär. Det sista förslaget har inte Väg-
verket jobbat med.100 

Vi bedömer att Vägverket förde samtal med äldreorganisationer i samband med 
utredningen men det är oklart i vilken utsträckning äldreorganisationerna upplever 
sig ha varit delaktiga i den. Utredningen har också trafiksäkerhet i fokus, vilket är 
förståeligt, då den härstammar från en departementspromemoria om det trafik-
säkra samhället. Tillgänglighet ses som en sekundär men viktig faktor. Även åt-
gärder som rör trafikanten lyfts fram. Verksamhet som rör fordon och trafikmiljö 
nämns i rapporten, men lyser med sin frånvaro bland förslagen. 
 
5.4 Körkort och äldre bilförare 
Vägverket arbetar med föreskrifter inom körkortsområdet. Förändringar i lagen 
kan föreslås för regering, riksdag och departement. Ett viktigt ansvarsområde som 
speciellt rör äldre bilförare är de trafikmedicinska föreskrifterna, liksom bedöm-
ningar av körkortsinnehav. Detta handhavs av Vägverkets trafikmedicinska råd. 
Genom trafikantavdelningen på Vägverket har också flera forsknings- och utveck-
lingsprojekt som rör körkortsinnehav och sjukdomar, särskilt kognitiva störningar 
finansierats. Vägverket har inget formaliserat samarbete med äldreorganisationer 
när det gäller äldre bilförare och körkort101. 
 
5.4.1 Trafikmedicinska rådet 
Vägverkets Trafikmedicinska råd är en arbetsgrupp som består av läkare, jurister 
och handläggare, sammanlagt ingår runt femton personer. Tyngdpunkten i verk-
samheten ligger på det körkortsmedicinska området. Rådet uttalar sig om kör-
kortsmedicinska frågor i enskilda fall efter remiss från länsstyrelse eller förvalt-
ningsdomstol. Dessa bedömningar görs utifrån de trafikmedicinska kraven. Varje 
år kommer mellan 500 och 600 sådana ärenden till rådet102. Cirka 70 procent får 
ett nekande svar. Det finns också möjligheter att ansöka om dispens från de medi-
                                                 
100 Muntlig källa: expertstöd äldre och funktionshindrade, Vägverket (000303). 
101 Muntlig källa: chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, 
Vägverket (000303). 
102 År 1999 kom 519 remisser till trafikmedicinska rådet, muntlig källa: tjänsteman 
trafik/körkortsmedicin, Vägverket (000306). 
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cinska kraven för innehav av körkort. Trafikmedicinska rådet prövar även dessa
frågor. Ungefär 100 dispensansökningar kommer varje år103. Då bedömer rådet
körkortsinnehavaren utifrån trafiksäkerhetsaspekter. De som får dispens ligger
ofta nära gränsen för att uppfylla de medicinska kraven. Även behovet av körkort
och trafikintensitet tas i beaktande. Ungefär 30 till 40 procent får dispens. Antalet
positiva svar har ökat sedan lagen om kontroll för yrkesförare över 45 år kom.
Dispens ges slutligen av sektors- och myndighetsenheten efter att trafikmedicin-
ska rådet har gett sina synpunkter104.

Ytterligare en möjlighet finns vid dispensansökningarna och det är begränsade
körkort (se bilaga 4). Influenser kommer bland annat från EU. Unionen har skapat
speciella koder för körkort som kan användas i dessa sammanhang. Åtgärden har
tillämpats i bland annat Belgien105. Begränsat körkort innebär att den som på
grund av sjukdom har en ökad risk i trafiken i vissa fall kan få körkort som endast
tillåter bilkörning under speciella omständigheter. På så sätt ska risken begränsas.
Till exempel kan en person som har fått ett försämrat mörkerseende, men har ett
godkänt dagsljusseende få ett begränsat körkort som gäller från en timme efter
soluppgång till en timme före solnedgång. Av dispensansökningarna gäller unge-
fär tio till femton begränsade körkort varje år. Hittills har endast ett fåtal fått
dispens. I dag kör ett tiotal personer med begränsade körkort i Sverige.

Trafikmedicinska rådet och Vägverket arbetar också för att sprida information
om de trafikmedicinska föreskrifterna och bedömning av körkortsinnehav till ak-
törer som berörs. Rådet har därför regelbunden kontakt med representanter från
länsstyrelserna. Varje år anordnas till exempel en konferens för konsultläkarna på
länsstyrelserna och ibland också träffar med både konsultläkare och handläggare.
Där kan exempelvis fallbeskrivningar diskuteras. Hur ska de bedömas utifrån de
trafikmedicinska föreskrifterna och vad finns det för möjligheter att ge dispens?
Detta görs för att bidra till en så likartad bedömning som möjligt av körkorts-
ärenden på olika länsstyrelser106.

Vägverket har genom bland annat chefsläkaren på trafikantavdelningen och
tillika tjänsteman i trafikmedicinska rådet skickat ut brev till hela läkarkåren där
läkarens ansvar för den medicinska körkortsbedömningen har påtalats. Trafik-
medicinska rådet skriver artiklar i fackpressen (till exempel Läkartidningen) och
frivilligorganisationers tidsskrifter. Rådet ger även ut ett nyhetsbrev som går ut till
alla berörda på länsstyrelser och rättsinstanser men också till Vägverkets egna
organisation. Även andra prenumeranter finns, till exempel läkare och forsk-
ningsinstitut. För tillfället arbetar rådet med en trafikmedicinsk handbok som ska
vända sig till läkare och handläggare, men som också ska vara tillgänglig för
andra experter och allmänheten. Chefsläkaren påtalar att informationssatsningen
på läkare har haft effekt, vilket kan ses på den statistik som rör körkortsåterkallel-

                                                
103 År 1999 kom 114 dispensansökningar till trafikmedicinska rådet, muntlig källa: tjänsteman
trafik/körkortsmedicin (000306).
104 http://www.vv.se/aktuellt/pressmed/1997/pressm47.htm (000214) och muntlig källa:
chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, Vägverket (000303).
105 E-post: chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, Vägverket
(000308).
106 E-post: chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, Vägverket
(000308).
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ser. Andelen anmälningar från läkare har ökat. Tidigare var det ofta polisen som 
tog initiativ till en medicinsk prövning efter förseelser i trafiken107. 

Vägverket är en viktig aktör i frågor som rör trafikmedicin och körkort. Där-
med drar vi slutsatsen att verket i högsta grad påverkar äldre bilförare som grupp. 
Dels har trafikmedicinska rådet en klar roll när det gäller dispens från medicinska 
krav för körkortsinnehav men också för länsstyrelsernas myndighetsutövande av 
körkortsindragning. Rådet utformar de trafikmedicinska föreskrifterna och har 
varit aktiva när det gäller att sprida information om föreskrifter för körkortsåter-
kallelser. Dels satsar Vägverket på forskning som rör körkort och sjukdomar. I 
dagsläget finns ett fokus på kognitiva störningar efter stroke eller demensliknande 
sjukdomar. Det kan framöver påverka lagstiftning eller läkares agerande gentemot 
äldre bilförare. Denna del av verket arbetar framförallt utifrån ett trafiksäkerhets-
perspektiv108. 
 
5.4.2 Andra nationella och internationella aktörer inom körkorts-

området 
Vägverkets Trafikmedicinska råd är med i Svensk trafikmedicinsk förening, en 
organisation som vänder sig till myndigheter, institut och enskilda. En tjänsteman 
i trafikmedicinska rådet anser att föreningen möjliggör en kontaktyta för Väg-
verket och ger tillgång till information om aktuell verksamhet inom området 
trafikmedicin. På nordisk nivå finns nordisk trafikmedicinsk förening. 

CIECA är en europeisk expertorganisation som bland annat är rådgivande till 
beslutande organ inom EU. Den arbetar med körkortsfrågor som till exempel att 
utveckla körkortsprov. I viss mån arbetar organisationen också med trafikmedi-
cinska frågor och körkort genom att exempelvis göra sammanställningar av forsk-
ning i olika länder. För äldre bilförares del är framförallt EG:s körkortskommitté 
som ligger under EU-kommissionen en viktig aktör (se även avsnitt 3.4). Där är 
Vägverket representerad. I kommittén har man diskuterat generella läkarunder-
sökningar av äldre körkortsinnehavare med jämna intervall. De försöker hitta ett 
förslag som alla länder är överens om och de vill även harmonisera olika länders 
hantering av äldres körkort. De europeiska ländernas perspektiv skiljer sig dock 
markant åt. Till det tredje körkortsdirektivet som kommittén räknar med att få 
fram under år 2000 kommer förmodligen inte äldre och körkort att kunna invol-
veras. Vägverket förespråkar att generella läkarundersökningar av äldre inte be-
hövs i Sverige då svenska läkare har anmälningsplikt om en patient inte uppfyller 
de medicinska kraven för körkort109. 

Vi bedömer att arbetet i EG:s körkortskommitté är mycket centralt för äldre 
bilförare. Beroende på utfall kan Sverige få påtryckningar om att skärpa lagstift-
ningen och exempelvis införa generella läkarundersökningar av äldre körkorts-
innehavare. Ett mildare utfall kan tvinga andra länder till att ha mindre restriktiva 
gallringsåtgärder. 
 

                                                 
107 E-post: chefsläkare, trafikantavdelningen, tjänsteman i trafikmedicinska rådet, Vägverket 
(000308). 
108 Att trafiksäkerhet är centralt vid dessa frågor framkommer också vid intervjuer med berörda 
personer på Vägverket. 
109 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med körkortsjuridik, körkortsmedicin, Vägverket 
(000310). 
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5.5 Vägutformning och äldre bilförare
Vägverket har arbetat med att anpassa sitt dokument Vägutformning 94 efter
funktionshindrades och äldres behov. Dokumentet fungerar som styrmedel för
vägutformning och projektering. Det är också ett hjälpmedel för projektledare i
regionerna vid upphandling av konsulttjänster. Främst är dock dokumentet ett red-
skap för projektörerna av statliga vägar. Framöver kommer vissa omarbetningar
att göras av Vägutformning 94 när det gäller gång- och cykelvägar samt busshåll-
platser utifrån bland annat funktionshindrades behov.

Riktlinjerna för utformning av trafikmiljön har inte omarbetats med hänsyn till
äldre bilförare utan snarare utifrån funktionshindrade och oskyddade trafikanter.
En anledning är att Vägverket saknar konkret kunskap om hur trafikmiljön ska
kunna anpassas till äldre förare. Det behövs forskningsrön och insamlande av kun-
skap innan verket kan arbeta mer systematiskt med att anpassa trafikmiljön till
just äldre bilförare. De andra gruppernas krav har lyfts fram mer än äldre bil-
förares anser en ansvarig för vägutformning på Vägverket. Med tanke på att det
behövs forskning inom området kan det ta några år innan en anpassning av väg-
utformningen kan ske utifrån äldre bilförare. Kontoret för vägutformning och
trafik har inte kontakt med äldreorganisationer110.

Vägutformning 94 gäller som nämnts ovan endast för statliga vägar. Vägverket
har i samarbete med Svenska Kommunförbundet 1987 gett ut ARGUS som är
motsvarande råd för kommunala gator. Råden är inte tvingande utan det står kom-
munerna fritt att använda råden. Dokumentet är numera föråldrat och dessutom
slutsålt. Vägverket planerar därför att i samråd med Svenska Kommunförbundet
ge ut råd och regler för väg- och gatuutformning som ska gälla såväl statliga som
kommunala vägar. För statliga vägar kommer vissa delar att vara styrande som i
Vägutformning 94. För kommunerna kommer råden att vara frivilliga. Någon
direkt tillsyn har inte Vägverket över hur kommunerna projekterar sina gator.
Vägverket har dock rätt att utfärda föreskrifter som kan vara tvingande för alla
väghållare. Ett sådant förslag har utarbetats och är under remissbehandling. Det
förslaget innehåller främst vissa grundläggande säkerhetskrav, inte tillgänglig-
hetskrav. Vägverket kan i sin sektorsroll stimulera kommunerna till att utforma
gator efter äldre bilförares behov. I dag saknas dock, som redan har nämnts, kun-
skap om äldre bilförares behov när det gäller vägutformning111.

Personal från vägutformningskontoret deltar ibland i arbetsgrupper hos PIARC.
Den ansvariga för kontoret på Vägverket känner dock inte till att något arbete om
äldre bilförare skulle ha förekommit. Tätare kontakt har kontoret med Nordiska
vägtekniska förbundet (NVF) och med andra vägverk i Norden. Inte heller här har
äldre bilförares krav på vägutformning diskuterats112.

Vi bedömer att Vägverket kan vara en mycket viktig framtida aktör för vägut-
formning utifrån äldre bilförares behov. Sådan vägutformning kommer förmod-
ligen också andra bilister till del eftersom det med stor sannolikhet handlar om att
minska komplexiteten i trafikmiljön. Samtidigt har förvånande lite gjorts utifrån
äldre bilförare. Oskyddade trafikanter och funktionshindrade som oskyddade och
kollektivt resande har prioriterats. Bilister har i allmänhet som grupp setts som

                                                
110 Muntlig källa: ansvarig för kontoret Vägutformning (000225).
111 Muntlig källa: ansvarig för kontoret Vägutformning (000225), E-post: ansvarig för kontoret
Vägutformning (000228).
112 E-post: ansvarig för kontoret Vägutformning (000306). Uppgifterna gäller dock för de senaste
två åren eftersom vår källa haft sin nuvarande yrkesposition under den tidsperioden.
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”goda bilister”. De klarar de krav som ställs för körkortsinnehav och har inga
större problem med vissa situationer. Oerfarna bilförare liksom äldre kan då i
specifika vägmiljöer falla utanför. Vägverket är dock en klar potentiell aktör inom
detta område.

5.6 Fordon och äldre bilförare
På fordonsavdelningen sker bland annat tillsyn och verksamhet som rör anpass-
ning av bilar till funktionshindrade. En svängning har skett på så sätt att Väg-
verket arbetar för att höja säkerhetskraven på de bilar som anpassas. Bilar ska an-
passas men de ska också vara säkra. Det finns inget särskilt arbete på avdelningen
som riktar sig mot anpassning av bilar till äldre. Fokuseringen på funktions-
hindrade kan ha medfört att man främst studerar bilanpassning till människor med
grava funktionshinder. Avdelningen har inte arbetat med att försöka påverka bil-
tillverkare att anpassa bilar generellt efter människor med lättare rörelsehinder
eller att speciella bilmärken ska utvecklas som vänder sig till människor med
lättare funktionshinder.

Avdelningen är dock involverade i ett EU-projekt där man studerar anpassning
av taxibilar så att de bättre passar rörelsehindrade på olika sätt113.

Vägverket har genom skyltfonden finansierat tester av en enpedalbil. Tanken är
att genom den ska man undvika nedtrampning av fel pedal vid olyckor. Bilen har
också kallats för seniorbil då man från verkets sida haft idén om att den skulle
kunna vara speciellt bra för äldre bilförare. Enpedalsystemet har dock utvecklats
utanför verket av ett mindre utvecklingsbolag vars affärsidé är aktiv säkerhet i
fordon utifrån gränssnittet förare-fordon. Om en seniorbil skulle utvecklas så
skulle den förmodligen ha automatväxel och automatiska vindrutetorkare. Det
finns några enstaka exempel på äldre förare som har kört av vägen då de har
försökt sätta på vindrutetorkarna114.

Något som orsakar skilda möjligheter för funktionshindrades och äldres att an-
passa sina bilar är ekonomiskt bilstöd. Efter 65 års ålder förlorar äldre möjligheten
till finansiellt stöd för att anpassa sin bil. Det kan också medföra att lättare bilan-
passningar utifrån just äldres problematik sällan görs och därmed hamnar inte
dessa fordon i fokus hos Vägverket. En ändring till de äldres fördel på fordons-
avdelningen har varit att Vägverket inte längre tittar på om bilföraren har bilstöd i
frågor om dispens från bilprovningen

Vi bedömer att det finns en potential för Vägverket att studera hur fordon kan
anpassas efter äldres behov. Ett problem verkar vara att då grupperna äldre och
funktionshindrade ses som en och samma grupp så har de funktionshindrade som
kräver bilanpassning hamnat i fokus medan hjälpmedel som generellt skulle
kunna underlätta bilkörning för äldre har hamnat i skymundan. Ett naturligt skäl
kan vara att eftersom äldre inte kan få bilstöd har få individuella anpassningar
gjorts åt äldre. Det utesluter dock inte att mer generella anpassningar av fordon
kan studeras. Viss verksamhet har förekommit inom området genom till exempel
enpedalbilen men utvecklingen har framförallt skett utanför verkets regi. Test-
ningen av enpedalbilen har dock finansierats av Vägverket. Genom fordonsavdel-
ningen på Vägverket fick vi tips om att Toyota har utvecklat en bil som ska vara
speciellt anpassad till äldre. Den marknadsförs hittills enbart i Japan. Med en stor
äldrebefolkning i världen kan man tänka sig en utveckling där biltillverkare an-
                                                
113 Muntlig källa: ansvarig för Fordonsavdelningen, Vägverket (000225).
114 Muntlig källa: utvecklingschef, SG utveckling och Safebrake nomix AB (000303).
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passar bilar efter äldres behov på grund av kommersiella krafter. Denna eventuella
utveckling är av intresse även för Vägverket och dess fordonsavdelning.

5.7 IT och äldre bilförare
Vi kunde inte finna att Vägverket centralt bedrev någon verksamhet som handlade
om IT och äldre bilförare. Däremot finansierar verket ett pågående forsknings-
projekt inom området vid Lunds tekniska högskola.

5.8 Mobilitetscentrum i Stockholm?
Vägverket har genom Skyltfonden finansierat ett projekt som ska undersöka möj-
ligheterna och förutsättningarna för ett mobilitetscentrum i Stockholm. Idéerna
bygger på bland annat erfarenheter från mobilitetsåtgärder i Storbritannien och
Norge115. Mobilitetscentrumet ska framförallt syssla med att göra bedömningar av
körkortsinnehavare utifrån medicinska aspekter och trafiksäkerhet. De ska försöka
hjälpa funktionshindrade med val av bilanpassningsåtgärder. Vidare kommer de
att fungera som en samordnande central för kunskap från biltillverkare, bilan-
passare, funktionshindrade och medicinsk kompetens. Även forskning kommer att
bedrivas. I dag existerar inte mobilitetscentrumet utan det är under uppbyggnad.
Trafikmedicinskt centrum i Huddinge är den aktör som framförallt bygger upp
centrumet116. Exakt hur det kommer att se ut och fungera är därför inte klart.

Vilken funktion mobilitetscentrumet kommer att få för äldre bilförare är svår
att avgöra i detta skede. Ett problem, som redan nämnts, för äldre bilförares del är
att de inte kan få ekonomisk hjälp via bilstöd om de har behov av att anpassa sin
bil. Möjligheten att få bilstöd försvinner vid 65 års ålder. Därför värderar vi att
bilanpassningsdelen för äldres del kan vara begränsad om inte reglerna ändras.
Bedömning av äldre körkortsinnehavare utifrån en medicinsk kompetens liksom
mobilitetsrekommendationer utifrån till exempel begränsat körkort kan med stor
sannolikhet ske utifrån nuvarande regelverk. Mobilitetscentrumet kan få betydelse
för äldre bilförare som ett komplement till länsstyrelsers körkortsbedömning och
Vägverkets hantering av dispens för körkort. Rådgivning och information om
andra mobilitetsalternativ liksom anpassning av bilar för de äldre vars ekonomi
tillåter det, ser vi också som en trolig utveckling. Mobilitetscentrumet kan även
vara en potentiell aktör inom andra områden. Det är dock i dagsläget, som redan
nämnts, begränsat till körkortsbedömning, bilanpassning och ett medicinskt pers-
pektiv. Vi kan se ett behov av andra centrumbildningar som arbetar med ett hela-
resan perspektiv, olika färdmedel, administration och kontakter med kommuner,
landsting, frivilligorganisationer för att hjälpa äldre med tillgänglighet. Eventuellt
kan sådana resurser behövas i varje kommun eller län.

5.9 Hur ska tillgänglighet mätas?
Vägverket har under många år arbetat med utveckla program för hur trafik-
säkerhet och miljö ska hanteras på ett målinriktat sätt. Frågor som rör tillgänglig-
het har däremot inte behandlats på ett liknande sätt med konkreta målformule-
ringar vilket har upplevts som en brist bland annat i den långsiktiga planeringen.

                                                
115 Ponsford 2000.
I Storbritannien finns ett flertal mobilitetscentrum. De kan till exempel hittas i boken ”Motoring
and Mobility for Disabled People” av Ann Darnbrough och Derek Kinrade 1997, s. 23-50.
116 Muntlig källa: projektledare för etablering av mobilitetscentrum (000303).



54 VTI RAPPORT 460

Därför har enheten för planering av vägtransportsystemet initierat ett projekt för
utveckling av mål för tillgänglighet. Syftet är bland annat att göra det möjligt att
hantera olika transportpolitiska mål på ett balanserat sätt i de långsiktiga pla-
nerna117.

Funktionshindrade kollektivresande nämns som en särskild trafikantgrupp där
tillgängligheten bör öka enligt preliminärt programförslag. Äldre bilförare är dock
varken omnämnda i något etappmål eller prioriterat område vars utveckling Väg-
verket bör följa kontinuerligt i nuvarande skede. Programmet kan ändå ha konse-
kvenser för äldre bilförare genom att man bland annat ändrar perspektiv på be-
greppet tillgänglighet. Tidigare sågs tillgänglighet som en fråga om transport-
systemets tillgänglighet. Det kunde handla om möjligheten för funktionshindrade
att komma på och av en buss eller turtätheten på en busslinje, alltså fordons och
systemens tillgänglighet i första hand. Nu vill man se tillgänglighet som fram-
förallt ”den lätthet med vilken utbud och olika aktiviteter kan nås, varvid såväl
medborgares som näringslivets och offentliga organisationers behov avses”118.
Man identifierar destination och använder begrepp som resuppoffring. Vilken
möda kostar det en person att ta sig till den önskade platsen? Vilken tid tar det
från dörr till dörr? Till skillnad från det tidigare synsättet som ofta exempelvis
missade hela resan, jobbiga och stressande färdmedelsbyten under rusningstrafik
och diskomfort ska det nya begreppet vara bredare och inbegripa fler aspekter.
Man försöker införa mått som sätter trafikantens transportbehov i centrum. Det in-
begriper därmed även faktorer utanför transportsystemet. Som bieffekt ses bland
annat extern etablering av serviceenheter som ett tillgänglighetsproblem då med-
borgarnas restider till olika serviceenheter ökar (se även avsnitt 4.6.3). Flexibilitet,
alltså olika färdmedelsalternativ, ska också efterhand inbegripas.

En annan viktig aspekt i tillgänglighetsperspektivet är att försöka identifiera
hinder för olika trafikantgrupper. Den synen skulle kunna ge en ökad förståelse
för den äldre trafikanten. När och varför väljer den äldre att åka bil? Vilka hinder
finns? När och varför väljer den äldre att åka kollektivt? Vad finns det för hinder?

I dagsläget har projektgruppen som arbetar med att utveckla mål och mått för
tillgänglighet skrivit en preliminär rapport. Denna kommer dock att diskuteras i
Vägverkets ledning och bearbetas. Arbetet befinner sig i ett inledningsskede och
det kan vara svårt att förutsäga hur det kommer att utvecklas. Däremot kan man
nog säga att arbetet visar att Vägverket har börjat satsa på att utveckla mått även
för tillgänglighet, något som vi finner har varit mycket outvecklat tidigare. Man
bör nog understryka att arbetet befinner sig i sin linda och att det är osäkert när
och om användbara mått har spridits respektive kommer att spridas till kommuner
och landsting. Äldre bilförare är inte heller specifikt omnämnda. Vi bedömer dock
att detta arbete potentiellt skulle kunna ha en stor betydelse för äldre förare bero-
ende på hur det fortskrider.

5.10 Sektorsansvaret för handikappanpassning av väg-
transportsystemet, särskilt kollektivtrafiken

Vägverket har sektorsansvar för handikappanpassning av vägtransporter och
kollektivtrafik i vägtrafiknätet. Det betyder att verket har ansvar för att trafik-
                                                
117 Vägverket 1999-12-03, preliminärt program och Vägverket, Enheten för Planering av
transportsystemet 2000-03-07, redigeringsexemplar samt muntlig källa: representant från Enheten
för planering av vägtransportsystemet (000309).
118 Vägverket, Enheten för Planering av transportsystemet 2000-03-07, redigeringsexemplar, s. 4.



VTI RAPPORT 460 55

miljön är anpassad på ett sätt att den är tillgänglig för funktionshindrade. Fordon
ska kunna anpassas så att de kan köras av funktionshindrade. Kollektivtrafiken
ska vara tillgänglig för funktionshindrade i största möjliga utsträckning. Samtidigt
ska det vara säkert för funktionshindrade att färdas i trafiken. Vad betyder då
sektorsansvaret för funktionshindrade och för äldre? Vad betyder det för äldre bil-
förare? Vi ska här nedan försöka analysera vilka för- och nackdelar ett synsätt
som för samman äldre och funktionshindrade kan ha. Vi ska också studera hur
sektorsansvaret speglar sig på vissa av Vägverkets enheter.

I det senaste regleringsbrevet för Vägverket från regeringen är både barn och
äldre omnämnda tillsammans med funktionshindrade när det gäller anpassning av
kollektivtrafiken i vägnätet119. Det är ett exempel på hur man i många fall ser
gruppen äldre som en del av den större gruppen funktionshindrade. Vägverket har
en handikappansvarig i generaldirektörens stab. Det finns ingen speciell enhet
som för trafiksäkerhet och miljö. Anledningen är att man ser handikappanpass-
ningen som en tvärsektoriell fråga. Varje enhet på Vägverket ska integrera
handikappfrågor i sin verksamhet genom att ta hänsyn till funktionshindrades
behov. Däremot finns ingen speciell organisation eller ansvarig för specifikt äldre
eller äldre bilförare även om trafikmedicinska rådet har bedrivit en hel del verk-
samhet som berör äldre förare.

Vägverket har också inom sitt sektorsansvar en roll för handikappolitiken inom
vägtransportområdet. Regeringen beslutade 1998 att ge trafikverken och KFB ett
uppdrag att utvärdera handikappolitiken inom transportområdet. Bland annat ska
utvärderingen studera hur tillgänglighet, samordning och kostnader har utvecklats
för funktionshindrade. Uppdraget ska slutredovisas i slutet av år 2001. En del-
redovisning lämnades till regeringen våren 1999. Vägverket har ansvaret för att
sammanställa myndigheternas underlag120. Sektorsuppgiften har också gett Väg-
verket ansvaret att fördela statsbidraget på 1,5 miljard till trafikhuvudmän under
1998-2002 för anpassning av kollektivtrafiken eller den fysiska miljön i samband
med kollektivtrafiken. Vid tiden för denna studie har emellertid en förändring
skett i och med starten av den nya myndigheten Rikstrafiken. Den har övertagit
Vägverkets tidigare ansvar för samordning av kollektiva färdmedel för funktions-
hindrade mellan samtliga trafikslag. Vägverkets sektorsansvar är alltså numera
något snävare och innefattar alltså anpassning av vägtransportssystemet, särskilt
kollektivtrafiken, till funktionshindrade (se även avsnitt 4.2 och 4.3).

För att centralt samordna handikappanpassningen av kollektivtrafiken i ett
större perspektiv så är alla trafikverk, SJ, Rikstrafiken och Boverket med i en fri-
villig grupp som kallas för HandSamgruppen. Den har försökt införa ett hela-
resan-perspektiv och samordna olika trafikslag för funktionshindrade. Den sam-
mankallande funktionen för denna grupp flyttades från Vägverket till Rikstrafiken
januari år 2000. En annan grupp är Rådgivande Delegationen som inom kort, för-
modligen hösten år 2000, kommer att ledas av någon representant från Riks-
trafiken. Tidigare har den letts av Vägverkets generaldirektör eller ställföreträd-
ande generaldirektör121. I Rådgivande Delegationen sker en samverkan mellan
trafikverken, SJ handikapporganisationer, Boverket, Svenska Kommunförbundet,
Svenska lokaltrafikföreningen och Hjälpmedelsinstitutet. Delegationen är inte fri-

                                                
119 Muntlig källa: handikappansvarig, generaldirektörens stab, Vägverket (000210).
120 Vägverket 1999, s. 5.
121 Muntlig källa: utredare som arbetar med tillgänglighetsfrågor för alla resenärsgrupper,
Rikstrafiken (000613).
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villig utan inskriven i myndighetsinstruktion. Den sammanträder fyra gånger per
år och har hittills behandlat bland annat statsbidrag för kollektivtrafiken, Väg-
verkets forskningsinriktning och EU:s bussdirektiv. Äldreorganisationer är inte
representerade i den Rådgivande Delegationen.

Vägverkets historik och traditioner (se 5.1) visar att funktionshindrade trafi-
kanter är ett relativt nytt ansvarsområde för Vägverket. Traditioner har medfört att
Vägverket ofta har prioriterat vägteknikfrågor och trafiksäkerhet före funktions-
hindrades behov av tillgänglighet, menar en person som arbetar med handikapp-
frågor på Vägverket. Samtidigt har funktionshindrades frågor kommit starkt de
senaste åren. En tvärsektoriell anpassning inom Vägverket för funktionshindrades
behov har ju kunnat ske. De har skrivits in i policydokument och det finns per-
soner på de olika avdelningarna som har speciellt ansvar för att hjälpa till med att
anpassa verksamheten efter funktionshindrades behov. Även många chefer och
medarbetare har genomgått kurser i handikappförståelse122.

En bedömning som vi gör är att det kan vara angeläget att studera vad katego-
riseringen av äldre inom gruppen funktionshindrade medför. Vi kan se att trots att
Vägverket ser äldre som en del av gruppen funktionshindrade, så har Vägverket
ingen regelbunden kontakt med äldreorganisationer, enbart handikapporganisa-
tioner. Eftersom äldre i framtiden kommer att utgöra en väsentlig andel av be-
folkningen kan det vara av vikt att bygga upp en sådan kontakt. Frågan är dock
om det finns grupper av äldre som skulle behöva stöd men som faller utanför
denna kategorisering? Studerar man olika färdmedelsval för äldre som börjar få
minnesproblem? Hur ser det ut för äldre som ofta har många funktionshinder sam-
tidigt? Vi kommer att diskutera detta mer i nästa avsnitt.

5.11 Diskussion
I vår studie över Vägverket var kanske det mest förvånande att vi på huvud-
kontoret inte fann någon person eller grupp som hade en formaliserad kontakt
med äldreorganisationer. En anledning kan vara att de äldre som är funktions-
hindrade blir representerade genom handikapporganisationerna. Det förutsätter
dock att funktionshindret är tydligt eller är orsakat av vad vi anser vara en sjuk-
dom. Äldre som känner sig svaga, blir snabbt trötta och är därmed lätt rörelse-
hindrade, behöver inte anse sig vara funktionshindrad utan ser på symptomen som
en del av åldrandet. Därmed kan många äldre falla utanför vilka ändå kan beteck-
nas som funktionshindrade.

Andelen äldre är dock en så pass stor del av befolkningen att det är angeläget
att de är representerade som grupp och har kontakt med Vägverket. På trafikant-
avdelningen hade visserligen vissa informella kontakter tagits med bland annat
NTF:s äldreråd (se avsnitt 9 om äldreorganisationer) i samband med utredningen
om Äldre bilförares problem i trafiken. Samtidigt har våra intervjuer med äldre-
organisationernas representanter i NTF:s äldreråd visat att de inte har uppfattat att
de haft inflytande över utvärderingen. Eftersom det skett på ett informellt sätt är
det oklart om äldreorganisationerna insett att de har lämnat synpunkter och del-
tagit i diskussioner om utredningen. Formaliserad kontakt verkar därför vara att
föredra.

En annan förklaring till att äldreorganisationerna inte har uppfattar att de har
lämnat synpunkter under utredningens gång kan vara att vid Statens Offentliga
                                                
122 Vägverket 1999, s. 36 samt muntlig källa: handikappansvarig, generaldirektörens stab,
Vägverket (000210).
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Utredningar som rör äldrefrågor så har Pensionärsorganisationernas sam-
arbetskommitté rätt att tillsätta en eller ett par experter i utredningskommittén.
Eftersom Vägverkets rapport inte var någon SOU-utredning så fick inte äldre-
organisationerna den möjligheten och därför anser de inte att de har haft något
större inflytande över den. Representanterna i NTF:s äldreråd anser dock att
rapporten i allmänhet är bra.

Vägverkets utredning själv går i samma riktning och föreslår som ett av de sju
förslagen samverkan med äldre bilförare. Kanske kan samarbetet vara bredare än
så och generellt innefatta äldre trafikanter? En möjlighet är att gå via NTF:s äldre-
råd som trafikantavdelningen delvis har gjort genom att träffa rådet några gånger.
En annan lösning är att Vägverket etablerar en egen kontakt med äldreorganisa-
tioner eller att äldreorganisationerna får representanter i Rådgivande Delega-
tionen. Fördelen med att Vägverket har egen kontakt med äldreorganisationer är
att informationsutbytet blir direkt och inte går via någon annan organisation.
NTF:s äldreråd och starka kontakter med äldreorganisationerna på alla nivåer är
värdefull men det utesluter inte att Vägverket etablerar en egen kontakt. Dessutom
kan det finnas eller i framtiden komma frågor där Vägverkets och NTF:s syn
skiljer sig åt.

Sammanföringen av äldre och funktionshindrade till gruppen funktions-
hindrade kan även medföra andra nackdelar. Om man tänker på Socialdeparte-
mentets beredning Senior 2005 och satsningen på den aktiva pensionären och den
arbetande äldre som bland annat bygger på FN:s äldreår så kan dessa grupper be-
höva andra transportlösningar än äldre som är funktionshindrade. De kan behöva
tillgång till snabba tillfälliga mobilitetslösningar efter till exempel en sjukdom för
att kunna ta sig till arbetet. Äldre som i vanliga fall kan gå långa sträckor kanske
efter en sjukdom bara orkar promenera korta sträckor och därför skulle behöva få
tillgång till tillfällig färdtjänst. Vi kan också se att det nuvarande bilstödet och bil-
anpassningsåtgärder direkt kan missgynna denna grupp. Man kan tänka sig ett
fiktivt exempel med en pigg arbetande och bilkörande 67-åring som bryter benet.
Efter det blir hon hänvisad till färdtjänst istället för egen bil. För äldre kan en
sådan händelse medföra att de för resten av livet förblir rörelsehandikappade. Då
måste färdtjänsten fungera på ett bra sätt för att hon ska kunna fortsätta arbeta.
Om färdtjänsten fungerar sporadiskt eller det inte är möjligt att åka de tider hon
behöver så måste hon sluta jobba. Det finns ju ingen möjlighet att få bilstöd till en
bilanpassning. Ett fokus på äldre skulle istället kunna medföra att det bland annat
skulle finnas personal hon kunde rådgöra med om sin mobilitet. Ett alternativ
skulle till exempel kunna vara automatväxlade bilar att hyra. Samhället skulle
istället för att bekosta färdtjänst kunna stå till tjänst helt eller delvis med en bil
från en bilpool. I Storbritannien finns dessa möjligheter för funktionshindrade
men inte för äldre.

