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Den 6kande andelen ddre i befolkningen & en av de stora samhéllsfragorna idag. Transportsektorn
utgor inget undantag. Aldre bilforare & en omdiskuterad grupp samtidigt som kunskapen om hur
olika aktorer paverkar dem &r liten. Denna rapport beskriver darfor hur olika organisationer in-
fluerar aldre forare ur ett brett perspektiv. Bade trafiksakerhet och mobilitet beaktas.

Pa politiskt hall hade en utredning om aldre bilforare gjorts. Dess fokus var pa trafiksakerhet ur ett
trafikmedicinskt perspektiv. Vi kunde inte finna ndgon motsvarande utredning med fokus pa adre
bilforare och mobilitet. Monstret aterspeglades hos andra aktorer. Det fanns en medvetenhet om
aldre bilforare i relation till trafiksékerhet men mera sdlan i relation till ddres mobilitet. Inter-
nationellt kunde man skénja en annan trend dar brist pa mobilitet identifierats som kanske det
storsta problemet for ddre. | den sociala sektorn forefdll det finnas medvetenhet om att bristande
mobilitet hos &@dre kan bli kostsamt for samhéllet, ifall ddre passiviseras och inte klarar ett gélv-
standigt boende. Bilkorningens forhallande till mobilitet hade man dock inte studerat. Hos nagra
aktorer borjade ett synsatt pa transportsektorns beroende av andra sektorer skymta. Man sdg att be-
byggelseplanering paverkade mobilitetsbehovet. Manga aktorer sdg funktionshindrade och &dre
som en grupp. Det medférde att vissa grupper av ddre forefoll bortgldmda.

Metoden var kvalitativ och explorativ. Manga kallor anvandes for att hamta information: inter-
vjuer, hemsidor, litteratur med mera. For att kunna goéra informativa beskrivningar dver organisa-
tionerna valdes nagra branscher ut. Departement, Vagverket, lansstyrelser, landsting, kommuner,
forsakringsbolag, trafikskolor och aldreorganisationer var nagra av de aktorer som ingick i studien.
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The increasing number of elderly persons in the population is one of the major social issues today.
The transport sector is no exception. Elderly motorists are a frequently discussed group at the same
time as there is little knowledge of how they are influenced by different actors. This report there-
fore describes how different organisations influence elderly drivers seen from a broad perspective.
Both road safety and mobility are discussed.

On the politica front, an investigation concerning elderly car drivers had earlier been made, in
which the focus was on road safety from the perspective of traffic medicine. We could not find any
comparative investigation focusing on elderly car drivers and their mobility. The pattern was
reflected among other actors. Although there was an awareness of elderly car driversin relation to
road safety, little attention was paid to their mobility. Internationally, it was possible to distinguish
another trend where the lack of mobility was identified as possibly the greatest problem for the
elderly. In the socia sector, there appeared to be an awareness of reduced mobility among the
elderly which can be expensive for the community if they become passive and unable to manage
independent living. However, the relationship of car driving to mobility had not been studied. A
genera view of the dependence of the transport sector on other sectors has begun to appear. It isin-
creasingly realised that community planning affects the need for mobility. Many actors regarded the
disabled and the elderly as a single group, due to which certain groups among the elderly appeared
to be forgotten.

The method was qualitative and explorative. Many sources were used to obtain information:
interviews, web sites, literature, and others. A number of specific sources were chosen to create in-
formative descriptions of the organisations. Government departments, the National Road Admini-
stration, County Administrative Boards, County Councils, municipalities, insurance companies,
driving schools and organisations for the elderly were among the actors included in the study.
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Forord

Manga organisationer arbetar for att paverka ddre bilférare och ytterligare andra
paverkar dem pa ett indirekt sétt. Kunskapen om vilka sociala ramvillkor som
omger de ddre bilférarna har dock varit liten. Denna rapport behandlar darfér hur
olika aktorer arbetar med fragor som kan influera de ddre bilférarnas villkor.
Perspektivet ar brett och bade trafiksakerhet och mobilitet beaktas. Studien &r
explorativ och information har hamtats ur manga kélor: intervjuer, akttrernas
officiella hemsidor pa Internet, verksamhetsberéttelser, broschyrer och litteratur.
Pa grund av fragestallningens art och den ringa kunskap som finns i omradet &
understkningen kvalitativ.

Uppdragsgivare och finansiar till projektet har varit Vagverket. Vi vill ocksa
tacka Jane Summerton, tekniksociolog pa Tema Teknik och Social forandring vid
Linkdpings universitet, for hennes véardefulla synpunkter och kommentarer pa
rapporten. Ett stort tack till allainformanter och referenspersoner som beréttat om
sitt och sin organisations arbete runt ddre bilforare men aven gett synpunkter pa
andra aktorer. Utan all denna information och hjap med tips pa nya informanter
hade studien knappast kunnat bli av. Ett tack ocksa till alla kolleger pa VTI vilka
gett véardefull information om deras respektive kompetensomraden. Tack till
Gunilla §6berg som har redigerat rapporten.

Rapporten kan l&sas pa olika sétt. Kapitel tre till tio & deskriptiva och ger
information om de aktorer som finns pa adrebilforar-arenan. Den lasare som vill
ha beskrivningar av olika organisationer och deras arbete |aser med férdel dessa
avsnitt. Den lasare som mer vill folja diskussionen och de slutsatser vi drar kan
lasa diskussionsavsnitten i respektive kapitel samt den mer kritiska slutdiskussio-
nen i kapitel elva. Inledningen kan underlétta forstaelsen av begrepp som senare
dyker upp i rapporten. Med forhoppning om att l&sningen ska vara givande:

Link6ping i augusti 2000

Satu Helkkinen Liisa Hakamies-Blomqvist
Forfattare Forfattare och projektledare
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Aktorer pa aldrebilforar-arenan

av Satu Heikkinen och Liisa Hakamies-Blomqvist
Statens vég- och transportforskningsinstitut (VTI)
581 95 Linkdping

Sammanfattning

Okande andel aldre — mobilitetshinder eller trafikséaker-
hetsproblem?

Den okande andelen dldrei befolkningen kan ses pa olika sétt. Vanligt ar att
man malar upp en hotbild om de problem som kan uppsta. Detta ater speglas
pa aldrebilférar-arenan dar fokus nationellt har legat pa aldre bilforares
trafiksaker hetsproblem ur ett trafikmedicinskt perspektiv. Aldres mobilitet
har aktorerna dock inte samma hotbild av, trots att bristande mojligheter till
mobilitet for aldre har setts som det storsta 6verhangande framtida proble-
met inom transportsektorn av vissa internationella organisationer sasom
OECD.

Denna rapport behandlar hur olika aktorer arbetar med frégor som kan influera de
ddre bilforarnas villkor. Perspektivet &r brett och bade trafiksakerhet och mobi-
litet beaktas. Studien &r explorativ och information har héamtats ur manga kallor:
intervjuer, aktorernas officiella hemsidor pa Internet, verksamhetsberéttelser,
broschyrer och litteratur. Pa grund av fragestallningens art och den ringa kunskap
som finnsi omradet & undersokningen kvalitativ.

Inom hél sosektorn framskymtar en insikt om att en stor andel passiviserade och
guka ddre kan bli kostsamt for samhallet, men mobilitetens roll, sarskilt mobilitet
i relation till bilkorning, for upprétthdllande av ddres halsa och majligheter till
séavstandigt boende har inte genomsyrat arenan eller sokandet efter kunskap pa
samma sétt. Detta trots att bilen & det dominerande fardmedlet for ddre. Flera
aktorer har dock arbetat for 6kade mojligheter till mobilitet for funktionshindrade
och ddre genom en satsning pa handikappanpassning av kollektivtrafik samt
forbéttringar av trafikmiljon for oskyddade dldre och funktionshindrade trafikan-
ter. Det forstnamnda & en trafikpolitisk satsning som ocksa kan ses som ett led i
Okad samordning av fardtjanst och kollektivtrafik déar kollektivtrafik ska kunna
ersitta traditionell fardtjanst. Béda exemplen fdljer dock samma monster dar
ddres bilkorning i relation till mobilitet eller andra fardmedel "gloms bort”.
Végverket menar att kunskapen om ddre bilférare och trafikmilj6 i dagsléget a
for liten for att man ska kunna arbeta utifran den gruppen och att det behovs
forskning inom omradet.

| dag saknas goda métt pa tillganglighet vilket kan bidra till att mobilitet
hamnar vid sidan av trafiksakerhet. Vagverket arbetar darfor med att ta fram maétt
for tillganglighet. En annan dtgérd som bade kan framja mobilitet och trafik-
sakerhet & mojligheterna att fa begransade korkort. Detta soks hos Vagverkets
trafikmedicinska réd som kan ge dispens for bilkérning under vissa omstandlig-
heter for dem som fatt korkortet dterkallat av medicinska skal. Mojligheten har
hittills endast utnyttjats i ringa omfattning.
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Nagra aktorer borjade se transportsektorn i relation till andra sektorer. Bland
annat insag de hur bebyggel seplanering paverkar behovet av transporter. Boverket
har arbetat med att fora ut kunskap om olika konsekvenser av extern etablering av
handel i stora kdpcentrum strax utanfor stéderna, till exempel ett storre bilbero-
ende. Detta har naturligtvis ocksa konsekvenser for aldres bilkorning. Flera
aktorer sig ocksd pé funktionshindrade och &ldre som en och samma grupp. At-
garder riktas mot adre som definieras som funktionshindrade. Det medfor en risk
for att vissa grupper av ddre hamnar utanfor. Ett exempel & att friska och helt
dugliga dldre bilforare anda andrar sitt kérbeteende jamfort med yngre pa sa sétt
att de kor mer sekventiellt, de gbr en sak i taget.