Trafiksäkerhet verkar dominera de åtgärder och den verksamhet som Väg-
verket bedriver runt äldre bilförare. Kanske beror det på att det framförallt är inom
områden som trafikmedicin och körkortsåterkallelse där det har varit mycket sats-
ningar? Dessa områden har en stark trafiksäkerhetsinriktning i dag. Utredningen
om Äldre bilförares problem i trafiken bygger på både ett trafiksäkerhets och
trafikmedicinskt perspektiv. Åtgärder riktade mot trafikanten är i centrum medan
vägutformning och fordonsanpassning är mer perifera. Även om utredningen är
god så är den alltså ingalunda heltäckande när det gäller äldre bilförare. Perspek-
tivet inom EG:s körkortskommitté är också inriktad på trafiksäkerhet i första
hand.
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Vägverket har riktat tillgänglighetsåtgärder i första hand mot oskyddade
trafikanter, däribland funktionshindrade och äldre, när det gäller vägutformning.
Även kollektivtrafiken har anpassats efter funktionshindrades behov. Där har dock
vissa aspekter identifierats som bristfälliga, till exempel hela-resan-perspektivet
och bemötande. Reformen där färdtjänst och kollektivtrafik fördes närmare var-
andra verkar inte vara tillräckligt utvärderad. Verksamhet som rör bilanpassning
gentemot funktionshindrade trafikanter under 65 år är väl utvecklat. Äldre bil-
förare verkar dock falla utanför.

Vägverket har dock genomfört vissa tillgänglighetsåtgärder för äldre bilförare.
En är möjligheten att få begränsade körkort. Den har använts i ringa utsträckning i
och med att den är ny. För framtiden kan denna typ av körkort underlätta för äldre
med lättare typer av sjukdomar som till exempel är bilberoende genom att de bor i
glesbygd. En annan åtgärd är det blivande mobilitetscentrumet i Stockholm. Den
kan kanske få en viss betydelse för tillgänglighet, men eftersom den huvud-
sakligen verkar bli inriktad mot körkortsprövning och bilanpassning, så löser det
inte hela problemet. Kanske behövs det fler sådana centrum eller resurser som kan
hjälpa till med information om hela resan, färdtjänst etcetera? Lagstiftningen ger
inte äldre bilförare någon möjlighet till bilanpassning. Man skulle kanske kunna
föra en diskussion om det inte vid lättare åtgärder som behov av automatväxel
eller enklare anpassningar kunde införas ett slags seniorstöd. Om en äldre förare
inte kan framföra sin bil kan hon eller han bli beroende av färdtjänst vilket också
är en kostnad för samhället.

Arbetet som genomförs på Vägverket med att försöka sätta upp konkreta mål
och mått för tillgänglighet kan indirekt påverka äldre bilförare. Ett problem för
tillgänglig jämfört med till exempel trafiksäkerhet är att det har varit svårt att
mäta. Vilka grupper har dålig tillgänglighet och på vilket sätt? Däremot kan man
på ett direkt sätt avläsa i olycksfallsstatistik antalet döda och skadade i en viss
åldersgrupp. Om man lyckas mäta tillgänglighet så kan man identifiera tillgäng-
lighetsproblem på ett tydligt sätt, man kan mäta effekterna av olika åtgärder men
också försöka förutsäga mätbara konsekvenser av olika beslut på tillgänglighet.
Det går att jämföra tillgänglighet med till exempel trafiksäkerhet och andra
transportpolitiska mål ifall målkonflikter skulle uppstå. Tillgänglighetsarbetet
innefattar också ett försök att skapa ett bredare synsätt på tillgänglighet där
trafikantens behov står i centrum.
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6 Offentliga och politiska aktörer på regional
och lokal nivå

6.1 Inledning
På den regionala och lokala nivån finns viktiga offentliga aktörer inom den
svenska transportsektorn. Om trafikpolitiken på nationell nivå skapar över-
gripande ramar och riktlinjer så verkställs dessa riktlinjer av kommuner, landsting,
Vägverkets regioner och länsstyrelserna. Vi fann att relationerna mellan dessa och
andra aktörer var komplexa. För framtida forskning vore det intressant att välja en
eller några kommuner och försöka beskriva hur olika aktörer arbetar med äldre
bilförare. Vi har i denna studie avgränsat oss till att beskriva de offentliga och
politiska aktörerna på regional och lokal nivå. De påverkar eller påverkas själva
av äldre bilförare på många sätt. Nedan följer en översiktlig skiss.

Aktör Verksamhet Äldre bilförare
Länsstyrelserna Godkännande av trafikplanering,

bebyggelseplanering
Påverkar äldres mobilitet, behov av
bilkörning och trafiksäkerhet.

Handhavande av återkallelse av
körkort.

Påverkar äldres mobilitet och
trafiksäkerhet.

Landsting Hälso- och sjukvård samt före-
byggande vård

Bilen kan som ett färdmedel upprätt-
hålla mobilitet. Detta kan i ett längre
perspektiv påverka äldres behov av vård
och omsorg. Mobilitetsåtgärder kan där-
för vara ett led i förebyggande vård.
Förebyggande av trafikolyckor liksom
vård av trafikskadeoffer är en del av
landstingens verksamhet.

Kollektivtrafik Alternativt färdsätt till bilkörning
Läkares anmälan till länsstyrel-
sen

Körkortsinnehav. Påverkar äldres mobi-
litet och trafiksäkerhet.

Kommun Trafikplanering och väghållning Trafikmiljön påverkar både äldres möj-
ligheter till bilkörning och trafiksäkerhet

Kollektivtrafik och färdtjänst Alternativa färdsätt till bilkörning
Bebyggelseplanering Påverkar äldres behov av mobilitet

inklusive bilkörning.
Vård och omsorg om äldre Bilen kan som ett färdmedel upprätt-

hålla mobilitet. Detta kan i ett längre
perspektiv påverka äldres behov av
kommunal vård och omsorg. Mobili-
tetsåtgärder kan därför vara ett led i
förebyggande vård.

Vägverk Trafikplanering och väghållning Trafikmiljön påverkar både äldres möj-
ligheter till bilkörning och trafiksäkerhet

Trafiksäkerhet Vägverket har sektorsansvar
Handikappanpassning av väg-
transportssystemet, särskilt kol-
lektivtrafiken

Vägverket har sektorsansvar
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6.2 Länsstyrelserna

Nationell
nivå
Regional
nivå

Bild 1  Länsstyrelsens roll i förhållande till riksdag, regering, landsting och kom-
mun.

Länsstyrelserna är regeringens och riksdagens förlängda arm i länen. De ska se till
att regeringens och riksdagens beslut får önskade effekter, alltså att de nationella
målen inom olika områden följs. Exempel på sådana områden är vård och omsorg,
byggande och boende samt trafik- och kommunikationer. Länsstyrelsernas roll är
dock dubbel. De har under de senaste åren även blivit organ för att främja länens
intressen. Därigenom har de också som uppgift att samordna statlig och kommu-
nal verksamhet i länen123. När det gäller trafik ska länsstyrelserna följa och på-
verka utvecklingen inom bland annat vägtrafiken samt ansvara för en del av in-
vesteringsplaneringen av vägar i länen. De fungerar också som tillstånds-
myndighet för körkort, det vill säga prövar och eventuellt återkallar körkort. Läns-
styrelserna är regionala körkortsmyndigheter medan Vägverket är central kör-
kortsmyndighet. En annan uppgift är att pröva och fastställa lokala trafikföre-
skrifter124. Länsstyrelsernas verksamhet regleras genom förordningen (1990:1510)
med länsstyrelseinstruktion. Länsstyrelsen beslutar själv sin organisation125. Det
betyder att olika länsstyrelser kan ha skilda organisationer. I Sverige finns 21 län
med en länsstyrelse i varje.

Samordningsansvaret för trafiksäkerhet i regionerna flyttades 1 januari 1998
från länsstyrelserna till Vägverket126. Däremot har länsstyrelserna det övergrip-
ande ansvaret för att samordna den trafikslagsövergripande länsplanen med
planer för kollektivtrafik127. Närmare bestämt är länsstyrelsernas uppgifter att sam-
verka med kommuner och myndigheter genom rådgivning och att utarbeta ett
regionalt planeringsunderlag för den kommunala planeringen, såväl översiktsplan,
detaljplan som områdesbestämmelser. De ska vidare ge råd om, granska och
pröva den kommunala planeringen med hänsyn till människors hälsa och säkerhet,
riksintressen samt mellankommunala frågor. Länsstyrelserna ska bedriva regionalt
utvecklingsarbete och metodutveckling inom sakområdet. De ska svara på frågor

                                                
123 www.lst.se/lishroll.html, http: www.lst.se/lish.html hattp:www.lst.se/vad.html (990707) och
Petersson 1999.
124 http://www.lst.se/vadtraf.html, http://www.lst.se/vadoms.html, http://www.lst.se/vadbygg.html
(990707)
125 SOU 1997:6, s. 25.
126 Prop. 1997/98:1, bet. 1997/1998: TU1, rskr 1997/98:104.
127 SOU 1997:6, s. 10

Riksdag/
Regering

Landsting

Kommun

Läns-
styrelse

Lokal
nivå



VTI RAPPORT 460 61 

och ge råd om tillämpningen av plan- och bygglagen (PBL) och naturreseurslagen 
(NRL). 

Nedan kommer vi att först studera den nationella nivån med några samverkans-
grupper för länsstyrelserna för att därefter gå in på ett konkret exempel, nämligen 
länsstyrelsen i Västerbottens län. Till skillnad från kommuner och landsting som 
samlas under Svenska Kommunförbundet och Landstingsförbundet finns ingen 
motsvarande organisation hos länsstyrelserna. Anledningen är att länsstyrelserna 
är regionala självständiga enheter som direkt ligger under regering och riksdag. 

 
6.2.1 Länsstyrelsernas arbetsgrupp för körkortsfrågor och yrkes-

mässig trafik  
Länsstyrelserna arbetsgrupp för körkortsfrågor och yrkesmässig trafik (LAKY) 
bildades 1996 och består av sju personer. Körkortsföreningen (se nedan) och Väg-
verket är bland annat representerade. Huvuduppgiften är att effektivisera hante-
ringen av körkorts- och yrkestrafikärenden för länsstyrelserna. Gruppen träffas 
fyra till sex gånger varje år och fördelar sedan uppdrag till olika samarbetsorgan 
och länsstyrelser. Där utreds frågorna som sedan åter presenteras i LAKY. 
Gruppen försöker samordna bland annat tekniska hjälpmedel som datasystem och 
få till stånd enhetliga ansökningsblanketter, beslutsmeddelanden och dylikt128. Det 
senaste året har det medicinska kravet för körkortsbehörighet för yrkesförare över 
45 år diskuterats (se 1997/98 TU11 i avsnitt 4.2.1). Äldre bilförare har inte varit 
uppe på agendan129. 

LAKY fick erbjudande om att fungera som remissinstans i Näringsdeparte-
mentets remissförfarande om äldre bilförares problem i trafiken (se avsnitt 4.5). 
Gruppen avstod från att svara. Den vill fungera som remissinstans främst när det 
handlar om resursfrågor för länsstyrelserna eller IT berättar en ledamot i LAKY. 
Tolkning av lagförslag samt praktisk ärendehantering är mer en fråga för de en-
skilda länsstyrelserna. Ifall det skulle bli en ändring av lagstiftningen runt äldre 
körkortsinnehavare och länsstyrelserna skulle få mer arbete och därigenom be-
höva mer resurser, då blir det en fråga för LAKY130. 

Som vi kan se är LAKY ingen aktör som aktivt försöker påverka lagstiftningen 
eller trafikåtgärder runt äldre bilförare. Snarare handlar det om att göra läns-
styrelsernas arbete enhetligt och arbeta för att de får tillräckliga resurser.  
 
6.2.2 Körkortsföreningen 
Körkortsföreningens medlemmar är körkortshandläggarna på länsstyrelserna. 
Föreningen bildades för att underlätta samarbetet mellan länsstyrelser i landet. 
Syftet är få fram en enhetlig praxis, gemensamma beslutsmallar samt effektiva 
rutiner. Lagtolkning och tillämpningar av lagen ska ske på ett likartat sätt ute på 
länsstyrelserna. Körkortsföreningen ordnar utbildningar för körkortshandläggarna 
och den diskuterar detaljfrågor runt bland annat ny lagstiftning. Äldre bilförare 
har inte varit upp på agendan i körkortsföreningen. Däremot har det förts en 
diskussion om läkare eller länsstyrelse ska ålägga körprov. Resultatet blev att 

                                                 
128 SOU 1997:6, s. 25 
129 Muntlig källa: byråchef på yrkestrafikenheten, Länsstyrelsen i Stockholms län, ledamot LAKY, 
ordförande i Körkortsföreningen (991221). 
130 Muntlig källa: byråchef på yrkestrafikenheten, Länsstyrelsen i Stockholms län, ledamot LAKY, 
ordförande i Körkortsföreningen (991221). 
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länsstyrelsen även i fortsättning borde ha ansvaret131. När det gäller den medi-
cinska prövningen av körkortshavare över 45 år och som innehar högre körkorts-
behörigheter (C, CE, D, DE) (se avsnitt 4.2.1) har man diskuterat vilka resurser 
den åtgärden medför att länsstyrelserna behöver få. Överhuvudtaget är resurstill-
delning en viktig fråga för länsstyrelserna vid lagändringar132. 

Körkortsföreningen liksom LAKY är i dagsläget inga aktörer på äldre bilförar-
arenan. De är potentiella aktörer vid en eventuell lagändring och då på så sätt att 
de bevakar att länsstyrelserna skulle få den resurstilldelning de behöver. 
 
6.2.3 Samkör 
Samkör är ett operativt organ som består av representanter från länsstyrelser (delar 
av styrelsen i Körkortsföreningen) samt representanter från Vägverket. Förening-
en har bildats för att bland annat underlätta samarbetet mellan Vägverket och läns-
styrelserna. Samkör sysslar med lagstiftningsområden och tolkar lagen. Vidare 
diskuteras vilket datastöd som behövs och vilka rutiner som ska gälla för det 
gemensamma körkortsregistret. Vägverket är systemansvarig för registret. En-
skilda länsstyrelser kan skicka frågor om konkreta fall till Samkör som sedan 
lämnar rekommendation om hur länsstyrelsen bör agera. Körkortsföreningen kan 
göra korta enkätutredningar om hur exempelvis olika länsstyrelser arbetar med en 
viss fråga. Svaren kan sedan diskuteras i såväl Körkortsföreningen som Samkör. 
Gemensam syn på ärendehanteringen anses viktig. I Samkör har trafikmedicinska 
frågor varit uppe, speciellt i samband med lagstiftningen om att förare över 45 år 
med behörighet att köra tunga fordon ska testas medicinskt. Äldre bilförare (över 
65 år) har dock inte diskuterats generellt eftersom de trafikmedicinska före-
skrifterna inte är knutna till ålder. Kognitiva störningar och demensliknade symp-
tom är svårbedömda för länsstyrelserna, men det beror på sjukdomarnas natur, 
snarare än föreskrifterna. Därför anser Samkör att föreskrifterna fungerar. Läns-
styrelserna kan i svårbedömda fall remittera till Vägverkets trafikmedicinska råd. 
Begränsade körkort har inte diskuterats i Samkör133. Samkör har inte gett syn-
punkter på Vägverkets rapport ”Äldre bilförares problem i trafiken” (se avsnitt 4.5 
och 5.3) eller varit med och gett kommentarer under utredningens gång134. 

Vi bedömer att Samkör kan vara en potentiell aktör på äldre bilförararenan. 
Samkör kan påverka hur länsstyrelserna ska tolka mer svårbedömda äldre bilförar-
fall. Samtidigt ska man nog inte glömma att länsstyrelserna bedömer utifrån de 
trafikmedicinska föreskrifterna och förtroendeläkarens uttalanden. Om ärendena 
bedöms enligt lagstiftningen ska det vara rena medicinska bedömningar från läns-
styrelsernas sida. 

 
6.2.4 Förtroendeläkare 
Det finns ingen speciell organisation för länsstyrelsernas förtroendeläkare. 
Läkarnas kompetenser varierar, från psykiatriker till allmänläkare. Vidareutbild-
ning och information ges i samband med den eller de konferenser som trafik-
                                                 
131 Muntlig källa: byråchef på yrkestrafikenheten, Länsstyrelsen i Stockholms län, ledamot LAKY, 
ordförande i Körkortsföreningen (991221). 
132 Muntlig källa: funktionsansvarig  för körkortsverksamheten i Göteborg, Länsstyrelsen i Västra 
Götalands län, ledamot i Körkortsföreningens styrelse, ledamot i Samkör (000118). 
133 Muntlig källa: funktionsansvarig  för körkortsverksamheten i Göteborg, Länsstyrelsen i Västra 
Götalands län, ledamot i Körkortsföreningens styrelse, ledamot i Samkör (991222). 
134 Muntlig källa: funktionsansvarig  för körkortsverksamheten i Göteborg, länsstyrelsen i Västra 
Götalands län, ledamot i Körkortsföreningens styrelse, ledamot i Samkör (991222). 
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medicinska rådet på Vägverket anordnar135. Förtroendeläkarnas uppgifter och roll 
kommer att exemplifieras nedan genom beskrivningen över Länsstyrelsen 
Västerbottens län. 
 
6.2.5 Ett exempel – Länsstyrelsen Västerbottens län  
Samhällsplanering på Miljö- och planavdelningen ansvarar för planväsende och 
kommunikationer. En informant som arbetar med dessa frågor lyfter fram läns-
styrelsens samordningsansvar mellan myndigheter i länet. Länsstyrelsen sam-
ordnar mellan Vägverket, kommuner och landsting vid till exempel översikts- och 
detaljplanering för trafik. Äldre bilförare har man inte fokuserat på. Dels beror det 
på att det finns bristande kunskap och dels att samhällsplanering är ett mycket 
brett område. Man inriktar sig på vissa frågor. I dag har man till exempel jäm-
ställdhet som ett övergripande tema i arbetet. Tillgänglighet för handikappade är 
ett annat tema som också kan beröra äldre på så sätt att till exempel kollektiv-
trafiken handikappanpassas136. 

I tillsynen av kommunernas bebyggelseplanering betonas att extern etablering 
av köpcentrum påverkar mobilitetsbehovet hos kommunens invånare. Länsstyrel-
sen hänvisar i ett yttrande till Umeå kommuns översiktsplan att planering av 
handel och service behövs. Boverkets rapport ”Handeln i planeringen” refereras 
(se avsnitt 4.6.3). Ur ett transportperspektiv kan man säga att länsstyrelsen betonar 
den förmodat ökade biltrafikens negativa miljöeffekter och tillgänglighetsproblem 
för de samhällsgrupper som saknar bil137. 

Rättsfunktionen på Förvaltningsavdelningen sköter körkortsärenden. Cirka 
60% av anmälningar som gäller äldre körkortsinnehavare kommer från läkare och 
resten från polisen. De senare anmäler ofta vid trafikförseelser eller om en kör-
kortsinnehavare uppträder på ett underligt sätt i trafiken. Andelen anmälningar 
från läkare förefaller ha ökat de senare åren. För handläggarna tar äldre körkorts-
innehavares ärenden endast en mindre del av arbetstiden och de hänvisas som 
regel till konsultläkare för bedömning. Läkaren ger sedan en rekommendation i 
ärendet och handläggaren följer i princip alltid läkarens bedömning. Man bedömer 
utifrån trafiksäkerhet.138 En informant berättar att man inte meddelar om alterna-
tiva färdmedel. Man ger inte heller generellt ut information om möjligheten till 
begränsade körkort, endast i samråd med konsultläkare. Informanten känner inte 
till att det skulle finnas någon i Västerbotten som har ett begränsat körkort. Det 
finns däremot några som har sökt dispens från Vägverket, men fått avslag139. 

På länsstyrelsen finns en konsultläkare som arbetar 15 timmar i månaden. Av 
den tiden rör cirka 30 till 40 procent äldre bilförare. Läkaren gör en strikt medi-
cinsk bedömning utan att ta hänsyn till bilbehov eller konsekvenser av återkallat 
körkort. I några fall har läkaren informerat om möjligheten att få dispens för be-
gränsat körkort. Eftersom arbetstiden inte tillåter uppgifter vid sidan av körkorts-
ärendena har inte konsultläkaren sysslat med information till andra läkare140. 

Inte helt oväntat menar länsstyrelsen att återkallelse av körkort sker utifrån 
medicinska kriterier. Vi ser också att körkortshanteringen är starkt reglerad. Hand-
                                                 
135 Muntlig källa: förtroendeläkare på Länsstyrelsen i Östergötland (000121). 
136 Muntlig källa: tjänsteman, fysisk planering och kommunikationer, Länsstyrelsen Västerbottens 
län (000410). 
137 Länsstyrelsen Västerbottens län 1999-12-03, samrådsyttrande. 
138 Muntlig källa: handläggare 1, körkortsärenden, Länsstyrelsen Västerbottens län (000410). 
139 Muntlig källa: handläggare 2, körkortsärenden, Länsstyrelsen Västerbottens län (000410) 
140 Muntlig källa: konsultläkare Länsstyrelsen i Västerbottens län (000411) 
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lingsramen för hur länsstyrelsen ska agera vid trafikplanering och bebyggelse-
planering förefaller däremot vara större.

6.3 Landsting
Landstingen (finns totalt 21 landsting) är tillsammans med kommunerna de när-
mast folkvalda nivåerna för medborgarna. I några regioner har kommuner och
landsting gått samman och bildat regionala självstyrelseorgan. Det finns tre
sådana organ, regionfullmäktige i Skåne och Västra Götaland, regionförbundet i
Kalmar och Gotlands kommunfullmäktige141. På nationell nivå har landstingen
bildat en intresseförening, Landstingsförbundet. Landstingen styrs politiskt. I den
här studien gör vi en avgränsning på så sätt att vi enbart studerar den förvaltande
nivån.

Både kommuner och landsting följer samma lag, nämligen kommunallagen.
Där ges de allmänna bestämmelserna om kommunernas och landstingens be-
fogenheter, organisation och styrelse. Hälso- och sjukvårdslagen ålägger land-
stingen att sköta förebyggande vård och sjukvård. En skillnad mellan kommuner
och landsting är att den förra ska ta hand om äldre och deras särskilda behov i
samband med bland annat boende, medan den senare tar över ansvaret om en
äldre person blir sjuk och behöver ligga på sjukhus142.

Vi har framförallt identifierat tre uppgifter som landstingen bedriver, vilka kan
påverka äldres bilkörning. Den första uppgiften är kollektivtrafik. Om detta alter-
nativ inte fungerar så blir de äldre mer eller mindre hänvisade till bilkörning vid
längre förflyttningar. I Stockholms län ansvarar landstinget för kollektivtrafiken
medan landsting och kommuner gemensamt har detta ansvar i övriga län143.
Ägarna, kommuner och landsting, är så kallade länstrafikansvariga (även kallade
huvudmän i SOU 1997:6) för kollektivtrafiken medan länstrafikbolag och kom-
munala trafikbolag i respektive län är trafikhuvudmän. De senare ansvarar för
kollektivtrafikens samordning, planering, fastställande av trafikutbud och taxor
samt avgöranden om hur driften ska ske (i entreprenad eller i egen regi)144. Med
kollektivtrafik menar vi här lokala och regionala resor som sker kollektivt (buss,
tunnelbana, regionaltåg med mera). Samhällsbetalda resor som färdtjänst och
skolresor kan samordnas med kollektivtrafiken. Den nya färdtjänstlagen utifrån
TU3 1997/1999 försöker till exempel underlätta en samordning av färdtjänst med
kollektivtrafik (se 4.2.1). Samhällsbetalda resor har dock kommunerna ansvar för.
Hur kollektivtrafik och samhällsbetalda resor organiseras och planeras varierar
från län till län. Efterfrågan på olika typer av kollektivtrafik och samhällsbetalda
resor varierar också mellan länen. I storstäderna dominerar privata, enskilda resor
medan samhällsbetalda resor överväger i glesbygden145. Ofta har man bildat sär-
skilda läns- eller kommunala trafikbolag som svarar för kollektivtrafiken. Dessa
kallas för trafikhuvudmän. Landstingen bedriver också sjukreseservice och lokala
transporter inom den egna verksamheten. Den andra uppgiften rör hälso- och sjuk-
vård samt förebyggande vård. Hälso- och sjukvården påverkas av trafikoffer. Som
ett led i förebyggande vård kan man arbeta för att trafikolyckor inte ska upp-

                                                
141 E-post: tjänsteman som arbetar med kollektivtrafik, Landstingsförbundet (000519)
142 Petersson 1999.
143 E-post: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och samhällsplanering,
Landstingsförbundet (000519).
144 SOU 1997:6, s. 22.
145 SOU 1997:6, s. 22.
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komma. Samtidigt påverkas hälso- och sjukvård av bristande mobilitet. Om äldre
inte har en tillfredsställande mobilitet har de svårare att vara aktiva och därmed
upprätthålla sin hälsa. Den tredje uppgiften rör landstingens läkare, som har ett
ansvar för att anmäla patienter de bedömer vara riskabla bilförare till läns-
styrelsen.

6.3.1 Landstingsförbundet
Landstingsförbundet är en intresseorganisation för landets landsting. Medlem-
marna är 18 landsting, två regioner och en kommun. På själva förbundet arbetar
180 personer. Opinionsbildning, branschbevakning och informationsspridning, är
viktiga inslag i förbundets externa verksamhet146. Som intresseorganisation ska
förbundet hävda och utveckla landstingens roll som direktvalda demokratiska
organ på den regionala nivån. Det samlar också in kunskap om hälso- och sjuk-
vård och sprider den sedan till medlemmarna. Det är exempel på internt riktad
verksamhet.

Förbundets kansli är uppdelad i fem avdelningar som speglar förbundets verk-
samhet. Dessa är hälso- och sjukvårdsfrågor, regional utveckling, arbetsgivar-
frågor, intern utveckling samt information. Av dessa kan två avdelningar beröra
äldre bilförare, nämligen hälso- och sjukvårdsfrågor samt regional utveckling
(kollektivtrafik m.m.). Landstingsförbundet har också fasta beredningar som
består av politiska representanter som bereder ärenden som sedan behandlas av
styrelsen. Av dessa är två intressanta för frågor som rör äldre bilförare, nämligen
hälso- och sjukvårdsberedningen samt beredningen för regionala frågor. Som
tidigare nämnts kommer vi inte att studera den politiska nivån hos landstingen och
därmed inte heller i Landstingsförbundet.

Ett speciellt program som skulle kunna ha betydelse för äldre bilförare är folk-
hälsoprogrammet. Den skall enligt sina direktiv ge folkhälsofrågorna ökad tyngd i
den politiska debatten, stödja landstingen i deras folkhälsoarbete samt stimulera
till ökat tvärsektoriellt samarbete. Arbetet bedrivs i samarbete med Svenska Kom-
munförbundet. Programgruppen har under 1997 fortsatt sitt arbete kring hälso-
konsekvensbeskrivningar av politiska beslut147. Äldre bilförare har dock inte be-
handlats, vare sig ur trafiksäkerhets- eller mobilitetsperspektiv148.

I samverkan med Svenska Kommunförbundet har förbundet arbetat utifrån
riksdagens beslut om ökad tillgänglighet i kollektivtrafiken och ökad samverkan
mellan olika transportslag när det gäller samhällsbetalda resor. Vidare har de båda
förbunden vid fyra regionala konferenser behandlat frågor om ägarstyrning och
utveckling av kollektivtrafiken149. Det pågår också ett samgående mellan för-
bunden när det gäller tjänstemannaorganisationen och gemensamma politiska
beredningar medan en styrelse fortfarande finns för respektive förbund. Planer
finns också på att slå samman de båda förbunden150.

                                                
146 Landstingsförbundet Årsredovisning 1997 och http://www.lf.se/overgripande/omlf.htm
(990707), http://www.lf.se/overgripande/kansliorganisation.htm (000121).
147 Landstingsförbundet Årsredovisning 1997.
148 E-post: sakkunnig folkhälsofrågor, Landstingsförbundet (000411).
149 Landstingsförbundet Årsredovisning 1997.
150 E-post: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och samhällsplanering,
Landstingsförbundet (000519).
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Landstingsförbundet om kollektivtrafik och äldre
En informant berättar att landstingen inte har bedrivit speciellt mycket arbete för
att anpassa kollektivtrafiken till äldre och funktionshindrade. Han har inte fångat
upp sådana signaler även om det naturligtvis kan finnas ett eller annat projekt ute
på landstingen som handlar om äldre och kollektivtrafik. De utvecklingsprojekt
som ändå handlar om äldre och funktionshindrade i kollektivtrafiken är i allmän-
het inriktade mot fordonet. Det handlar om att förändra bussen genom att till
exempel sänka tröskeln. Det är få åtgärder som riktar sig mot hela resan för de
funktionshindrade151.

Hos Vägverket finns det öronmärkta pengar (statsbidrag) som är inriktade mot
anpassning av kollektivtrafiken till funktionshindrade att söka för trafik-
huvudmannen. Sökandet av dessa pengar har enligt Landstingsförbundet inte skett
i någon större omfattning utifrån landstingens perspektiv. För att kunna söka dessa
pengar behövs en trafikförsörjningsplan där kommun, landsting och trafikhuvud-
man ska vara överens. Det har dock inte varit helt lätt att samordna dessa aktörer
för ett ansökningsförfarande152.

Landstingen och Landstingsförbundet följer inte upp situationen för trafi-
kanterna i tillräckligt hög utsträckning berättar en informant. Det är oftast upp till
trafikhuvudmännen att ta reda på resenärernas synpunkter. Det är en klar brist
som hittills inte har åtgärdats. Svenska Lokaltrafikföreningen (SLTF) genomför
emellertid regelbundet en kvalitetsbarometer, en slags utvärdering (se avsnitt
6.5.2). Förbundet menar också att SLTF i alltför hög utsträckning arbetar mot sina
medlemmar, trafikhuvudmännen, och i för liten utsträckning mot kommuner och
landsting. Information om kollektivtrafiken sprids till exempel inte till land-
stingens fullmäktige153.

Landstingen ger dock ofta pengar till NTF:s länsförbund men det är sällan
dessa pengar går till att öka tillgängligheten av kollektivtrafiken. Snarare handlar
det om olika trafiksäkerhetsprojekt. En brist är att landstingen inte tillräckligt stu-
derar eller styr hur NTF använder pengarna menar en informant154.

Landstingsförbundet om läkare och äldre bilförare
I sitt remissvar på Vägverkets utredning om äldre bilförares problem i trafiken
understryker Landstingsförbundet att det är emot regelbundna generella hälso-
kontroller av äldre. Det skulle inte vara ”meningsfullt att landstingen årligen
skulle avsätta motsvarande ca 200 heltidsarbetande allmänläkare för att utföra så-
dana hälsokontroller”. Förbundet håller också med utredningen i bedömningen att
äldre över 75 år, vilka råkar ut för en trafikolycka bör genomgå en medicinsk
undersökning med syfte att bedöma personens lämplighet som bilförare.

Vi finner ingen person på Landstingsförbundet som arbetar med frågor som rör
läkare och körkort eller trafikmedicin. En tjänsteman berättar att det inte är någon

                                                
151 Muntlig källa: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och
samhällsplanering, Landstingsförbundet (000215).
152 Muntlig källa: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och
samhällsplanering, Landstingsförbundet (000215).
153 Muntlig källa: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och
samhällsplanering, Landstingsförbundet (000215).
154 Muntlig källa: utredare som arbetar med regionfrågor, miljö, kommunikationer och
samhällsplanering, Landstingsförbundet (000215).
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fråga på central nivå, däremot kan enskilda landsting hantera dessa frågor. Även 
läkare och deras organisationer hanterar trafikmedicin och körkortsfrågor155. 
 
Landstingsförbundet om hälso- och sjukvård, folkhälsa och äldre bilförare 
En informant berättar att Landstingsförbundet inte har arbetat med frågor som rör 
tillgänglighet för äldre under de två år som hon har varit involverad i äldrefrågor. 
Om förbundet ska arbeta med äldres mobilitet så skulle det ligga under folk-
hälsoarbetet och bedrivas i nära samarbete med kommunerna. De ansvarar för att 
samhället ska vara tillgängligt för äldre. Snarare har förbundet satsat på sam-
verkan mellan aktörer runt äldre och långvarigt sjuka. När det gäller trafiksäkerhet 
har i viss mån äldre om oskyddade trafikanter berörts i folkhälsoarbetet. Land-
stingsförbundet har inte direkt arbetat med frågor som rör äldre bilförare och tra-
fiksäkerhet156. 

Förbundet har sedan det blev klart att landstingen ska ta över kostnaderna för 
läkemedel arbetat med ett läkemedelsprojekt. En skrift om Äldre och läkemedel – 
teori och praktik har tagits fram. Bilkörning har emellertid inte beaktats. Vid 
samtal med en medarbetare i läkemedelsprojektet hänvisas till Läkemedelsverket 
som ansvarig för äldres läkemedel och bilkörning157. 

Landstingsförbundet är en aktör på arenan. Landstingen hanterar kollektivtrafik 
och därför är det en fråga för förbundet. Här ser förbundet vissa brister med upp-
följning av kollektivtrafiken. Informationsutbytet med SLTF fungerar inte heller 
alltid tillräckligt bra. Vi ser också att förbundet arbetat mycket lite med äldre bil-
förare ur ett folkhälsoperspektiv eller med förebyggande vård i relation till bil-
körning. Inte heller läkemedel och bilkörning har beaktats. Det kan vara ett 
potentiellt område i framtiden för landstingsförbundet eftersom landtingens läkare 
har hand om förskrivningen av läkemedel. 
 
Internationell utblick 
Landstingsförbundet arbetar med att stärka det regionala inflytandet i EU. Därför 
är förbundet med i till exempel EU:s regionkommitté. Direktkontakterna har 
också ökat med europeiska politiker och tjänstemän. Förbundet har ett eget kontor 
i Bryssel. 
 
6.3.2 Ett exempel – Östergötlands landsting 
Organisationen är komplex. I den ingår till exempel ett hjälpmedelscentrum, ett 
universitetssjukhus, ett folkhälsovetenskapligt centrum, vårdcentraler och andra 
primärvårdsenheter och habilitering158. Vi kommer inte att gå in på specifika en-
heter utan beskriver övergripande projekt. 

Östergötlands landsting arbetar med ett projekt som världshälsoorganisationen 
WHO har startat, nämligen ”En säker och trygg kommun” (A Safe Community). 
Det handlar, som namnet påskiner, om att skapa ett säkert lokalt samhälle. Därför 
har landstinget tillsammans med Motala kommun satsat resurser så att kommunen 
blev Sveriges andra ”säkra och trygga” kommun. I dagsläget arbetar landstinget 

                                                 
155 Muntlig källa: tjänsteman på Enheten för analys och policyfrågor, Landstingsförbundet 
(000411). Vi frågar även en informationsansvarig på förbundet. Hon känner inte heller till att 
någon skulle ha sådana frågor på sitt bord. 
156 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med äldrefrågor, Landstingsförbundet (000411). 
157 Muntlig källa: medarbetare, Läkemedelsprojektet, Landstingsförbundet (000411). 
158 http://www.lio.se/utm/organisation.asp?CategoryId=51 (000414). 
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tillsammans med länets tretton kommuner med att försöka forma hela
Östergötland utifrån denna idé. En säker och trygg kommun innebär att man för-
söker skapa en organisation som aktivt arbetar med förebyggande vård utifrån ett
säkerhetsperspektiv. Man ska förhindra att olyckor och skador uppstår. WHO har
skapat särskilda kriterier för vad en sådan organisation ska innehålla. I till
exempel både Linköpings och Motala kommun finns särskilda trafiksäkerhets-
och äldresäkerhetsråd. Vi kan alltså se att Östergötlands landsting arbetar med
förebyggande vård utifrån bland annat ett trafiksäkerhetsperspektiv. Vid kontakt
med Motala kommun framkommer dock att man inte har arbetat med äldre bil-
förare. Främst har man koncentrerat sig på äldre oskyddade trafikanter. En in-
formant menar att äldre bilförare och trafikmiljö inte är en kommunal ange-
lägenhet. De som kör bil bör vara friska och kunna behärska bilkörning. Man är
också inriktad på skadeprevention, mindre på tillgänglighet. Den tvärsektoriella
organisation som finns i ”en säker och trygg” kommun arbetar alltså för att för-
hindra och förebygga olyckor. Tillgänglighet ska lösas inom kommunens ordi-
narie organisation159.

I Östergötland svarar landstinget och kommunerna tillsammans för kollektiv-
trafiken. Den drivs av AB Östgötatrafiken. Länet är ett av de få län i Sverige som
har länsfärdtjänst. Att resa med den kostar lika mycket som den övriga kollektiv-
trafiken. Östgötatrafiken har tagit ett antal låggolvbussar i trafik samt anpassat en
del hållplatser till dessa bussar. På så sätt har man försökt att anpassa kollektiv-
trafiken till funktionshindrade och äldre. Kvalitetsbarometern redovisas i Östgöta-
trafikens årsredovisning 1998 och kommenteras. I vissa aspekter har bolaget fått
låga siffror, vilket förklaras med linjeomläggningar och ny upphandling av entrep-
renörer. Man säger sig vilja arbeta med detta160.

Ägarna till Östgötatrafiken, landstinget och kommunerna, upplevde att de inte
kunde styra kollektivtrafiken tillräckligt utifrån politiska mål. Därför startade man
sommaren 1999 en ny organisation, trafikrådet som består av politiker från kom-
munerna och landstinget. En informant från trafikrådets kansli menar att Öster-
götland är först i Sverige med detta slag av organisation. Rådet ska fungera som
en beställarorganisation för Östgötatrafiken och det ska formulera mål och krav på
kollektivtrafiken. Även hur uppföljning av målen ska gå till diskuteras. I dagsläget
arbetar man med att just formulera målen för kollektivtrafiken i länet. Till som-
maren år 2000 ska rådet lämna in en beställning på baslinjenätet i Östergötland.
Kommunerna har själva hand om det övriga lokala nätet. När det gäller handi-
kappanpassning av kollektivtrafiken ligger frågan i dag främst hos kommunerna.
Man har köpt in låggolvbussar och startat samarbetsgrupper som planerar sam-
ordning av färdtjänsten med kollektivtrafiken. Kinda kommun har till exempel
startat en gratislinje för alla. Den är dock lagd efter färdtjänstbehov. Det är ett
samarbetsprojekt mellan fastighetsbolaget och kommunen. Linjen är till för att
hjälpa människor som bor i vissa bostadsområden att åka till centrum och vård-
centralen. I Mjölby kommun hade man tillfälligt bussvärdar på servicelinjerna när
de startade. Resenärerna har senare frågat efter bussvärdarna och saknat den funk-

                                                
159 Muntliga källor: tjänsteman i Trafiksäkerhetsrådet, Motala kommun (990702) samt forskare
som arbetat med Motala som ”En trygg och säker kommun” på Institutionen för hälsa och miljö,
Hälsouniversitetet vid Linköpings universitet (990817).
160 Östgötatrafikens årsredovisning 1998.
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tionen. I ytterligare en kommun planerar man att ha en utbildning i service och be-
mötande för chaufförerna på servicelinjer och i färdtjänsten161.

Parallellt med trafikrådet finns trafikbeställargruppen. Den består av ansvarig
tjänsteman från de olika kommunerna och landstinget samt de tre tjänstemännen i
trafikrådets kansli. De träffas en gång i månaden för att förbereda och diskutera
frågor inför trafikrådet.

Landstinget förefaller inte centralt arbeta med frågor som rör läkares anmäl-
ningsplikt till länsstyrelsen av olämpliga körkortsinnehavare som inte frivilligt av-
står från bilkörning162. Eftersom varje sjukhus har en chefsläkare tog vi kontakt
med chefsläkaren på Linköpings universitetssjukhus. Han berättar att frågan ligger
hos de enskilda läkarna. Sjukhuset har inte arbetat med information runt dessa
frågor163.

6.4 Kommuner
Kommunerna ansvarar för vård och omsorg riktad till barn, funktionshindrade och
äldre. Socialtjänstlagen säger att kommunen ansvarar för till exempel hemhjälp
för att underlätta för den enskilde att bo hemma och upprätthålla sociala kon-
takter. En annan lag som rör kommunerna är färdtjänstlagen som reglerar färd-
tjänsten. En del verksamhet som kommunen sköter sker på frivillig grund. Tre
exempel är kultur (förutom biblioteken), bostäder och näringsliv. Som vi tidigare
nämnt ansvarar kommunerna i allmänhet tillsammans med landstingen för kollek-
tivtrafik (se avsnittet om Landstingen). Ett annat område kommunen ansvarar för
är plan- och byggfrågor. Kommunerna har så kallat planmonopol164 på markan-
vändningen, vilket innebär att de har huvudansvaret i markanvändningsplane-
ringen. Plan- och bygglagen ålägger kommunerna detta ansvar. Översiktsplaner
och detaljplaner måste dock godkännas av länsstyrelsen som beaktar de regionala
konsekvenserna av planerna. Planering av markanvändning påverkar dels mobili-
tetsbehovet generellt och dels behovet av bilkörning. Om näraffärer och service-
enheter försvinner i bostadsområden måste vi förflytta oss längre sträckor för att
tillgodose våra servicebehov. Den trend som innebär att serviceenheter placeras
utanför städerna, där kollektivtrafiken i allmänhet är sparsam, gör dem som
behöver handla där bilberoende. Detta påverkar äldre såväl som andra kommun-
invånare.

Väghållningen av Sveriges vägar är uppdelad mellan kommunerna och Väg-
verket. Kommunerna ansvarar för planering, drift och underhåll av vägar inom tät-
orterna. Vägverket ansvarar för planering, drift och underhåll av statliga vägar.
Det innebär ofta vägar utanför tätorterna samt större genomfartsleder i tät-
orterna165. I väghållningen ingår planering av trafikmiljön. Hur ska korsningar se
ut? Hur ska vägskyltar placeras? Eftersom äldre bilförare till exempel har svårare
att klara av komplicerade korsningar och behöver mer belysning påverkar
trafikmiljön de äldres möjligheter att köra bil liksom trafiksäkerheten. Underhåll
av vägar och trottoarer påverkar möjligheterna att förflytta sig både som oskyddad
trafikant och bilist.

                                                
161 Muntlig källa: planeringsledare, Trafikrådets kansli, Östergötland (000505).
162 Muntlig källa: landstingsjurist, Landstinget i Östergötland (000505).
163 Muntlig källa: chefsläkare, universitetssjukhuset i Linköping (000505).
164 SOU 1997:6, s. 22.
165 Muntlig källa: forskningsledare, ämnesansvarig för Trafikteknik, Statens väg- och
transportsforskningsinstitut (991228).
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6.4.1 Svenska Kommunförbundet
Svenska Kommunförbundet är intresseorganisation för landets kommuner. Det är
en nationell organisation som samarbetar direkt med kommunerna men även med
länsförbunden, kommunernas organisationer på regional nivå166. Antalet anställda
i Svenska Kommunförbundet är 312167. Förbundet ska tillvarata kommunernas
intressen, främja deras samverkan och tillhandahålla dem service. En av de vik-
tigaste uppgifterna för Kommunförbundet är att bevaka kommunernas intressen
gentemot staten och att slå vakt om den kommunala självstyrelsen. En annan
viktig uppgift är att bevaka EU-frågor som kan beröra kommunerna. Eftersom
medlemmarna är politiska och statliga organisationer påverkar det Svenska Kom-
munförbundets uppgifter, även om förbundet i sig är en intresseorganisation. Det
finns ett stort antal frågor, de har ofta vitt skilda karaktärer vilket är typiskt för
statliga och politiska organisationer.

Svenska Kommunförbundet fungerar som en teknisk rådgivare – ett slags var-
dagskonsult – gentemot kommunerna, dess politiker och tjänstemän. De tar fram
faktaunderlag och handböcker som kan vara kommunerna till hjälp i hanterandet
av olika ärenden.

Förbundet ordnar kurser och konferenser. Den är vidare en lobbyorganisation.
Man samlar kunskap och för den vidare till både politiker och tjänstemän inom
regering, riksdag och departement. Den är en remissinstans för lagstiftningsfrågor
som kan berör kommunerna. Dessa frågor passerar styrelsen som kan avlägga ett
yttrande. Förbundet sitter likaså ofta med i politiska utredningar som berör kom-
munerna168.

Förbundet gavs tillfälle att avge yttrande om Vägverkets utredning om äldre
bilförares problem i trafiken. Förbundet från det eftersom den ansåg att frågan var
allmänpolitisk snarare än kommunpolitisk karaktär. Samtidigt menar en tjänste-
man på förbundet att ålderskontroller för körkort eller om äldre förlorar körkortet i
stor utsträckning så blir det en fråga för förbundet. Det skulle nämligen få olika
regionala konsekvenser. Vissa glesbygdsregioner skulle få svårigheter medan tät-
ortsregioner lättare skulle kunna hantera en sådan utveckling169.

Arbetet internt inom förbundet, innan ställning tas i olika frågor, sker genom
beredningar, det vill säga grupper som initierar och förbereder frågor. Dessa be-
redningar är politiskt sammansatta och består av representanter från olika kom-
muner170. I frågan om äldre bilförare kan man tänka sig att tre fasta beredningar,
som pågår varje kongressperiod (tre år), kan ha ett inflytande. Det är för det första
Samhällsplaneringsberedningen som initierar och bereder frågor inom områdena
fysisk planering och byggande med mera. Den arbetar i samråd med Plan- och
miljösektionen. Frågorna kan sedan behandlas i Svenska Kommunförbundets
styrelse. För det andra är det Socialberedningen som initierar och bereder frågor
inom områdena vård, omsorg och folkhälsa. Dessa frågor handläggs av Sektionen
för socialtjänst. För det tredje är det Trafikberedningen som initierar och bereder
frågor inom områdena gatubyggnad och gatuunderhåll, trafiksäkerhet, samhälls-
betalda resor med mera. Frågorna handläggs i Gatu- och fastighetssektionen. De
                                                
166 http://www.svekom.se/skvad/lansfor.htm (990707).
167 http://www.svekom.se/skvad/budget99.htm (991207).
168 Muntlig källa: f.d. tjänsteman på Gatu- och fastighetskontoret, Svenska Kommunförbundet
(990707).
169 Muntlig källa: tjänsteman på Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunförbundet
(990707).
170 http://www.svekom.se/skorg/deleg.htm (991207).
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fasta beredningarna kan komma att förändras för nästa kongressperiod, 1999-
2003.

En programberedning, alltså en tillfällig beredning, om äldreomsorgen i kom-
munerna har gjorts under 1997-1998 vilket resulterat i några olika rapporter för att
intensifiera förbundets arbete med äldrefrågorna171.

Trafikplanering, väghållning, kollektivtrafik och färdtjänst
Gatu- och fastighetssektionen ansvarar för kommunikationer. Utöver rollen som
intressebevakare fungerar sektionen som serviceorgan för kommunerna i frågor
som rör gatubyggnad och gatuunderhåll, samhällsbetalda resor, bostadspolitik
med mera. Sektionen säger sig i hög grad arbeta med kommunala referens- och
ledningsgrupper för att samla idéer och erfarenheter, samt säkerställa att de ar-
betar med ”rätt” saker. Den har ett omfattande samarbete med forskningsinstitut,
högskolor och andra offentliga organisationer. Forskningsprojekten leder ofta till
lättillgängliga skrifter och handböcker (se nedan)172.

Sektionen ger ut nyhetsbladet ”Aktuellt om gator och trafik” som främst vän-
der sig kommunernas gatukontor eller motsvarande tekniska förvaltningar. Där
ges snabb information om aktuella frågor men också utvecklingsprojekt och
rapporter om gator och trafik. Även aktörer utanför den kommunala världen som
Vägverket prenumererar på denna skrift. Handböcker som vänder sig till alla väg-
hållare uti kommunerna eller andra berörda produceras. Ett exempel är Lugna
gatan som handlar om hur kommunerna kan planera övergångställen så att de blir
mer trafiksäkra. Ett annat exempel är Färdtjänsthandboken för de som arbetar med
färdtjänstfrågor. Sektionen anordnar också konferenser och seminarier i olika
ämnen173.

En aktuell fråga för sektionen som rör äldre i trafiken är hur man ska öka till-
gängligheten i trafiksystemet för funktionshindrade och äldre. Kollektivtrafiken är
inte uppbyggd för funktionshindrade. Här följer Svenska Kommunförbundet de
politiska idéerna att se färdtjänst och kollektivtrafik som två sidor av samma
mynt. Det blir viktigt att hitta nya trafikformer, ett flexiblare system. En åtgärd
som vissa kommuner har gjort är att föra in färdtjänsten och kollektivtrafiken
under samma huvudman, något som är i enlighet med förslag från Trafikutskottets
betänkande. Förbundet har använt sig av gängse medel för att hjälpa kommunerna
i denna fråga. Den har till exempel försökt sprida information om goda exempel,
kommuner som verkar ha lyckats öka tillgängligheten på ett bra sätt. Förbundet
har ordnat konferenser i ämnet174.

En annan fråga som Kommunförbundet har försökt hjälpa sina medlemmar
med rör samhällsplanering, hur ska man förbättra den fysiska miljön för äldre och
funktionshindrade generellt sett i trafiken. Här har förbundet försökt sprida in-
formation och kunskap genom en del böcker och broschyrer som exempelvis
”Lugna gatan” och ”Gator för alla”. Äldre som bilförare har dock Gatu- och
fastighetssektionen inte studerat närmare175.

                                                
171 http://sk.softronic.se/verksamhet/t_bakgrund.htm (990616).
172 http://www.svekom.se/skorg/gatu.htm (991207).
173 http://www.svekom.se/publikat/gatufast/gatusamresor.htm,
http://www.svekom.se/publikat/gatufast/gatuts.htm (991207).
174 Muntlig källa: tjänsteman på Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunförbundet
(990707).
175 Muntlig källa: tjänsteman på Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunförbundet
(990707).
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Bebyggelseplanering
Kommunförbundet menar att intresset för samhällsplanering som lednings- och
styrinstrument har ökat. Man ser att samhällsplaneringen även innehåller en social
dimension. Framöver kommer förbundet att arbeta med frågor om kommunal
samverkan i samhällsplaneringen. Det är också betydelsefullt att kommunerna får
bättre möjligheter att styra utvecklingen av en god stads- och landskapsmiljö176.

Med start 1999 kommer, som redan nämnts, kommunförbundet att arbeta för
att skapa en arena för diskussion och utveckling för samhällsplanering. Namnet på
satsningen är ”Samhällsplanerig i samverkan”. Ett antal kommuner, tjänstemän
från Kommunförbundet, myndigheter och högskolan är redan involverade. De ska
utveckla metoder för att definiera och prioritera de viktigaste frågorna i kom-
munens långsiktiga utveckling, utveckla planeringen i regional samverkan mellan
kommuner med koppling till europeiska planeringsinitiativ och till olika former av
finansiellt stöd och arbeta med frågorna ur ett jämställdhetsperspektiv177. Det
finns i dagsläget inget projekt som särskilt berör äldre och bebyggelseplanering.

Vård och omsorg om äldre
Det övergripande målet för sektionen Äldreomsorg och sjukvård, som bildades
1998, är att ge kommunerna goda förutsättningar att åstadkomma en väl fungerade
äldreomsorg och hälso- och sjukvård. ”Sektionens arbete är inriktad på vård och
omsorg om äldre i vid mening; från övergripande strukturella och strategiska om-
råden som bland annat samverkan mellan huvudmännen, styrning och upp-
följning…till mer konkreta områden som stöd till anhöriga…”178.

Under 1997-1998 har en äldreberedning gjorts för att ge en grund för det fort-
satta arbetet inom området äldreomsorg. Där har det inte förts någon diskussion
om äldre trafikanter, vilka konsekvenser ett förlorat körkort kan ha för äldre eller
skadeförebyggande arbete i trafiken. Istället har man koncentrerat sig på mer
direkta hälso- och sjukvårdsfrågor, äldres boende och hemtjänst. Någon diskus-
sion om äldre trafikanter har inte heller förts på sektionen för äldreomsorg och
sjukvård179.

Eftersom kommunerna är centrala för äldre bilförare är även Svenska kommun-
förbundet en viktig aktör på äldre bilförararenan. Förbundets informationssats-
ningar får genomslag i många kommuner. Vi ser att kommunförbundet till
exempel tillhandahåller en färdtjänsthandbok för kommuntjänstemän som arbetar
med färdtjänstärenden, ett alternativ om körkortet återkallas. Även framöver kom-
mer förbundet med stor sannolikhet att vara en central aktör.

6.4.2 Ett exempel – Ockelbo kommun
Vi har valt att studera Ockelbo kommun eftersom kommunen tagits upp som ett
gott exempel i Svenska Kommunförbundet för tillgänglighet i transport-
systemet180. Ockelbo kommun är en glesbygdskommun i Gästrikland med cirka
6300 invånare. En övervägande del av befolkningen är äldre181.

                                                
176 http://www.svekom.se/skorg/shplochbygg.htm (991126).
177 http://www.svekom.se/samhplan/samhbsid/projbes.htm (991126).
178 http://www.svekom.se/skorg/aldre.htm (991207).
179 Muntlig källa: förbundssekreterare, Svenska Kommunförbundet (991126).
180 Muntlig källa: tjänsteman på Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunförbundet
(990707).
181 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med trafikplanering, Ockelbo kommun (000503).
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Man arbetar inte med att anpassa trafikmiljön efter äldre bilförare eftersom
man inte ser något behov av det. Tempot är långsamt och trafiken gles. Väghåll-
ningen på de mest trafikerade vägarna ansvarar Vägverket för. De övriga vägarna
sköts av en vägförening.

Ockelbo kommun är känd för sin kollektivtrafikreform. Kollektivtrafiken är
gratis. Idén uppstod då en äldre dam frågade varför hon inte kunde åka med
bussen som passerade hennes hem varje dag. I bussen åkte skolungdomar.
Tjänstemannen ansåg att det låg något i det. Varför skulle man inte bättre kunna
samordna kollektivtrafik, skolskjutsar och färdtjänst? Kommunen gjorde fokus-
gruppsintervjuer med olika grupper i kommunen och försökte få reda på deras
behov och önskemål om kollektivtrafik. Sedan lades linjerna i kommunen efter
önskemålen och kollektivtrafiken var gratis. Resandet ökade från 8000 per år till
50 000 i dagsläget. Man arbetade även med färdtjänsten. Kommunen gick ut med
en enkät. Vilka funktionshinder fanns? Hur långt orkade man gå? Därefter pla-
nerade kommunen en linje som går centralt genom Ockelbo och i februari i år togs
en låggolvsbuss i bruk. Man tittade också på reglerna för färdtjänst. Istället för att
koppla ett funktionshinder till ett visst fordon så ansåg man att det skulle kopplas
till behov. Hade personen svårt att gå till hållplatsen och behövde ha en buss eller
ett fordon som gick nära hemmet? Behövde personen ha en ledsagare? Dessa
behov skrevs in i färdtjänstkortet. Kommunen ordnade också utbildning för sina
förare som handlade om bemötande och service av funktionshindrade och äldre.
Det fanns ju de personer som kände sig osäkra och rädda när de skulle resa. När
reformen började hade kommunen 8000 taxiresor varje år. I dag har siffran
minskat till 2000 resor. Fler åker kollektivt eller med den centrala linjen som är
anpassad för äldre och funktionshindrades behov. Kollektivtrafiken är gratis
medan man får betala en viss summa för att åka taxi182.

Kommunen är alltför liten för att bedriva markplanering av handelsetablering
menar en tjänsteman. Snarare arbetar kommunen för att stimulera den näring som
finns kvar så att servicen stannar inom kommunen. Man bedriver inga projekt som
riktar sig särskilt mot äldre bilförare i bebyggelse- och samhällsplaneringen183.

Ockelbo kommun bedriver inget folkhälsoprojekt som särskilt riktar sig till
äldre bilförare. Kommunen bedriver inte heller förebyggande hälsovård genom att
försöka minska antalet trafikolyckor. En tjänsteman på kommunen som arbetar
med vård och omsorg för äldre ser dock ett behov av att i framtiden studera om
rätt personer kan ta sig till så kallad dagverksamhet, alltså verksamhet med akti-
viteter för till exempel äldre. I dagsläget finns inga resurser för det. Ockelboborna
är beroende av fungerande kommunikationer. Kommunytan är stor och avstånden
ofta långa. Tjänstemannen framhäver att det underlättar att ha körkort i denna
kommun även om det finns utbyggda busslinjer184.

                                                
182 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med kollektivtrafik och färdtjänst, Ockelbo kommun
(000503).
183 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med bebyggelse- och samhällsplanering, Ockelbo
kommun (000505).
184 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med vård och omsorg av äldre, Ockelbo kommun
(000503).
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6.5 Andra aktörer med anknytning till kommun och land-
sting – Hjälpmedelsinstitutet och Svenska Lokaltra-
fikföreningen

6.5.1 Hjälpmedelsinstitutet
Tillsammans med Svenska Kommunförbundet och staten är Landstingsförbundet
huvudman för Hjälpmedelsinstitutet. Övergripande mål för institutet är att för-
bättra livskvaliteten för människor med handikapp genom bra hjälpmedel och öka
tillgängligheten i samhället. Institutet var med i remissförfarandet runt Vägverkets
utredning om äldre bilförares problem i trafiken (se avsnitt 4.5). Det hade inga di-
rekta invändningar mot utredningen. Organisationen är också med i Vägverkets
rådgivande delegation för handikappfrågor (se avsnitt 5.10).

Hjälpmedelsinstitutets verksamhet kan beröra äldre bilförare på flera sätt. Ett är
helt enkelt utvecklande av hjälpmedel till bilen. Denna del av institutets verksam-
het är dock liten eftersom den har avknoppats till ett separat bilanpassnings-
företag. Standardiseringsarbete pågår dock av till exempel fastsättning av rull-
stolar i bil185. Ett annat område berör fysisk utformning. Där arbetar institutet med
att till exempel ge synpunkter och skaffa information om hur trafikmiljön ska ut-
formas. Liksom i Vägverkets fall har man studerat funktionshindrades behov i
deras roll som oskyddade trafikanter och mindre på bilförare. Äldre bilförare har
därför inte berörts186.

Ett tredje område där Hjälpmedelsinstitutet har arbetat en hel del, rör utveck-
lingen av IT för funktionshindrade och äldre. Man förde fram behovet av IT för
till exempel äldre bilförare i en utredning om väginformatik 1997. Man har gjort
en regeringsrapport om IT för äldre och funktionshindrade. Även en satsning på
IT i olika projekt har gjorts. Framförallt har man till dags dato försökt att sam-
manställa kunskap om IT och hur den kan användas för att underlätta för funk-
tionshindrade. Man har inte utvecklat någon egen fysisk produkt. En person som
arbetar med IT på Hjälpmedelsinstitutet menar att sådana produkter i framtiden
kan komma att underlätta de äldres bilkörning. Ett krux för Hjälpmedelsinstitutets
del är dock att de arbetar med att försöka få fram produkter och kunskap som rör
funktionshindrade äldre, inte äldre generellt187.

Vi bedömer att Hjälpmedelsinstitutet är en framtida aktör när det gäller äldre
bilförare. Institutet arbetar med hjälpmedel för funktionshindrade. Ett område där
institutet kan agera rör utformning av trafikmiljö, men framförallt kan satsningen
som gjorts på IT för funktionshindrade beröra äldre bilförare. Ett problem som
framskymtar rör skiljelinjen mellan äldre och funktionshindrade. Ska Hjälp-
medelsinstitutet arbeta för att få fram en särskild seniorbil? Men då vänder den sig
väl inte till funktionshindrade, vilket är den målgrupp Hjälpmedelsinstitutet ar-
betar mot? Detta är ett tema som vi sett återkommer hos flera aktörer som till
exempel Vägverket.

6.5.2 Svenska Lokaltrafikföreningen (SLTF)
Svenska Lokaltrafikföreningen (SLTF) är en intresseorganisation med uppgift att
förbättra förutsättningarna för kollektivtrafiken och dess konkurrenskraft. Med-

                                                
185 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med utveckling av hjälpmedel för funktionshindrade,
Hjälpmedelsinstitutet (000413).
186 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med fysisk utformning, Hjälpmedelsinstitutet (000412).
187 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med IT, Hjälpmedelsinstitutet (000412).
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lemmar är länstrafik- och lokaltrafikbolag men också leverantörer och företag vars
verksamhet på olika sätt kan beröra kollektivtrafik. SLTF arbetar bland annat med
intressebevakning av trafikpolitiska frågor, remissyttranden och kampanjer. Varje
år görs en branschgemensam undersökning där man mäter upplevd kvalitet på
kollektivtrafiken och medlemsföretagen kan jämföra sig med riksgenomsnittet.188

Eftersom Landstingen tillsammans med kommunerna är huvudmän för kollektiv-
trafiken och ofta äger länstrafik- och lokaltrafikbolagen tar vi upp SLTF i sam-
band med Landstingen.

SLTF arbetar för att göra kollektivtrafiken mer tillgänglig för funktions-
hindrade. Framförallt handlar det om att anpassa fordonen och förbättra informa-
tionen. Dessa är de områden som länstrafik- och lokaltrafikbolagen kan ansvara
för. När det gäller hela resan-perspektivet, till exempel att inkludera vägen till och
från hållplatsen, är det kommunens ansvar menar en informant på SLTF. I all-
mänhet fungerar samarbetet mellan kommun och trafikbolag bra. Kommun och
landsting äger ofta tillsammans trafikbolagen. Men om kommunen har ont om
pengar så kan det hända att man prioriterar bort till hela resan-persektivet. SLTF
försöker också få kommunerna att flytta över färdtjänsten till trafikbolagen. Det
har gjorts på några håll i landet189. SLTF har gett ut två skrifter om samverkan i
kollektivtrafiken. Den ena handlar om samarbete i mjuka frågor, hur olika aktörer
inom kollektivtrafik kan utveckla sina tjänster och den andra om samverkan
mellan aktörer vid inventering, planering och genomförande infrastrukturinveste-
ringar. Båda skrifterna innehåller ett antal goda exempel på hur aktörer på skilda
håll har arbetat med kollektivtrafiken190.

Uppföljning av kvalitet eller utvärdering av till exempel färdtjänst och kollek-
tivtrafik är det ingen på SLTF som arbetar med. Det ansvaret ligger hos trafik-
bolagen själva. Ett undantag är kvalitetsbarometern som utvärderar kollektiv-
trafiken för de trafikbolag som betalar för det. Där studeras medborgarnas atti-
tyder till kollektivtrafik. Resultatet sprids till trafikhuvudmännen som sedan själva
kan välja att sprida resultaten till sina ägare, landsting och kommuner. Kvalitets-
barometern är inte indelad i olika åldersgrupper i dag men det finns idéer hos
SLTF att studera äldre och ungdomar närmare, eftersom de är två viktiga mål-
grupper framöver för kollektivtrafiken191.

6.6 Vägverkets regioner och länskontor
Vägverkets sju regioner ansvarar för Vägverkets operativa verksamhet. Det är
regionerna som planerar och sköter vägarna. De följer Vägverkets regelsystem
och mål samt har ansvar för att samordna regionala och lokala aktörer så att reg-
lerna kan följas. De fördelar också resurser bland olika regionala och lokala väg-
hållare. I regionerna finns också länskontor i varje län. Dessa arbetar mot sina län.
Körkort- och fordonsfrågor styrs direkt från huvudkontoret i Borlänge. Organisa-
tionen runt dessa frågor ser därför annorlunda ut även om det i varje län finns sär-
skilt ansvariga för dessa frågor. Vi kommer inte att studera denna organisation
utan hänvisar till kapitlet om Vägverket centralt (se kapitel 5). Av tidsskäl kunde
vi inte ta med både en region och ett länskontor som exempel. För att kunna be-

                                                
188 http://www.sltf.se/index.cfm.cfm?id=1287, http://www.sltf.se/index.cfm.cfm?id=1282,
http://www.sltf.se/index.cfm?id=1283 (000412).
189 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med samhällsbetalda resor, SLTF (000426).
190 Warsén 1999 och Peterson 2000.
191 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med kvalitetsbarometern, SLTF (000508).
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skriva den lokala nivån valde vi länskontoret som exempel, i det här fallet Väg-
verkets länskontor i Linköping, Region sydöst.

6.6.1 Ett exempel – Vägverkets länskontor i Linköping, Region syd-
öst

På Linköpingskontoret finns det ingen formaliserad kontakt med enbart äldreorga-
nisationerna. Dem möter man några gånger om året genom NTF i LOTS (Lokala
trafiksäkerhetsgrupper) där många av NTF:s medlemsorganisationer är represen-
terade. Däremot har kontoret en regelbunden kontakt med polis, kommun och
NTF. Kontoret arbetar inte särskilt med äldre bilförare, varken ur trafiksäkerhets-
eller tillgänglighetssynpunkt. Indirekt kan det dock hävdas att man arbetat med
tillgänglighet i och med handikappanpassning av kollektivtrafiken, ett alternativ
till bilkörning (se nedan). Äldre bilförare ses inte som något problem ur trafik-
säkerhetssynpunkt i området. När det gäller trafikmiljö är det främst barn, funk-
tionshindrade och äldre i deras roll som oskyddade trafikanter kontoret inriktat sig
på. Två informanter på kontoret framhäver att man ändå många gånger bygger
trafikmiljön för bilar efter ”de svagaste bilisterna” vilket både kan påverka trafik-
säkerhet och tillgänglighet för äldre bilförare. Fyrvägs-korsningar byggs exem-
pelvis bort. Skyltningen ska vara tydlig. Samtidigt har till exempel kraven på ref-
lekterande material i skyltar minskat, vilket kan missgynna synskadade. I trafik-
miljöbyggnationer följer man Vägverkets direktiv från centralt håll192.

I samhällsplaneringsfrågor samarbetar länsstyrelsen och Linköpingskontoret,
där kontoret ses som expert inom transportområdet. Man försöker stävja extern
handelsetablering utifrån PBL och kräver konsekvensbeskrivningar av etable-
ringarna. Vägverket saknar dock maktbefogenheter i denna fråga utan det är
genom länsstyrelsen som överprövning kan ske av en kommuns detaljplan med
hänvisning till hälsa, säkerhet eller mellankommunala angelägenheter. En infor-
mant på Vägverket menar att den externa handelsetableringen är ett bekymmer
och den skapar olika slag av transportproblem, bland annat tillgänglighetsproblem
för grupper som saknar bil och miljöproblem med stora avgasmängder inom ett
begränsat område193.

Förutom att Linköpingskontoret agerar tillsammans med länsstyrelsen via PBL
driver kontoret utvecklingsprojekt. Man har studerat extern etablering och skylt-
ning längs med E4:an i ett projekt som heter ”Större trafikleder och dess närom-
råden”. Målet har varit att skapa likartade förhållningssätt längs med leden. Väg-
verket försöker också aktivt påverka kommunerna i olika frågor genom att föreslå
åtgärder. Ett effektivt medel för påverkan, vilken har använts i samband med
handikappanpassning av kollektivtrafiken, är att Vägverket har haft möjlighet att
fördela ekonomiska bidrag. Man har gett bidrag till placering av hållplatser och
anpassning av bussar och fordon, alltså främst fysiska förändringar. ”Mjuka
frågor” som service, bemötande och ledsagare har man inte arbetat med194.

                                                
192 Muntliga källor: trafiksäkerhetsansvarig samt trafikmiljöansvarig, länskontoret i Linköping,
Vägverket region sydöst (000508).
193 Muntlig källa: samhällsplanerare, länskontoret i Linköping, Vägverket region sydöst (000509).
194 Muntlig källa: samhällplanerare, länskontoret i Linköping, Vägverket region sydöst (000509).
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6.7 Diskussion
Kollektivtrafik, handikappanpassning av kollektivtrafiken samt samordning av
kollektivtrafik och färdtjänst involverar de aktörer vi har skrivit om i detta avsnitt:
länsstyrelser, kommun, landsting och Vägverkets regioner. Särskilt förefaller
kommun, landsting och Vägverk att arbeta med dessa frågor. Vägverket har ett
effektivt medel att påverka kommunerna och landstingen i handikappanpass-
ningen av kollektivtrafiken, nämligen ekonomiska bidrag. Samtidigt visar det sig i
våra exempel att de regionala aktörerna främst har gjort fysiska förändringar, an-
passning av fordon och hållplatser. Service och bemötande har man arbetat med i
mindre utsträckning. Undantag finns dock. Mjölby kommun hade till exempel
under en period uppskattade bussvärdar på sin servicelinje. Ockelbo kommun har
genom gratis kollektivtrafik lyckats minska antalet färdtjänstresor, med största
sannolikhet till förmån för kollektivt åkande. Hur de äldres bilkörning hade på-
verkats kunde vi inte få svar på. Det finns dock ekonomiska skäl att tro att även de
äldres bilåkande kan ha påverkats.