Ett alternativ till hotbilden av 6kningen av dldre &r att se trenden som efter-
stravansvard, det ar ju resultatet av en samhallelig framgangssaga genom minskad
barnadodlighet, langre livdangd, béttre hdlsa alt hogre upp i dldrarna etcetera
Atgéarder for att framja mobilitet hos ddre s att de kan fortsétta att valja att leva
ett aktivt liv kan ocksa motiveras ur detta framgangsperspektiv. Med de olika tva
perspektiven vi har tagit upp, hot respektive framgang, vill vi bara illustrera att
man kan se dkningen av dldre pa skilda sétt som inte behdver utesluta varandra.
Vi fann i studien att negativa bilder av 6kningen av andelen ddre forefaller
dominera och det kan medfdra en risk att synen pa adre blir mer negativ, de ses
som ett problem. A andra sidan blir gruppen &ldre en allt mer inflytelserik grupp i
och med det stora antalet medlemmar.
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Actorsin thearena of elderly car drivers

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

Summary

An increasing proportion of elderly drivers - an obstacle to
mobility or aroad safety problem?

Theincreasing proportion of elderly personsin the population can be seen in
different ways. Often, a threat scenario is envisaged regarding the problems
that may occur. Thisisreflected in the arena of elderly car drivers, wherethe
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 thisgroup asthe 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 hedlth 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, severa actors have sought to improve possibilities for mobility among
disabled and elderly persons through measures such as specia adaptation of
public transport and improvements to the traffic environment for unprotected
elderly persons and road users with functiona 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 mgor 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 onething at atime.

An dternative to the threat scenario resulting from the increase in the number
of elderly personsisto 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 mutualy
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

Beréttelsen om Willis bilolycka fick stor uppmérksamhet i svenska massmedier
for ett par & sedan. Willi var da 104 & gammal, en pensionar som bodde i
Stockholm och var beroende av sin bil for att tasig till sin tennislektion en gang i
veckan. Willi hade bakom sig en lang och tadell6s karriar som bilforare, men vid
104 &rs dder hande det att han krockade med sin bil i Stockholms centrum, med
smérre materiella skador som foljd. Den tillkallade polisen fick for sig att forarens
hoga dlder kunde vara en bidragande faktor till olyckan och Willi fick remiss till
lakare for undersokning av sitt hasotillstand med fokus pa forutsattningar for
saker bilkorning. Det ar fa av oss som pa sitt andra arhundrade presterar lika bra
som i mitten pa det forstal Sa fann ocksa den undersokande |akaren att Willi hade
klara nedséttningar i flera funktioner som kan anses viktiga for séker bilkdrning
och rekommenderade att han skulle sluta kora bil. Samtidigt var Willi dock full-
standigt frisk och kunde darmed inte anses beréttigad till samhallsbetalda resor.
Enligt horsagen fann Willi detta sa orimligt, att han uttryckte sin avsikt att fort-
sétta att kora anda, oberoende av vad doktorn tyckte. Till sist [6stes situationen sa
att Willis vanner turades om att skjutsa honom till tennislektionen — hur hég dessa
vanners genomsnittliga dlder var, har inte rapporteratsi media.

Denna beréttel se har ndstan drag av en urban legend, men &r icke desto mindre
sann. Vi anser att den borde ingd i grundutbildningen for alla politiker, social-
arbetare, stadsplanerare, trafikinspektorer, med mera. Hur kan samhallet franta en
hundradring med ett stabilt och savstandigt liv korkortet — vilket samtidigt & en
forutséttning for hans méjligheter till att upprétthalla sin fysiska och psykiska
kondition — utan att en sadan atgard forknippas med en skyldighet att se till att
hans liv inte rubbas genom att ordna alternativ? Det tragiska med historien &r ju
att alla involverade aktorer handlade "rétt", det vill séga i enlighet med exister-
ande bestdmmel ser och rekommendationer.

Vi hoppas med denna studie kunna beskriva de viktigaste samhélleliga akto-
rerna i frdgor som ber6r ddre bilforare, samt belysa nagra av de svéardtkomliga
kausala mekanismer som kan férklara hur olika samhélleliga beslut kan drabba
aldre trafikanters 6den.

1.1 Bakgrund

Den vaxande andelen dldre i befolkningen har kallats den storsta sociala revolu-
tionen sedan industrialismens genombrott. De flesta samhélleliga frégor berors av
denna radikala demografiska forandring: redan nu genomlyses den samhélleliga
och politiska debatten. Vad som an diskuteras, kénns det allt nddvandigare att
fraga. hur paverkar den demografiska utvecklingen denna prognos, eler: hur
drabbar dessa planer den ddrande befolkningen. Framtiden kommer med ntd-
vandighet att innehdlla olika former av anpassningar till de &dre samtidigt som de
ocksd utgor en resurs vilket ibland gloms bort i den samhélleliga debatten.
Transportsektorn utgor inget undantag fran detta. Andelen ddre dkar bade som
bilférare och som oskyddade trafikanter. Den forstnamnda trafikantgruppen okar
sarskilt snabbt. Det finns &en en annan trend som pekar pa att mobilitetsbehovet
Okar hos befolkningen. Med mobilitet menar vi ala forflyttningar som sker utan-
for met. Okningen av mobilitetsbehovet innefattar naturligtvis ocksa de
aldre~ Mobilitet har ett ndra samband med tillganglighet som kan definieras som

! Hakamies-Blomqvist m.fl. 1999.
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den l&tthet utifran vilken transportsystemet kan utnyttjas (ndrmare beskrivning se
avsnitt 5.9 "Hur skatillganglighet métas?’).

Ett viktigt fardmedel for aldre & bilen. Bilen &r ett av de sékraste sétten att for-
flytta sig pa-.olyckor med aldre bilforare svarar inte for mer an 2-3% av de &ldres
trafikolyckor™' Det betydligt farligare for aldre, & att ga eller cykla i trafiken.
Dessutom & bilen fér manga en nodvandig forutsattning for att kunna leva ett
gdvstandigt liv i det egna hemmet, i synnerhet om man bor utanfor tatorten. Nar
det géller attityd till olika fardmedel understryker manga ddre den frihet bilen ger.

Med tanke pa de positiva effekterna pa livsstil, livskvalité, autonomi och halsa
som bilkérning kan innebéra for en dldre person, & det uppenbart att det &r
mycket fordelaktigt for samhallet att stodja fortsatt bilkorning hos sadana aldre
som inte har 6kad olycksrisk. Enligt den nyaste forskningen har de flesta dldre |ag
olycksrisk, &ven om de pa grund av sin storre fysiska bracklighet har storre risk att
skadas eller do da de rékar ut for olyckor &n vad yngre manniskor har. Det finns
dock vissa sukdomsgrupper, i synnerhet de olika demenssjukdomarna, som hojer
risken och sa smaningom utgor en kontraindikation for fortsatt bilkérning.

| bade forskningen och den samhélleliga debatten kring &ldre trafikanter har
sakerhetsaspekterna fatt mera utrymme an mobilitetsaspekterna. Dessutom har
tyngdpunkten legat rétt mycket vid fragor kring sjukdomar eller funktionella ned-
sdttningar som hojer édre forares olycksrisk. Betydligt mindre information finns
om sadana ddre forare som inte har forhéjd ol ycksrisk: om deras mobilitetsbehov
och -preferenser samt fardmedelsval. Vi har fortfarande endast begrénsad kunskap
om till exempel vilka mekanismer som kan styra en ddre persons beslut om att
fortsdtta eller att sluta att kora bil. | den avvagningen kan manga faktorer spelain,
sasom boendeform, tillgang till service med och utan bil, hélsotillstandet, bilens
personliga betydel se, med mera.

De enskilda individuella beslut som en dldre person tar om sin bilkorning sker
inte i ett socialt vacuum utan reflekterar de sociala ramvillkor som personen har,
bade vad galler den fysiska och sociala miljon och vad géller allmant delade upp-
fattningar om bilkorning och adrande. | denna studie har vi inte tittat pa de
individuella omstandigheterna utan har velat fokusera pa det sétt pa vilket olika
sociala aktorer paverkar ddre bilforare. Av intresse har varit férutom att kartlagga
redan kanda aktdrer inom transportbranschen att &ven ta fram dolda mekanismer
som kan ténkas paverka de dldre forarna. Det teoretiska perspektivet & beroende
pa studiens art, framst sociol ogi skt.

1.2  Viktiga begrepp och teoriram
1.2.1 Aktor och struktur

Inom sociologin gér man ofta skillnad mellan agent och struktur.EI En agent kan
handla. Handlingen mgjliggdrs och begransas inom en struktur. Nar det géller
exempelvis bilkorning sa kan en agent, en bilforare, ta sin bil och akaivag till en
annan stad. Bilkérningen & en handling. Men for att bilforaren ska kunna agera
maste det finnas existerande bilar (produkt av en social struktur dar méanniskor
tillverkat bilen), bilféraren maste ha tillgang till bil (produkt av en social struktur
— till exempel relationen mellan konsument och producent), ha korkort vilket ger

2 Hakamies-Blomaqvist m.fl. 1999.
% Englund m.fl. 1998, s. 337.

4 Danermark m.fl. 1997, s. 92.
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honom legitimitet att vara ute pa vagarna utan att hindras av ordningsmakten (so-
cial struktur —relationen mellan bilfdrarené)ch andra manniskor).