Det verkar också finnas en brist i informationsutbyte och samordning mellan
landsting, kommun och trafikhuvudman, även om de förra i allmänhet äger den
senaste aktören. Landstingsförbundet anser inte att landstingen får tillgång till till-
räckligt bra information om hur kollektivtrafiken fungerar, men menar samtidigt
att landstingen och förbundet inte heller ställer tillräckliga krav på uppföljning.
Östergötlands landsting och kommuner har därför tagit ett intressant initiativ
genom sitt trafikråd som fungerar som ett beställarorgan till länskollektivtrafiken.
Detta råd skapades just beroende på att man upplevde att man inte politiskt kunde
styra kollektivtrafiken. SLTF har också sammanställt en skrift med 40 goda exem-
pel på samordning mellan kommuner, landsting och trafikhuvudmän samt olika
lösningar på kollektivtrafik. Samtidigt är det tydligt att SLTF arbetar för sina
medlemmar, trafikhuvudmännen och inte kommuner och landsting. Resultatet
från Kvalitetsbarometern sprids till exempel enbart till trafikhuvudmännen, som i
sin tur kan välja att sprida informationen vidare till sina ägare. Vi kunde inte
heller finna att man särskilt tittat på gruppen äldre. Kvalitetsbarometern är i sitt
standardutförande inte uppdelad i ålderskategorier.

Länsstyrelserna, kommunerna och vägverkets regioner är också involverade i
bebyggelseplanering. I våra exempel arbetade länsstyrelsen tillsammans med
Vägverket mot extern etablering av handel, eftersom man uppfattade att den hade
negativa konsekvenser för miljö och tillgänglighet. Man försöker också få kom-
munerna att upprätta konsekvensbeskrivningar av planerna. Det går att förstå att
det ibland blir motsättningar mellan kommuner och länsstyrelser. Kommunerna
försöker också ta hänsyn till kommersiella intressen. När det gäller Östergötland
kan vi ge ett exempel på hur planerna på ett externhandelscentrum i Norsholm
strandade i ett tidigt skede. Det skulle ha negativa konsekvenser på handeln i
Norrköping och därmed kunna överprövas av länsstyrelsen med hänsyn till
mellankommunala konsekvenser195. Trenden med extern etablering gör människor
i samhället mer bilberoende vilket naturligtvis innefattar äldre.

Hantering av återkallelse av körkort ligger hos länsstyrelserna. Bedömningen
görs av strikt trafikmedicinska skäl (om det inte rör sig om trafikbrott). Sociala
förhållanden beaktas inte. Information om begränsade körkort förefaller inte ges
generellt hos Länsstyrelsen i Västerbottens län, endast i samråd med förtroende-
                                                
195 Muntlig källa: samhällsbyggnadsdirektör, Östergötlands länsstyrelse (000118).
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läkaren. I våra exempel har inte heller äldre körkortsinnehavare varit uppe på
agendan hos länsstyrelserna och deras organisationer. Intressant är också att Land-
stingsförbundet inte arbetar med frågan och i vårt exempel, Landstinget i Öster-
götland, ligger ansvaret på den enskilda läkaren. Man arbetar inte med informa-
tion på någon högre organisationsnivå. Som vi beskrev i avsnittet om Vägverket
(se kapitel 5) så har dock verket satsat på information till läkare genom till
exempel läkarorganisationer. Landstingsförbundet är också påfallande passiva när
det gäller läkemedel och bilkörning. Här har andra aktörer gått in. Till exempel
Försäkringsförbundet, MHF, Vägverket, Läkemedelsverket och Apoteksbolaget
har sponsrat information om eller arbetat med läkemedel och dess verkningar i
trafiken (se även 7.3.1).

I den här studien kunde vi inte får fram hur samordningen sker mellan läns-
styrelse, kommun och eventuellt landsting vid återkallelse av körkort för en äldre
person av trafikmedicinska skäl. Det vore av vikt för framtida forskning att utröna
både sociala konsekvenser av förlorat körkort och hur olika aktörer arbetar runt
denna fråga.

Vi kunde inte heller finna i de exempel vi studerat att kommuner och Vägverk
särskilt arbetade utifrån äldre bilförare när det gäller trafikmiljö och väghållning.
Liksom vi såg i avsnittet om Vägverkets huvudkontor har man främst inriktat sig
på äldre, funktionshindrade och barn som oskyddade trafikanter. Vi kunde också
konstatera att aktörerna ibland ansåg att bilister skulle vara ”normalgoda bilister”
och därmed skulle inte trafikmiljön behöva anpassas efter några särskilda grupper
av bilister samtidigt som man naturligtvis försökte bygga bort svåra trafikmiljöer.

Ockelbo kommun och Östergötlands landsting är två intressanta exempel på så
sätt att man skulle kunna hävda att båda aktörerna har arbetat med äldre och före-
byggande vård. Ockelbo kommun har arbetat med tillgänglighet i kollektiv-
trafiken. Som vi tidigare skrivit förefaller tillgänglighet eller mobilitet ha ett sam-
band med upprätthållande av hälsa hos äldre. Man kan alltså se Ockelbo kom-
muns satsning på ett alternativ till bilkörning också som förebyggande vård.
Naturligtvis är sambanden mellan tillgänglighet och hälsa mer komplexa än
mellan trafiksäkerhet och ohälsa (trafikskador) men det behöver inte betyda att
sambandet är mindre oviktigt. Här kanske Helsingborgs kommun också bör
nämnas. Kommunen har anställt två specialutbildade tillgänglighetsrådgivare,
som själva är funktionshindrade. Dessa ska hjälpa kommunen med tillgänglig-
hetsfrågor inom till exempel byggplanering196. I dagsläget finns 40 utbildade till-
gänglighetsrådgivare. Kanske kunde något liknande tillämpas inom transport-
området med äldre tillgänglighetsrådgivare? Östergötlands landsting har arbetat
med förebyggande vård eller skadeprevention ur en trafiksäkerhetsaspekt. Genom
att försöka höja trafiksäkerheten och förhindra olyckor så ska färre skadas.

                                                
196 E-post: Nyheter från Ikapp (000508).
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7 Försäkringsbranschen
7.1 Inledning
Försäkringens grundläggande idé är att erbjuda skydd mot vissa ekonomiska för-
luster på grund av oväntade och plötsliga händelser. Principen bygger på att ett
stort antal personer är utsatta för en likartad risk, men endast ett mindre antal
drabbas samtidigt eller under en viss tidsperiod. Försäkringsbolagen ska på detta
sätt bidra till en ekonomisk och social trygghet i samhället. En olycka ska inte be-
höva innebära en ekonomisk katastrof för den enskilde197. Detta betyder att det är
av yttersta vikt för försäkringsbolagen att kunna göra goda prediktioner över
risken för olyckor för olika kollektiv i samhället. De behöver kunna identifiera
högrisksituationer och -grupper, föra noggrann statistik över skador och utreda
skadeorsaker för att ha ett bra kunskapsunderlag.

Försäkringsbolagen kan på olika sätt kan vara angelägna om skadeförebygg-
ande arbete. Skälen torde framförallt vara faktorer som gott rykte, profilering och
marknadsföring av enskilda bolag samt förtroende för branschen198. Den kun-
skapsbas och kompetens som försäkringsbolagen bygger upp om skador medför
att försäkringsbranschen kan ha ett visst inflytande i de fall de agerar som aktör.
Under det senaste decenniet har därför försäkringsbolagens potential när det gäller
skadeförebyggande arbete i samband med trafikolyckor uppmärksammats från
politiskt håll199. Sveriges Försäkringsförbund, en branschorganisation för försäk-
ringsbolag, fastställer bland annat följande i sitt näringspolitiska program, som
togs i styrelsen 6 oktober 1998:

”För försäkringstagarna, försäkringsbolagen och samhället är det angeläget att
minska skadorna. Försäkringsbolagen bedriver en omfattande kund- och samhälls-
inriktad skadeförebyggande verksamhet och försöker på olika sätt engagera om-
världen i denna verksamhet”200.

7.2 Fordonsförsäkringar
Motorfordonsförsäkring är det samlade begreppet för försäkringen runt ett fordon.
Däri ingår alltid trafikförsäkringen som är obligatorisk. Enligt 2 § i trafikskade-
lagen (TSL) ska alla motordrivna fordon som är registrerade i bilregistret och inte
är avställda trafikförsäkras. Den är en ansvarsförsäkring som täcker skador utan-
för det egna fordonet, både sak- och personskador. Oavsett vållande regleras
också personskador i det egna fordonet. Kaskoförsäkring innebär att man frivilligt
tecknar ytterligare försäkring på fordonet. I den kan ingå till exempel vagnskade-,
räddnings- och stöldförsäkring. Ifall vagnskadeförsäkring ingår kallas ofta försäk-
ringen för helförsäkring. Annars betecknas den frivilliga försäkringen för halv-
försäkring201 .

                                                
197 http://www.forsakringsforbundet.com/bransch/faktablad/faktaview.asp?id=42 (990709).
198 se till exempel Sveriges Försäkringsförbund, Verksamhetsberättelse 1998
199 Se till exempel OECD 1990 och Englund & Pettersson 1997.
200 http://www.forsakringsforbundet.com/forbund/forbund/narings.htm (990709).
201 Englund & Pettersson 1997, s. 17; http://www.kofb.se/webb/omfors/sida_fors_hem.html
(990709).
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Efter avregleringen av trafikförsäkringen 1995 får varje enskilt försäkrings-
bolag själv bestämma premien efter de parametrar man finner lämpliga202. Det be-
tyder att premierna för äldre bilförare kan bestämmas på skilda sätt i olika bolag.
Vissa försäkringsbolag, som exempelvis Skandia, har en högre premie för förare
över 70 år medan andra, till exempel Trygg Hansa/SEB, inte har det203. Skandia
motiverar sin högre premie med att äldre bilförare löper en högre risk i trafiken204.
Detta är mycket intressant eftersom den internationella forskningslitteraturen kon-
sekvent visar att äldre förare inte har flera olyckor per körkort eller per capita utan
enbart, möjligen, per körkilometer. De anses allmänt som ”good insurance
risks”205.

Genom att på detta sätt differentiera premien mellan olika försäkringsgrupper
(till exempel med avseende på ålder, kön, bilmodell, bostadsort) fördelar man
betalningen av skador så att grupper som bedöms ha en högre risk får betala mer
än grupper som uppskattas ha en lägre risk. Runt dylika åtgärder råder en debatt.
Vissa anser att det är rättvist att högriskgrupper betalar mer eftersom de också
råkar ut för fler skador medan andra anser att det är orättvist att straffa individer
som kanske kör säkert enbart för deras grupptillhörighet, till exempel bostadsort
och ålder206.

Premiens storlek kan förutom differentiering efter grupper påverkas genom
rabatter, till exempel en viss rabatt för installation eller användning av en speciell
säkerhetsutrustning. Den kan också påverkas av så kallat bonus och malus-system.
Den som under en följd av år kör utan några trafikskador kan till exempel få en
viss bonus, reducering av försäkringsbeloppet. Den som råkar ut för en trafik-
skada kan straffas med en högre avgift på försäkringen, så kallad malus. Dessa
betalningssystem är kopplade till individen, den som står för fordonets trafikför-
säkring. Ett ytterligare sätt att påverka kostnaden för en hel grupp är så kallad
särskild självrisk. Yngre bilförare, upp till 24 år, möter ofta denna åtgärd och har
då en extra självrisk på 1000 kronor207.

Förutom principen att grupper och individer ska betala sin motorfordonsför-
säkring efter den risk de löper och därmed de skador som uppstår, finns det ett
annat argument för att ha olika belopp på premien, nämligen att premiesättningen
kanske kan fungera som en trafiksäkerhetsåtgärd. Ett skäl är helt enkelt att man
genom ökade försäkringskostnader för en viss grupp antar man kunna minska
gruppens trafikarbete och därmed olyckorna208. När det gäller äldre bilförare
skulle det innebära att man försöker minska äldres bilkörning genom höjda
premier. Eftersom detta kan gå stick i stäv med det trafikpolitiska målet om till-
gänglighet är en sådan åtgärd tveksam, om inte goda transportalternativ kan ord-
nas. Likaså kan det finnas etiska invändningar mot ett sådant synsätt. Varför ska
                                                
202 Englund & Pettersson 1997, s. 17.
Avregleringen har medfört ett större och varierat antal premiefaktorer inom försäkringsbranschen
då bolagen strävar efter att finna olika faktorer som underlag för premieberäkningen. Ofta är de
relevanta men kan ibland av olika skäl vara diskutabla. I Storbritannien finns till exempel
försäkringsbolag som har höjd premie för röda bilar. Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor,
Sveriges Försäkringsförbund (000621).
203 Årsskiftet 1999/2000 har Skandias och Storebrands skadeförsäkringar slagits ihop och bytt
namn till If Skadeförsäkring och Trygghansa/SEB heter numera Trygghansa.
204 E-post: produktchef, Konsument-Motor, Skandia (990615).
205 Se Hakamies-Blomqvist 1994.
206 Fuller 1991.
207 Englund & Pettersson 1997, s. 19-21.
208Englund & Pettersson 1997, s. 19-21.
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en hel grupp drabbas av höjda premier när det kanske bara är ett fåtal som är mer
olycksbenägna209? En annan invändning är att det kanske inte är de som kör mest
osäkert som slutar köra eller minskar sin körning utan det kan lika gärna vara de
som kör säkert.

En annan orsak till att en differentiering av premierna kan leda till högre trafik-
säkerhet är att man genom premierna skulle kunna styra trafikarbetet mot säkrare
fordon och trafiksituationer. Rabatt på försäkringen vid användning av extra
säkerhetsutrustning i bilen, som ovan nämnts, är ett exempel. Ytterligare sätt att
påverka trafiksäkerheten genom premien är att ge ekonomiska straff via premien
vid till exempel regelöverträdelser. Om premien sätts efter olycksrisk kan man
också anta att en differentiering av premien skulle medföra en ökad kunskap om
de faktorer som påverkar risken och därmed ge trafikanterna ett bättre underlag
för sina strategiska val210.

7.3 Aktörer på försäkringsarenan
Nedan följer en beskrivning av försäkringsbranschen och dess aktörer samt
tillämpningen av fordonsförsäkringssystemet i relation till äldre bilförare.

Svenska
försäkrings-
föreningen

Sveriges
Försäkringsförbund

Trafikförsäkrings-
föreningen

Försäkrings-
tjänstemän m.fl.

Försäkringsbolag Trafikskadenämnden Konsumenternas
försäkringsbyrå

Konsumenterna - äldre bilförare

Bild 2  Försäkringsbranschen och äldre bilförare

7.3.1 Sveriges Försäkringsförbund
Sveriges Försäkringsförbund är en branschorganisation för de privata försäkrings-
bolagen. Idag är 31 försäkringsbolag och –koncerner anslutna. Medlemmarna
svarar för omkring 90% av den svenska försäkringsmarknaden. Förbundet arbetar
både inåt mot medlemmarna genom att exempelvis tillhandahålla kunskapssam-
manställningar och utåt genom opinionsbildning, presskontakter, vara remiss-
instans för olika departement och Finansinspektionen, lobbying och på olika sätt

                                                
209 Se återigen Fuller 1991.
210 Englund & Pettersson 1997.
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tillvarata medlemsbolagens intressen och deras möjligheter att verka i Sverige och
utomlands211.

Under 1997 stödde försäkringsbranschen genom Försäkringsförbundet trafik-
säkerhetsforskningen med drygt fem miljoner kronor. Förbundet arbetar dessutom
med trafiksäkerhetsfrågorna genom att bland annat stödja Nationalföreningen för
trafiksäkerhetens främjande (NTF) genom anslag för vissa särskilt utvalda pro-
jekt212.

Försäkringsförbundet har de senaste åren satsat på skadeförebyggande åtgärder
gentemot 1) trafikanter, genom till exempel en informationskampanj om alkohol
och trafik, 2) trafikmiljö, till exempel en kampanj om att få bort aggressiva före-
mål i trafikmiljön samt 3) fordon, genom att utveckla ett bättre säkerhetsbältes-
påminnarsystem. Samverkan med fordonstillverkare är dock inte så speciellt
vanligt213. Förbundet administrerar också ett antal branschgemensamma nämnder,
vars utlåtanden är vägledande när det gäller tolkning av försäkringsvillkor och
praxis inom skadereglering. Ett undantag är Trafikskadenämnden som admini-
streras av Trafikförsäkringsföreningen (se nedan). Tidigare har det funnits ett spe-
ciellt trafiksäkerhetsråd inom Sveriges Försäkringsförbund. Detta är dock nedlagt.

Sveriges Försäkringsförbund och äldre bilförare
Sveriges Försäkringsförbund har satsat på information och utbildning av äldre bil-
förare genom finansiering av NTF:s utbildningsmaterial ”Fit for Driving”. Detta
utbildningsmaterial distribueras genom äldreorganisationer och studiecirklar till
enskilda pensionärer (se kapitel 9). Förbundet har dock i dagsläget liten aktivitet
när det gäller just äldre förare. Det kommer emellertid att bli en viss förändring på
den fronten eftersom förbundet vill undersöka huruvida äldre bilförare är en hög-
riskgrupp i trafiken. Det är lite känsligt för förbundet att gå in branschgemensamt
med forskning eftersom enskilda försäkringsbolag kan profilera sig med att satsa
på speciella forskningsområden. På ett styrelsemöte i juni 1999 beslutades att För-
säkringsförbundet speciellt skulle studera 1) whiplashskador och 2) äldre bilförare
när det gäller trafikområdet framöver. Ett första steg när det gäller äldre bilförare
kommer att bestå i att inhämta kunskap innan handlings- eller policyprogram
skrivs. Ett led i kunskapsinhämtandet var en konferens om äldre bilförare
arrangerad av den finska branschorganisationen för försäkringsbolag i slutet av
1999214.

Ett pågående projekt som kan ha betydelse för äldre bilförare handlar om alko-
hol, läkemedel och droger i trafiken. Där försöker Försäkringsförbundet utveckla
ett samarbete med bland annat MHF, Vägverket, Läkemedelsverket och Apoteks-
bolaget. En broschyr har utarbetats (för apoteken) med information om den nya
lagstiftning från 1 juli 1999 som berör läkemedel och bilkörning. Ett inslag i tv-
programmet Trafikmagasinet har också skildrat problemområdet215.

Ett annat område som förbundet agerar i är rehabilitering. Statskontorets
rapport (1997:27) föreslår att försäkringsbolagen, tillsammans med staten, får hela
det ekonomiska ansvaret för de personer som samhället inte lyckas rehabilitera till
arbetslivet. Det skulle kunna stärka incitamenten för snabb rehabilitering. I dag
                                                
211  http://www.forsakringsforbundet.com/aktueltt/press/pressview.asp?id=277 (990709), Sveriges
Försäkringsförbund ,Verksamhetsberättelse 1998.
212  http://www.forsakringsforbundet.com/bransch/faktablad/faktaview.asp?id=70 (990712).
213 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990712).
214 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990621).
215 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990712).
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står staten genom socialförsäkringen för 80% och försäkringsbolagen för 20%.
Försäkringsförbundet anser att man bör undanta äldre i förslaget. När det gäller
yngre och medelålders skadade finns det ett ekonomiskt intresse för försäkrings-
bolagen att syssla med rehabilitering. Den som kommer tillbaka till arbetslivet be-
höver inte få ersättning för förlorad arbetsinkomst resten av arbetslivet. För äldre
gäller inte detta och därför föreslår förbundet att staten i detta fall fortsätter att ta
ett huvudansvar för rehabilitering216.

Sveriges Försäkringsförbunds framtida roll när det gäller äldre bilförare är
oviss. Framöver kommer förbundet att agera mer renodlat som språkrör för
branschen. Det externa arbetet med lobbying, opinionsbildning, remissinstans,
presskontakter och bevakning av den internationella marknaden kommer att bli
dominerande. Tanken är att de enskilda försäkringsbolagen ska stå för det skade-
förebyggande arbetet samt finansiera forskning. Fortsatt finansiering från för-
bundets sida av till exempel olika projekt i NTF:s regi kommer därför inte, med
största sannolikhet, att ske. År 2000 fick dock Försäkringsförbundet 1,3 miljoner
för skadeförebyggande arbete inom trafiksäkerhet (rattfylleri och bältespåminnar-
system). Inåt mot medlemsorganisationerna kommer förbundet att ha en kun-
skapsförmedlande roll, informera om vad som händer i yttervärlden217.

Vår bedömning är att Sveriges Försäkringsförbund kan vara en viktig aktör
framöver inom försäkringsbranschen när det gäller äldre bilförare, bland annat
därför att det är ett prioriterat område i förbundet. Som remissinstans har för-
bundet kontakter med departement och riksdag. Som branschorganisation har för-
bundet kontakt med sina medlemmar. Förbundet ska till exempel samla kunskap
det närmaste året om äldre bilförare och denna kommer att förmedlas vidare till
medlemsbolagen. Den som dock direkt vill påverka det skadeförebyggande
arbetet eller forskning ska nog främst vända sig till de enskilda försäkrings-
bolagen. Överhuvudtaget beslutas en stor del av förbundets ageranden av med-
lemmarna. Förbundets roll är framöver att agera externt och framföra medlem-
marnas åsikter.

7.3.2 Svenska Försäkringsföreningen
Svenska Försäkringsföreningen vänder sig till individuella aktörer som arbetar
med försäkringsbranschen. Dessa finner man inte bara inom försäkringsbolag utan
även bland exempelvis revisorer och advokater. Antalet medlemmar är cirka
3200. Föreningen är en frivilligorganisation som framförallt arbetar inåt, mot
medlemmarna. Den fungerar som ett forum för debatt och information om viktiga
nyheter och förändringar inom området försäkringar. Medlemmarna inbjuds att
medverka i seminarier, debatter och möten. Därmed finns också möjligheter att
knyta kontakter för medlemmarna. Medlemmarna erbjuds två tidskrifter, Nordiska
Försäkringstidskriften och Försäkringsdialogen. En av föreningens viktigaste upp-
gifter är att stödja kunskapsutvecklingen inom området. Detta stöd består bland
annat av stipendier, vilka vänder sig till medlemmarna, men ibland också till
studenter och forskare på universitet och högskolor. En annan uppgift är att ge ut
böcker om försäkringsbranschen. En viktig bok som behandlar försäkrings-
branschen och dess aktörer översiktligt är Svensk Försäkring Årsbok218.

                                                
216 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990830).
217 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990917).
218 http://www.sff.a.se/utveckl/utveckl.htm, www.sff.a.se/medlem/medlem.htm (990712), se även
Svensk Försäkring Arsbok 1998.
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Under 1998 handlade inget seminarium om äldre bilförare i föreningens före-
läsningsserie219. Vi har heller inte kunnat finna bland de övriga skriftliga källor vi
har haft tillgång till (Svensk Försäkring årsbok 1998, Svenska Försäkringsföre-
ningens hemsidor) att äldre bilförare har varit uppe till diskussion. Detta in-
stämmer redaktören på Svenska Försäkringsföreningens kansli i, och menar
dessutom att man inom föreningen prioriterar andra frågor än trafikforskning, då
det finns många andra aktörer som är aktiva inom det området220.

Vår bedömning är att Svenska Försäkringsföreningen hittills inte har agerat
inom området äldre bilförare. Framöver kan Svenska Försäkringsföreningen bidra
till att sprida kunskap om äldre bilförare, men bara om ämnet först kommer upp
på agendan. Svenska Försäkringsföreningen kan ses som ett forum för tjänstemän
inom försäkringsbranschen där olika viktiga frågor för branschen debatteras.

7.3.3 Trafikförsäkringsföreningen
Alla försäkringsbolag som tillhandahåller motorfordonsförsäkring måste vara
medlemmar i Trafikförsäkringsföreningen (TFF). Dess stadgar är fastställda av
regeringen och arbetsuppgifterna till största delen reglerade i trafikskadelagen
(TSL) och trafikförsäkringsförordningen. Föreningen kan ses som en kontroller-
ande och reglerande organisation för att bland annat ge skydd åt trafikanterna.
Föreningen bevakar trafikförsäkringen och driver in en extra avgift för de fordon
som trots obligatorium är oförsäkrade. Föreningen administrerar också ett extra
skydd för trafikanter. Även om man råkar ut för en olycka där en okänd, utländsk
eller oförsäkrad bil är inblandad kan man få ersättning för skadorna via Trafikför-
säkringsföreningen. En annan uppgift som föreningen har, är att svara för Trafik-
skadenämndens kansli (se nedan)221.

Under Trafikförsäkringsföreningen ligger Bilförsäkringskommittén. Den be-
driver skadeförebyggande arbete när det gäller stölder och fordonsskador. Medan
Försäkringsförbundet har fått en mer renodlad roll som språkrör för medlems-
organisationerna har Bilförsäkringskommittén (BFK) fått en mer framträdande
roll som organisatör av branschgemensam forskning och skadeförebyggande
arbete. En informant på Försäkringsförbundet, menar att i dagsläget bedrivs inget
skadeförebyggande arbete eller forskning när det gäller trafiksäkerhet på BFK222.
Utrymmet som Försäkringsförbundet tidigare haft när det gäller trafiksäkerhets-
arbete är därmed lämnat öppet. I årsredovisningen för 1998 från TFF nämns att
BFK sysslar med bilmärkesklassning, normer för lås och larm, skadestatistik men
inget om trafiksäkerhet223.

Trafikförsäkringsföreningen bedriver, enligt vår bedömning, ingen verksamhet
som vänder sig speciellt till äldre bilförare. Dess uppgifter är mer generella och
fastställs i stor utsträckning av lagar och förordningar224.

                                                
219 Svenska Försäkringsföreningen, Verksamhetsberättelse 1998.
220 Muntlig källa: redaktör på Svenska Försäkringsföreningens kansli (990923).
221 http://www.tff.se/om_tff.htm (990709).
222 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990917).
223 Trafikförsäkringsföreningen, Årsredovisning 98, s. 7-9.
224 Även ett e-mail (990825) från en tjänsteman, Trafikförsäkringsföreningen, bekräftar att TFF
inte har bedrivit någon verksamhet riktad gentemot äldre. Inte heller Bilförsäkringskommittén
(BFK) har bedrivit eller initierat arbete eller forskning om äldre bilförare.
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7.3.4 Trafikskadenämnden
Trafikskadenämnden ska hjälpa till med att reglera försäkringsbranschen så att er-
sättning för skador ska bli så rättvis och enhetlig som möjligt oberoende av vilket
försäkringsbolag trafikanterna anlitat. Därför måste försäkringsbolagen för vissa
trafikskador rådfråga denna skaderegleringsnämnd om bedömning och beräkning
av ersättning. Nämndens förslag är dock bara rådgivande. Nämnden yttrar sig
också i ersättningsfrågor med anledning av personskador till domstolar eller andra
myndigheter. Ordförande i nämnden utses av regeringen och övriga ledamöter av
Finansinspektionen. Denna nämnd kan ses som ett reglerande verktyg av
branschen och är styrd av staten.

Nämnden har tillgång till sakkunnig läkare som är helt fristående från trafik-
försäkringsbolagen. När det finns skäl för medicinsk bedömning prövas dessa
frågor av nämndens läkare225. Alla trafikskador som medför en invaliditet på 10%
eller mer behandlas226. Inte heller Trafikskadenämnden torde ha någon speciellt
riktad verksamhet i dag när det gäller äldre bilförare. En informant på Trafik-
skadenämnden understryker att nämnden inte försöker särbehandla äldre. En skill-
nad är dock att äldre som skadats i trafiken får ut ett engångsbelopp medan be-
loppet för yngre portioneras ut i omgångar. Summan är dock densamma. När det
gäller begränsade körkort, till exempel om en äldre person bara har tillstånd att
köra på dagtid, eller har fått lägre premie genom villkor som begränsar körningen,
behövs det en ändring i trafikskadelagen om brytandet av ett sådant villkor skulle
leda till en jämkning av ersättning, såsom fallet till exempel är om man kör
onykter i trafiken227.

Det finns en diskussion inom Finansinspektionen om en omorganisation av
Trafikskadenämnden, åtminstone om statens och Finansinspektionens roller som
huvudmän. Obligatoriet om att anmäla alla trafikskador med en viss invaliditets-
grad och därutöver dryftas också. Ett förslag finns om att försäkringsbolagen
själva i framtiden ska ta hand om hela skaderegleringen och Trafikskadenämnden
främst ska fungera som ett slags reklamationsnämnd. I dag är försäkringsbolagen
underdimensionerade när det gäller att reglera trafikskador och Trafikskade-
nämnden har fått en för hög belastning. Dessa frågor är under pågående remiss-
behandling genom Finansdepartementet228.

Aktörens roll i framtiden verkar oklar. En eventuellt ökad differentiering och
utbud av premier för äldre bilförare kan leda till att Trafikskadenämndens be-
tydelse som reglerande organ ökar. Nämndens roll beror dock till stor del på hur
lagstiftning, men också praxis utformas när det gäller äldre bilförare och försäk-
ringar. Om en omorganisation av Trafikskadenämnden sker på det sätt som
Finansinspektionen föreslår kommer försäkringsbolagens roll som skadereglerare
av trafikskador att öka. Vi bedömer inte att Trafikskadenämnden i dagsläget har
någon funktion som påverkar äldre speciellt.

7.3.5 Konsumenternas försäkringsbyrå
Konsumenternas försäkringsbyrå är en självständig rådgivningsbyrå för försäk-
ringstagare om vilka försäkringar som finns på marknaden och hur de i allmänhet
fungerar. Huvudmän är Konsumentverket, Finansinspektionen och Sveriges För-
                                                
225 http://www.tsn.tf.se/hur/html, www.tsn.tsf.se/varfor.html (990709).
226 Muntlig källa: utredare äldre-bilförarfrågor, Sveriges Försäkringsförbund (990917).
227 Muntlig källa: tjänsteman, Trafikskadenämnden (990917)
228 Muntlig källa: tjänsteman som arbetar med försäkringsfrågor, Finansinspektionen (990917).
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säkringsförbund229. Denna byrå bedömer vi vara en möjlig viktig informations-
källa för försäkringstagare, även äldre bilförare när det gäller att bedöma vilket
slag av motorfordonsförsäkring som ska tecknas. Speciellt om premierna diffe-
rentieras för äldre på olika sätt och olika former av rabatter och bonus-malus-
system införs, som tidigare diskuterats, kan det sätt på vilket information för-
medlas, påverka de äldres val av försäkring. Försäkringsbyrån kan kanske mer ses
som ett verktyg för att nå ut med information till äldre än en aktör som själv aktivt
arbetar för att påverka äldre bilförare och deras val av försäkring.

7.3.6 Folksam
Folksam är ett av Sveriges största försäkringsbolag och försäkrar i dag ungefär var
fjärde bil. När det gäller skadeförebyggande verksamhet har Folksam främst in-
riktat sig på bilarnas inre säkerhet vid en krock. Hur kan bilen förbättras så att
risken för personskador blir mindre? Folksam har också satsat en hel del på forsk-
ning om pisksnärtsskador230.

Någon speciell forskning när det gäller äldre bilförare har man inte bedrivit på
Folksam enligt en forskare på där231. Däremot ingår naturligtvis ålder som en av
många parametrar i den trafikforskning som Folksam bedriver. Ett oväntat ålders-
relaterat exempel är att forskningen om pisksnärtsskador har gett tillhanda att
risken för nackskador minskar med ökad ålder från medelåldern och framåt. Lika-
så kommer den skadeförebyggande verksamheten när det gäller att försöka in-
fluera förbättringar av fordonens inre säkerhet även äldre till del.

När det gäller differentiering av premier så följer premiernas belopp en risk-
kurva med beräkning av risk i förhållande till ålder. Det innebär att premien stiger
kontinuerligt från 69 års ålder. Såsom sagt ovan är detta inte överensstämmande
med vad man vet om äldres risk per försäkring. Frågan om högre premier för
äldre blir speciellt besvärlig p.g.a. att det exakta räknesättet av att både den risk
som påverkar premien och påverkningsmekanismen är klassade affärshemligheter
som man inte får detaljerad information om.

Kvinnor ligger något lägre än män vad gäller risk i alla åldrar. Det finns inga
speciella rabatter som påverkar äldre speciellt. Folksams nya bonus-malussystem
med 8 klasser kan dock ge äldre en viss fördel. Alla nya försäkringstagare hamnar
i klass 7 med 75% rabatt. Om de råkar ut för en olycka åker de ner en klass med
minskad bonus som följd. En följd av olyckor kan innebära att man slutligen ham-
nar i klass 1, vilket innebär 0% i bonus. Äldre som ofta har en följd av skadefria
år bakom sig hamnar dock i klass 8 där man ska ha haft 15 skadefria år. Där är
också rabatten 75%. När någon i bonusklass 8 råkar ut för en olycka, där han eller
hon är helt eller delvis vållande till olyckan, så åker den personen ner i klass 7,
men det medför ingen påföljd på premien. Först därefter ger olyckor en ökning av
premien. I dagsläget finns inga andra planer på att revidera premiesystemet som
skulle kunna tänkas påverka äldre speciellt232.

Vår bedömning är att Folksam är en presumtiv aktör när det gäller äldre bil-
förare, men den frågan är i dagsläget inget prioriterat område för bolaget. Folk-
sams kompetens i skadeförebyggande arbete och forskning gäller främst fordonets
inre säkerhet. Denna kunskap kan naturligtvis vara intressant med tanke på att

                                                
229 http://www.kofb.se/webb/sida_omkofb.html (990709).
230 http://www.folksam.se/forskning/trafik/index.htm (990811).
231 Muntlig källa: forskare på Folksam (990812).
232 Muntlig källa: marknadschef på Bil, Folksam (990816).
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äldre är mer fysiskt sköra, vilket bidrar till att äldres skador oftast blir mer om-
fattande än andra vuxnas vid liknande olyckor. I premiesättningen har Folksam
närmast en äldrediskriminerande inriktning.

7.3.7 TryggHansa
TryggHansa har 20% av den svenska personbilsmarknaden, men har framförallt
inriktat sig på tunga fordon, där de har 30% av marknaden när det gäller trafik-
säkerhet och skadeförebyggande arbete. Där bedriver TryggHansa till exempel
kursverksamhet, skadeförebyggande projekt hos kunder samt ett premierings-
system där kunderna får brev om skadeläget på marknaden. När det gäller forsk-
ning är det främst reparationsbarhet hos tyngre fordon som har studerats. Forsk-
ningen om trafiksäkerhet hos tunga fordon är liten233. För personbilar är det
skadeförebyggande arbetet inriktat på stölder. Kunderna får hjälp och tips med lås
och märkning. TryggHansa bedriver i princip ingen egen forskning om person-
bilar och trafiksäkerhet234.