En aktor definieras som rollinnehavare.™Vi & agenter till en borjan nér vi kom-
mer in i en socia struktur som begransar eller mgjliggor vara handlingar. Inom
denna sociala struktur interagerar vi och foljer vissaregler, blir aktorer. Vi skapar
oss en roll som vi handlar i enlighet med inom den sociaa strukturen. Ett fiktivt
exempel & till exempel en nyanstalld vaktmastare pa en skola. Den nyanstéllda
maste inom den sociala strukturen hitta och l&ra sig sina arbetsuppgifter, vaja hur
rollen skase ut. Vi &r altsaforst agenter. Beroende pa vilken slags agent vi & och
den sociala strukturen véjer vi roller. En manniska ar agent och samtidigt aktor
inom olika sociala strukturer. Denna distinktion & dock inte av vikt fér var under-
sokning och i fortséttningen kommer vi att anvanda bendmningen aktor aven om
det i vissafall innefattar agentskap. Vi & i huvudsak intresserade av de roller och
funktioner ménniskor samt institutioner har for @dre bilférare, inte forandrings-
processer.

| var studie kommer vi att koncentrera oss pa aktorer. Strukturen kommer med
i viss man eftersom den begransar och mojliggor aktorernas handlingar. Vi kom-
mer ocksa att rora oss pa makroniva,> dar vi kommer att studera organisationer
som hela undersokningsobjekt. De & kollektiva aktoérer. Samtidigt bor man ha i
atanke att organisationen som en kollektiv aktér & annorlunda an den individuella
aktoren. Aven nér det géller den kollektiva aktoren &r det individer som handlar
och genomfor aktorens mal och verksamhet. Det skapar ett spanningsfélt. Dels pa-
verkas individerna s att de agerar i enlighet med organisationens kultur och
policyn. Dels paverkar individerna organisationen. De har ett visst handlingsut-
rymme for egna initiativ. Men individer kan ocksa agera utifran privata mal.
Goran Ahrne har darfér kallat organisationsmanniskorna for sociala kentaurer.“ Vi
ar delvis organisationsvarelser och delvis privatpersoner. Darfor kan det ha be-
tydelse vem det & som innehar en viss position i en organisation. Personens
varderingar paverkar dennes arbete. Likasa kopplar man ofta ansvar till individer.
Det & altid ndgon eller ndgraindivider som ytterst har tagit beslut eller handlat i
en organisations namn. Det kan ocksa vara av vikt om en och samma person inne-
har positioner i flera organisationer. Individer kan pa sa sétt fungera som lankar
mellan organisationer. Vi kommer inte att ha méjlighet att ga in pa individuell
niva Daremot anser vi att det ar av vikt att ha dessa underliggande relationer i
bakhuvudet under lasningen av denna rapport. Det kan ge en fordjupad forstaelse
for en organisations ageranden och férklara likheter i varderingar och policy
mellan olika organisationer.

5 Danermark m.fl. 1997.
® se M&nson 1998, s. 16-17.
" Ahrne 1994, s. 28-49.
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Aktorer pad makroniva
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Riksdag/
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bolag

Anhoriga

Kommun Trafikskolor

Landsting

Aldre-
organisationer

Figur 1 Aktorer pa makroniva

| figur 1 har vi skissat vilka aktorer som kan finnas runt en aldre bilforare och p&
verka dennes val att ta bilen eller inte. Det & inget fullstandigt urval av aktorer
utan det finns fler. Aktérerna reproducerar och forandrar strukturerna. Strukturer
kan vara knutna till vissa aktorer eller grupper av aktorer. Till exempel kan
hanteringen av aterkallelse av korkort ses som en sadan struktur. En l&kare kan
skicka en anméalan till lansstyrelsen som i sin tur kontaktar den aldre bilfoéraren
eller vid svarbedomda fall tar kontakt med Vagverkets trafikmedicinska rad. Bil-
foraren kan ocksa dverklaga lansstyrelsens beslut till Vagverket eller ansdka om
begransat korkort. Aktorer samverkar och skapar pa sa sétt en formell drendegang.
Andra strukturer & bakomliggande och knutna till vart samhélle. Vi kan kalla det
for samhéllsstruktur. Det kan handla om att vi har gemensamma forestélIningar
om &ldre bilforare som gor att vi i almanhet beméter dem pa vissa sétt. Vi repro-
ducerar i vara handlingar en gemensam forestdlining om adre bilférare. Andra
samhélleliga bakomliggande strukturer kan vara var tekniska niva och vart eko-
nomiska system. Till detta kommer ocksdinternationella aktorer och influenser.

1.2.2 Arenan runt aldre bilforare

Med arena menar vi en fiktiv spelplan dér akttrer paverkar varandra och maéts runt
en gemensam fréga. | detta fall kommer vi att studera arenan runt ddre bilforare.
Aktorerna & pa ett eller annat sétt aktivai fragor som kan beréra ddre bilforare.
Samtidigt kan det finnas potentiella akttrer. De bedriver i dagsléget ingen verk-
samhet som paverkar ddre bilforare, men kan komma att gora det i framtiden.
Man kan ocksa identifiera aktérer som borde vara involverade i fragor som ror
adre bilforare, men som inte & det. Ibland talar man ocksa om nedtystade aktorer.
S&dana som inte tilldts komma fram pa arenan dven om de har ett starkt intresse
av det eller bertrs av fragorna. Aktorerna pa en arena & alltsa aktiva pa ett eller
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annat sétt. Den som enbart paverkas av fragan eller fragorna som behandlas pa en
arena & daremot ingen aktor pa salva arenan. Men om den aktoren kommﬁr till
tals och kan paverka aktOrerna pa arenan, sa har den alltsa hamnat pa arenan.

Som vi kan se stoter vi pa ett analytiskt problem. Ska man skilja pa aktorer som
direkt arbetar med fragor som ror aldre bilférare och aktorer som i sin verksamhet
indirekt och kanske omedvetet paverkar ddre forare? Ar aktorer som arbetar med
kollektivtrafik involverade pa dldre bilforararenan? Kollektivtrafik ar ju ett alter-
nativ till bilen. Vi har valt att ha en bred definition pa arena. Den innefattar ak-
torer som direkt eller indirekt paverkar aldre bilforare. Vi kommer ocksaibland att
skapa delarenor. Ett remissforfarande runt en rapport om aldre bilforares problem
i trafiken pa Naringsdepartementet &r ett sddant exempel (se avsnitt 4.5).

1.2.3 Organisationer

Ett viktigt speciadfall av aktorer & organisationer. En organisation innefattar en
malinriktad verksamhet. Genom att individer suter sig samman kan de pa ett
béttre sétt arbeta mot ett mal. Organisationen & ett st att fa en social struktur
mer permanent. FOr att organisationen ska fungera finns altsa en struktur som
bland annat definierar gemensamma mal, bestammer hur de ska nas, verkstaller
dem genogf att fordela uppgifter bland medlemmarna, kontrollerar och bedémer
resultaten.

TiIIhdrighetEﬁeﬂJrser, kontroll och utbytbarhet — minimidefinition av en
or ganisation

Antingen tillhdér man en organisation €eller inte. Det finns tydliga grénser som av-
gbr vem som & medlem och vem inte & det. En organisation behover kunna iden-
tifiera och registrera sina medlemmar. Det kan gédlla en anstélining, ett fortro-
endeuppdrag eller medlemskap i en miljéorganisation. Medlemmarna kan fa med-
lemsbevis, dekaler eller medlemstidning som ett kénnetecken pa att de tillhor en
viss organisation. Det finns ofta ett medlemsregister.

Varje organisation har kollektiva resurser som medlemmarna bade skapar och
kontrollerar. Resurserna & enligt Ahrne vad som utgdr motivet for medlemmarna
att ansluta sig till och stanna kvar i organisationen. En organisation kan ses som
ett effektiviserande av att utnyttjaresurser.

Kontroll hos en organisation innebar att den pa nagot sétt forsoker styra och
paverka medlemmarnas beteenden. Att gd med i en organisation och fa tillgang
till resurser innebér att medlemmen ofta forbinder sig att gora négot i utbyte. At-
minstone kréver organisationen en viss grad av lojalitet. Darfor kontrolleras med-
lemmarnas beteenden, bade genom att organisationen registrerar beteendet s att
till exempel en idog anstélld kan beldnas med hogre 16n och genom ritualer som
kan stérka gemenskap och beféasta organi sationens idéer.

Medlemmarna i en organisation ar utbytbara. Det & nodvandigt for organisa-
tionens dverlevnad. En medlem som gar ur Motormannens riksforbund kan er-
séttas av en ny. Politiska partier byter partiledare med jamna mellanrum.

| vé&r studie kommer aktGrerna endast att bestd av organisationer. Goran Ahrne
har delat in organisationer i fyra olika typer ndmligen frivilligorganisationer,

8 Jmf. Clarke & Montini 1993.
° Allardt & Littunen 1976.
10 Ahrne 1994, s. 1-27.
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staten, foretag och familjen!"L_1I Den senaste organisationen & omstridd. EtzioniIEI

papekar tydligt att familjen inte & en organisation. For var undersokning faller
familjen utanfor och darmed diskuterar vi inte den formen av organisation hér.

Frivilligor ganisationer

Frivilligorganisationer innefattar allt fran Motormannens riksforbund till politiska
partier. Medlemskapet &r frivilligt. Ofta ansoker man om medlemskap, ibland
maste man uppfylla vissa villkor, till exempel nykterhet eller en viss minimialder.
| dessa organisationer & medlemmarna det centrala. Darfér organiseras dessa
organisationer ofta geografiskt, medlemmarna & namligen inte speciellt flyttbara.
Det finns lokaa, regionala och nationella organisationsnivaer. Genom medlem-
skapet far medlemmarna vissa réttigheter samtidigt som de utévar inflytande pa
vad organisationen ska foreta sig. Att bli medlem i en frivilligorganisation kan
omdjliggora medlemskap i konkurrerande organisationer som i fallet med parti-
medlemskap. Obekvama medlemmar kan ibland ocksa uteslutas.