När det gäller premier finns det ingen differentiering av premierna som riktar
sig speciellt till äldre bilförare. Premierna höjs inte när en viss ålder har passerats.
Rabatt kan man få om man till exempel har speciell utrustning som minskar stöld-
risk men det finns inget rabattsystem som riktar sig speciellt mot235.

Vår bedömning är att TryggHansa i dagsläget inte är någon aktör som är spe-
ciellt involverad i äldre bilförare. Bolaget satsar inte på forskning inom person-
bilsområdet och det skadeförebyggande arbetet är inriktat mot stölder. Eftersom
bolaget har en nisch som ligger långt ifrån äldre bilförare kommer bolaget för-
modligen inte heller att inom den närmaste framtiden börja agera inom området.

7.3.8 Länsförsäkringsgruppen
År 1998 gick Wasa och länsförsäkringar samman och bildade en ny länsförsäk-
ringsgrupp. Försäkringsgruppen består av 24 självständiga länsbolag som sam-
verkar genom ett starkt försäkrings- och utvecklingsbolag, Länsförsäkringar AB.
Gruppen är kundägd och lokalt förankrad. Vanligen har de lokala länsbolagen
affärsansvar, men trafikförsäkringen är ett undantag där Länsförsäkringar istället
tar ansvar236. Länsförsäkringsgruppen har en marknadsandel på 27 procent av
trafikförsäkringarna på svenska personbilar237.

Länsförsäkringsgruppen satsar resurser på skadeförebyggande verksamhet och
forskning inom trafikområdet. De lokala länsbolagen är främst inblandade i
skadeförebyggande arbete av lokal karaktär, som till exempel trafiksäkerhetsdagar
och olika lokala arrangemang, medan Länsförsäkringar tar hand om finansiering
av forskning och mer generell skadeförebyggande verksamhet. Bolaget har
emellertid ingen speciell forskningsnisch utan finansierar till exempel studier om
barns trafikfostran, trafikutbildning och pisksnärtsskador. Äldre bilförare har dock
prioriterats och resurser har satsats på ett samarbete med Trafikmedicinskt
centrum vilket handlar om sambandet mellan trafikolyckor och hälsotillstånd hos

                                                
233 Muntlig källa: ansvarig för riskteknik, Yrkesfordon, TryggHansa (990819).
234 Muntlig källa: ansvarig för riskteknik, Yrkesfordon, TryggHansa (990819).
235 Muntlig källa: ansvarig för riskteknik, Yrkesfordon, TryggHansa (990819).
236 http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/index.htm,
http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/om_lfgruppen/beslaktad_historia/baslaktad_historia.ht
m, http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/om_lfgruppen/om_lfgruppen.htm (990812).
237 Muntlig källa: informant på avdelningen Motor, Länsförsäkringsgruppen (000320).
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äldre förare. Projektet initierades 1995 och Länsförsäkringar hjälper till med både 
finansiering och en del administration, som till exempel ett belöningssystem för 
de som deltar i studien. Enskilda personresultat från hälsoundersökningarna och 
studierna är konfidentiella för försäkringsbolaget. Fram till hösten 1999 har 500 
personer deltagit i studierna och hela projektet beräknas vara avslutad under våren 
år 2000238. 
 
7.4 Internationell utblick – Nordic Insurance och CEA 
7.4.1 Nordic Insurance 
Organisationen bildas av de fem nationella branschorganisationerna för försäk-
ringsbolag från Sverige, Danmark, Finland, Island och Norge. För Sveriges del är 
alltså Sveriges Försäkringsförbund representerat. Nordic Insurance producerar ett 
engelskt nyhetsbrev som går ut till försäkringsbolag men också vissa politiker och 
andra organisationer i Norden och övriga Europa. I brevet tas vissa aktuella frågor 
upp som rör de nordiska länderna. Man gör även en hemsida med bland annat in-
formation om försäkringsbranschen i de nordiska länderna förutom nyhetsbreven. 
Nordic Insurance arbetar inte själva med att driva frågor, varken externt mot poli-
tiker och andra beslutsfattare eller internt mot de egna medlemmarna239. 

Vår bedömning är att Nordic Insurance främst fungerar som en informations-
kanal, där information från de olika Nordiska länderna sammanställs och förmed-
las vidare till aktörer inom försäkringsbranschen. Organisationen kommer därför 
troligen inte själv att spela en aktiv roll när det gäller äldre bilförarfrågor. 
 
7.4.2 The Comité Européen des Assurances – CEA 
Organisationen består av 29 europeiska nationella branschorganisationer för för-
säkringsbolag. För Sveriges del är Sveriges Försäkringsförbund representerat. Ett 
av organisationens huvudmål är att representera europeiska försäkringsbolag: allt-
så marknadsföra, försvara och förklara försäkringsbolagens perspektiv inom stora 
internationella organisationer samt ge kvalificerade förklaringar och åsikter till 
offentliga eller privata europeiska organisationer som är involverade i försäk-
ringsbranschen. Ett annat mål är att utbyta information och erfarenhet mellan 
olika försäkringsmarknader genom att till exempel göra jämförande studier som är 
av intresse för de europeiska bolagen. Ett tredje mål är att framföra bolagens 
åsikter i ekonomiska och sociala debatter i Europa. För att uppnå dessa mål har 
CEA kontakter med exempelvis EU, OECD, FN, Council of Europé med flera240. 
CEA har varken någon policy eller har haft någon verksamhet som rör äldre bil-
förare241. 

Samma policy gäller för CEA som för Sveriges Försäkringsförbunds framöver, 
nämligen att ansvaret för skadeförebyggande arbete och forskning ligger hos en-
skilda försäkringsbolag. En informant på Sveriges Försäkringsförbund242, menar 
dessutom att CEA ligger några år efter försäkringsbranschen i Sverige i trafik-
säkerhetsfrågor. CEA:s funktion för Försäkringsförbundet är omvärldsbevakning. 

                                                 
238 http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/forskningsanslag/forskningsanslag.htm (990812); 
muntlig källa: kontaktman gentemot Huddinge Sjukhus på Länsförsäkringar (990924).  
239 Muntlig källa: ledamot i CEA, Sveriges Försäkringsförbund (990812). 
240 http://www.cea.assur.org/cea/v1.1/docu/uk/presentation.msql (990709). 
241 E-post: dokumentationsavdelningen CEA (990819, 990823). 
242 E-post: dokumentationsavdelningen CEA (990830). 
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Samtidigt förmedlar förbundet synpunkter till CEA om svenska försäkrings-
branschens åsikter i olika frågor. 

Vår bedömning av CEA är att i dagsläget pågår ingen större debatt om äldre 
bilförare och trafikförsäkringen i organisationen. Den fungerar som en intresse-
organisation för hela försäkringsbranschen i Europa och förmedlar försäkrings-
branschens synpunkter på olika frågor. Det är osannolikt att försäkrings-
branscherna i olika länder inom en snar framtid skulle enas om en gemensam in-
riktning om äldre bilförare. Dels fattas kunskap om äldre bilförare och dels har 
olika länder skild lagstiftning och villkor för äldre bilförare.  
 
7.5 Diskussion 
Försäkringsbolagen kan framförallt ses som aktörer inom trafiksäkerhetsområdet. 
De är intresserade av skadeförebyggande arbete av bland annat konkurrensskäl. 
De kan skapa gott rykte och profilera sig inom vissa försäkringsområden. Även 
kunskap om hur skador uppstår och kan förebyggas är ett konkurrensmedel. 
Skadeförebyggande åtgärder kan delas in i åtminstone tre grupper: de som riktar 
sig till trafikanter, trafikmiljö och fordon. I den förstnämnda ingår bland annat att 
differentiera trafikförsäkringspremierna (ekonomiska incitament), information och 
utbildning. I den andra gruppen ingår att försöka påverka trafikmiljön. I den sist-
nämnda ingår att försöka påverka bilindustrin och utformningen av fordon. I alla 
tre fall försöker man naturligtvis influera lagstiftning och beslutsfattare i sam-
hället. 

Vi kan se att en höjning av premien för äldre bilförare tillämpas av bland annat 
Skandia och Folksam, men inte TryggHansa. Enligt nuvarande kunskapsläge är en 
sådan ökning inte befogad, men utan att få information om på vilket sätt premien 
sätts exakt och på vilka riskestimat den baserar sig på är det svårt att ge detaljerad 
kritik mot detta förfarande. Det kan dock konstateras att den bidrar till en negativ 
bild av äldre bilförare i samhället. 

Förutom åldersstratifiering finns också möjligheter att variera premien bero-
ende på körstil. Denna möjlighet utnyttjas inte i dag men man kan till exempel 
tänka sig en premiesättning som tar hänsyn till om man enbart kör dagtid. Vi har 
inte möjlighet att i denna studie diskutera hur premiesättningen kommer att bli i 
framtiden. Vi kan bara konstatera att premierna är ett sätt att påverka äldre förare 
och samhällets syn på dem. Det kan också finnas etiska invändningar mot vissa 
slag av premiesättning. Om vi antar att trafikförsäkringen varierar som följd av att 
det tillämpas i skadeförebyggande syfte så förutsätter det ett fungerande informa-
tionssystem för trafikanterna. De måste kunna få reda på vilka villkor som gäller. 
Där kan Konsumenternas försäkringsbyrå spela en roll. 

Försäkringsbolagens branschorganisation Sveriges Försäkringsförbund arbetar 
också med åtgärder som riktar sig mot trafikanterna. De har arbetat med att ta 
fram information och kunskap om äldre bilförare. Förbundet kan därför vara en 
viktig informationskälla framöver. I fortsättningen kommer dock det mesta av det 
konkreta skadeförebyggande arbetet att finnas hos de enskilda försäkringsbolagen. 
Länsförsäkringsgruppen har satsat på forskning om äldre bilförare. Deras forsk-
ningsfond har sponsrat ett trafikmedicinskt projekt på Huddinge sjukhus.  

Vi har inte i våra exempel kunnat finna något försäkringsbolag som särskilt ar-
betar med skadeförebyggande arbete i trafikmiljön. Däremot har Sveriges Försäk-
ringsförbund i kampanjer strävat efter att försöka få bort aggressiva föremål i 
trafiken. Sådana åtgärder kan också ske på lokal nivå i samarbete med exempelvis 
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enskilda bolag och kommuner. Vi kan konstatera att försäkringsbolagen är poten-
tiella aktörer i skadeförebyggande arbete och äldre bilförare.

Inte heller när det gäller fordon och äldre har vi kunnat finna skadeföre-
byggande arbete som är särskilt inriktat mot äldre. Samtidigt innebär förbättringar
i fordonens inre säkerhet även förbättringar för äldre bilförare. Folksam har spe-
cialiserat sig på fordons inre säkerhet.
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8 Trafikskolebranschen
8.1 Inledning
Sveriges första körkort utfärdades 1902 till en man vid namn Fabrikör Alfred
Hahn i Örebro. Det dröjde dock till mitten av 20-talet innan de första chaufförs-
kurserna kom. Där kunde man lära sig att bli en ”gentlemannachaufför”. De första
bilskoleföreningarna bildades på 30-talet i södra Sverige243.

Trafikskolorna har en lång historia och är viktiga aktörer när det gäller bil-
körning. De har hand om körkortsutbildning, vilket kan ge den eftertraktade
licensen att få framdriva större motorfordon. När det gäller äldre bilförare och
trafikskolor kan åtminstone tre teman skönjas. Den första gäller äldre och fort-
bildning. Dagens trafik är på många sätt annorlunda än den trafik som rådde när
de äldre tog sina körkort. Trafikregler har ändrats. Därför kan äldre behöva fort-
bildning och förnya sina kunskaper om dagens trafik. En variant på detta tema är
att det snarare är de äldre som har förändrats. De får åldersrelaterade fysiologiska
och psykologiska förändringar och behöver därmed kunskap om hur detta på-
verkar dem som bilförare. Ett andra tema gäller ålderskontroller för körkort. De
åldersrelaterade fysiologiska förändringarna kanske medför ett behov av ålders-
kontroller. Finland har till exempel ett system där körkortet slutar gälla vid 70 år.
Den som vill fortsätta köra bil måste förnya körkortet och ha ett hälsointyg på att
han eller hon fortfarande är lämplig som bilförare244. Man kan också tänka sig ett
system där äldre får genomgå ett körprov i trafikskolornas regi. Ett tredje, men
mer ovanligt ämne, är äldre som tar körkort. En liten andel personer tar sitt första
körkort på ålderns höst. Det senaste temat kommer vi inte att beakta.

I Sverige finns två branschorganisationer, Sveriges Trafikskolors Riksförbund
(STR) och Trafikskolornas Riksorganisation (TR), som samlar de lokala trafik-
skolorna. Några trafikskolor är också fristående. Internationellt representeras de
nordiska ländernas branschorganisationer i Nordisk trafikskoleunion, NTU, och
de europeiska ländernas branschorganisationer i European Fahrer Association,
EFA. Naturligtvis påverkas trafikskolorna av transportpolitik genom att de måste
följa rådande lagstiftning och politiska riktlinjer. De försöker också själva vara
med och ha inflytande inom det politiska området. Körkortstagarna, de som tar
körkort, är viktiga kunder. Konkurrens kommer främst från privat övnings-
körning.

8.2 Nationella organisationer
8.2.1 Sveriges Trafikskolors Riksförbund – STR
Sveriges Trafikskolors Riksförbund (STR) är en intresseorganisation som består
av 29 lokalföreningar som i sin tur organiserar cirka 650 medlemsföretag, alltså
trafikskolor. De 29 lokalföreningarnas ordförande bildar tillsammans ett full-
mäktige som är STR:s högsta beslutande organ. De sammanträder en gång om
året i Riksmötet. En förbundsstyrelse på fem personer och VD sköter förbundets
angelägenheter under året. För att dels kunna styra utvecklingen på läromedels-
sidan och dels finansiera förbundets verksamhet har ett särskilt serviceaktiebolag
skapats, nämligen Trafikskolors Service AB 245.

                                                
243 http://www.str.se/omstr/historik.htm (990617).
244 Se exempelvis Hakamies-Blomqvist m.fl. 1999.
245 http://www.str.se/omstr/nulage.htm, http://www.str.se/omstr/historik.htm (990617).
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STR:s syfte är att bland annat verka för en god förarutbildning liksom att till-
varata medlemmarnas gemensamma intressen. STR:s mål mer specifikt är att det
ska ställas högre krav både på den professionella och den privata förarutbild-
ningen. Kvalitet på utbildning och förarprov ska höjas. Man vill öka samverkan
mellan utbildare, prövare, forskare och andra utbildningsinstanser. Utbildning ska
ske i flera steg. Trafikskolan ska bli ett resurscentrum för livslångt lärande. Värde-
ringen av trafiksäkerhet bör öka246. Dessa mål ska genomföras genom STRategi
2000. Där skildras STR:s policy som: ”Sveriges Trafikskolors Riksförbund har till
ändamål att arbeta för en god och effektiv förar- och trafikantutbildning, med
”nollvisionen” som ledstjärna, och att verka för den yrkesmässiga utbildningens
sunda utveckling samt tillvarata medlemmarnas intressen”247.

Som intresseförening arbetar STR både inåt, mot sina medlemmar, och utåt,
mot politiker och allmänhet. STR bevakar och samverkar också internationellt
med förarutbildning.

Den inåtriktade verksamheten består bland annat av att tillhandahålla god och
snabb information genom ett internt informationsblad, telefonrådgivning, genom
lokalföreningarna till trafikskolor samt höst- och vårmöte. Dessutom tidningen
STR-aktuellt, vilken fungerar dels som informationsspridare och dels som diskus-
sionsforum. Produktionen av läromedel genom eget förlag är en service åt med-
lemmarna. Kvalitetsarbete pågår också i organisationen för att försöka upprätt-
hålla och höja kvaliteten på medlemstrafikskolorna. STR försöker också tillhanda-
hålla fortbildning för körlärare248.

Den utåtriktade verksamheten består av att bland annat fungera som remiss-
instans för trafikutbildningsfrågor, uppvaktningar på departement, sitta med i re-
ferensgrupper och arbetsgrupper i utredningar och utvärderingsprojekt som hand-
lar om körkortsutbildning, lobbying på olika sätt gentemot politiker och Väg-
verket, bevakning av och samarbete med förarutbildning internationellt samt opi-
nionsbildning genom att till exempel medverka i massmedierna. STR har ett väl
utvecklat samarbete med olika aktörer vad gäller körkortsutbildning som
Vägverket och VTI249.

Sveriges Trafikskolors Riksförbund samt äldre bilförare
Den nuvarande verksamheten riktad gentemot äldre bilförare är liten på medlems-
skolorna i STR. Denna grupp är dessutom resurssvag, vilket gör att de kan ha
svårt för att betala för en eventuell fortbildning. STR hade en kampanj som
riktade sig till äldre på 80-talet men responsen var då liten. Därför planerar inte
STR för tillfället att ta fram något utbildningsmaterial som riktar sig särskilt till
äldre250. De framtida riktlinjerna hos STR på livslångt lärande och trafikskolorna
som resurscentrum passar dock väl in med en verksamhet som är riktad gentemot
äldre bilförare. De verkar inte vara någon prioriterad grupp men finns med som en
grupp bland andra i till exempel STRategi 2000. I reformen ”Nya Arbetsområden”
nämns under åtgärder fortbildning av äldre förare som ett direkt förslag.

                                                
246 http://www.str.se/omstr/mal.htm (990617).
247 STR 1998, STRategi 2000 – En verksamhetsplan för STR, broschyr, s. 4.
248 Muntlig källa: forskningsledare, ämnesansvarig för trafikantutbildning och unga förare, VTI
(990615), http://www.str.se/omstr/nulage.htm (990617).
249 Muntlig källa: forskningsledare, ämnesansvarig för trafikantutbildning och unga förare, VTI
(990615)
250 Muntlig källa: ordförande STR. (990621).



VTI RAPPORT 460 93

STR var remissinstans på Vägverkets rapport om Äldre bilförare men avstod
från att yttra sig. De stödjer dock idén om begränsade körkort. Däremot är de
tveksamma till generella läkarundersökningar av äldre. Någon nyutbildning för
äldre när det gäller körsätt är man också tveksam till på STR. Om man försöker
ändra på de äldres sätt att köra kan det ha motsatta effekter. De tror däremot på
kontinuerlig information om exempelvis förändringar i trafiken och trafikregler251.

8.2.2 Trafikutbildarnas Riksorganisation – TR
Trafikutbildarnas Riksorganisation (TR) är en intresseorganisation som organi-
serar 55 trafikskolor men också 5 föreningar och enskilda personer som arbetar
med trafiksäkerhet. TR kommer framöver att utarbeta riktlinjer i en strategi- och
handlingsplan men i dagsläget finns det inte tillgängligt. TR kommer liksom STR
att ta in miljöaspekter. Någon speciell policy om äldre bilförare finns inte252.

TR arbetar på ett liknande sätt som STR, både inåt genom information till med-
lemmar, och utåt, genom att försöka påverka beslutsfattare och opinionsbildning.
Den inåtriktade verksamheten består av till exempel produktion av läromedel på
eget förlag, kvalitetsarbete för att upprätthålla och höja kvaliteten på medlems-
trafikskolorna samt information och service till medlemmarna på olika sätt. Den
utåtriktade verksamheten består i att vara remissinstans för trafikutbildnings-
frågor, uppvaktningar på departement, sitta med i referensgrupper och utvärde-
ringsprojekt om körkotsutbildningen, lobbying gentemot politiker och Vägverket
samt opinionsbildning genom att medverka i massmedierna. TR har ett nära sam-
arbete med Vägverket när det gäller körkortsutbildning. Till skillnad från STR har
TR ganska liten internationell verksamhet253.

Trafikutbildarnas Riksorganisation samt äldre bilförare
Det finns strävan hos TR att försöka samarbeta med försäkringsbolag om en ut-
bildning som handlar om att uppdatera sin trafikkunskap. En särskild målgrupp är
äldre bilförare. Ingen sådan verksamhet har i dagsläget kommit igång254. I övrigt
har TR inga andra uttalade planer som riktar sig gentemot äldre bilförare. En-
skilda medlemsföretag bedriver dock ibland utbildning för äldreorganisationer
efter förfrågningar och offerter.

TR anser att ålderskontroller bör förekomma för äldre personbilsförare liksom
för förare av tunga fordon. Det åligger också ett samhällsintresse att föra ut infor-
mation om förändringar i trafikreglerna till äldreorganisationerna. TR arbetar dock
ej aktivt genom opinionsbildning eller lobbying i dessa frågor. TR var inte till-
frågad remissinstans angående den tidigare nämnda rapporten från Vägverket om
äldre bilförare255.

8.3 Ett exempel – samarbete mellan trafikskollärare och
Lerums kommun

Det var svårt att finna trafikskolor som bedrev fortbildning för äldre bilförare, åt-
minstone på en kontinuerlig basis. Genom tips från STR fann vi dock en trafik-
                                                
251 Muntlig källa: ordförande STR (990621).
252 http://www.tr.a.se/vad.html (990617).
253 Muntlig källa: forskningsledare, ämnesansvarig för trafikantutbildning och unga förare, VTI
(990615), http://www.tr.a.se/vad.html (990617).
254 Muntlig källa: sekreterare i TR:s styrelse (000320).
255 Muntlig källa: ordförande TR (990823).
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skollärare i Lerums kommun. Han hade under tre års tid haft fortbildning för äldre 
trafikanter. Utbildningen finansierades av Lerums kommun och var gratis för 
deltagarna. 

Samarbetet mellan kommun och trafikskollärare sades vara det första av sitt 
slag i Sverige. Den uppstod genom att Trafiksäkerhetsrådet, som ligger under 
Tekniska kontoret, i Lerums kommun tillfrågade en trafikskollärare som själv 
sitter med i rådet om han inte ville bedriva fortbildning för äldre trafikanter. För 
att locka kursdeltagare satte man in annonser i den lokala tidningen och delade ut 
flygblad. Även äldreorganisationerna gick ut med information om kursen till sina 
medlemmar. Det blev en hel del respons och till viss del har kursen utvecklats till 
studiecirklar efteråt i pensionärsorganisationerna256. 

Kursmaterialet har bestått av ett sammanplock av STR:s material och NTF:s 
material, bland annat ”Fit for driving”. Även egenproducerat material har använts. 
Kursen har varit teoretisk, utan praktiska övningar i verklig trafikmiljö. Innehållet 
har bestått av nyheter i trafikförfattningen, repetition av trafikregler och diskus-
sion om åldersrelaterade förändringar som kan påverka hur man tar sig fram som 
trafikant. Det viktigaste enligt kursledaren har dock varit att ta med lokala prob-
lem. På kurserna har det blivit mycket diskussion om lokala problematiska kors-
ningar, obevakade övergångställen och cirkulationsplatser. Han har försökt att ge 
råd om hur man kan bete sig som äldre i olika situationer257. 

Enligt trafikskolläraren har denna form av samarbete mellan trafikskollärare 
(trafikskolor) och kommuner spritt sig. I slutet av 1999 var det uppskattningsvis 
mellan 17-18 kommuner som anlitade trafikskolor för att bedriva fortbildning för 
äldre. Cirka 25 skolor har köpt trafikskollärarens material efter att han var med i 
en video som STR skickade ut till alla medlemsföretag. 

En läkare i Lerums kommun skickade också ibland äldre bilförare till trafik-
skolläraren för att de skulle göra ett praktiskt körprov. De äldre hade då fått ett 
ultimatum av läkaren som starkt misstänkte att de genom främst åldersrelaterade 
åkommor inte var lämliga som bilförare. Före beslut om anmälan till länsstyrelsen 
eller rekommendation om att sluta köra bil till patienten ville läkaren i en del fall 
höra en körskollärares synpunkter. 
 
8.4 Internationell utblick – trafikskolor 
8.4.1 The Nordic Union of ’Driving Schools Associations’ – NTU 
The Nordic Union of ’Driving Schools Associations’ (NTU) är en frivilligorgani-
sation som grundades 1947 av trafikskolornas riksorganisationer i Danmark, 
Finland, Norge och Sverige. Nuförtiden är även trafikskolornas riksorganisation 
på Island med. I dag har NTU därför fem medlemmar, en från vardera land. Från 
svenskt håll är STR representerat. 

NTU ska försöka förbättra trafiksäkerheten genom att till exempel påverka lag-
stiftning, medverka till säkrare motorfordon och framförallt bidra till en bra 
förarutbildning258. Tidigare var NTU:s verksamhet inåtriktad, mot medlemmarna. 
Den fungerade som ett diskussionsforum för att utbyta tankar och kunskap. De 
senaste åren har dock NTU börjat sträva efter att, vid sidan av den mer inåtriktade 
verksamheten, fungera mer som en intresseorganisation och alltså öka de utåt-

                                                 
256 Muntlig källa: trafikskollärare i Lerums kommun (990907). 
257 Muntlig källa: trafikskollärare i Lerums kommun (990907). 
258 http://www.ntu.nu (990623). 
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riktade aktiviteterna. NTU kommer till exempel att försöka bygga ut sitt årliga 
seminarium för forskare, utbildare och beslutsfattare och på olika sätt påverka 
politiker. En annan del av trafikskolornas verksamhet som NTU förmodligen 
kommer att påverka i framtiden är samordning av produktionen av utbildnings-
material, någonting som är ganska kostsamt259. 
 
The Nordic Union of ’Driving Schools Associations’ samt äldre bilförare 
Inom NTU har man hittills inte fört någon diskussion om fortbildning av äldre bil-
förare. Det är något som dock kan bli aktuellt i framtiden. Medlemmarna håller 
varandra informerade om vad som händer på hemmaplan, exempelvis lagstiftning 
om äldre bilförare. NTU:s betydelse har ökat de senare åren och hos STR ser man 
till exempel Finland som ett föregångsland när det gäller körkortsutbildning. 
Tankar om livslångt lärande och stegvis förarutbildning har funnits där innan de 
fick fotfäste i Sverige260. 
 
8.4.2 European Fahrer Association – EFA 
EFA är en frivilligorganisation för de europeiska ländernas trafikskolors bransch-
organisationer. Från Sverige är endast STR medlem. Förr fick enbart en bransch-
organisation från varje land vara medlem men denna regel är borttagen. Dock står 
TR fortfarande utanför. Det finns ingen skriven handlingsplan eller policy för 
EFA. Organisationen fungerar som ett informations- och diskussionsforum för 
medlemsorganisationerna. De ger varandra upplysningar om hur förhållandena är 
i de egna länderna. Om de hittar gemensamma angelägenheter kan de driva den 
frågan gentemot beslutsfattare. Ordförande finns i Belgien och han uppvaktar EU-
råd i viktiga frågor261. 

Vartannat år ordnar EFA en kongress dit man bjuder in utbildare, forskare och 
beslutsfattare. Nästa års kongress kommer att ske i samarbete med CIECA (en 
europeisk organisation för körkortsmyndigheter där svenska Vägverket finns 
representerat). 
 
European Fahrer Association samt äldre bilförare 
Man har inte fört någon större diskussion om äldre bilförare i EFA. I Frankrike 
och Belgien har man dock drivit riktade kampanjer, Tour de France och Tour de 
Belgique för äldre bilförare. Körskolorna har haft öppet hus och det har funnits 
olika aktiviteter. Detta för att förmedla kunskap och information till äldre. 

EFA:s svenska representant STR anser inte att EFA fungerar som en organi-
sation för att hitta gemensamma europeiska riktlinjer för trafikskolorna. Länderna 
skiljer sig för starkt åt i sin trafikkultur. Däremot ses EFA:s kongress som någon-
ting positivt262. 
 
8.5 Diskussion 
I dagsläget bedriver inte trafikskolorna någon större verksamhet som är riktad mot 
äldre bilförare. STR, en branschorganisation för trafikskolor, försökte på 1980-
talet ha en kampanj som vände sig till äldre förare men fick liten respons. Trafi-
                                                 
259 Muntlig källa: ordförande STR, President i NTU (990624). 
260 Muntlig källa: ordförande STR, President i NTU (990624). 
261 Muntlig källa: representant i EFA från STR (990624). 
262 Muntlig källa: representant i EFA från STR (990624). 
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kantgruppen är också resurssvag, vilket innebär att det är svårt att motivera
gruppen att betala för utbildningsmoment på en trafikskola. Samtidigt passar ut-
bildning för äldre bilförare väl in på den inriktning som STR har stakat ut. Trafik-
skolorna ska fungera som resurscentrum och trafikkunskap är en fråga om livs-
långt lärande. Inte heller TR, en annan branschorganisation, har speciell verksam-
het för äldre bilförare.

Vid intervjuer framkommer att trafikskolorna anser att för äldres del handlar
det framförallt om att uppdatera trafikregler. Det kan behövas fortbildning efter-
som trafikreglerna kontinuerligt ändras. Vi finner ett sådant exempel på utbildning
för äldre i trafikskollärares regi i Lerums kommun. Där ingår också ett moment
där de äldre får reflektera över sitt eget åldrande och bilkörning. Kostnaderna hålls
nere för de äldre genom att kommunen sponsrar utbildningen. Där finns även ett
informellt samarbete mellan en läkare och trafikskollärare. När läkaren är tveksam
om han ska skicka en anmälan till länsstyrelsen om att en körkortsinnehavare är
olämplig som bilförare, låter han föraren gå till trafikskolan för att få synpunkter
från en trafiklärare. Vi ser här hur en läkare kompletterar sin medicinska bedöm-
ning vid osäkra fall med annan information. Sådana informella beslutsvägar kan
vara intressanta att studera mer noggrant. Vilka för- och nackdelar kan de ha?
Vilka konsekvenser kan det ge? Beslutet blir mer decentraliserat. Istället för ett
beslut hos Länsstyrelsen, som vid tveksamma fall kan ålägga en förare att genom-
gå förarprov hos en av Vägverkets egna förarprövare, så görs alltså ett liknande
beslut av lokal läkare och trafikskollärare. Fördelarna kan vara att trafikskol-
läraren och läkaren har god lokal kännedom om den äldre bilföraren som de kan
bygga sitt beslut på. Läkaren upplever också förmodligen att han kan grunda sitt
beslut på mer information och också tar större hänsyn till sin patient. Den äldre
bilföraren behöver ju inte utsättas för myndighetsbedömning av länsstyrelsen om
trafikskolläraren meddelar att föraren kan köra. Nackdelarna kan vara att det med-
för minskad kontroll för Vägverket över beslutsgrunderna för återkallelse av kör-
kort, eftersom det kan betyda att vissa ärenden som skulle kunna vara relevanta
inte går vidare till länsstyrelsen. Om förfarandet är spritt eller sprids så betyder det
också att det kan bildas lokala kulturer och praxis som inte är reglerade i lagar
eller förordningar om när en läkare ska skicka en anmälan till länsstyrelsen.
Trafikskollärare riskerar också att få en informell roll som delvis ersätter Väg-
verkets förarprövare. Man kan misstänka att en sådan informell beslutsgång, om
den skiljer sig från länsstyrelsernas och Vägverkets bedömningar, skulle kunna
medföra att fler äldre kan behålla körkortet. Läkaren låter bli att anmäla tvek-
samma fall till länsstyrelsen, även om det skulle kunna finnas medicinska tvivel,
om den äldre föraren förefaller kunna köra bil. Å andra sidan finns naturligtvis
också en risk, om beslutsgången inte skulle finnas, att läkare i tveksamma fall
låter bli att ta ett ansvar för anmälan eftersom det kan ha stora konsekvenser för
den enskilde. Informella beslutsvägar kan alltså, som redan nämnts, vara värda att
studera närmare.

STR och TR har olika uppfattning om behovet av obligatoriska läkarundersök-
ningar av äldre bilförare. STR stöder begränsade körkort men är tveksamma till
ålderskontroller av bilförare. TR hänvisar till de läkarintyg som förare av tunga
fordon måste visa och menar att något liknande kan gälla för personbilsförare.

Sammanfattningsvis vill vi framhäva att trafikskolorna är potentiella aktörer på
äldre bilförararenan. De skulle kunna engagera sig eller anlitas för många uppdrag
såsom fortbildning för äldre förare men också information om den trafikant-
gruppen till andra förare. Samtidigt är trafikskolorna kommersiella företag och be-
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driver inte verksamhet ifall det inte går med vinst. Äldre bilförare är en resurssvag
grupp. Därför kan man anta att trafikskolornas utbildningsverksamhet för äldre
kommer att vara begränsad om inte andra aktörer sponsrar eller fortbildning blir
obligatorisk. Det finns också andra aktörer som bedriver utbildning för äldre bil-
förare. I avsnittet om Äldreorganisationerna (kapitel 9) kan vi läsa om hur NTF
har organiserat en omfattande studiecirkelverksamhet för äldre förare.
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9 Äldreorganisationer
9.1 Inledning
Sverige har starka pensionärsorganisationer internationellt sett. Fem förbund orga-
niserar nästan hälften av landets 1,6 miljoner ålderspensionärer. Som frivilligorga-
nisationer är pensionärsföreningarna organiserade på flera nivåer: lokalt, regionalt
och centralt. På det lokala planet bedrivs social verksamhet som studiecirklar,
resor och föredrag. De flesta aktiviteter ordnas på denna nivå nära medlemmarna.
För att kunna påverka regionalt och lokalt har pensionärsorganisationerna haft en
tradition av att inrätta pensionärsråd i landsting och kommuner sedan 1970-talet.
Dessa har arbetat för att äldreorganisationerna ska få ett inflytande över kommu-
nala och regionala frågor genom bland annat samråd med politiker och tjänste-
män. Under 1990-talet startades också ett samverkansforum på central nivå
mellan pensionärsorganisationer och regeringsmedlemmar, Regeringens pen-
sionärskommitté. Där möter äldreföreningarna regelbundet representanter för
regeringen. Äldreorganisationerna samverkar också centralt genom Pensionärs-
organisationernas samarbetskommitté i gemensamma frågor263.

De fem organisationerna som i allmänhet finns representerade i pensionärs-
råden är Pensionärernas riksförbund (PRO), Sveriges pensionärsförbund (SPF),
Svenska kommunalpensionärernas förbund (SKPF), Sveriges pensionärers riks-
förbund (SPRF) samt Riksförbundet pensionärsgemenskap (RPG). Vi kommer att
studera PRO och SPF mer detaljerat. Ett lokalt exempel kommer att ges för PRO.
Resterande tre äldreorganisationer och deras verksamhet beskriver vi översiktligt.
När det gäller trafiksäkerhet har Nationalförbundet för trafiksäkerhetens främjan-
de (NTF) inrättat ett särskilt äldreråd på central nivå. Även på länsnivå och lokal
nivå finns äldreråd i NTF:s regi.

I denna studie har vi tagit med en organisation som inte är en renodlad ålders-
pensionärsorganisation, nämligen Forum 50+. Den organisationen arbetar med
frågor som rör personer över femtio år. Ålderspensionärer innefattas dock av
Forum 50+:s verksamhet och är därför av intresse i vår studie. Vi inleder det här
avsnittet om äldreorganisationer med en beskrivning av de olika pensionärsråden
för att därefter studera de olika äldreorganisationerna separat.

                                                
263 http://www.spfpension.se/valkomme.html (000223).
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9.2 Samarbetsorgan för äldreorganisationerna

Regeringen Myndigheter Vägverket

Regeringens
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kommitté

NTF:s
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äldrerådLandsting Kommuner

Pensionärsråd
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Samarbetsorgan där de största pensionärsorganisationerna är represtenterade

Politisk eller offentlig aktör

Figur 3  Några exempel på samarbetsorgan för äldreorganisationerna.

9.2.1 Regeringens pensionärskommitté
Regeringens pensionärskommitté264 består av tio representanter från fem äldre-
organisationer: PRO, SPF, SKPF, SPRF och RPG. Kommittén träffar socialmi-
nistern och/eller dennes representanter fem till sex gånger per år. En gång om året
är statsministern med. Där diskuteras aktuella frågor som rör äldre i samhället.
Kommittén har möjlighet att direkt framföra synpunkter för sina medlemmars räk-
ning265.

Äldre och trafikfrågor diskuteras dock i allmänhet inte i detta forum. SPF:s
ordförande understryker emellertid att synpunkter på färdtjänst har förts fram266.

Vi gör bedömningen att trafikfrågor sällan diskuteras i Regeringens pen-
sionärskommitté eftersom kontakten mellan äldreorganisationerna och regeringen
framförallt finns genom socialministern. Någon enstaka fråga som färdtjänst har
dock varit uppe. Såsom till exempel PRO:s ordförande hävdar så finns det inget
hinder för pensionärsorganisationerna att träffa till exempel näringsministern och
representanter för Näringsdepartementet. Äldreorganisationerna har emellertid sett
vård och finansiella frågor som mest akuta267. Regeringens pensionärskommitté
kan vara en möjlighet för representanter från Näringsdepartementet, Vägverket,
Socialdepartementet och Socialstyrelsen att träffa äldreorganisationerna samtidigt
                                                
264 Pensionärskommittén benämns Nationella äldrerådet när den kallas eller tillsänds handlingar
som enbart berör Socialdepartementets äldreprojekt som pågår år 1999 och 2000 (se avsnitt 4.6). I
kommitténs roll som Regeringens pensionärskommitté diskuteras främst aktuella pensionärs-
politiska frågor. E-post: ordförande, SPF (000527, 000615, 000616).
265 Muntlig källa: ordförande SPF (000223)
266 Muntliga källor: ansvarig för trafiksäkerhetsfrågor, PRO:s kansli (000223) och ordförande SPF
(000223).
267 Muntlig källa: ordförande PRO (000225).



100 VTI RAPPORT 460

när exempelvis större frågor som både kan röra kommunikations- och sociala
sektorn behandlas.

9.2.2 Pensionärsorganisationernas samarbetskommitté
Kommittén består av samma fem riksomfattande pensionärsorganisationer som in-
går i Regeringens pensionärskommitté. Samarbetskommitténs uppgifter är att
samordna pensionärsorganisationernas framträdanden i den offentliga debatten.
Kommittén ska också gå igenom olika frågor på agendan innan Regeringens pen-
sionärskommitté träffar regeringsmedlemmar. Samarbetskommittén ska vidare be-
vaka att pensionärsorganisationerna blir representerade i statliga utredningar samt
fördela platserna mellan organisationerna. Äldreorganisationerna har nämligen
rätt att bli representerade i Statens Offentliga Utredningar som rör äldrefrågor.
Pensionärsföreningarna brukar tillsammans få en eller två expertplatser i varje ut-
redningskommitté. Kommittén ska också göra gemensamma framställningar till
myndigheter vid behov. Gemensamma arrangemang som exempelvis pensionärs-
dagen anordnas. Samarbetskommittén har fortlöpande kontakt med samtliga riks-
dagspartier liksom med centrala verk och myndigheter som är verksamma inom
för pensionärerna viktiga områden268. Trafikfrågor har inte heller diskuterats i
detta forum enligt PRO:s och SPF:s trafiksäkerhetsansvariga. De myndighets-
kontakter som samarbetskommittén har består mest av myndigheter under Social-
departementet269. Utredningen om äldre bilförares problem i trafiken gjordes av
Vägverket. Eftersom utredningen inte var en SOU-utredning så har inte sam-
arbetskommittén involverats och därmed har inga representanter från äldre-
organisationerna ingått i utredningen. SPF:s och PRO:s ordföranden bekräftar att
kommittén inte heller i övrigt har haft kontakt med Vägverket270.

Som vi ser så har alltså inte Pensionärsorganisationernas samarbetskommitté
sysslat med trafikfrågor. En förklaring är att kommittén förbereder ärenden för
Regeringens pensionärskommitté där alltså vård och finansiella frågor främst varit
uppe. Samtidigt visar denna frånvaro av diskussioner om trafik i samarbetskom-
mittén att äldreorganisationerna tillsammans inte har arbetat politiskt i trafik-
frågor. Kommittén är emellertid en potentiellt mycket viktig aktör på äldre bil-
förararenan. Om pensionärsorganisationerna går samman och arbetar politiskt i en
och samma fråga så involverar det direkt cirka 800 000 medborgare samtidigt som
organisationerna kan fungera som språkrör för uppemot 1,6 miljoner människor.

9.2.3 NTF:s centrala äldreråd
Det enda nationella forum för trafikfrågor för äldreorganisationerna vi fann i den
här studien var NTF:s äldreråd271. Där ingår trafiksäkerhetsansvariga i de fem
äldreorganisationerna vi hittills har nämnt. Ytterligare en äldreorganisation finns
representerad och det är pensionärerna inom Svenska kommunaltjänstemannaför-
bundet (SKTF). Vi kommer inte att studera SKTF i den här studien. Äldre-
organisationerna har sex ordinarie ledamöter, två ledamöter kommer från NTF:s

                                                
268 SPF Verksamhetsberättelse 1998, s. 4.
269 Muntliga källor: ansvarig för trafiksäkerhetsfrågor, PRO:s kansli (000223) och ordförande i
SPF:s Trafiksäkerhetskommitté (000224).
270 Muntliga källor: ordförande PRO (000225) och ordförande SPF (000223).
271 Vi fann även en arbetsgrupp för cykelhjälmsanvändning där äldreorganisationerna samverkade
på Folkhälsoinstitutet. Gruppen arbetar dock med en specifik trafikfråga och inte med trafikfrågor
generellt eller i ett bredare perspektiv.
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länsförbund och ytterligare två andra från äldre-trafiksäkerhetsråd i länsför-
bunden. Ordförande kommer från NTF. PRO har tillsatt vice ordförande och har
därmed två representanter. Sekreterare slutligen är NTF:s handläggare för ”Äldre i
trafiken”. Vägverket är som tidigare nämnts inte representerad i detta äldreråd.
Därför finns ingen kontinuerlig eller formaliserad direktkontakt mellan Vägverket
och äldreorganisationerna på central nivå. Däremot har vissa informella kontakter
funnits272.

I NTF:s centrala äldreråd har begränsade körkort diskuterats och äldreorga-
nisationerna har tryckt på att man måste ta hänsyn till om en äldre körkortsinne-
havare bor i tätort eller glesbygd. Att förlora sitt körkort i glesbygden kan inne-
bära att möjligheterna att vara aktiv kraftigt beskärs då andra färdmedelsalternativ
kan saknas. Detta har rådet bland annat framfört till Vägverket. Äldre trafikanter
och bilförare kan diskuteras ur olika perspektiv. En annan fråga som har behand-
lats gäller information om medicin. Eftersom äldre oftare tar medicin än andra
åldersgrupper så berör denna fråga äldre särskilt. Hur påverkar medicinen bilkör-
ning? Hur påverkar en kombination av läkemedel framförande av fordon? NTF
anser att det är läkarnas skyldighet att informera om trafiksäkerhetseffekter av
medicin. Rådet tar också ställning för att hög ålder inte är något generellt hinder
för att köra bil och nämner vid intervju att de är emot generella läkarundersök-
ningar av äldre körkortsinnehavare eftersom de anser att det inte har kunnat på-
visas några trafiksäkerhetsvinster med sådana273.

Tillgänglighet av färdtjänst har inte diskuterats i centrala äldrerådet. En orsak
är att NTF är inriktad på trafiksäkerhet. Färdtjänst kan diskuteras om det gäller
säkerhet, men inte annars. Tillgänglighetsfrågor berörs sällan på central nivå. När
det gäller politik är synen inom NTF:s äldreråd att rådet kan vara ett politiskt
forum för trafiksäkerhet. Enskilda äldreorganisationer ska däremot inte arbeta
politiskt med trafikfrågor. Rådet har arbetat mycket med äldreorganisationernas
inre organisation för att implementera ett trafiksäkerhetstänkande. Man försöker
bygga ut ett nät för trafiksäkerhet ute i regioner och kommuner274.

Vi bedömer att NTF:s äldreråd har spelat en viktig roll genom att samordna
äldreorganisationerna i trafiksäkerhetsfrågor. Därigenom har man kunnat organi-
sera och implementera trafiksäkerhetstänkande i enskilda pensionärsorganisa-
tioner, från central till lokal nivå. Vi kan här se ett exempel på hur en frivillig-
organisation har lyckats möta och påverka andra frivilligorganisationer. Samtidigt
förefaller inte äldrerådet vara något oberoende politiskt organ för äldreorganisa-
tionerna utan snarare en del av NTF:s verksamhet. Som vi tidigare sett så disku-
teras i allmänhet inte trafik i äldreorganisationernas egna politiska organ. Äldre-
organisationerna har också skilda representanter i NTF:s äldreråd och sina andra
centrala forum. Det förefaller som om trafikfrågor inte vandrar från äldrerådet till
äldreorganisationernas politiska forum.

9.2.4 Äldreråden i NTF:s länsförbund
Stor del av NTF:s verksamhet sker i länsförbunden. Det finns 23 stycken förbund.
Huvudkansliet ska framförallt fungera som stöd till deras verksamhet. Samtidigt

                                                
272 Muntlig källa: ordförande i SPF:s Trafiksäkerhetskommitté (000224).
273 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig SKPF (000228).
274 Muntliga källor: trafiksäkerhetsansvarig SKPF (000228) och trafiksäkerhetsansvarig, PRO
Västmanland, trafiksäkerhetsombud i PRO:s förening i Skinnskatteberg samt representant i
Skinnskattebergs kommunala pensionärsråd (000314).
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styrs länsförbundens verksamhet av den gemensamt beslutade verksamhetsidén
och verksamhetsinriktningen. Centrala statliga medel fördelas till respektive läns-
förbund. Även Vägverket kan beställa uppdrag från länsförbunden med att till
exempel räkna cykelhjälmsanvändning i en kommun.

Inom varje förbund finns äldreråd. Vi tog kontakt med två stycken, NTF:s
äldreråd i Östergötland och Kronobergs län. I Östergötland är samma sex äldre-
organisationer representerade som i NTF:s äldreråd centralt. Handläggaren för
äldrefrågor i länsförbundet tillika sekreteraren i rådet är den enda som represen-
terar själva NTF:s länsförbund. Hon fungerar som en sammanhållande länk för
rådet samtidigt som hon har kontakt med NTF centralt. Äldrerådet har organiserat
de lokala äldreorganisationerna i trafiksäkerhetsarbetet så att pensionärer har varit
ute och till exempel räknat cykelhjälmar och bilbältesanvändning. De viktigaste
frågorna som har varit uppe i äldrerådet har rört just hjälm- och bilbältesanvänd-
ning. Även reflexer och att synas i mörker har varit uppe till diskussion hos äldre-
rådet. Äldre bilförare har diskuterats mindre och man har inte arbetat utifrån den
gruppen. Studiecirklar i både äldreorganisationer och vanliga studieförbund för
äldre bilförare har dock förekommit. Där har man använt sig av NTF:s material
”Fit for Driving”. Färdtjänst och olika alternativ till bilkörning har man inte disku-
terat i äldrerådet. Vägutformning och fordonssäkerhet har man inte heller dryftat.
Man arbetar nästan uteslutande ur ett trafiksäkerhetsperspektiv, ren tillgänglighet
behandlas inte. Vägutformning, färdtjänst och tillgänglighet ligger framförallt på
äldresäkerhetsrådet inom kommunerna. Många kommuner i Östergötland har
nämligen egna äldretrafiksäkerhetsråd (se även avsnitt 6.3.3). Varje år ordnar NTF
Östergötland rådslag för alla medlemsorganisationer. Representanter för alla orga-
nisationer samlas och diskuterar olika trafiksäkerhetsfrågor. I Östergötland ordnas
två rådslag inom varje distrikt (samma indelning som landstinget) och ett för hela
länet. Länsförbundet i Östergötland är den nivå som finns närmast medlemmarna.
Det finns även länsförbund som har lokala föreningar under sig275.

NTF i Kronobergs län har också ett äldreråd. Där är fem äldreorganisationer
representerade. Detta råd har varit mer eller mindre självständigt. Den har haft
sina egna möten och trafikutbildningar. Inga representanter från länsförbundet har
varit med även om en tidigare medlem som pensionerats varit involverad. Enligt
förbundet har inte äldrerådet varit så aktivt. Det har inte deltagit i någon större ut-
sträckning i projekten inom länsförbundet. Äldrerådet håller just nu på och om-
organiseras276. Äldrerådet har fört diskussioner om frågor som rör äldre trafikanter
och organiserat utbildningar för äldre. Studiematerial och studiecirklar har varit
ett medel även här. Kronobergs läns äldreråd har inte arbetat med frågor som rör
tillgänglighet. De har inte heller arbetat med eller haft kontakt med kommunala
eller landstingets pensionärsråd 277.

Vi kan inte göra någon generell bedömning utifrån mindre nedslag hos två
länsförbund. Däremot kan vi se att tillgänglighetsfrågor inte har behandlats i
någon större utsträckning i våra två exempel. Äldrerådet i NTF Östergötland har
inriktat sig på att arbeta konkret med cykelhjälms-, bilbältes- och reflexanvänd-
ning. Samtidigt har de organiserat studiecirklar för äldre genom äldreorganisa-
tionerna och studieförbund. Äldrerådet i NTF i Kronobergs län har också arbetat

                                                
275 Muntlig källa: handläggare för äldrefrågor och sekreterare i NTF Östergötlands äldreråd
(000314).
276 Muntlig källa: representant från NTF Kronobergs län (000314).
277 Muntlig källa: Tidigare ordförande i NTF Kronoberg (000314).
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med studiecirklar för äldre bilförare. De befinner sig dock i ett omorganisations-
skede och det är därför svårt att få tag i en rättvisande bild av verksamheten. Det
mesta tyder dock på att inte de heller har arbetat med tillgänglighetsfrågor.

Äldreråden i dessa två exempel förefaller inte ha arbetat politiskt med att för-
söka påverka kommuner och landsting i någon större utsträckning. I Östergötlands
fall kan det bero på att det redan finns ett kommunalt äldretrafiksäkerhetsråd. Där
är inte NTF med, men väl äldreorganisationerna. NTF Östergötland samarbetar
dock med äldretrafiksäkerhetsrådet i länet i viss utsträckning. När det gäller NTF i
Kronobergs län har inte något politiskt arbete genom äldrerådet gjorts.

9.2.5 Pensionärsråd i landsting och kommuner
Äldreorganisationerna har inrättat pensionärsråd i kommuner, landsting och
regionförbund för att ge äldre inflytande lokalt och regionalt. Detta har skett
genom överenskommelser mellan politiker och äldreorganisationer. I en del andra
länder, som till exempel Norge, är samarbetet lagstiftat och hårdare styrt. Många
politiska beslut som påverkar äldre tas på dessa nivåer. Även mycket av äldre-
organisationernas verksamhet gentemot dess medlemmar ligger på lokal nivå.
Äldreorganisationernas pensionärsråd ska skiljas från de äldreråd som NTF har
upprättat i sina länsförbund.

En undersökning som Socialdepartementet har gjort om de lokala och regionala
pensionärsråden nämner färdtjänst, kollektivtrafik, ny- och ombyggnad av äldre-
boende som några av de vanligaste frågorna som behandlas i de lokala och regio-
nala råden278. Dessa frågor kan ses ur både ett tillgänglighets- och trafiksäker-
hetsperspektiv och deras lösning påverkar i hög grad äldres bilkörning.

9.3 Äldreorganisationer
9.3.1 Pensionärernas Riksorganisation – PRO
Pensionärernas Riksorganisation (PRO) bildades 1942 och är Sveriges största
pensionärsorganisation. Medlemsantalet är 380 000, antalet lokalföreningar är
1550 och antalet distriktsföreningar uppgår till 26279. Frivilligorganisationen PRO
bedriver en utåtriktad verksamhet genom att till exempel aktivt försöka medverka
till en samhällsutveckling som ger ekonomisk trygghet och god vård. Den arbetar
också med att genom förhandlingar och överläggningar med myndigheter och
politiska organ försöka påverka lagstiftning och beslut som rör pensionärer. PRO
är i allmänhet remissinstans för frågor som rör äldre i samhället.

Organisationen bedriver också en inåtriktad verksamhet genom att försöka
främja pensionärernas kulturella intressen genom till exempel studier, hobbyverk-
samhet och andra aktiviteter280. Medlemstidningen heter PRO-pensionären och
sprids i 300 000 exemplar.

PRO, trafik och äldre bilförare
Inom transportområdet har PRO en tjänsteman på kansliet som ansvarar för bland
annat trafiksäkerhetsfrågor. Varje distrikt har en trafiksäkerhetskommitté och
trafikansvarig. Varje lokalförening har en trafikansvarig. Denna inre organisation
har genomförts med hjälp av NTF, där PRO är medlem. Genom NTF får också

                                                
278 Regeringskansliet. (1999-11-24). Promemoria.
279 http://www.pro.se/ompro/main.html (000223).
280 Folkrörelse- och föreningsguiden 1999, s. 506.
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organisationen hjälp med fortbildning och utbildningsmaterial. Fokus under de två
senaste åren har legat på nollvisionen. Den mesta av trafiksäkerhetsverksamheten
sker på lokal och regional nivå tillsammans med NTF281.

Äldre bilförare och körkort diskuteras inom förbundet men det är en känslig
fråga. PRO driver inte denna fråga politiskt. Däremot anser PRO att det behövs
mer forskning om åldersrelaterade sjukdomar och bilkörning. På regional och
lokal nivå kan äldres bilkörning komma in eftersom en stor del av trafiksäker-
hetsarbetet sker där282.

När det gäller tillgänglighet driver PRO två frågor mycket starkt. Den ena
handlar om de skadliga konsekvenserna av nedläggning av service i glesbygder
och stadskärnor. Genom en sådan utveckling tvingas medlemmarna till ett bil-
beroende alternativt färdtjänst och kollektivtrafik. PRO genomför för tillfället ett
studieprojekt där medlemmar kartlägger situationen och konsekvenserna i det
egna närsamhället. Materialet ska sedan fungera som stöd för PRO:s politiska
agerande. Den andra frågan handlar om trygghet i bland annat gaturummet.
Rädsla för våld gör att många äldre inte vågar gå ut efter mörkrets inbrott, spe-
ciellt i städer. Här kan det handla om hur närpolisen är organiserad. Detta kan
göra att äldre antingen tar bilen istället för att åka kollektivt eller helt avstår från
att bege sig ut på kvällen. Dessa frågor drivs i allmänhet inte av de personer som
arbetar med trafiksäkerhet inom PRO utan av andra medlemmar283.

PRO har i sin centrala handlingsplan för 2000, vilken antagits av PRO:s kon-
gress, slagit fast bland annat följande riktlinjer:

” För att äldre ska ges möjlighet att delta i samhällets gemenskap och leva som
andra är det viktigt med en väl fungerande handikappanpassad kollektivtrafik på
lokal nivå. Vid sidan av kollektivtrafiken behövs servicelinjer, som har visat sig
vara ett bra komplement i lokaltrafiken. Utöver nämnda transportsätt behövs
också färdtjänst både i form av taxi och specialfordon, för rullstolsburna m fl.”284

”kommunala pensionärer måste ha inflytande över den kommunala planeringen
av mark, vatten och byggnader. I Plan- och Bygglagen vad gäller detaljplan och
områdesbestämmelser slås det fast att bl.a. den sammanslutning som har intresse
av förslaget ska beredas tillfälle till samråd”285.

Organisationen skriver alltså om färdtjänst och inflytande i kommunal planering.
Till hösten planerar PRO också att genomföra en syneförrättning av hur färd-
tjänsten fungerar på olika håll i landet berättar ordförande. Färdtjänsten ska kart-
läggas bland medlemmarna286. Tillgänglighetsfrågor ligger annars ofta på regional
och lokal nivå. Där sker en diskussion med landsting och kommuner som är
huvudmän för till exempel kollektivtrafik och färdtjänst. Även trafikmiljö ligger
huvudsakligen på distrikten287.

                                                
281 Muntlig källa: ansvarig för trafiksäkerhetsfrågor, PRO:s kansli (000223).
282 Muntlig källa: ordförande PRO (000225).
283 Muntlig källa: ordförande PRO (000225).
284 PRO 1996, PRO mot 2000-talet, Handlingsprogram, s. 13.
285 PRO 1996, PRO mot 2000-talet, Handlingsprogram, s. 13.
286 Muntlig källa: ordförande PRO (000225).
287 Muntlig källa: ansvarig för trafiksäkerhetsfrågor, PRO:s kansli (000223).
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Ett exempel – PRO Västmanland
Genom det centrala kansliet hos PRO fick vi tips om att studera PRO
Västmanland. Den organiserar cirka 12 500 äldre och finns i länets samtliga 11
kommuner. Antalet föreningar är 44 och det finns två samorganisationer, där ett
flertal föreningar inom samma ort kan samlas. Distriktets uppgift är att samordna
och genomföra konferenser, kurser och andra aktiviteter. Det ska också främja
föreningarnas verksamhet och förmedla ett nära lokalt samarbete mellan olika
föreningar och medlemmar. På länsnivå finns en trafiksäkerhetsansvarig. Han är
med i FESTIS, Frivilligt Engagerade Satsar Trafiksäkert i Samverkan, en grupp
som NTF:s länsförbund organiserar. Där ingår många organisationer som bil-
skolor, bilkårister med mera. Där har inte äldre bilförare diskuterats särskilt och
ingen verksamhet har speciellt mot dessa förare. Den länsansvariga samlar länets
alla trafiksäkerhetsombud till träff åtminstone en gång om året. Där går de igenom
vilken studiecirkelverksamhet som ska bedrivas i de olika föreningarna samt in-
formation om trafiknyheter288.

Under den länsansvariga för trafiksäkerhet i PRO finns alltså trafikombud i de
lokala föreningarna. Den länsansvariga ska försöka förmedla information till de
lokala trafikombuden så att de sedan kan sprida den vidare. Trafiksäkerhets-
ombuden försöker ordna studiecirkelverksamhet och olika aktiviteter. I NTF:s
äldreråd sitter en annan PRO-representant som är ordförande. Genom honom kan
trafiksäkerhetsombud och länsansvarig engageras för att hjälpa NTF med olika
mätningar289.

PRO Västmanland har diskuterat frågan om extern etablering av service.
Konsumentperspektivet är viktigt och man ordnar en konsumentdag varje år.
Frågan har dock inte drivits politiskt mot landsting eller kommuner. PRO:s kart-
läggning av extern etablering av service känner man inte till inom PRO
Västmanland. Man har inte heller hört talas om den planerade syneförrättningen
av färdtjänst. En informant ställer sig skeptisk till möjligheten att genomföra en
sådan kartläggning utifrån de svårigheter man mötte när man skulle kartlägga
hemtjänsten i länet. Det var svårt att få tillgång till uppgifter om personer som
hade hemtjänst. Informanten tror att studier av färdtjänst skulle möta liknande
problem290. Kollektivtrafik har man diskuterat men inte drivit politiskt mot
landstinget. När det gäller färdtjänst och andra frågor som kan beröra tillgäng-
lighet hänvisar PRO Västmanland till de lokala PRO-föreningarna och de kom-
munala pensionärsrådens bord.

Vi vände oss därför till PRO i Skinnskatteberg samt kommunens pensionärs-
råd. Det är en liten kommun med 5 500 invånare. Kollektivtrafiken är gles och det
behövs i allmänhet gott om tid för att färdas kollektivt. Många i kommunen är
därför bilberoende. I PRO har man informerat om medicin och bilkörning. Med-
lemmarna har uppmanats läsa på medicinförpackningen om man bör avstå från
bilkörning efter att ha tagit en tablett eller fråga en läkare om den medicin de äter.
Trafikombudet informerar om nyheter i trafiklagen och diskuterar om det behövs
någon studiecirkel. PRO-föreningen lokalt försöker ordna aktiviteter och verk-
                                                
288 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig PRO Västmanland, trafiksäkerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-förening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionärsråd
(000314).
289 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig PRO Västmanland, trafiksäkerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-förening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionärsråd
(000314).
290 Muntlig källa: informant konsumentfrågor, PRO Västmanland (000314).
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samhet för sina medlemmar. Det är även här som de syneförrättningar och studier,
som PRO organiserar centralt, sker.

I det kommunala pensionärsrådet där PRO:s representant är ordförande har
man diskuterat kriterier för färdtjänst för att kunna driva frågan i kommunen. Man
diskuterar också något som man kallar för Lugna linjen. Det är en taxi som vänder
sig till de som är färdtjänstberättigade och som går efter tidtabell. Rådet har fram-
fört till socialförvaltningen att även andra pensionärer borde få kunna gå åka med
i mån av plats. I andra frågor som rör till exempel trafikmiljö och kollektivtrafik
har rådet fungerat som remissinstans i kommunen. De lyckades till exempel få en
buss att ändra linjesträckning så att den stannade närmare vårdcentralen. Tidigare
var alla som skulle till vårdcentralen och åkte kollektivt tvungna att gå en lång
sträcka. Det var jobbigt för många pensionärer. På detta sätt har man underlättat
för äldre att istället för bilen ta bussen291.

Som synes är det genom den lokala föreningen som PRO har kontakt med fler-
talet medlemmar. Där är sociala aktiviteter, kurser och information viktiga förete-
elser. I den lokala föreningen sköter trafikombudet information utifrån trafiksäker-
hetsaspekter. Samma trafikombud är representant för PRO i det kommunala pen-
sionärsrådet i Skinnskatteberg. Rådet verkar vara en viktig aktör på lokal nivå.
Man har lyckats ändra på linjesträckningen på kollektivtrafiken och driver frågor
som rör färdtjänst, alltså alternativ till bilkörning. Som vi tidigare nämnt skulle det
vara önskvärt och intressant med forskning som till exempel kartlägger verksam-
heten mellan olika aktörer i en kommun när det gäller äldre bilförare. Vi kan
också se hur PRO:s verksamhet sträcker sig igenom olika nivåer. Man arbetar
med både trafiksäkerhet och tillgänglighet. En upptäckt är också att PRO som
regel identifierar frågor som exempelvis tillgänglighet av färdtjänst och kollek-
tivtrafik till sociala frågor då de inte tillhör de verksamhetsområden som bland
annat initieras av NTF i trafiksäkerhet.

9.3.2 Sveriges Pensionärsförbund – SPF
Sveriges Pensionärsförbund (SPF) bildades 1939 och antalet medlemmar är
208 000. Det finns närmare 900 lokala föreningar och 27 distrikt292. SPF arbetar
för äldres jämställdhet och deltagande i arbetslivet, vänskap och gemenskap inom
organisationen och mellan generationer samt bevakar pensionärernas ekonomiska
och sociala villkor293.

Förbundet arbetar externt genom att vara ute i den offentliga debatten och
bland annat annonsera i pressen och skriva debattartiklar. SPF är en politisk re-
missinstans i äldrefrågor. Internt ger SPF ut tidningen Veteranposten, som har en
upplaga på närmare 200 000. Förbundet ger också ut andra publikationer i syfte
att sprida kunskap och skapa debatt i pensionärspolitiska frågor. Ett exempel är
skriften Pensionärsråd och inflytande i samhället – Handledning för KPR-funk-
tionärer. Den handlar om hur de aktiva inom kommunernas äldreråd ska kunna
påverka och ha inflytande i kommunerna. SPF samarbetar med Vuxenskolan och

                                                
291 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig PRO Västmanland, trafiksäkerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-förening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionärsråd
(000314).
292 http://www.spfpension.se/intro.html (000224).
293 Folkrörelse- och föreningsguiden. (1999), s. 507-508.
Epost: ordförande SPF (000527).
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ordnar såväl utbildning som studieverksamhet för medlemmarna. SPF bedriver
också rättsprocesser i frågor som är viktiga för medlemmarna294.

Genom vecko- och månadsbrev informerar SPF distrikts- och föreningsfunk-
tionärer samt intresserade medlemmar om aktuella pensionärspolitiska frågor.
Organisationen har också ett vetenskapligt råd med tonvikt på medicin och social-
vetenskap. Den delar årligen ut två doktorandstipendier samt medverkar vid ut-
formningen av vissa remissvar.

SPF, trafik och äldre bilförare
Trafikfrågor behandlas centralt främst genom trafiksäkerhetskommittén (TSK)
och där ingår fyra personer som arbetar med trafiksäkerhet. Regionalt har varje
distrikt 1-2 trafiksäkerhetsansvariga. På lokal nivå, i de 900 lokalföreningarna,
finns trafiksäkerhetsombud. SPF utbildar och fortbildar de trafiksäkerhetsan-
svariga på distrikten. Förbundet tar fram och distribuerar aktuella trafik-
säkerhetsmaterial och information. Äldre bilförare beaktas på alla nivåer i orga-
nisationen men direktkontakt fås framförallt i lokalföreningarna. Trafiksäkerhets-
verksamheten har finansierats via NTF295. Fokuseringen på trafiksäkerhet framgår
bland annat av följande citat från SPF:s verksamhetsberättelse:

”Sveriges Riksdag fastställde i oktober 1997 att Nollvisionen skall vara det lång-
siktiga målet för trafiksäkerhetsarbetet i Sverige, innebärande att ingen ska dödas
eller skadas allvarligt i trafiken. Eftersom Trafiksäkerhetskommitténs verksamhet
finansieras helt genom de anslag som erhålles från NTF är det följdriktigt att vi
anpassat vår verksamhet i linje med NTF:s verksamhetsidé som till allt väsentligt
bygger på Nollvisionens inriktning”296.

Organisationen är representerad genom en representant från TSK i NTF:s centrala
arbetsgrupp för äldre i trafiken. Däremot har TSK ingen direktkontakt med Väg-
verket. TSK är också representerad i Folkhälsoinstitutets arbetsgrupp för ökad
cykelhjälmsanvändning i trafiken för äldre297. SPF har också varit närvarande
under vissa sammanträden i Svenska Kommunförbundets äldreberedning298.

Liksom i PRO så tas tillgänglighetsfrågor främst upp på regional och lokal
nivå. Färdtjänstens och kollektivtrafikens tillgänglighet ligger på pensionärsrådens
bord, i kommuner och landsting, menar exempelvis en trafikansvarig på central
nivå. Detsamma gäller för äldres inflytande i samhällsplanering och trafikmiljö299.

SPF har som tidigare nämnts utarbetat en handbok för att stärka de lokala och
regionala pensionärsrådens inflytande på kommuner och landsting. Det kan vara
ett sätt att stärka de trafikfrågor som inte behandlas centralt. Det finns också en
politisk nivå inom SPF som ligger utanför den organisatoriska struktur som
arbetar med trafiksäkerhet. Där har färdtjänst förts upp på agendan. Frågan har till
exempel tagits upp i Regeringens pensionärskommitté. Även en intern debatt förs.
I ett nyhetsbrev står exempelvis:

                                                
294 SPF Verksamhetsberättelse 1998, s. 10.
295 Enkätsvar, ordförande i SPF:s trafiksäkerhetskommitté
296 SPF Verksamhetsberättelse 1998, s. 26.
297 Muntlig källa: ordförande i SPF:s trafiksäkerhetskommitté (000224).
298 SPF Verksamhetsberättelse 1998, s. 11.
299 Muntlig källa: ordförande i SPF:s trafiksäkerhetskommitté (000224).
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”Problemet är att färdtjänsten sedan 1998 ses som ett komplement till den all-
männa trafikförsörjningen och inte som en social nyttighet eller en form av bi-
stånd. Någon myndighet som har tillsynsansvar finns inte…Utvärdering av färd-
tjänsten pågår men något resultat torde inte vara att förvänta förrän vid årsskiftet
2001/2002. Jag framhöll vikten av att det brådskar med att lägga hälso- sjuk-
vårds- och social-tjänstaspekter på färdtjänsten, inte bara trafikpolitiska” 300.

SPF:s ordförande framhäver i en intervju att SPF vill ha någon form av myndig-
hetstillsyn över hur färdtjänsten fungerar ute i kommunerna. En annan fråga som
SPF arbetar för är att åldersgränsen för bilstöd ska tas bort. Där har förbundet för-
sett de politiska partierna med underlag som kan underlätta motionsskrivande.
Bilstödsfrågan nämns också i ett nyhetsbrev:

”I svensk lagstiftning finns diskriminerande åldersgränser. Åldersgränsen för
bilstöd är 65 år för funktionshindrade som är beroende av bil för sin försörjning.
Men vad är det som säger att en person med funktionsnedsättning inte vill och kan
arbeta efter 65-årsdagen?”301

I intervjuerna kan man avläsa att SPF behandlar trafikrelaterade frågor på åtmin-
stone två skilda håll centralt i organisationen. Den ena strukturen behandlar trafik-
säkerhetsfrågor och är organiserad med hjälp av NTF. Vi bedömer att den struk-
turen framförallt arbetar inåt och nedåt i organisationen och grenar ut sig på
regional och lokal nivå. Den förefaller inte vara så politiskt aktiv på central nivå.
Tanken verkar vara att på regional och lokal nivå ska äldreråden ställa konkreta
krav på sin egen trafikmiljö, trafiksäkerhet och tillgänglighet. Den andra struk-
turen arbetar mer externt och politiskt. En förklaring kan vara att skilda represen-
tanter sitter i NTF:s äldreråd och de mer politiska kommittéerna. I den andra
strukturen tas andra frågor upp än som behandlas i trafiksäkerhetsstrukturen. SPF
verkar där framförallt driva två frågor: förbättringar av färdtjänst samt avskaff-
andet av åldersgräns för bilstöd.