Dessa organisationer kan delas in i de som har en inatriktad och de som har en
utdtriktad verksamhet™. Exempel pa det forstnamnda & Anonyma Alkoholister
och andra galvhjal psorganisationer medan det sistndmnda kan exemplifieras med
Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF) och Motorménnens
riksforbund. NTF och Motorménnens riksférbund kan askadliggora ytterligare
distinktion, namligen att vara inriktad pa att framst tillgodose ett alméan-
respektive egenintresse.

En frivilligorganisations makt bestams till stor del av vilka och hur manga
medlemmar den har, men_&ven organisationens formaga att etablera kantakter
med andra organisationer—. Branschorganisation eller branschférening™ kallas
ibland en sarskild form av frivilligorganisation dar medlemmarna bestar av fore-
tag inom en bransch.

I ntr esseor ganisation

Utétriktade organisationer med syftet att framja egenintresse utgor enligt
Johansson en sa viktig samhallelig organisationsform att han ger den en egen
beteckning, ndmligen intresseorganisation. Medlemmar med likartade intressen
& sig samman och kan tillsammans astadkomma mer dn de skulle kunna ha
gjort ensamma.

For etaget

Foretagets priméra "medlemmar” &r &garna. Tillhdrighetsformen &r frivillig lik-
som i fallet med frivilligorganisationerna. Men det & kapitalet snarare &n dgarna
som & den centrala resursen i ett foretag. Det kan styra Gver manga aktorer och
manga olika slags aktiviteter. Med kapital menas bade fysiskt kapital som fabriker
och maskiner saval som pengar. Jamfort med andra organisationstyper har fore-
tagen oftast entydiga mal och klara prioriteringskriterier. Verksamheten drivs sa

1 Ahrne 1994, s. 53-70.
12 Etzioni 1964.
13 Johansson 1997.

 Johansson 1997.
1> National encyklopedin 1990.
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lange den ger (tillracklig) vinst. Samtidigt kan kapitalet 1&tt byta agare, -
centrerastill ett fatal aktorer eller tvartom, &r 1&ttrorligt och kan lagras 6ver tid™

Foretagets flexibilitet och entydiga malséttningar kan stélla till med problem
for andra organisationstyper. Béde frivilligorganisationer och staten (det sist-
namnda, se nedan) ar mer trégrorliga.

Staten — offentliga och politiska organisationer

Staten har i likhet med frivilligorganisationen en geografisk hemvist, men med-
lemskapet & obligatoriskt. Du fods in som medborgare i ett speciellt land och
innefattas av dess lagar, dess forvatningar paverkar dig och dess kontrollfunk-
tioner forstker skapa stadga sa att riktlinjer, lagar och mal foljs. Dess verksamhet
har andra krav pa kontinuitet an till exempel foretagens. Det gar inte att Sluta
bygga vagar eler lagga ner sukvarden. Offentliga organisationer ar ocksa mer
|asta i sina uppgifter. Vissa saker maste goras. Det finns inte_heller entydiga mal
och prioriteringskriterierna & inte lika givna som hos foretag™—

Offentliga organisationer har nagra speciella kénnetecken som skiljer dem fran
andra organisationer—. De &r till exempel oftast skatte- eller avgiftsfinansierade
och styrningen &r ytterst politisk. Det finns skilda strukturer for politiskt besluts-
fattande och administrativ verkstéllighet. De politiska beslutsarenornai Sverige &r
riksdag, landsting och kommunfullmaktige och de styrande politiska organen &r
regering (som till sin hjdlp har regeringskansiet med dess departement), land-
stings- och kommunstyrelse. Den administrativa verkstélligheten skéts av olika
forvaltningar, till exempel olika myndigheter. Ytterst ska de offentliga organisa-
tionernas mal bestammas av védjarna. Darfor ar malformuleringen inom de offent-
liga verksamheterna av stor vikt. Forvaltningarna & hierarkiskt styrda med olika
slag av styrdokument.

Enligt Johansson &r staten en paraplyorganisation utan enhetligt maktcentrum.
Den bildar en form av strategisk terréng dar olika krafter och intressen forsoker
paverka i olika riktningar. Staten ar standigt utsatt for paverkan bade inom och
utanfor national statens granser.

Staten kan paverkas genom att en aktor till exempel sitter med i statliga utred-
ningar, i styrelser p& verk och lobbyverksamhet. Aven opinionsbildning dar pre-
sumtiva véljare influeras kan tankas paverka de politiska bes utsfattarna.

1.3 Vilka ar de aldre?
1.3.1 Alder

Aven om begreppet alder kan tyckas vara nagonting enkelt och sjavklart s& kan
det ha skilda betydelser i olika sammanhang. Den absolut vanligaste innebdrden
av dder & kronologisk alder. Med dlder menas da den tid som forflutit sedan
fodseln.

Funktionell alder anses vara en objektiv beddomning av en ménniskas status.
Den & beroende av hésotillstand och fysiologisk formaga och paverkas av savél
den biologiska som den psykologiska och sociala miljon. Det finns stora varig-
tioner i funktionell dlder mellan individer med samma kronologiska alder.

16 Johansson 1997.

7 Johansson 1997.

18 Bruzelius & Skarvad, 1995, s. 162-166.
19 vagverket, 1998, s. 4-5.
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Subjektiv alder & den dder som en person upplever sig varai och har betydelse
for individens levnadssét.

Andra majliga aldersbegrepp ar till exempel psykologisk och social alder. Med
psykologisk alder skulle man i sa fall mena statusen pa olika psykologiska for-
mégor. Socia eller kulturell dder skulle innebéra den syn pa till exempel olika
kronologiska dldrar som finns i samhéllet. Den kan skifta mellan olika tidsepoker
och fran hale till &igpélle. Ett exempel om ddre bilforare & foljande: Pa
1930-talet™, liksom i dag™, uttrycktes farhagor 6ver den ckande populationen av
ddre bilforare. Da var det forare 6ver 40 ar som avsags, i dag galler diskussionen
dem som &r Gver 65, 70, 75 eller 80 ar. Synen pa ddre bilforare har skiftat och kan
inte enbart forklaras av 6kad livslangd och att aldre &r friska i hdgre grad i dag.
Den specificerade dldern for néar ddre blir farliga bilforare varierar mellan olika
aktorer. Vissa aktorer som till exempel ddreorganisationerna Pensiondrernas riks-
organisation (PRO) och Sveriges Pensionarsférbund (SPF) anser, nér det géller
medicinska hinder for korkort, att det inte &r relevant att diskutera utifran alders-
gran ,

For vér del kommer vi att folja en vanlig 8lderskategorisering. Aldre i den har
studien innefattar alla 6ver 65 &r. Ibland anvander aktorer uttrycket ”aldre aldre”.
Da menar man dem som ar 6ver 80 &. Som vi tidigare skrev sa kan den funktio-
nella ddern variera kraftigt hos ménniskor med samma kronologiska dder. Det
senaste ar viktigt for en diskussion om relationen mellan dder och funktions-
hinder.

| socialpolitiska sasmmanhang grupperas ofta ddre och funktionshindrade ihop
till en stérre " grupp med sarskilda behov”. Begreppet funktionshinder kan utveck-
las utifran FN:s definitioner av funktionsnedséttning och handikappade. Funk-
tionsnedséttning sags refereratill " ett stort antal olika funktionshinder pa grund av
fysiska eler intellektu skador eller sjukdomar, vilka kan vara av bestdende
eller 6vergaende natur.”“*Handikapp definieras som "forlust eller begrénsning av
mojligheterna att deltai samhallslivet pd samma sétt som andra. Handikapp_upp-
stér i motet mellan manniskor med funktionsnedsattning och omgivningen.”<*De
tva senare begreppen star i relation till varandra. Handikapp kan kompenseras
genom atgarder i till exempel den fysiska miljon eller handikapp. Att dldre och
funktionshindrade ofta diskuteras tillsammans kan skapa ett sadant intryck att
ader i sig medfor funktionshinder, vilket inte & galvklart. Med den kronologiska
aldern okar risken for ddersrelaterade funktionella nedsattningar i sinnesfunk-
tioner och i den fysiska alménprestationen, men dessa behdver inte leda till
handikapp i den bemérkelse att de skulle stora det vardagliga livet. Manga funk-
tionella nedsattningar som statistiskt sétt ar ddersrelaterade beror dessutom inte
pa sjdva dldrandet utan pa sjukdomar som blir vanliga med dldern. | denna studie
har vi valt att diskutera dldre bilforare ur ett brett perspektiv utan hansyn till deras
funktionella niva annat an i specifika sammanhang (dér till exempel |&karkontrol-
ler diskuteras).

? DaSilva 1938.

! Seftill exempel Vagverket 1998.

%2 Se exempelvis avsnitt 9.3.1 i denna studie.
> Delén 1999, s. 7.

* Delén 1999, s. 7.
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1.4 Den aldre trafikanten

Denna studie fokuserar pa bilforare. | vart samhélle har dock de flesta méanniskor
varierande roller som trafikanter, antingen samtidigt eller under olika perioder av
sitt liv. Aven de som huvudsakligen kor bil &ker ibland med allméanna fardmedel
eller deltar i trafiken som fotgangare eller cyklist. Att vara bilférare ar ocksa en
socid roll som har betydelse for andra an just de nuvarande bilférarna. Att bli bil-
forare kan ses som en av de moderna riterna pa véag till vuxet liv — att ha varit bil-
forare innebéar att man haft en social roll och forlorat den. | denna studie kommer
vi att betrakta rollen som "aldre bilforare” ur ett brett perspektiv och dven att
tangera andra fardmedel i den man som de ter sig som alternativ till bilkdrning.