9.3.3 Riksförbundet PensionärsGemenskap – RPG
Riksförbundet PensionärsGemenskap (RPG) är en kristen pensionärsförening som
startade 1974. Antalet medlemmar är 31 000. Det finns 500 lokala föreningar och
11 distriktsorganisationer. RPG arbetar utåt genom överläggningar med regering,
myndigheter, regionala och kommunala instanser. Organisationen är ofta remiss-
instans i frågor som rör äldre. RPG vill värna om människan utifrån kristna värde-
ringar och främja pensionärernas skapande verksamhet. RPG-Gemenskap/Se-
niorposten heter tidningen och den sprids i 20 000 exemplar302.

RPG, trafik och äldre bilförare
RPG är organiserat på ett liknande sätt som både PRO och SPF när det gäller
trafiksäkerhet. Centralt finns en trafiksäkerhetsgrupp bestående av fyra personer
som har försökt bygga upp en organisation runt trafiksäkerhet. En trafiksäkerhets-
ansvarig i RPG är med i NTF:s äldreråd. I distrikten finns trafiksäkerhetsansvariga
och i föreningarna trafiksäkerhetsombud. Trafikcirklar, trafikdagar och informa-
                                                
300 SPF:s ordförande i SPF-nytt 2000-02-01, s. 2.
301 SPF-nytt 5 1999-10-05, s. 6.
302Folkrörelse- och föreningsguiden. (1999), s. 507
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tion är en viktig del av verksamheten. Kravställarrollen betonas av informanten.
Äldre ska kunna ställa krav på trafikmiljön som övergångsställen och gator. RPG
har också fått anslag av Vägverket och NTF för att försöka nå ut till pensionärer
genom kyrkorna. Genom brev inbjöds ansvariga för äldreverksamhet i kyrkorna
till informationsträffar. Den trafiksäkerhetsansvariga berättar att de inom RPG
försöker arbeta efter NTF:s instruktioner. Det innebär att de diskuterar äldres bil-
körning och när man ska sluta köra bil. Samtidigt har man inte direkt tagit upp
alternativ som kollektivtrafik och färdtjänst303.

9.3.4 Sveriges Pensionärers Riksförbund – SPRF
Statspensionärernas riksförbund bytte 1997 namn till Sveriges Pensionärers Riks-
förbund (SPRF). Förbundet organiserar 55 000 pensionärer och har 91 lokala av-
delningar och ett tjugotal distriktsorganisationer. SPRF:s mål är att organisera
dem som får pension genom Statens pensionsverk (SPV) så att medlemmarna får
en ekonomisk reallöneutveckling som motsvarar de statsanställdas. Organisa-
tionen samarbetar också med förhandlande fackföreningar som Statsanställdas
förbund, TCO, SACO och andra pensionärsorganisationer. SPRF arbetar utåt med
att försöka främja omsorg och åldringsvård och inåt genom att ordna kulturella
aktiviteter och fritidsverksamhet till sina medlemmar304.

SPRF har en liknande trafiksäkerhetsorganisation som de andra äldreorganisa-
tionerna och var också remissinstans i Vägverkets utredning. Vi har inte funnit att
de arbetar med frågor som rör äldre bilförare på något annat sätt än de andra äldre-
organisationerna.

9.3.5 Svenska Kommunalpensionärernas Förbund – SKPF
Svenska Kommunalpensionärernas förbund (SKPF) startade 1949. Till en början
kom medlemmarna från fackföreningen Svenska kommunalarbetarförbundet men
i dag är medlemskapet öppet för alla pensionärer. Större delen av medlemmarna
kommer dock fortfarande från Svenska kommunalarbetarförbundet. De båda för-
bunden har även ett visst samarbete, ibland runt exempelvis lokaler och telefoni-
tjänster. Antalet medlemmar är 100 000. Det finns runt 25 distriktsförbund och 92
lokala avdelningar. Förbundet ger ut en tidning, Kommunalpensionärerna, som
kommer ut 4 gånger per år305.

Verksamheten liknar övriga pensionärsorganisationer. SKPF är remissinstans,
med i regeringens pensionärskommitté, pensionärsorganisationernas samarbets-
kommitté och NTF:s äldreråd. De arbetar externt genom att tillsammans med öv-
riga pensionärsorganisationer driva vissa frågor politiskt. De arbetar inåt mot sina
medlemmar genom att på lokal nivå organisera studiecirklar, resor med mera.

SKPF och äldre bilförare
SKPF har en organisation runt trafiksäkerhet som sträcker sig från central till
lokal nivå liksom övriga pensionärsförbund vi har studerat. Det finns en ansvarig
för trafiksäkerhet centralt. På distriktsnivå finns trafiksäkerhetsansvariga och på
lokal nivå trafiksäkerhetsombud. SKPF driver inga frågor som är relaterade till
äldre och trafik menar den centralt trafikansvariga. De politiska trafikfrågorna går

                                                
303 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig RPG (991011).
304 Folkrörelse- och föreningsguiden. (1999), s. 507-508.
305 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig SKPF (000228).
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i allmänhet via NTF:s äldreråd. SKPF har ingen direktkontakt med Vägverket
utan relationen sköts genom NTF.

Den trafiksäkerhetsansvariga berättar att i NTF:s äldreråd har man diskuterat
och drivit frågan om begränsade körkort. Detta har framförts till Vägverket som
varit med under några träffar. Även andra frågor som trafikmedicin, trafikmiljö,
fordonsanpassning har varit uppe i forumet. Inga konkreta förslag har dock kom-
mit fram när det gäller trafikmiljö och fordonsanpassning. Trafikmiljön drivs i all-
mänhet på lokal nivå så där kanske det händer en del. Fordonsanpassning är
däremot en fråga som äldreorganisationerna, eller åtminstone SKPF, inte har
berört. Färdtjänst har inte diskuterats i någon större omfattning i NTF:s äldreråd,
eftersom det ligger under Socialdepartementet menar SKPF:s trafiksäkerhetsan-
svariga. I kommunerna beviljas färdtjänst via socialförvaltningarna306.

Vi har inte kunnat finna att SKPF arbetar politiskt med trafikfrågor på något
annat sätt än genom den av NTF initierade trafiksäkerhetsstruktur.

9.3.6 Forum 50+
Forum 50+ är en intresseorganisation som bildades 1993. Föregångare var Riks-
föreningen ”Att åldras är att växa”. Antalet medlemmar är 339 individuella ak-
törer, 38 medelstora och 20 stora företag eller organisationer307. Föreningen
arbetar mot åldersdiskriminering och för att samhället ska erkänna värdet av kom-
petens och livserfarenhet hos medborgare över 50 år. Förutom att försöka ändra
den negativa attityden mot ålder och åldrande så arbetar föreningen med att göra
insatser i arbetslivet för medelålders arbetstagare. Man anser också att äldre över
65 år som vill fortsätta förvärvsarbeta bör få möjligheten att göra det. Största
delen av verksamheten sker ideellt. Det finns en anställd som arbetar halvtid.

Organisationen bedriver i huvudsak externt riktad verksamhet. Det finns inte
lokala avdelningar även om medlemmarna är spridda över landet. Aktiviteterna
sker till största delen i Stockholmsområdet. Forum 50+ försöker fungera som opi-
nionsbildare och anordnar konferenser och seminarier för att stimulera debatten
och öka kunskaperna kring åldrande och livskvalitet hos medelålders och äldre
människor. Föreningen försöker också påverka politiker och beslutsfattare på
olika sätt. Forum 50+ skriver debattartiklar och ger ut en tidning 50+ Magasinet,
som kommer fyra gånger varje år. Föreningen har också ett internationellt nätverk
som i huvudsak är inriktat på frågeställningar om aktiva äldre308. Eftersom före-
ningen inte är en utpräglad pensionärsorganisation så är inte Forum 50+ repre-
senterad i pensionärsföreningarnas äldreråd309. Den som är mer intresserad av
organisationen kan läsa forskningsstudien ”Forum 50+ – en organisation i tiden”.
Den har delvis finansierats av Svenska Kommunförbundet och ingår i ett forsk-
ningsprogram som studerar frivilligsektorn i Sverige310.

                                                
306 Muntlig källa: trafiksäkerhetsansvarig SKPF (000228).
307 Folkrörelse- och föreningsguiden 1999, s. 506.
308 Samarbetar med Euro Work Age, Age&Opportunity, Euro Link Age, Age Concern, Third Age
Challenge, EURAG, OS, APO, Golden Vale på Irland, KEK Analysis i Grekland samt N V Beo i
Holland
309 Muntlig källa: styrelseledamot, Forum 50+ (000222).
310 http://www.sssd.se/program.htm, http://www.svekom.se/skbibl/skbibl.htm (000222),
Gunnarsson, E. (1996). Forum 50+ - en organisation i tiden. Stockholm: Svenska
Kommunförbundet.
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Forum 50+, trafik och äldre bilförare
Forum 50+ har ingen officiell eller uttalad policy om äldre i trafiken eller äldre
bilförare. Däremot finns det informella ståndpunkter: ”Vi ser äldre som individer,
inte som ett kollektiv där alla skall förlora körkortet vid en viss ålder”311.
Föreningen har inte haft några kontakter med Vägverket eller NTF. Den ser sig
inte som en aktör inom transportområdet. Däremot har organisationen exempelvis
kontakt med Socialdepartementet, Senior 2005, Näringsdepartementet och arbets-
marknadens parter eftersom dessa aktörer arbetar utifrån att äldre ska kunna vara
aktiva på arbetsmarknaden. När det gäller samhällsplanering och äldreboende har
Forum 50+ studerat frågan översiktligt men frågan ses som perifer då organisa-
tionen har begränsade ekonomiska resurser312.

Vår bedömning är att Forum 50+ är en potentiell aktör på äldre-bilförararenan.
Aktörens inblandning kan bli begränsad av bland annat ekonomiska skäl men för
att äldre ska kunna vara aktiva på arbetsmarknaden kan de behöva speciella
transportlösningar. Där kan Forum 50+ tvingas agera. Forum 50+ vänder sig till
äldre över 50 år och inte dem som är över 65 år. Organisationen vänder sig alltså
till en grupp som faller utanför vår studie. En fördel med detta ur vårt perspektiv
är att ett sådant fokus kan gynna friska och aktiva äldre över 65 år, eftersom den
kronologiska åldern inte behöver spegla den funktionella åldern. Samtidigt
hamnar troligen gruppen ”äldre äldre” ur blickpunkten för aktören.

9.4 Internationell utblick
PRO arbetar internationellt och menar att den internationalisering som sker i sam-
hället kräver det. PRO är medlem i Nordiska Samarbetskommittén (NSK) till-
sammans med pensionärsorganisationer från Danmark, Finland, Norge, Island och
Färöarna. NSK ger synpunkter på de frågor som Nordiska ministerrådet be-
handlar. PRO:s representant tror inte att äldre bilförare har behandlats när det
gäller policyfrågor. NSK är mer forskningsinriktat. I den mån äldre bilförare har
behandlats inom forskning så har det rört sig utifrån en medicinsk ram. NSK är
med i den europeiska samarbetsorganisationen FERPA. Det är en organisation för
äldreorganisationer som bland annat bevakar EU:s institutioner. I FERPA har
frågor om omprövning av körkort vid högre åldrar tagits upp. Man vill förhindra
att åldern ska avgöra omprövning av körkort. Däremot befinner man sig endast i
inledningsskedet av diskussionerna. Andra trafikfrågor som rör äldre eller äldre
bilförare har ej varit uppe på dagordningen313. Vad angår SPF fick vi veta att för-
bundet i dagsläget mycket lite kontakt med internationella organisationer314. De
andra äldreorganisationernas internationella verksamhet har vi till denna studie
inte fått någon kunskap om.

9.5 Diskussion
Inom pensionärsorganisationerna fann vi två strukturer för trafikfrågor. Det
märktes tydligt hos de största organisationerna, PRO och SPF. Den ena strukturen,
som gäller trafiksäkerhet, har initierats och organiserats med hjälp av NTF. Det
finns någon eller några trafiksäkerhetsansvariga centralt, regionalt och lokalt.

                                                
311 Enkätsvar, styrelseledamot, Forum 50+.
312 Muntlig källa: styrelseledamot, Forum 50+ (000222).
313 Muntlig källa: ordförande PRO (000225).
314 Muntlig källa: informationsansvarig SPF (000315).
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Dessa eller en del av dessa får representera äldreorganisationerna i NTF:s äldre-
råd, som finns centralt och på länsnivå. Man kan se att dessa nyckelpersoner har
dubbla medlemskap. De är involverade i både sin egen äldreorganisation och
NTF. Viktigt är att skilja dessa äldreråd hos NTF från äldreorganisationernas egna
pensionärsråd inom landsting och kommuner. De senare kommer vi att diskutera
nedan.

Studiecirklarna via NTF visade sig ha haft en stor genomslagskraft. Studie-
paketet ”Fit for Driving” var väl känd hos våra informanter och många av dem
hade själva använt den i sin verksamhet. Annars kunde vi inte finna så många
aktiviteter som riktade sig till äldre bilförare. I våra regionala och lokala exempel,
PRO Västmanland, PRO Skinnskatteberg och NTF Östergötland, fann vi att
trafiksäkerhetsverksamheten hos äldreorganisationerna var inriktad på cykel-
hjälmar, reflexer och bilbältesanvändning. Det handlade om konkreta, mycket väl
specificerade aktiviteter. Trafikmiljö, som från centralt håll hade hävdats låg på
lokal nivå, diskuterades inte hos våra exempel.

Äldreföreningarna är medlemsorganisationer hos NTF. Därför hjälper de NTF i
dess strävan att implementera trafiksäkerhet i samhället. Ibland anlitas NTF för att
genomföra projekt av till exempel Vägverket. Då har pensionärer och andra med-
lemmar varit ute och räknat bilbältesanvändning och cykelhjälmar för att dra in
pengar. Vi kan se att äldreorganisationerna och NTF delvis är involverade i
varandra. Det förefaller som om dessa olika frivilligorganisationer har lyckats
möta varandra på flera nivåer. Äldreorganisationernas politiska trafiksäkerhets-
arbete verkar också gå genom NTF. Själva säger sig pensionärsföreningarna inte
driva trafikfrågor politiskt i egen regi. De informella kontakter som funnits med
Vägverket har också skett genom NTF:s äldreråd. Fördelarna är uppenbara.
Trafiksäkerhetsstrukturen inom äldreorganisationen är effektiv och finns på alla
nivåer. Om man vill nå ut med information till äldre trafikanter så kan NTF:s
äldreråd vara en bra kanal. Nackdelen är att äldreråden inte är oberoende forum
som enbart representerar äldreorganisationerna. De förefaller vara influerade av
NTF och är inriktade mot trafiksäkerhet. Den som direkt vill nå ut till äldre eller
både vill diskutera trafiksäkerhet och tillgänglighet bör nog vända sig direkt till
äldreorganisationerna.

Den andra strukturen kan sägas beröra främst tillgänglighetsfrågor. Den är inte
lika välorganiserad utan drivs av enstaka personer men också på lokal och regio-
nal nivå genom landstingens och kommunernas pensionärsråd. På central nivå, i
regeringens pensionärskommitté, har SPF tagit upp färdtjänst men i övrigt har
trafikrelaterade frågor diskuterats i ringa utsträckning. När det gäller tillgänglighet
driver PRO en politisk kampanj mot nedläggning av service i glesbygder och
stadskärnor. Där säger sig PRO centralt genomföra en studie där medlemmarna
försöker kartlägga situationen och eventuella konsekvenser i det egna närsam-
hället. En annan fråga handlar om trygghet i gaturummet. PRO planerar också att
framöver försöka studera hur färdtjänsten fungerar för medlemmarna. Även äldres
inflytande över markplanering har fastställts i PRO:s handlingsplan. SPF försöker
föra fram, som tidigare nämnts, en diskussion om färdtjänst men också möjlig-
heten till bilstöd för dem som är över 65 år.

Forum 50+ kan vara en intressant aktör genom sitt arbete för aktiva och kanske
yrkesarbetande äldre människor. Dess verksamhet inom trafiksektorn är dock till
dags dato begränsad.

Som vi ser det finns en slagsida mot trafiksäkerhetsarbete hos äldreorganisa-
tionerna. Det beror på att den är organiserad på ett mer genomgripande sätt än till-



VTI RAPPORT 460 113

gänglighetsarbete. Å andra sidan berör frågor som tillgänglighet de äldre starkt.
Till exempel visade Socialdepartementets undersökning om de lokala och regio-
nala pensionärsråden att färdtjänstens fungerande var en av de vanligaste frågorna
som behandlades.

Pensionärsorganisationerna är för begränsade körkort. De framhåller också
vikten av att skilja på tätort och glesbygd när det gäller körkortsbedömningar.
Men körkort och åldersrelaterade undersökningar av äldre bilförare är känsliga
frågor, även inom äldreorganisationerna själva. För tillfället verkar det inte vara
någon stark politisk fråga för någon äldreorganisation. Kanske beror det på att det
inte finns åldersrelaterade kontroller av personbilsförare i Sverige? På ett euro-
peiskt plan kan vi däremot identifiera FERPA som en möjlig kommande aktör.
Enligt PRO diskuterar FERPA omprövning av körkort för äldre och vill förhindra
att ålder ska vara avgörande. Dessa diskussioner befinner sig i inledningsskedet.
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10 Övriga frivilligorganisationer
10.1 Inledning
Frivilligorganisationerna är en del av folkrörelsernas Sverige. Denna organisa-
tionstyp har i stort sett dominerat Sveriges organisationsliv under 1900-talet. Hit
hör exempelvis fackföreningarna, nykterhetsrörelsen och idrottsrörelsen315. Vi har
redan skrivit separat om äldreorganisationerna i ett avsnitt. De är en stark folk-
rörelse räknat i antalet medlemmar och viktiga aktörer på äldre bilförararenan. Det
finns dock andra viktiga frivilligorganisationer vars agerande har verkningar ända
till den enskilda bilföraren, nämligen Nationalförbundet för trafiksäkerhetens
främjande (NTF) samt motororganisationerna. Vi ska kortfattat nämna fyra orga-
nisationer, NTF, Försvarets motorklubb (FMK), Motorförarnas helnykterhets-
förbund (MHF) och Motormännens riksförbund.

10.2 Fyra frivilligorganisationer
10.2.1 Nationalförbundet för trafiksäkerhetens främjande - NTF
NTF bildades 1934 efter att dåvarande kommunikationsministern sammankallat
berörda myndigheter, motororganisationer och trafikförsäkringsbolag för att
diskutera trafikolyckor. Olyckorna sågs som ett samhällsproblem. Frivilligorga-
nisationen NTF skulle därför arbeta för ökad trafiksäkerhet. NTF kan ses som en
paraplyorganisation, där drygt 70 riksorganisationer och 23 länsförbund är med316.
NTF:s verksamhetsidéer är för det första att skapa opinion för rätten till en trygg
och säker trafik där ingen accepterar att någon dödas eller skadas allvarligt. För
det andra att öka både människors vilja att ställa krav och deras förmåga att själva
bidra till varaktiga förbättringar för trafiksäkerhet. För det tredje att medverka till
att ge insikt om trafiksäkerhetens betydelse för folkhälsan.

För att uppnå sina mål arbetar NTF med att föra ut lättillgänglig information
till allmänheten. Faktabladet ”Fakta 14” handlar om äldre i trafiken. Där beskriver
NTF de svårigheter som äldre har samt vad äldre trafikanter själva bör tänka på.
NTF skickar också ut pressmeddelanden om resultat från olika undersökningar.
Förbundet ordnar olika kampanjer och arrangemang. NTF har hjälpt äldre-
organisationerna att genomföra en organisation runt trafiksäkerhetsarbete. Detta
har vi närmare beskrivit i kapitlet om äldreorganisationerna. NTF har också gjort
utbildnings- och studiepaket för äldre trafikanter, bland annat ”Fit for Driving”. I
och med samarbetet med äldreorganisationerna är alltså NTF inblandat i många
projekt som rör äldre trafikanter. NTF har också ett omfattande nätverk med äldre-
organisationerna på olika samhällsnivåer.

NTF är en aktör inom äldre bilförararenan. Vi bedömer dess inflytande när det
gäller trafiksäkerhet som starkt. Tillgänglighet är däremot en fråga som har liten
vikt för NTF.

10.2.2 Försvarets Motorklubb – FMK
FMK har 60 000 medlemmar i 75 lokalavdelningar. Klubben sympatiserar med
totalförsvarstanken och verkar för ökad trafiksäkerhet och billigare motortrafik.

                                                
315 Eftersom vi har en bred definition av frivilligorganisationer i denna studie så ingår det som
ibland kallas för folkrörelser i begreppet. För närmare information om folkrörelser se: Folkrörelse-
och föreningsguiden 1999.
316 Epost: NTF:s handläggare för ”äldre i trafiken” (000605).
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Den bedriver utbildning, opinionsbildning och ger ut tidningen Trafik & Motor. 
Tidningen kommer ut i en upplaga av cirka 60 000 exemplar317. 

FMK har tillsammans med pensionärsorganisationerna och två NTF-förbund 
sökt medel från både NTF via regleringsbrevet och Vägverkets skyltfond för att 
under år 2000 ta fram ett exempel på studiecirkel och seminarier för äldre bil-
förare som under 2001 och framåt skulle kunna drivas lokalt över hela landet318. 

Som vi ovan kan se kommer FMK inom den närmaste framtiden att engagera 
sig i utbildning av äldre bilförare och därför vara en aktör på äldre bilförararenan. 
 
10.2.3 Motorförarnas helnykterhetsförbund – MHF 
Motorförarnas helnykterhetsförbund (MHF) har 40 000 medlemmar som samlas i 
27 distrikt och 400 lokalavdelningar. Förbundet arbetar för trafiksäkerhet, en sam-
hällsanpassad utveckling av motorismen samt en livsmiljö fri från alkohol och 
andra droger. En uppgift är också att genom serviceverksamhet främja medlem-
marnas intressen som motorförare och trafikanter. Genom opinionsbildning och 
information försöker förbundet nå sina mål. Organisationen ger ut tidningen 
Motorföraren319. 

Förbundet har engagerat sig i frågor som rör äldre i trafiken. MHF tar avstånd 
från någon övre gräns för körkortsinnehav och menar att åldern i sig inte är något 
hinder för att köra bil. Snarare borde äldre bilförare vara normen för till exempel 
trafikmiljöplanering. Det handlar också om rättvisa. Bilister som kan köra ska inte 
utestängas från vägarna. MHF har tagit fram ett studiecirkelmaterial för äldre kör-
kortsinnehavare kallat ”Vi trafikveteraner”320. 

MHF är en aktör på äldre bilförararenan. Den arbetar för äldres rätt att köra bil 
om de fortfarande kan köra. 
 
10.2.4 Motormännens riksförbund  
Motormännens riksförbund har 124 000 medlemmar och 40 lokala klubbar. Den 
är en intresseorganisation för Sveriges bilister och arbetar för att skapa goda be-
tingelser för personbilismen. Detta görs genom opinionsbildning, information och 
kampanjer. Förbundets tidning, Motor, kommer ut i 135 000 exemplar321. 

Äldre bilförare är en fråga som kommer upp då och då inom Motormännen i 
samband med utredningar och remisser. I dagsläget är den dock inte uppe. För-
bundets ståndpunkt är att man ska försöka underlätta för äldre trafikanter genom 
att till exempel förbättra trafikmiljön. Då skulle äldre bilförare klara sig bättre i 
trafiken322. 
 
10.3 Sammanfattande diskussion 
MHF och Motormännens riksförbund har tagit ställning för att man bör underlätta 
för äldre att köra bil på olika sätt. Båda organisationerna nämner åtgärder i trafik-
miljön som exempel. Den förstnämnda har tagit fram ett studiematerial för äldre 
körkortsinnehavare. FMK samarbetar med NTF för att också ordna utbildningar 

                                                 
317 http://www.fmk.a.se, http://www.fmk.a.se/tidningen.htm (000505). 
318 Björkman 2000, tidningsartikel. 
319 Folkrörelse- och föreningsguiden 1999 samt muntlig källa: marknadsassistent, MHF (000615). 
320 MHF 1995, MHF anser…Fakta och krav, häfte, s. 18-21. 
321 Folkrörelse- och föreningsguiden 1999, s. 411 och 
http://www.motormannen.se/om_motor/main.html (000505)  
322 Muntlig källa: tjänsteman, Motormännens kansli (000508). 
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för äldre bilförare. Där är det mer osäkert om utbildningen kommer att ske ur ett
trafiksäkerhets- eller mobilitetsperspektiv eller både ock. Vi kan dock se att de tre
motororganisationerna på olika sätt engagerar sig i frågor som rör äldres bil-
körning. De förefaller också ha en grundläggande positiv syn på bilism som sam-
hällsföreteelse även om bilismen skulle behöva förändras. NTF är en central aktör
på äldre bilförararenan. Det finns ett intimt samarbete med äldreorganisationerna
och många projekt görs. Perspektivet är dock, i enlighet med organisationens
grundidé, inriktad mot trafiksäkerhet.
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11 Slutdiskussion
Frågan om hur samhället behandlar sina äldre medborgare har traditionellt betrak-
tats ur ett samhällsetiskt perspektiv som om den styrdes av den klassiska tanken
att ”graden av civilisation hos ett folk avspeglas i hur det behandlar sina gam-
lingar”. I och med att andelen äldre i befolkningen växer radikalt, kommer frågan
om äldres livsvillkor i framtiden att få allt tydligare ekonomiska konsekvenser.
Medan ”goda saker”, dvs. etiskt präglade samhälleliga frågor utan omedelbara
mätbara ekonomiska konsekvenser, såsom äldrevård eller miljöfrågor, lätt får
mindre uppmärksamhet under svåra ekonomiska tider, blir ekonomiska frågor
alltid uppmärksammade. En omkonceptualisering av äldrefrågan i ekonomiska
termer kan därför på sikt ha goda konsekvenser, även om diskussionen om ”vad
de äldre kostar” stundom kan låta cynisk.

I de olika aktörernas ställningstaganden börjar det skymta fram en insikt att det
inte enbart är ”fult” att missköta frågor som är viktiga för äldre, utan att det också
kan bli väldigt dyrt för samhället. Det börjar bli allt tydligare såväl inom trafik-
säkerhetssektorn, som inom andra samhälleliga områden, att det i framtiden
kommer det att vara av stor vikt att förstå förutsättningarna för ett ”framgångsrikt
åldrande”. Den tidigare implicita uppfattningen om att det finns ”normal-
människor” för vilka transportsystemet planeras åsidosätts av ett erkännande av
att det finns stor variabilitet bland användarna och att samhället måste byggas upp
så att alla kan leva i det.

I diskussionen nedan diskuterar vi först ”äldrebilförarfrågan” allmänt. Sedan
sammanfattar vi våra resultat angående de aktiva och potentiella aktörer som
identifierats i denna studie samt diskuterar deras interaktioner. Slutligen diskuterar
vi resultatens relevans ur olika perspektiv.

Rapporten har hittills övervägande varit av deskriptiv karaktär, men i diskus-
sionen ger vi även rekommendationer. Dessa är baserade på våra fynd samt på den
allmänna premiss att samhället har ett intresse att se till att dess äldre medborgare
har möjlighet till ett autonomt och tillfredställande liv.

11.1 Äldre bilförare som samhällelig fråga
I denna studie har vi granskat samhälleliga aktörer vars aktiviteter påverkar äldre
bilförares situation. Aktörerna själva är inte alltid medvetna att så är fallet. Till
exempel den kommun som ger byggnadstillstånd för ett stort köpcentrum utanför
stadskärnan behöver inte vara medveten om, eller ta hänsyn till, att ett allmänt bil-
beroende är ett större problem för äldre än för folk i arbetsför ålder.

Även om aktörerna handlar medvetet med tanke på äldre, är de inte alltid
särskilt tydliga i sina målsättningar. En fråga som alla aktörer kontinuerligt borde
ställa sig är den följande: om åtgärder som fokuserar på äldre bilförare vidtas, vad
är målet? Än så länge förefaller trafiksäkerheten som mål dominera de flesta
aktörernas aktiviteter. Att trafikolyckorna allmänt talat är ett erkänt epidemiolo-
giskt problem och trafiksäkerheten därmed ett viktigt mål är så självklart, att man
ibland glömmer bort, att människors hälsa och livskvalité hotas inom transport-
systemet även av annat än olyckor. För äldre trafikanter är det viktigaste ”konkur-
rerande” målet mobilitet. Ur en epidemiologisk synvinkel kan man konstatera, att
tillräcklig mobilitet är en förutsättning för ett aktivt och autonomt liv och har så-
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ledes stor betydelse för äldre människors hälsa och livskvalité. Välbefinnandet
kan hotas både av att man deltar i trafiken – och att man inte gör det323.

Aktörernas fokusering på trafiksäkerhet gör att det därför saknas åtgärder som i
första hand riktar sig mot mobilitet. Det finns inga mobilitetscentrum som sam-
ordnar mellan olika aktörer för att hjälpa äldre med tillgänglighet. Mobilitets-
centrumet i Stockholm kommer i första hand att syssla med bilanpassning, som
äldre sällan kan ta del av då de inte får bilstöd. Samhällelig information, rådgiv-
ning och stöd saknas i stort sett utan det lämnas åt individen att ordna med sina
transporter. Därför är det med intresse som vi noterar att det för handikappade
finns tillgänglighetsrådgivare. Helsingborgs kommun har anställt två tillgänglig-
hetsrådgivare som ska hjälpa kommunen i samhällsplaneringen. Kanske kan det
finnas behov av något liknande för äldre? Det är också uppenbart att en stor del av
ansvaret för mobilitet i dagsläget ligger på lokal och regional nivå. Aktörer på
nationell nivå har ofta hänvisat till kommun och landsting när vi ställt frågor om
mobilitet. Med undantag för handikappanpassningen av kollektivtrafiken och
trafikmiljön för oskyddade trafikanter som genomsyrar aktörers handlingsplaner
på många samhälleliga nivåer så saknar vi genomgripande planering av tillgäng-
lighet och samordning. Vi har dock funnit och gett exempel på kommuner som ar-
betat med dessa frågor. Det verkar emellertid som om det även här saknas sam-
ordnande instanser som kan hjälpa enskilda äldre med mobilitet. Vad händer om
körkortet återkallas för en äldre man eller kvinna? Som vi skrev i inledningen om
Willi, så hamnade han mellan stolarna och kunde varken få tillgång till färdtjänst,
annan hjälp eller köra bil under en period. Vi fann många personer som var trafik-
säkerhetsansvariga hos aktörerna men mera sällan tillgänglighetsansvariga.

En anledning till snedfördelningen mellan trafiksäkerhet och mobilitet kan bero
på att det senare i dagsläget är svårare att sätta ”mått” på samt att dess effekter är
mer komplexa. Här kan man lyfta fram Vägverkets arbete med att försöka skapa
nya mått för att mäta tillgänglighet. Samtidigt behövs en större medvetenhet om
konsekvenserna av bristande mobilitet. Även om mekanismerna är mer kompli-
cerade behöver det inte betyda att konsekvenserna är mindre viktiga. Människor
kan skadas av trafikolyckor men också bli snabbare sjuka av inaktivitet. Här finns
också ett annat problem. Effekterna av bristande trafiksäkerhet och mobilitet på-
verkar både den sociala och transportsektorn. Vi upptäckte en tankefigur hos en
del aktörer, till exempel äldreorganisationerna, att trafiksäkerhet tillskrev man
transportsektorn medan vissa mobilitetsfrågor sågs som liggande hos den sociala
sektorn. Det finns en historisk förklaring till detta i och med att färdtjänst de facto
förr var en del av den sociala sektorns ansvarsområde. Även om andra aktörer såg
mobilitet som en del av transportsektorns uppgift så var det mer sällan man upp-
fattade att konsekvenserna av brister i den kunde ha ekonomiska konsekvenser i
den sociala sektorn. På samma sätt såg aktörerna i allmänhet trafiksäkerhet som
något som berör dem som direkt ansvarar för trafikfrågor. Det finns dock gräns-
överskridande projekt: Östergötlands landsting satsar till exempel i ett folkhälso-
projekt på skadeprevention inom många områden, bland annat trafiksäkerhet. Vi
fann ingen motsvarande medveten koppling hos någon aktör mellan mobilitet och
förebyggande vård eller folkhälsa.

Ju fler länkar det finns i den kausala kedjan mellan aktörer och äldre bilförare,
desto mindre reflekterar aktörerna över denna aspekt av sin verksamhet. Till
exempel bebyggelseplanering har som redan nämnts ett samband med mobilitet
                                                
323 Hakamies-Blomqvist 2000
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eftersom den påverkar behovet av transporter. Kommunernas bebyggelseplanerare
förefaller dock inte ha uttalad policy att ta hänsyn till hur deras aktiviteter på-
verkar äldre jämfört med yngre, även om de i största allmänhet ser att deras beslut
har konsekvenser för transportsidan. Äldre bilförare ses i det stora hela ännu inte
som en fråga för samhällsplanering i bred bemärkelse.

I studien har vi också sett att aktörerna många gånger för samman gruppen
äldre till gruppen funktionshindrade. Synen på äldre är att antingen är de funk-
tionshindrade eller fullständigt friska. Om de är friska behöver de inga åtgärder.
Deras behov är alltså samma som hos funktionshindrade eller som hos befolk-
ningen i genomsnitt. Denna syn får som konsekvens att vissa grupper av äldre
riskerar att falla utanför. Den danska trafikljusmodellen324, som ger en mera nyan-
serad bild av verkligheten, kan användas som illustration. I den ”röda gruppen”
ingår äldre körkortsinnehavare, som inte bör köra bil. De kan i allmänhet ses som
funktionshindrade. Den ”gula gruppen” består av dem som kan köra tills vidare
men som kan utgöra en riskgrupp. Där kan det finnas en delgrupp som är funk-
tionshindrad men också en delgrupp som har liten körerfarenhet. Äldre kvinnor
kan tillhöra denna senare kategori. Deras make är den som har kört bilen men av
olika anledningar, sjukdom eller dödsfall, inte längre kan köra. Då står kvinnan
med bilen och behöver köra, men har liten erfarenhet. Här kan det behövas mobi-
litets- och trafiksäkerhetsfrämjande åtgärder som till exempel ”avrostnings-
kurser”. Den ”gröna gruppen” består av friska äldre med körerfarenhet som kan
fortsätta att köra. Emellertid vet vi att även friska äldre förändrar sitt körbeteende.
De gör saker sekventiellt i bilkörningen medan yngre kan göra flera saker på
samma gång. Detta exempel visar att de äldres särart och situation som bilförare
inte uteslutande kan beskrivas ur ett funktionshinderperspektiv.

Både internationellt och nationellt har det propagerats för en syn på äldre som
aktiva och ibland arbetsföra. FN:s äldreår och socialdepartementets utredning
Senior 2005 är två exempel. Även aktörerna på transportarenan borde anamma en
bredare syn på åldrandet om man via transportsystemet skall främja äldres del-
tagande i arbetslivet och deras allmänna aktivitet.

11.2 Aktörerna och deras agerande
Äldre bilförararenan är en komplex samhällelig arena med många olika typer av
aktörer. Uppenbara aktörer är politiska och offentliga organisationer. De politiska
aktörerna anger riktlinjerna. Här kan vi se att för äldre bilförares del har trafik-
säkerhet dominerat. Utredningen om äldre bilförares problem i trafiken hade ett
fokus på trafikanten ur ett trafiksäkerhets- och trafikmedicinskt perspektiv. Denna
fokusering kan ha medfört att en viktig aktör för både tillgänglighet och trafik-
säkerhet, Svenska kommunförbundet, inte svarade när utredningen var ute på
remiss. Den överraskande hänvisningen till agerandet var att utredningen inte
direkt berörde kommunernas verksamhet. Den pågående utvärderingen av handi-
kappolitiken inom transportområdet kan också påverka äldre bilförare. Vi kunde
dock inte på agendan finna någon diskussion om tillgängligheten för specifikt
äldre bilförare. Med tanke på att bilen är det dominerande transportmedlet för
äldre så är det av intresse att studera tillgängligheten av bilen. En alternativ fråga
med tanke på handikappanpassningen av kollektivtrafiken och samordningen
mellan färdtjänst och kollektivtrafik är om det inte kunde vara intressant med ett

                                                
324 Faerdselsikkerhedskommissionen 1996.
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fokus på övergången mellan bilkörning och kollektivtrafik alternativt färdtjänst.
Hur ser den ut för äldre?

På regional och lokal nivå fann vi då vi studerade kollektivtrafik som ett alter-
nativ till bilkörning ett förvånande samband. Trots att kommuner och landsting i
allmänhet äger trafikhuvudmännen så fungerade kommunikationen dem emellan
inte alltid särskilt bra. Östergötlands landsting har därför till exempel skapat ett
trafikråd som ska fungera som en politisk beställarorganisation av kollektiv-
trafiken. Uppföljningen av resenärernas synpunkter föreföll också bristfällig.
Eftersom bristande mobilitet för äldre kan medföra samhälleliga kostnader ser vi
risker med att inte särskilt följa upp åtgärder som rör färdtjänst och kollektivtrafik.

Både vägverk och kommuner arbetar med trafikmiljö. Äldre, funktionshindrade
och barn har prioriterats i trafikmiljöanpassningar i deras egenskap av oskyddade
trafikanter. Äldre bilförares behov av anpassningar i trafikmiljön förefaller där-
emot ha hamnat i bakgrunden. På Vägverket centralt menar man att det finns en
kunskapslucka om äldre bilförares särskilda behov vid vägutformning men att det
är ett viktigt område. Samtidigt försöker man utforma vägarna efter ”de svagaste”
bilisterna och det inkluderar ofta äldre. Några aktörer gav dock uttalanden om att
de såg på bilisten som en bra bilist. Har man körkort ska man klara av att köra bil,
annars bör man inte köra. Vi ser därför att det är av vikt att göra den kunskap som
finns explicit och att stödja fortsatt forskning inom området. Utformning av väg-
trafikmiljön efter äldre bilförare skulle även gynna andra trafikantgrupper. IT är
ett område med stor potential för äldre bilförare. Här fann vi endast ett fåtal ak-
törer i vårt urval. Tekniska högskolan i Lund samt Hjälpmedelsinstitutet är två
exempel. IT och trafikmiljöanpassningar kan användas för att både främja trafik-
säkerhet och mobilitet för äldre bilförare.

Försäkringsbranschen agerar på äldre bilförararenan. Eftersom försäkrings-
bolagen ersätter skador efter olyckor är de av naturliga skäl intresserade av främst
förebyggande arbete som rör trafiksäkerhet. Trafikskolorna är i dagsläget inte sär-
skilt aktiva på arenan även om utbildning av äldre bilförare från Vägverkets sida
har setts med stort intresse. Det är inte lönsamt att utbilda äldre bilförare eftersom
de inte är beredda att betala några större summor för trafikutbildning. Trots det är
trafikskolorna potentiella aktörer på arenan, helt enkelt därför att utbildning är
deras nisch och det ligger dem nära till hands att kliva in på arenan om det skulle
medföra fördelar för dem. Istället har nu andra organisationer ryckt åt sig initia-
tivet på utbildningssidan. Nationalförbundet för trafiksäkerhetens främjande
(NTF) har satsat stort på utbildning av äldre trafikanter och bilförare genom äldre-
organisationerna. Motororganisationerna är också intresserade. Motorförarnas hel-
nykterhetsförbund (MHF) har gjort ett eget studiepaket och Försvarets motor-
klubb (FMK) ska starta trafikkurser. En brist med hittillsvarande kurser är att det
finns få uppföljningar och att man därför inte vet vad kurserna har haft för effekt.

Av särskilt intresse är NTF:s starka samarbete med äldreorganisationerna.
Trafiksäkerhet genomsyrar äldreorganisationerna från centrala kanslier till minsta
lokalföreningar. Här har NTF tagit initiativet och fungerar som en mellanlänk
även till Vägverket, som har sporadisk kontakt med NTF:s äldreråd. Praktiskt
förefaller det vara en smidig lösning men vi ser också uppenbara brister. Äldre-
organisationerna arbetar också med tillgänglighetsfrågor som tillgång till färd-
tjänst, extern etablering av handel och service, trygghet i gaturummet och bilstöd,
men dessa frågor faller utanför NTF:s äldreråd. I stället arbetar äldreorganisa-
tionerna organisatoriskt med tillgänglighet på ett mer ostrukturerat sätt, där det
finns särskilda nyckelpersoner som engagerar sig i frågorna. Detta gör dock att
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tillgänglighet hamnar i bakgrunden av trafiksäkerhet i stora delar av organisa-
tionen samtidigt som man ofta inte identifierar tillgänglighetsfrågorna som till-
höriga transportsektorn. Det senare kan ha betydelse för till vilka aktörer äldre-
organisationerna vänder sig när de försöker påverka. När vi ställde frågor till in-
formanter i äldreorganisationer om hur de arbetade med äldrefrågor som kunde
röra transportområdet återspeglades mönstret så att ingen i princip spontant
nämnde tillgänglighet. Ett undantag var när vi frågade om kommunernas och
landstingens äldreråd. Det visade sig att tillgänglighetsfrågor som exempelvis rör
färdtjänst diskuteras mycket i dessa råd. Vår rekommendation är därför att
myndigheter och organisationer som arbetar med tillgänglighet eller både trafik-
säkerhet och tillgänglighet etablerar en egen kontakt med äldreorganisationerna
vid sidan av NTF:s äldreråd.

11.3 Olika perspektiv på aktörerna
Genom att redovisa olika perspektiv på aktörerna hoppas vi kunna ge en över-
skådlig bild av hur det ser ut på äldre bilförararenan. Användarens perspektiv har
vi skrivit för att knyta ihop hur de olika aktörerna kan te sig för den äldre bil-
föraren. Trots allt är det den äldre bilföraren som till syvende och sist är i centrum
för aktörernas åtgärder och verksamhet. Vi har gjort en fiktiv berättelse men har
också försökt beskriva olika aktörers roller. Myndighetens perspektiv handlar om
de villkor offentliga och politiska organisationer fungerar efter och hur de på-
verkar synen på äldre bilförare och andra aktörer. Frivilligorganisationens
perspektiv beskriver hur dess egenskaper inverkar på bilden av den äldre föraren
och andra aktörer. Företagets perspektiv beskriver hur dess förutsättningar influ-
erar dess agerande på äldre bilförararenan. Forskarens perspektiv slutligen utgår
från den så viktiga självreflektionen inom sociologi. Hur ser vi som skrivit denna
rapport men också generellt forskarsamhället på äldre bilförare?

11.3.1 Användarens perspektiv
Låt oss kalla vårt fiktiva exempel för Oskar. Han ser sig inte endast som bilförare.
För Oskar är transporter endast en liten del av livet, något som oundvikligen
måste göras för att nå olika mål. Han tar bilen för att handla, träffa barnbarnen
eller åka på utflykt. Så länge det fungerar lägger han ingen större tankemöda på
sin bilkörning. Däremot funderar Oskar kanske på alternativa färdmedel. Ska han
ta bussen istället? Oskar funderar på hur långt det är till hållplatsen, om det regnar
och är otrevligt ute, den småcharmiga chauffören, ifall det finns sittplats och
mycket annat. Däremot tänker han förmodligen inte på kommunen och landstinget
som ytterst är ansvariga för kollektivtrafiken, utan tankarna går till den fysiska
strukturen – vägen till hållplatsen, sandning eller plogning av den på vintern och
bussens utformning. Detta avgör om det överhuvudtaget är möjligt att ta bussen.
Information, service, tidtabell och den sociala atmosfären på bussen kan vara det
som slutgiltigt avgör valet. Länsstyrelsen som ansvarar för samordningen av den
trafikslagsövergripande länsplanen med planer för kollektivtrafik är ingenting som
heller dyker upp i tankarna. Möjligen kan Oskar i sitt sinne klandra trafikhuvud-
mannen och det bussbolag som kör bussarna när det bli förseningar. Allra minst
tänker han på den politiska arenan som utgör grunden för den stora satsning av ett
flertal aktörer på handikappanpassningen av kollektivtrafiken. Visserligen gläds
han åt att bussen är mer lättåtkomlig och kanske oftare tar den då man flyttat på
ändhållplatsen närmare vårdcentralen. Att det handlar om en samhällelig strävan
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att samordna färdtjänst och kollektivtrafik är i dagsläget inte riktigt uppenbart för
Oskar.

Någonting han ibland är orolig för är att förlora körkortet. Bilkörningen har
blivit annorlunda och går något långsammare. Han har också märkt de irriterade
blickarna från yngre bilister, ibland är de rentav fräcka och gör dumdristiga om-
körningar för att sedan anse att han bär skulden. Själv är Oskar ibland osäker på
om han ska ta bilen. Men han har ju ett sådant behov av bilen. Hur skulle han
annars kunna handla? Närbutiken stängde ju för tre år sedan. Oskar står inför de
konsekvenser som etableringen av stora handelscentrum utanför stadskärnorna
medför, att närbutiker och stadskärnor dör. Boverket, länsstyrelserna och Väg-
verket försöker påverka kommunernas markplanering med argument som bland
annat handlar om att tillgängligheten för vissa grupper kan bli sämre. För vad
skulle hända om han får sitt körkort återkallat? Det går få bussar till handels-
centrumet och de går förmodligen inte på hans gata. Livet skulle bli klart besvär-
ligare. Han vet inte om han riktigt skulle orka med det, men i dagsläget har han ju
som sagt ändå bil. Det spelar ingen roll att trafikförsäkringen är dyr, han måste ha
bil. Oskar har förmodligen inte så mycket kontakt med sitt försäkringsbolag, om
han inte har råkat ut för någon olycka. Han behandlas på samma sätt som andra i
bedömningen av olyckan, men premierna för äldre kan skilja sig mellan olika
bolag. Om han visste hur mycket premierna för äldre bilförare skiljde sig mellan
olika försäkringsbolag skulle han nog ägna en del tid åt att skaffa information.

I förra veckan träffade Oskar sin läkare. Det gick bra och han var friskt som en
nötkärna för sin ålder. Kanske känner han till att läkaren kan anmäla honom till
länsstyrelsen om han inte längre skulle kunna köra bil men ändå skulle vilja? Men
eftersom relationen dem emellan är bra så är han inte orolig, de kan ju prata med
varandra. Han behöver också bilen för att ta sig till sin vän på landet. Dit går
nästan ingen kollektivtrafik och han vet inte om han skulle vara berättigad till
färdtjänst om han förlorar körkortet. Vem skulle han i så fall vända sig till för att
få råd? Frågor runt körkort upplevs av Oskar som något han har svårt att påverka
och vars avgörande ligger hos myndigheter han har liten kontakt med. Han är
ibland rädd för vad som händer om körkortet skulle bli återkallat. I vår studie har
det framkommit tydligt att det finns rutiner för att återkalla körkort, men inga
klara rutiner för att hjälpa äldre om de förlorar körkortet eller hjälpa dem att för-
länga tiden som bilförare. Så länge det fungerar att köra bil ägnar Oskar dock
ingen större tid att fundera över dessa frågor och som tur är så är han med i Pen-
sionärernas riksorganisation, PRO. Där känner han att han åtminstone kan få stöd
och att det finns andra äldre han skulle kunna rådfråga. Dessutom är det ofta lite
roliga saker på gång, dans varannan lördag och utflykter på måndagar. För någon
vecka sedan var han ute genom PRO för NTF:s räkning och skrev upp hur många
av dem som cyklade förbi hade cykelhjälmar på sig. Det kändes bra, han visste att
han gjorde något nyttigt för samhället. Trafiksäkerhet är ju viktigt. Oskar har i
PRO:s regi också gått NTF:s studiecirkel ”Fit for driving”. Det kändes viktigt att
diskutera bilkörning med andra äldre. De undrade under kursen varför trafik-
skolorna inte informerade eller hade kurser för äldre. Men aldrig att de skulle
betala de höga summor som en körlektion kostar! Ibland har han också funderat
över varför det är så mycket diskussion om äldres trafiksäkerhet i PRO. Han kör
ju så försiktigt han kan, undviker svåra situationer och tar bilen endast när han
verkligen behöver den. För honom känns bilen som det tryggaste alternativet. Det
känns också konstigt att diskussionen om att köra eller inte köra för äldre sällan
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eller aldrig åtföljs av en diskussion om vad man gör då man inte mera kör. Det är
som man bara försvann någonstans då och slutade existera som trafikant.

Förmodligen är många av de krafter som påverkar den äldre bilförarens situa-
tion svåra att identifiera för honom. Vår gissning är att han har svårt att veta till
vilka aktörer han ska vända sig till om han vill påverka och att det är otydligt för
honom vem som har ansvaret för vad. Ur användarens perspektiv är äldrebilförar-
arenan sannolikt diffus och komplicerad.

11.3.2 Myndighetens perspektiv
De offentliga organisationerna har i allmänhet ett flertal uppgifter de ska sköta.
Prioriteringskriterierna är inte lika klara som hos företag och uppgifterna kräver
kontinuitet så att ett verksamhetsområde inte kan läggas ner bara för att det inte är
lönsamt. Ytterst ska styrningen vara politisk även om de offentliga organisa-
tionerna har ett visst handlingsutrymme att fatta egna beslut. För den äldre bil-
föraren betyder det att han konkurrerar med andra målgrupper och verksamheter
om resurser. Budskapet om den ökande andelen av äldre i befolkningen har klart
trängt igenom på samhällets arena. Politiker och en del myndigheter försöker
arbeta med att anpassa åtgärder och verksamhet efter denna förändring. Detta har
också uppsnappats av en del aktörer inom transportområdet. Det förefaller finnas
en medvetenhet om att transportsystemet måste anpassas efter de äldres behov och
förutsättningar då de kommer att vara en stor del av dess användare. Som många
gånger framkommit i rapporten så dominerar också frågor som rör trafiksäkerhet
över mobilitet för just äldre bilförare.

De olika uppgifterna offentliga organisationer i nationalstaten ska sköta, gör att
ansvarsområden fördelas mellan olika myndigheter. Olika myndigheter ser äldre
bilförare utifrån sitt ansvarsområde. Vägverket ser tydligt äldre bilförare som en
viktig målgrupp för sin verksamhet. För andra myndigheter kan äldre bilförare
vara en perifer grupp. Det finns en risk att vissa verksamheter som skulle kunna
rikta sig mot äldre bilförare faller mellan stolarna. Även konflikter mellan olika
mål kan uppstå när resurser ska fördelas. Samtidigt har vi i studien sett samråds-
grupper där till exempel både Vägverket och Boverket är representerade. Sam-
ordning måste också ske mellan nationella, regionala och lokala nivåer. Här är
policy och styrdokument av vikt för att förmedla prioriteringar. Även inom myn-
digheterna fördelas ansvar mellan avdelningar och ibland ytterst till ansvariga per-
soner. Vi har i denna studie inte haft möjligheten att undersöka hur dessa ansvars-
uppdelningar påverkar arbetet runt äldre bilförare. Frågor som rör äldre bilförare
spänner dock över många sektorer och en lösning kan vara, att som Vägverket i
fråga om funktionshindrade i trafiken, arbeta tvärsektoriellt.

Ingalill Eriksson har beskrivit hur myndigheter är problem- och åtgärds-
orienterade325. Detta av naturliga skäl eftersom det handlar om att fördela resurser
och prioritera verksamheter. Samtidigt kan det ge en skev bild av den äldre bil-
föraren. Den äldre bilföraren ses som en förare med svårigheter att köra bil. Då
missar man det faktum att de flesta äldre förare klarar sin bilkörning väl upp till
relativt hög ålder. En motbild finns också genom Senior 2005:s betoning på den
aktiva äldre, ”tredje åldern” och kanske arbetsföra äldre. Det finns ekonomiska
skäl för staten att lyfta fram möjligheten av äldre på arbetsmarknaden. Bilden av
äldre kan härvidlag förefalla motsägelsefull, vilket kanske speglar verkligheten.

                                                
325 Eriksson 1994.
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Samtidigt visar det vikten av att lyfta fram de äldres eget perspektiv och i forsk-
ningen kanske ta in ett fenomenologiskt perspektiv. Hur ser äldre bilförare på sig
själva? Vad betyder bilen för de äldre? Hur passar bilen och andra transporter in i
deras liv? Hur ser relationen ut mellan transporter och det övriga livet326?

De offentliga organisationerna ska också samspela med andra aktörer, företag
och frivilligorganisationer. De senare måste följa de lagar och ramar som finns
inom nationalstaten även om de i allmänhet inte aktivt behöver arbeta med i för-
väg definierade uppgifter. Vägverket ger bidrag till NTF som i sin tur organiserar
flera andra frivilligorganisationer. Det förefaller som om Vägverket har haft hjälp
av NTF i sina kontakter med andra frivilligorganisationer och också därigenom
kan skapa ett mer omfattande nätverk. Socialdepartementet, kommuner och land-
sting har kontakt med egna äldreråd. Det är tydligt att myndigheter i allmänhet ser
de folkrörelsebaserade frivilligorganisationerna som viktiga verktyg i sitt arbete
att nå ut till medborgarna. Här handlar det om för myndigheten att kunna knyta
samman frivilligorganisationernas riktlinjer och mål med sina egna. De företag vi
har studerat, försäkringsbolag och trafikskolor, ses också av myndigheterna som
viktiga aktörer att klara specifika uppgifter inom transportsektorn. Samtidigt har
dessa aktörer klara kommersiella intressen vilket gör att det är rationellt för dem
att endast engagera sig verksamheter som är ekonomiska lönsamma.

11.3.3 Frivilligorganisationens perspektiv
Frivilligorganisationernas tyngdpunkt ligger i allmänhet på lokal nivå. Äldre-
organisationerna arbetar för sina egna medlemmar genom att ordna aktiviteter för
dem, men också genom att driva deras intressen gentemot andra aktörer inklusive
myndigheter. Äldreorganisationernas ståndpunkt förefaller klar. Man bör inte in-
föra generella ålderskontroller, det vore åldersdiskriminering. Motororganisa-
tionerna arbetar också för sina medlemmar. Synen på bilkörning och bilism är i
allmänhet positivt även om man anser att olika faktorer kan behöva förändras.
NTF är en speciell frivilligorganisation, då den bildades efter ett möte, med myn-
digheter, motororganisationer och trafikförsäkringsbolag. Organisationen drivs
utifrån riktlinjen trafiksäkerhet. Därefter organiseras medlemmar och andra orga-
nisationer. Äldre bilförare ses som en viktig målgrupp för framtida trafiksäker-
hetsarbete vilket avspeglas i arbetet med studiecirkelmaterial om äldres
bilkörning. Samtidigt ses äldreorganisationerna och andra frivilligorganisationer
av NTF som resurser i trafiksäkerhetsarbetet.

Frivilligorganisationerna arbetar mycket med nätverk. De har kontakt med var-
andra och olika myndigheter. Eftersom organisationerna ofta har mycket verk-
samhet nära sina gräsrötter, har de också möjlighet att sprida information och på-
verka sina medlemmar liksom fånga upp deras behov. De frivilligorganisationer
vi har studerat bedriver också alla mer eller mindre utåtriktad verksamhet med
syfte att påverka politiska och offentliga aktörer samt den allmänna opinionen.
Man arbetar då för sina medlemmar eller sin idé.

                                                
326 Tora Friberg har en intressant syn på transporternas betydelse i människors liv. Hon ser på
resandet som det sammanhållande kittet mellan vardagens olika aktiviteter. Genom att kartlägga
resor kan vi också få en bild av människors olika sätt att leva, se Friberg 1998.
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11.3.4 Företagets perspektiv
Företagen är krassa. De arbetar med äldre bilförare om det är lönsamt för dem.
Äldre bilförare har hittills inte setts som någon ekonomiskt stark grupp. Detta kan
emellertid förändra sig i framtiden då andelen äldre bilförare kommer att bli
större. Från Vägverket fick vi information om att Toyota börjat lansera en äldre-
bil, som dock än så länge endast marknadsförs i Japan. På kommersiella grunder
kan man tänka sig att biltillverkare kommer att satsa på hjälpmedel och anpass-
ningar för äldres behov. Vi har emellertid inte studerat biltillverkare i denna studie
och kan inte föra någon djupare diskussion om dessa aspekter här. Trafikskolor
har hittills varit ganska ljumma inför äldre bilförare, eftersom det inte har före-
fallit ekonomiskt lönsamt att arbeta med äldres trafikutbildning. Samtidigt har vi
funnit ett exempel på hur Lerums kommun samarbetar med en trafikskollärare i
trafikutbildning för äldre. Där finansierar kommunen utbildningen. Försäkrings-
bolagen är involverade i frågor som rör äldre bilförare genom trafikförsäkringen
men även genom skadeförebyggande arbete. Det senare har för äldre dels varit
inriktad mot dem som trafikanter, inte trafikmiljö eller fordon. Premiesättningen
för äldre varierar mellan bolagen. Några bolag höjer premien med åldern medan
andra inte gör det. Detta är intressant med tanke på att forskningen systematiskt
visat att äldre förare inte har flera olyckor per person (dvs. per försäkring) än
andra grupper327. Eftersom den exakta formeln som används till att räkna ut
premier är en affärshemlighet kan det vara svårt för konsumenten att hålla reda på
huruvida det egna bolaget har en åldersdiskriminerande premiesättning eller inte.

11.3.5 Forskarens perspektiv
För forskaren är äldrebilförar-arenan på många sätt lockande. Ämnet är aktuellt
och blir alltmer så, många olika vetenskapsgrenar kan ha sitt att säga om det och
man vet att forskningen har hög samhällsrelevans. Samtidigt kan det vara svårt att
finna en balans mellan krav från samhället att finna snabba och effektiva lösningar
och svar och den egna känslan av att forskningsämnet kräver en djupare förståelse
och kanske helt annorlunda frågeställningar än vad avnämarna föreslår. Ett
centralt drag i forskarens arbete är ju att man måste försöka bidra till utvecklande
av teorier, eller åtminstone till en långsiktigt kunskapsuppbyggnad. Där skiljer sig
forskarens roll från utvärderarens, som ofta är mer orienterad mot att finna prak-
tiska lösningar på de problem som har funnits.

I denna rapport har vi haft forskarens roll, men vi har valt att vara empirinära
och mindre teoretiska. Det beror bland annat på uppgiftens karaktär och att det
fanns lite tidigare forskning i området. Vi har haft ett kritiskt perspektiv i intro-
duktionen och slutdiskussionen och försökt lyfta fram vad vi sett som proble-
matiskt i området, bland annat omedvetenheten om mobilitetens betydelse för
äldre och vilken betydelse bilen har i sammanhanget utifrån de förutsättningar
som finns i dag. Vi ser det som ett viktigt komplement att ha ett kritiskt perspektiv
inom forskningen. Eftersom ingen forskning är neutral finns en risk att man
annars oreflekterat reproducerar rådande normer, värderingar och etablerade tolk-
ningar av fakta. I de mer deskriptiva kapitlen, tre till tio, har vi velat ge aktörer
eller referenspersoner möjlighet att kommentera sakuppgifter som rör dem själva.

                                                
327 Hakamies-Blomqvist 1996.



126 VTI RAPPORT 460

Då empirin till stor del bygger på telefonintervjuer har vi sett det som ett viktigt
komplement att få respons på uppgifterna.

Ett alternativ hade varit att försöka lyfta fram multipla röster ur den mång-
fasetterade empirin328. Arenaperspektivet är en god utgångspunkt för ett sådant
grepp och delvis kan beskrivningen av remissförfarandet på Vägverkets rapport
ses som ett sätt att göra olika aktörers röst hörda. Vi valde dock att inte använda
oss av det analysverktyget explicit även om till exempel redovisningen av olika
aktörskategoriers perspektiv är ett steg åt det hållet. Anledningen är att den mest
centrala aktören, den äldre bilföraren, inte kan göra sin röst hörd ur empirin i den
här studien utan konstrueras av oss som ett pedagogiskt exempel för läsaren.

Forskningen kring äldre bilförare är ett snabbt växande område. Då ett forsk-
ningsområdes volym ökar snabbt finns det vissa risker att kvalitén och relevansen
försämras. Nya forskare med ofullständiga kunskaper kan lockas till området i
hopp om stora anslag. Avnämarna likaså kan vara oförberedda att styra forsk-
ningen mot viktiga målsättningar som baseras på en vetenskapligt grundad
problemdefinition. Vi har upplevt att kommunikationen mellan forskarna och av-
nämarna i Sverige har fungerat bra. Forskarna har fått vara med om att ta fram
frågeställningar som upplevs både relevanta och vetenskapligt hållbara. Inter-
nationellt kan man iaktta mera negativa utvecklingar. Ett exempel är en över-
driven fokusering på säkerhet och diagnostiska studier, som både motsvarar den
felaktiga populära bild av äldre bilförare som samhällelig risk, som massmedia i
viss mån upprätthåller, och erbjuder löfte om ekonomisk avkastning, eftersom
diagnostiska verktyg ofta utvecklas för en kommersiell spridning.

                                                
328 Condor 1997.
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12 Slutord
Den ökande andelen äldre kan ses som en av de största mänskliga framgångsbe-
rättelser någonsin. Bakom den ligger många samhälleliga prestationer såsom
dramatiskt minskad barnadödlighet, förbättrad hälsovård, med mera. Alla dessa
prestationer har lett till att vi lever allt längre och förblir friskare i allt högre
åldrar. Detta borde vi med all rätta var nöjda och stolta över. Dock beskrivs situa-
tionen ofta i nästan apokalyptiska ordalag där framtiden tornar upp sig som en
fruktansvärd hotbild.

Risken är att en sådan ensidig argumentering påverkar synen på äldre. De ses
lätt som ett problem: deras styrkor nedvärderas, deras svagheter överdrivs och de
definieras utifrån ett problemperspektiv snarare än ses som resurs. Inom transport-
området ser vi att en hotbild om försämrad trafiksäkerhet beskrivs i termer som
får de äldre själva att förefalla som riskförare. Man målar upp en annalkande
katastrof med förvirrade och skröpliga äldre som absolut inte borde köra bil. Dock
har forskningen systematiskt visat att äldre förare som grupp inte har flera olyckor
än andra, de har bara en större risk att skadas och dödas vid de olyckor som sker.
Att vissa äldre lider av sjukdomar som kan försämra förarsäkerheten är ett faktum
som inte borde användas till att svartmåla hela gruppen.

Som forskare noterar vi med intresse att någon motsvarande hotbild inte målas
upp i relation till mobilitet när det gäller äldres bilkörning. Det förefaller som om
detta fortfarande kunde ses som deras privata problem, vilket ej väcker samma
passioner som hotbilder om risk för andra i trafiken. Dock har internationella
organ såsom OECD betonat mobiliteten som den viktigaste frågan inom transport-
sektorn för de åldrande befolkningarna. Inom hälsosektorn har man kanske
snabbare än inom transportsektorn insett att den verkliga hotbilden är en växande
grupp icke-autonoma äldre, som kräver stora stödinsatser från samhället. Att för-
söka understöda en säker mobilitet för äldre är ett sätt att försöka undvika detta.
Brist på transporter kan annars bli den faktor som vänder ett aktivt och autonomt
liv till en passiv och beroende existens.

Vad fortsatta forskningsinsatser angår, kan man med tanke på denna rapports
ämne konstatera att det finns ett klart behov av kunskap som kunde hjälpa ak-
törerna att gestalta frågan om äldre människor i transportsystemet på ett balanserat
sätt. Till exempel skulle det antagligen underlätta en fokusering på mobilitet, om
man med hjälp av studier kunde påvisa vilken ekonomisk betydelse kedjan brist
på transporter – minskad aktivitet – sämre hälsa – större beroende har för sam-
hället. Likaså skulle aktörerna kunna rikta sina åtgärder bättre om man hade mera
insikt i olika undergruppers situation inom äldregruppen. Därför behövs i fram-
tiden även mera sektorövergripande och nyanserad kunskap om olika under-
grupper av äldre trafikanter: deras olika behov, styrkor, preferenser och problem.
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Informationsansvarig SPF (000315)
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Tjänsteman som arbetar med försäkringsfrågor, Finansinspektionen (990917)

Bakgrundsintervjuer
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Stabsdirektör GD-Stab, VTI och VD VTI-utveckling
Forskningschef, Trafik- och trafikantbeteende, VTI
Forskningsledare, Ämnesansvarig för trafikteknik, VTI
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Tjänsteman som arbetar med samhällsplanering, Svenska Kommunförbundet
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Förenta Nationerna (FN)
Operationell ram för äldreåret:
1. Höja medvetenheten: ”Ett samhälle för alla”. Genom att ha ett speciellt år för

äldre hoppas FN kunna få uppmärksamhet runt åldrande. Förutom ”Inter-
national plan…” och ”FN:s principer för äldre” hänvisas också till ”general
comment nr 6.” (1995) som togs av Kommittén för ekonomiska, sociala och
kulturella rättigheter. Den generella kommentaren påpekar att de äldre inte
har, såsom exempelvis kvinnor och barn, någon internationell konvention som
arbetar för deras rättigheter. Genom kommentaren hoppas därför FN kunna
guida medlemsstaterna till att bättre förstå de äldres rättigheter329.

2. Se framåt: Bortom år 1999. Enligt nuvarande prognoser kommer var tredje
person år 2030 i OECD:s medlemsländer att vara över 60 år. I utvecklings-
länderna är det främst ökningstakten som är slående. Befolkningsförändringar
är möjliga att förutse lång tid innan de sker. Därför finns det förslag på att
åstadkomma en långsiktig år 2020 plan330.

3. Nå ut: Icke traditionella aktörer. FN:s generalförsamling har slagit fast målet
att försöka nå ut till utvecklingssektorn, massmedier, den privata sektorn och
ungdomar.

Även om äldre personer inte exkluderas specifikt från olika utvecklingsprojekt så
tenderar de att vara osynliga på den internationella utvecklingsagendan. När det
gäller massmedier så är de viktiga för att skapa medvetenhet om äldreproble-
matiken men också för att motverka fördomar gentemot äldre. Det finns förslag
om att stödja bred och praktiskt samarbete i den privata sektorn inom FN:s pro-
gram. Likaså hoppas man på en dialog mellan producenter och äldre konsumenter.
Slutligen bör hela populationen, även yngre, förberedas för ålderdomen tidigare
samtidigt som den yngre och äldre generationen bör samarbeta för att åstad-
komma en balans mellan tradition och innovation för ekonomisk, social och
kulturell utveckling331.

4. Nätverksbyggande: Forskning och informationsutbyte. Målet är att underlätta
samarbete mellan nationer, olika sektorer men också förbättra relationen
mellan forskning och utformandet av olika politiska policyn (A/47/339). Detta
ska göras genom att hemsidorna om åldrande på Internet expanderas och
länkas till andra aktörer. En databas med forskning, policyn och program om
äldre ska etableras. Även möjligheten av ett möte om prioriteringar för forsk-
ning om äldre inför 2000-talet undersöks332.

                                                
329 (http://www.un.org/esa/socdev/iyop/iyopof1.htm).
330 (http://www.un.org/esa/socdev/iyop/iyopof2.htm).
331 (http://www.un.org/esa/socdev/iyop/iyopof3.htm).
332 (http://www.un.org/esa/socdev/iyop/iyopof4.htm).
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Remissinstanser på Äldre bilförares problem i
trafiken
1. Rikspolisstyrelsen
2. Socialstyrelsen
3. Läkemedelsverket
4. Rättsmedicinalverket
5. Folkhälsoinstitutet
6. Handikappombudsmannen
7. Hjälpmedelsinstitutet f.d. Handikappinstitutet
8. Statens väg- och transportforskningsinstitut
9. Länsstyrelsernas arbetsgrupp för körkorts- och yrkestrafikfrågor (LAKY)
10. Arjeplogs kommun
11. Bollnäs kommun
12. Stockholms kommun
13. Göteborgs kommun
14. Helsingborgs kommun
15. Hällefors kommun
16. Skinnskattebergs kommun
17. Östersunds kommun
18. Östergötlands läns landsting
19. Skåne läns landsting
20. Västerbottens läns landsting
21. Svenska Kommunförbundet
22. Landstingsförbundet
23. Nationalföreningen för trafiksäkerhetens främjande
24. Handikappförbundens Samarbetsorgan
25. De Handikappades Riksförbund
26. Pensionärernas Riksorganisation
27. Sveriges Pensionärsförbund
28. Sveriges Pensionärers Riksförbund f.d. Statspensionärernas Riksförbund
29. Riksförbundet Pensionärsgemenskap
30. Svenska Kommunalpensionärers Förbund
31. Ledarna
32. Svenska Läkarsällskapet
33. Sveriges Läkarförbund
34. Svensk Trafikmedicinsk Förening
35. Trafikmedicinskt Centrum
36. Motorförarnas Helnykterhetsförbund
37. Motormännens Riksförbund
38. Riksförbundet för Trafik- och Polioskadade
39. Sveriges Trafikskolors Riksförbund
40. Facket för Service och kommunikation
41. Svenska Transportarbetareförbundet
42. Bilindustriföreningen
43. Volvo Personvagnar
44. Saab Automobil AB
45. Vägverksveteranerna
46. Svensk förening för allmänmedicin
47. Vägverket
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Vägverkets organisation, huvudkontoret i Borlänge
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Begränsade körkort
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