1.5 Syfte och avgransningar

Syftet med studien &r att gora en kunskapsoversikt dver hur olika aktorer i sam-
héllet kan tankas paverka ddre bilforare. Vi kommer att ha bade ett mobilitets-
och trafiksakerhetsperspektiv, vilket kommer att genomsyra kartlaggningen. Med
var kdnnedom finns ingen liknande studie; darfor blir denna studie explorativ till
sin karaktar. Resultaten kommer forhoppningsvis att ge kunskap om bland annat
vilka faktorer som paverkar ddre bilférares mobilitet och sékerhet i Sverige och
darmed utgdra ett stod for framtida beslut bade géllande transportinfrastruktur och
andra samhalleliga frégor som tangerar transportomrédet. Aven en del internatio-
nella aktorer som kan ténkas paverka svenska forhallanden studeras.

Denna studie & — i sin uttalade samhéllsrelevans — av praktisk och tillampbar
karaktar. Vi har dock @en haft ett vetenskapligt motiv. Tillganglighetsaspekter
for adre bilférare och aktorer runt &dre forare ar tva underbeforskade omraden.
Déarfor ser vi det som vetenskapligt intressant att kartlagga just dessa aspekter.

Aktorer pa makroniva

R ing/
R?I?g;g? Forsakrings-

Departement bolag

Aldre
Bilforare
Trafikskolor

Kommun .
Landsting Aldre-

organisationer
Lansstyrelsen

Figur 2 Aktorer pa makroniva
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| vér studie kommer vi att koncentrera oss pa organisationer i ett makroplan, en
samhdllelig niva. Vi studerar inte narmiljo, det vill saga bilforarens familj och
sociala nétverk. Inte heller kommer vi att behandla samhélleliga bakomliggande
strukturer. Pa arenan runt @dre bilférare pa makroniva finns énda manga aktorer.
Vi har darfor gjort ytterligare avgransningar. Vi studerar inte massmedierna. De &r
dock viktiga aktorer. Dels kan de influera oss pa olika satt™ och dels kan de mer
eller mindre spegla vara kulturella forestallningar om trafik. Biltillverkare och
bilanpassare & andra aktorsgrupper vi inte behandlar. Nar det géller de senare vill
vi héanvisatill en rapport av John Fulland och Bj6rn Peters, ” Regler_och rutiner for
godkdnnande av handikappanpassade forarplatser i personbilar”.<* Dar beskrivs
hur bilanpassning gar till hos olika instanser men ocksa en lista dver olika bilan-
passare i Sverige ges. Polisvasendet har vi i stort sett ocksa utelamnat. De namns
dock bitvis vid intervjuer med andra aktorer.

| figur 2 illustrerar vi de aktorer vi ska att behandla. Det & offentliga och poli-
tiska aktorer pa nationell niva som sétter ramarna for transportsektorn genom tra-
fikpolitik, alltsa regering, riksdag och departement. Vagverket & ansvarig myn-
dighet for vagtransporternai Sverige. Paregional och kommunal niva har vi lans-
styrelser, landsting och kommuner. De tva senare har ocksa intresseorgani sationer
i form av Landstingsférbundet och Svenska Kommunférbundet. Trafikskole-
branschen & intressant eftersom fortbildning av ddre bilférare diskuteras pa
manga hdll i samhélet. Forsakringsbolag kan vara aktiva aktorer nar det galler
trafiksakerhet. Vad har de for verksamhet som kan beréra dldre forare? Aldre-
organisationerna ar naturligtvis centrala aktorer. NTF och den del andra frivillig-
organisationer ar ocksa aktorer pa arenan.

% En kortfattad teoretisk genomgang av massmediers méjliga effekter gorsi kapitlet

"M assmedieeffekter och opinionsbildning” i boken Massmedier av Stig Hadenius och Lennart
Weibull 1993.

% Fulland & Peters 1999.
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2 Metod

2.1  Kvalitativ forskningsansats

En kvalitativ forskningsansats anvands ofta nar man vill beskriva ndgonting som
& unikt. Den bygger pa forstaelse snarare @n generella forklaringar. | denna
undersokning dar vi vill beskriva olika aktorer pa ddre-bilférararenan anvander vi
kvalitativa metoder. Vi vill fa kunskap om vilka aktdrer som finns och hur de ar-
betar. Det &r inte sa intressant att kvantifiera olika egenskaper hos aktorerna efter-
som det inte finns ndgon storre population att generaliseratill. En kvalitativ studie
kan ocksa vara mer eller mindre deskriptiv. Med det menar vi att tyngdpunkten i
studien kan skifta mellan empiriska beskrivningar och analys. Alvesson och
Skoldberg gor en distinktion mellan att redovisa fenomen pa ytniva (empirislé%
fakta) och djupniva (underliggande och till en borjan dolda monster i empirin).
Det senare kraver i almanhet en teoretisk ansats. Var studie & i huvudsak be-
skrivande. Till viss del forsoker vi fa en djupare forstéelse for de fenomen och
mekanismer vi finner. Anledningen till att vi valde att beskriva empirin snarare an
att bearbeta den teoretiskt & att omradet & outforskat. Darfor ansdg vi att man
behtver studera aldrebilforar-arenan empiriskt och férst i ett senare skede vélja ut
delomraden som kan studeras med hjélp av teoretiska verktyg.

Studien &r explorativ. Fragestéllningen & bred. Vi stélldes infor valet att dver-
siktligt skildra ett stort antal aktorer eller att vaja ut ett fatal sektorer och studera
dem nagot mer grundligt. For att kunna studera det stora antal aktorer, vilka &ar
involverade i fragor om dldre bilforare, behdvdes antingen litteratursammanstall-
ningar over olika branscher eller enkéutskick. Det saknades dock litteratursam-
manstalIningar 6ver manga branscher och deras relation till ddre bilforare. Vi
gjorde darfor ett litet antal enké&tutskick som férstudie, men responsen blev 1&g.
Fragestallningen var for generell. Vi har dock anvant nagon enstaka enkdt som
kdla vilket vi da anger i fotnoter och kallforteckning. Varje bransch behévde
specifika fragor och ofta skulle enkéten ha behdvts kompletteras med nagon kort
intervju. Foljden blev att vi ansdg det mer befogat att koncentrera oss pa ett fatal
sektorer och studera dem mer grundligt. D& skulle vi fortfarande understka ett
ganska stort antal aktorer, forsta branschspecifika utgangspunkter for relationen
till adre bilforare samt ha majlighet att géra uppfdljande intervjuer.

Det innebér att vi forsoker beskrivadelar av gdre bilforararenan. Vi har anvant
oss av vad som ibland kallas ” sntbollsmetoden™ . Vi har utgatt frén vissa kénda
aktorer och genom information fran dem har vi forsokt att identifiera andra ak-
torer. Déarefter har vi forsokt att finna ytterligare aktorer fran dessa andra aktorer.

Ett undantag &r kapitlet om internationella organisationer. Dar bestamde vi fran
borjan att studera fyra stora organisationer. Andra internationella organisationer
kommer att némnas i samband med de olika kapitlen.

Vart tillvagagangssétt kan beskrivas som foljer:

Vi identifierade olika aktdrer samt branscher som kunde vara relevanta.
Till vissa aktorer skickade vi ut en kortare enkét med 6ppna fragor.

Vi laste aktorernas officiella hemsidor och relevant litteratur.

Vi skickade e-post om vi fick tillgang till aktérernas e-postadresser.

Vi ringde upp representanter for aktorerna.

agrwOdDE

%" Alvesson & Skoldberg 1994, s. 43.
% Bijker 1995, s. 46-48.
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6. Vi foljde upp informationen och ringde upp nya representanter eller aktorer.

De senaste punkterna har naturligtvis skett parallellt och vi kan ha ringt upp
samma representant ett flertal ganger. Likasa kan vi ha sparat upp en aktér genom
flera informationsled. Vi har ocksa anvant oss av befintlig kdnnedom inom VTI.
Véara huvudsakliga informationskéllor har varit hemsidor och intervjuer.

2.2  Litteraturs6kning och anvand litteratur

Litteratur har sokts i Nordens storsta biblioteksdatabas inom vag- och
transportomradet, Roadline, och IRRD, Internationa Road Research Database.
Sokningarnakan delasin i fyrakategorier.

Aldre trafikanter, samhallsperspektiv, 1980 och framét, IRRD.
Samhéllelig policy for ddre, 1988 och framat, Roadline.
Ovrigt om &dre, 1970- och 1980-tal, Roadline.

Ovrigt om &ldre, 1990-tal, Roadline.

~OODNPE

Sokningarna var breda for att forhoppningsvis kunna finna litteratur om ddre i
trafiksystemet i ett samhallsperspektiv. Det fanns fa relevanta undersokningar.
Endast ett fatal skrifter har kunnat anvandas utifran dessa sokningar. Istéllet har vi
efter hand fatt komplettera med litteratur fOr varje bransch och efter tips fran vara
informanter.

2.3  Organisationers hemsidor och kallkritik

For att vardera aktorernas officiella hemsidor har vi anvant oss av kélkritik. De
fyra viktigaste kalkritiska principerna ar enligt Thurén, &kthet, tidssamband,
oberoende och tendensfrihet. Med &kthet menas att kallan ska vara det den utger
sig for att vara. Tidssamband har som konsekvens att ju langre tid som har gatt
mellan en handelse och kéllans beréttelse om denna héndelse, desto storre skél
finns det att tvivla pa kallan. Oberoende innebar att kallan ska ”sta for sig gav”
och inte varartill exempel en avskrift eller ett referat av en annan kélla. Tendens-
frihet innebdr att man inte ska ha anledning att misstanka att kéllan ger en falsk
bild av yerkligheten pa grund av personliga, ekonomiska, politiska eller andra
intr

| kallkritiken ska man ocksa skilja mellan berattelser och kvarlevor@ En hem-
sida kan bade vara en beréttelse och en kvarleva. Den kan till exempel berétta om
en aktors policy men det behdver inte vara sékert att aktoren i verkligheten agerar
efter de malen. Aktoren kan ha icke officiella mal. Sett sdsom en &kta kvarleva
kan vi daremot vara sikra pa att aktOren pa sin hemsida pastar att dess policy ser
ut pa ett visst sitt. Kvarlevor har ett storre kallkritiskt varde an beréttel ser.

Akthetsprincipen innebar att vi bedomde att aktorernas officiella hemsidor var
&kta kvarlevor. En felkalla for vanliga hemsidor &r att det kan vara svart att veta
vem som ligger bakom sidan, alltsa om de &r &kta. Det problemet ansag vi inte att
vi motte hér, eftersom vi har gétt in pa organisationernas egna officiella hemsidor.
Naturligtvis kunde en hemsidas alder paverkai vilken omfattning beréttelsen sade
nagot om verkligheten. Till exempel upptéckte vi ibland att antalet medlemmar

2 Thurén 1997.
% Thurén 1997.
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hos en aktor kunde variera pa olika hemsidor. Det berodde pa att vissa hemsidor
var uppdaterade senare an andra. Hemsidor har dock fordelen att de ofta & ganska
aktuella, jamfort med exempelvis ett litteratururval. Vi hade sdllan problem med
langa tidssamband. Eftersom hemsidor med jamna mellanrum uppdateras arki-
verade vi utskrifter av de hemsidor vi hanvisade till. Som kvarlevor & ndmligen
hemsidor forgangligai storre utstréackning an till exempel bocker som arkiveras pa
bibliotek. A andra sidan &r till exempel intervjuer i sig sava inga kvarlevor. Vi
bedémde darfor att officiella hemsidor &minstone har samma kallkritiska vérde
som intervjuer. En intervju kan spelas in sa att inspelningen blir en kvarleva. Bade
officiella hemsidor och intervjuer kan knytas till aktorer och personer. Hemsidor
har den fordelen framfor intervjuer att de &minstone for en tid existerar som kvar-
levor ute pa Internet och ar tillgangliga for en storre publik. Intervjuer existerar i
den stund och pa den plats de sker.

Hemsidorna &r inte oberoende av andra kéllor. De kan varareferat av protokoll,
broschyrer eller rapporter. | viss man har vi darfér anvant de skriftliga kélor hem-
sidorna refererar till. Vi beddomde emellertid att oberoende-principen inte var
nagon viktig princip for denna studie. Aktérernas beréttelser handlade om dem
gdva och huruvida de var influerade av andra kéllor hade dérfor ingen betydel se.
Hemsidorna &r inte tendensfria. Aktérernakan ha savé ekonomiska, politiska som
andra intressen att ge en viss bild av sig gédva. Inte heller skriftliga dokument
som broschyrer eller bocker som aktdrerna géva ger ut eller intervjuer behdver
varafriafran tendenser. Pa sa sétt skiljer sig inte hemsidorna fran dylika kéllor.

| var undersokning, som var en forsta kartlaggning av olika aktorer i aldre
bilforarfréagan, har vi forutom att identifiera aktorerna forsokt att upptéacka vilken
roll aktdrerna vill ge sig gadva Denna bild kan naturligtvis vara tendentios. En
fortséttning pa denna studie vore att undersoka vissa aktorer och deras roller nar-
mare. Hur agerar aktorernai verkligheten? Hur ser aktdrerna pa varandra? Vilka
samarbetar de helst med?

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

2.4  Intervjuer och referenspersoner

Intervjuer har skett med 89 personer (se kallforteckning). De flesta av dem har
intervjuats per telefon. Tio personer har intervjuats vid personliga moten. Nagra
har intervjuats flera ganger. Telefonintervjuerna har varit riktade mot specifika
teman som ror aktérens arbete med ddre bilférare. Intervjuerna vid de personliga
motena har varit mer explorativa. Intervjuaren har antecknat medan intervjun pa
gétt. Nagra intervjuer kan betraktas som bakgrundsintervjuer och anvéands inte
som direkta referenser i studien. De finns dock uppréknade i ett sarskilt avsnitt i
kallforteckningen, eftersom intervjuerna har ingétt som en planerad del av studien.
Né&r en intervju har anvants som kéalla for en sarskild sakuppgift har det angetts i
en fotnot och kallforteckningen. Ibland har ocksa enstaka E-post-utvaxlingar skett
efter intervjuerna om specifika frégor. P& samma sétt som med enkaterna har E-
posten angetts i fotnot och kallférteckning om den har anvants om kdla. | évriga
fall har E-posten inte redovisats.

Informanterna & anonymai var studie. Vi har inte angett namn dven om det i
manga fall gar att leta upp vem som har en viss befattning. Istéllet har vi angett
position eller arbetsuppgifter eftersom det & vad som & mest relevant for var
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 fatt kommentera och ge synpunk-
ter pa de stycken som bygger pa deras information. Informanter som gett smérre
faktauppgifter har inte kommenterat studien. Alla informanter som uttryckt en
vilja om att ge synpunkter pa sina avsnitt har naturligtvis fétt gora det. Tillfalle att
kommentera studien har40 informanter haft. Av dessa har 24 informanter svarat,
antingen skriftligt eller muntligt. De flesta informanter har fatt minst ett kapitel
tillskickat sa att deras organisation finns med i ett sammanhang. Varje kapitel har
darfor skickats ut till ett flertal informanter. Nagra nyckelpersoner har ocksa
fungerat som referenspersoner. De har gett synpunkter pa hela rapporten eller
branscher. Detta har vi bedomt ska 6ka validiteten i studien.

Referenspersoner &r:

Kenneth Asp, Statens Vag- och
Transportforskningsinstitut, VTI

Margaretha Delén, Vagverket
Margitta Schelin, Vagverket

Staffan Moberg, Sveriges Forsakrings-
forbund

Lars Gustavsson, Sveriges Trafikskolors
Riksforbund, STR
Barbro Westerholm, Sveriges

Pensionarsforbund, SPF

18

Kapitel 3 Sverige som med-
lemslands i internationella
organisationer och kapitel 4
Trafikpolitik - nationdll niva
Helarapporten

Hela rapporten

Kapitel 7 Forsékrings-
Branschen

Kapitel 8 Trafikskole-
branschen

Helarapporten men sarskilt
Kapitel 9

Aldreorganisationer
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3 Sverige som medlemsland i internationella
organisationer

3.1 Inledning

| detta avsnitt kommer vi att studera fyra organisationer som har national stater
som medlemmar, namligen Forenta nationerna, OECD, PIARC och EU. Sveriges
transportpolitik paverkas i hdg grad av internationella trender, riktlinjer och
dtaganden. Ett exempel & inforandet av krav pa lakarintyg for forare dver 45 ar
som kor tunga fordon. Kravet var kontroversiellt och moétte visst motstand men
lagen genomfdrdes som en anpassning till évriga EU-landers regler. Den inter-
nationalisering som sker innebér formodligen ocksa att Sverige i hogre utstrack-
ning kommer att behtva anpassa sig till andra landers ageranden och interna-
tionella standarder i framtiden. Ett internationellt perspektiv inom transportom-
radet & darfor nodvandigt.

3.2 Forenta nationerna — FN

FN, Forenta nationerna, ar en organisation bestaende 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 hornstenar i sitt program.
Organisationen ska verka for fred, réttvisa och manskliga réttigheter, h itart
bistand samt social och ekonomisk utveckling for alla sina medlems énder-

FN har inget lagstiftande organ utan ett forum for medlemslanderna att disku-
tera viktiga fragor och komma éverens om rekommendationer. FN:s generalfor-
samling har kallats for férsamlingen som & ndrmast ett varldsparlament™. Det
finns manga andra samarbetsorgan i FN och de ndamns nedan i den méan de p&
verkar adrefragor, speciellt ddre bilforare. Narmast och viktigast for adrefragor
&r att adre som grupp lyfts fram speciellt & 1999. Aldre uppmarksammas ocksa i
nagra av FN:s policy- och strategiplaner. Inom FN: organet " Economic Commis-
sion for Europé” (ECE) finns en underavdelning som &r inriktad pa transporter.

3.2.1 "International Plan of Action on Ageing”

"International Plan of Action on Ageing” & det forsta internationella program
om adrande och den formulerar policyn och riktlinjer for_ EN:s medlemslander.
Programmet godkandes av FN:s generalforsamling 1982 Den bygger pa prog-
nosen att populationen éver 60 & kommer att 6ka markant i véarlden i framtiden,
specidllt i Aderssegmentet 80 & och odver. Darfor kommer den 6kande andelen
ddre att markas tydligt de narmaste artiondena i manga lander. Kvinnor kommer
att utgora en majoritet i dessa aldrepopul ationer

Programmets syfte & att forstérka regeringars och det civila samhdlets for-
maga att hantera forandringen med en aldrande population och att peka pa utveck-
lingspotentialen och de speciella behov 8ldre méanniskor kan ha. Programmet hén-
visar till bade humanistiska aspekter (aldres behov och livskvalitet) och utveck-
lingsaspekter (social och ekonomisk utveckling). Det innehdller 62 rekommenda-
tioner. Fyra stycken & sarskilt viktiga for dldre bilforare. Rekommendation 19

3! http://www.un.org/Overview/brief.htm (990223).

% http:www.un.org/Overview/brief.htm (990223).

% http://www.un.org/esa/socdev/agei paa.htm (990223).
% FN.(1982), resolution 37/51.
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sager att samhéallet bor hjdpa de ddre att fortsdtta leva hemma sa lange som
mojligt. Likasa ska samhéllet utveckla och anvanda speciella arrangemang sa att
de ddre kan forflytta sig i samhéllet och skydda dem fran trafikolyckor. Rekom-
mendation 20 rekommenderar att man ska ta sérskild hénsyn till ddres problem i
samhaéllsplaneringen for att varna om deras sociaa integration. Mobilitet och till-
ganglighet berérs i rekommendation 22. Sarskild hansyn ska dér tas till ddre och
funktionshindrades kapacitet. Rekommendation 37 foresprakar att regeringarna
bor underlétta for @dre att deltai samhéllets ekonomiska liv genom till exempel
arbete.

Rekommendationerna har uttryckts i mer operativa termer i form av globala
mal for adre for & 2001. Vart fjarde & har planen diskuterats och implemente-
ringen av den bedémts 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 aven beddmt forberedel-
sernainfor FN:s Aldredr 1999 (se nedan).

3.2.2 Forenta nationernas Principer for aldre personer

Ar 1991 féljs” International Plan of Action on Ageing” av en ny resolution dar 18
principer formuleras vilka ber¢r dldre personer. Dessa principer faler inom fem
huvudomraden som kan betecknas med fbgﬁnde begrepp: oberoende, delaktighet,
omsorg, savforverkligande och vardighet.

3.2.3 FN:s aldrear 1999

Ar 1992 beslutade FN:s generalférsamling att & 1999 ska bli ” International Y ear
of Older Persons’. Ramen for aldredret bygger pa den tidigare aldreplanen och de
18 principerna for aldre. Dessa komprimeras i huvudtemat ” Ett samhélle for ala”’
som i FN:s forarbete ytterligare delas upp i fyra deltem (den operativa ramen
se bilaga 1):

De @ldreslivsvillkor: delaktighet och omsorg

Individens livsanga utveckling: framsynthet och sjalvtillit

Kontakter mellan generationerna: beroende och oberoende

Den ddrande befolkningen och det internationella utvecklingsperspektivet:
makro- och mikroperspektiv i en foranderlig vérld.

ApwWDdDE

| Sverige leder Socialdepartementet ” Aldreprojektet” som bygger pa bland annat
FN:s dldredr. Aldreprojektet strécker sig till och med & 2000 (se avsnitt 4.6.1).

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

Manga av FN:s organ, kommissioner och program knyts till ddredret och ddre-
problematiken. Har 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-

% http://www.un.org/esa/socdev/agei paa.htm (990223).
% http://al dreprojektet.gov.se/Fnsal drear/Fnsal drear.htm (990223).
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ties’. Detta forskningsprogram eller dess resultat har formodligen relevans for
transportforskning inom tétorter.

United Nations Division for Advancement of Women (DAW) ser dldredret som
en mojlighet att lyfta fram gender, sociat kon, som en viktig aspekt inom adre-
omradet. Unitied Nations International Research and Training Institute for the
Advancement of Women (Instraw) kommer att bedriva och stédja forskning om
aldre kvinnor.

World Helth Organization (WHO) eller Véarldshélsoorganisationen har ett
aldreprogram som bland annat tar upp ”Heg%hy and active ageing in the future’.
Detta program kan ocksa berora transporter.

United Nations Economic Commission for Europé (ECE) kommer att bland
annat sammanstalla en agenda for den forskning som behovs inom & dreomradet
pa 2000-talet. Inom ECE finns en transportdivision. Eftersom den ar speciellt
viktig i denna studie redovisas den separat langre ner.

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

Inom ECE finns en division som behandlar transporter specifikt. Dar finns ITC,
”Inland Transport Committe”, som ansvarar for transporter pa land. ITC ska till
exempel:

1) framja harmonisering av tekniska och operationella regleringar, standarder
och rekommendationer for transporter paland,

2) underldttainternationell vag-, jarnvags-, och inlandssjéfartstransporter,

3) frdmja en koordinerad utveckling av infrastrukturen for vag-, jarnvags- och
inlandssj 6fartstransporter men ocksa for kombinerade transporter,

4) stodja utvecklingen av hallbara transporter genom att verka for en reducering
av negativa miljoverkningar fran transportsektorn samt utnyttjandet av miljo-
vanliga transportmedel,

5) utveckla lampliga metoder och definitioner fér insamlandet och harmonise-
ring av transportstatistik for att 6ka jamforel semajligheter och konsistensen,

6) bidratill utforskandet, administration och revision av avtal, konventioner och
andrainternationella bindande instrument for transporter pa land.

Nar det gdler vagtrafik finns det vid ITC tva arbetsgrupper som kan vara aktuella
for adre bilférare ndmligen " Arbetsgruppen om véagtransporter” och ”Arb:
gruppen om vagtrafiksdkerhet” (Principa Working Party on Road Transport)™.
Den forra strévar efter att etablera en storre enhetlighet i Europai regler for vag-
trafik, forbattra vagtrafiksakerheten samt underlétta internationell vagtrafik. 1 en
resolution som arbetats fram av arbetsgruppen berdrs dldres mobilitet och den
foreddr bland annat att satsningar bor goras i lampligt underhall av vagens infra-
struktur inkluderande vagmoblering vilka kan vara viktiga for ddres mobilitet.
Samtidigt bor information som handlar om adres behov av transportsystemet
spridas till bedlutsfattare. Massmedierna bor anvandas som ett av andra lampliga
medel fOr att gora alla végtrafikanter, &ven aldre, medvetna om de speciella prob-
lem som dldre kan hai trafiken. Kurser for dldre ordnade av olika organisationer
eller polisen kan varaav stort varde.

37 E-post: ordfdrande SPF (000526).
% http://www.unece.org/trans/Wel come.html (990223).
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Vi har inte kunnat finna s3 mycket information om arbetsgruppen for trafik-
sékerhet och deras verksamhet. Trafiksakerhet berdr dock @dre och vi beddmer
att denna grupps arbete kan ha betydelse for ddre bilforare.

3.2.6 Diskussion

FN har medverkat till att fora upp aldre pa den internationella agendan genom att
infora ett speciellt aldredr 1999. Organisationen forefaller ha arbetat med aldre-
fragor under en langre tid genom " International Plan of Action on Ageing”. Per-
spektivet i dessa & bade humanistiskt (de aldres behov och livskvalitet) och ut-
vecklingsfokuserat (social och ekonomisk utveckling). Sveriges @dreprojekt
bygger delvis pa FN:s @dredr och visar att organisationens perspektiv kan influera
nationernas. Samtidigt bor man inte gldmma att den snabbt vaxande aldre befolk-
ningen & en realitet for nationerna vilka skulle vara tvungna att i manga fall anda
agera. FN:s synvinkel ar dock speciell genom att organisationen arbetar for att
motverka a dersdiskriminering och vérnar om de aldres réttigheter.

Néar det gdler trafiksikerhet och tillganglighet kan man se att FN:s aldredr
framforallt beror tillganglighet. Aldre ska kunna vara aktiva, arbeta om de vill och
ha hog livskvalitet. Vi bedomer att sakerhet sétts i relation till tillganglighet men
att fokus i forsta hand & pa mobilitet. FN:s styrka ligger i att kunna féra upp
fragor pa dagordningen. Daremot & inte FN nagot lagstiftande organ for med-
lemslanderna. Vi har inte kunnat finna ndgra stérre konkreta projekt om tillgéng-
lighet eller trafiksékerhet for aldre bilférare, men vi ser att FN tydligt har influerat
den internationella debatten runt aldre.

3.3 Organisation for Economic Co-operation and
Development — OECD

OECD é&r en Parisbaserad mellanstatlig organisation, vars syfte & att skapa ett
forum for dess 29 medlemsnationer déar lander kan jamféra sina erfarenheter,
diskutera problem och skapa gemensamma |Gsningar. Det 6vergripande malet ar
att fa medlemmarna att samarbeta och konsultera varandra s att de uppnar den
stérsta majliga ekonomiska tillvaxten i sina lander och okar det ekonomiska och
sociala vélbefinnandet hos befolkningen. Varje mediemsnation méste ha mark-
nadsekonomi och en pluralistisk demokrati™ Den adrande befolkningen inom
OECD har uppmérksammats inom OECD och en publikation som heter "Main-
taining Prosperity in an Ageing society” har gjorts. Den forefaller till stor del
harﬁa om ekonomiska fragor, som pension, men inbegriper ocksa sociaa aspek-
ter.

Inom OECD & det framst "Division of Transport” under ” Directorate of
Science, Technology and Industry ” som hanterar transportfragor. Dar &r det om-
radena ” Road Transport Research” och ” Transport Econ&r]wics and Policys” som i
forsta hand skulle kunna ténkas involvera dldre bilforare.

% http://www.oecd.org/about/general/index.htm (990706).

“O http://www.oecd.org/subject/ageing (000626).

1 Se hemsidor under http://www.oecd.org/ (990706).

OECD forefaller ha gjort en omorganisation dar transporter numera presenteras under divisionen
”Transport and tourism”. D&r under ligger omrédet ” Road Transport Research” medan ” Transport
Economics and Policys’ inte stér 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). | den hér 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” &r ett program for samarbete inom forskning om vag-
transporter. Dar anordnas konferenser och seminarier, men aven forskningsprojekt
gors. Tva stora och viktiga databaser inom transportforskningen upprétthalls,
namligen International Road Research Documentation (IRRD) och International
Road Traffic and Accident Database (IRTAD), déar den forstnamnda innehdller
vetenskaplig information om till exempel publikationer och den sisthdmnda stati-
stik Over trafikolyckor i varlden.

Programmet ska gora det mgjligt for medlemslander att forska om trafik i en
bred ekonomisk, social och institutionell kontext. Det ska ge ett strategiskt ram-
verk, dar nationalekonomisk tillvaxt fas genom integrering av vagtransporterna i
hela transportsystemet. Inom en dverskadlig framtid beréknas namligen vagtrafik
att vara det priméara transportalternativet i de flesta av medlemslanderna. Globali-
sering och decentralisering, sdval som sociala kostnader och miljoaspekter, stéller
emellertid nya krav pa transporterna. Policyanalys och forskning ska ge tillfalle &t
lander att utforska nya mojligheter och skapa policyn genom att ge en béttre kun-
skap om hur dessa forandringar paverkar transportnétverket.

3.3.2 Road Transport Research och aldre bilforare

Aldre trafikanter finns med i forskningen. Ar 1985 gavs en rapport ut som sp%i-
fikt handlade om ddres trafiksdkerhet " Traffic safety of elderly road users’ .~ |
dag finns en ny expertgrupp som ska studera med mobilitet och sikerhet i ett ald-
rande samhalle. D&r har fokus svangt fran att studera sakerhet i forsta hand till att
mobilitet sétts i centrum. Sakerhet, estetiska aspekter, kostnader och andra fak-
torer satts aHét]séi relation till 8ldres mobilitet. Framdver kommer en ny rapport att
presenteras.

En publikation som kan séttas i relation till dldres val av fardmedel & ” Safety
of Vulnerable Road Users’ (1998)* Vi bedomer dock att de andra tva forsk-
ningssatsningarna behandlar aldre bilforare mer direkt.

3.3.3 Transport Economics and Policy: deras roll och aktiviteter

Omradet " Transport Economics and Policy” representeras av ett forum, "The
European Conference of Ministers of Transport” (CEMT/ECMT) d& kommuni-
kationsministrar frén bade Ost- och Vasteuropa kan diskutera policyn och prob-
lem i transportsektorn.

ECMT:s roll bestar i att dels hjalpa till med att skapa ett integrerat transport-
system 6ver hela Europa. Det ska vara ekonomiskt och tekniskt effektivt, klara av
storsta mdjliga sékerhet och miljéstandard och ta full hansyn till de sociala dimen-
sionerna. Dels ska ECMT hjdpa till med att bygga en bro mellan EU och resten
av kontinenten pa en politisk niva

| borjan av 1999 diskuterade ECMT transporter och den adrande befolk-
ningen. | ett dokument frén maétet tar man upp att det inte gér att extrapolera och
dra slutsatser om framtiden pa ett enkelt sitt frén nuvarande trender. Aldre kom-
mer i framtiden att leva pa ett annat sdtt och ha andra krav. De kommer att vara
friskare i dlt hogre dldrar, vara vana vid att kréva sina réttigheter och framforallt

*> OECD 1995.

3 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.

“ OECD 1998.
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kommer de att kora bil i hogre utstrackning, sarskilt kommer andelen dldre kvinn-
liga bilforare att vara storre. Antalet & som manniskor kor bil kommer att bli
langre genom nya innovationer och korhjapmedel. Bilen kommer ocksa att i fort-
sdttningen vara ett viktigt transportmedel for aldre trots att det kan st i motsatt-
ning till miljomal inom transportsystemet. ECMT identifierar ocksa ett behov av
att hitta bedomningsgrunder av aldres formaga att kora bil. Om en ddre person far
sitt korkort aterkallat si maste det finnas aternativa transportmedel. Kollektiv-
trafiken kommer ocksa att behdva forandras. Formodligen kommer den att bli mer
segmenterad och inriktad mot olika resenarsgrupper. Aven bemanningen behéver
troligen Okas. Konventionell kollektivtrafik kommer att fa svarigheter att méta de
behov en dldrande befolkning utanfor staderna har. | stéderna kommer det troligen
att vara enklare att tillgodose den ddrande befolkningens behov. ECMT identifi-
erar ocksa samhéllsplaneringens effekter pa transportbehov. Den trend som finns
dar narbutiker stanger, ségs drabba den dldrande b%)lkningen extra hart. Man
identifierar ocksa mobilitet som en réttighet for adre.

Vi bedémer ECMT som ett viktigt forum for EU:s transportministrar déar de be-
slut som tas far effekter for de deltagande landerna. Den ddrande befolkningen
och dess effekter pa transportsystemet har varit uppe till diskussion och ses som
viktiga fragor infor framtiden. | ECMT:s dokument har mobilitet en framskjuten
plats aven om trafiksakerhet naturligtvis ocksa diskuteras. Framdver bedomer vi
att &ven den kommande rapporten om addres mobilitet fran Road Transport
Research kan komma att bilda underlag for diskussion inom ECMT.

3.3.4 Transport Economics and Policy och aldre bilférare

Ar 1998 fanns det 11 arbetsgrupper dar &minstone en explicit tog speciell hansyn
till 8ldre. Det & gruppen som arbetar med transporter for manniskor med mobili-
tetshandikapp. En resolution heter ” Resolution on the improvement of road safety
for elderly”. Dé@lppmuntras medlemslanderna till bland annat informationssats-
ningar om adre.

3.3.5 Diskussion

OECD kan forsoka paverka sina medlemsnationer att flja vissa regler och re-
kommendationer. Organisationen samordnar ocksa kunskap och forstker hjdpa
till med problemlsande mellan lander. Likasa har OECD modjlighet att finansiera
forskning inom transportomradet och ger ut omfattande publikationer.

Néar det géller ddre och dldre bilférare tas dessa i beaktande inom OECD.
Medlemsnationerna har samma problematik, de d@dre blir en alt stérre andel av
befolkningen samtidigt som andelen dldre korkortsinnehavare okar i en &nnu
hogre takt. Har ger OECD service i form av kunskap och forskning, men forsoker
ocksd utforma policyn och riktlinjer for medlemslanderna. Sarskilt ECMT &r ett
viktigt forum for diskussion och beslut som kan paverka medlemslanderna inom
transportomradet.

Det & intressant att notera den omsvangning som har skett inom Road
transport research nar det géller ddre. Fran att ha satt trafiksakerhet i centrum for
dldre har man sett ett behov av att sétta mobilitet och tillganglighet i framsta
rummet. Inom ECMT har ocksa den adrande befolkningen och dess relation till

> CEMT/CS/RE(99)3. Conclusions of round table 112. Transport and ageing of the population.
“6 Se hemsidor under http://www.oecd.org/ (990706).
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transportsystemet diskuteras. Flera aspekter har tagits upp som exempelvis bilens
betydelse for adre, samhéllsplaneringens effekter pa transporter, mobilitet och ett
behov av bedomningar av korférmaga hos ddre. Mobilitet lyfts fram i ECMT:s
dokument &ven om trafiksakerhet ocksa namns.

Sverige som medlem i OECD paverkas naturligtvis av dess riktlinjer. OECD
lyfter upp viktiga fragor pa dagordningen bade internationellt och i Sverige.

3.4  Europeiska unionen - EU

Efter andra varldskriget hojdes roster om samarbete mellan europeiska lander for
att bygga upp ekonomin och bevara freden i Europa. Ar 1951 bildade sex |ander
Kol- och stal-unionen och 1952 skrev samma sex lander pa ett avtal om forsvars-
samarbete, European Defence Community (EDC). Den Europeiska gemenskapen
(EG) skapades 1957 for det ekonomiska samarbetet. Under dren som gar utveck-
las samarbetet sdval geografiskt som politiskt och ingtitutionellt. Den Europeiska
unionen (EU) skapades 1992. | dag har organisationen femton medlemsstater.
Eftersom EU kan stifta lagar som gdler for medlemslénderna, har en egen dom-
stol, sa har EU drag av vad som utmarker national staten som organisationen.

Malet & att skapa en union av "en allt fastare sammanslutning mellan de euro-
peiska folken, dér besluten fattas sA néra medborgarna som majligt”. Det ska vara
"grundat pa framjandet av ett jamlikt och varaktigt framatskridande pa det ekono-
miska och sociala omradet, pa ett havdande av den europeiska identiteten i
véarlden ﬁﬁ painréttandet av ett unionsmedborgarskap for medlemsstaternas med-
borgare"

| vér studie har vi koncentrerat oss pa att studera nagra mindre delar av EU:s
organisation. Vi gor ingen allman beskrivning 6ver EU:s institutioner och under-
avdelningar. EU & till sitt omfang for stor for att undersokas explorativt som
organisation i den hér studien. Istéllet borjar vi med EU-kommissionens general-
direktorat for energi och transporter for att déarefter beskriva nagra teman som ror
dldre bilforare.

3.4.1 EU-kommissionens generaldirektorat for energi och transpor-
ter

Januari 2000 slogs generaldirektoraten for energi och transport ihop till ett. Det
nya generaldirektoratet for energi och transport ska arbeta for att forbattra det
europeiska transportsystemet sa att det tjanar de ekonomiska, miljoméssiga och
sociala ambitionerna hos Europas medborgare. FOr transportsektorn & detta
generadirektorat ett av de viktigaste. Generaldirektoratet stéller upp bland annat
politiskamal och & ansvarig for forskningen inom omradet.

3.4.2 EU och korkort

En undersokning av fornyelse av korkort for ddre i EU visar att det finns stora
skillnader mellan olika lander. | &ta av de undersokta fjorton landerna kravs
nagon form av medicinsk rapportering. Det kan innebéra |akarundersokning eller
galvrapportering om hélsa, ibland béde och. Aldern for dessa obligatoriska rap-
porteringar varierar kraftigt. Spanien kraver dem fran 45 &s dlder medan till

4 http://europa.eu.int/abc-sv.htm (990820).
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exempel Finland och Irland fordrar dem fran 70 ars élder.@ Darfor ar det for-
staeligt att perspektiven aven skiljer sig é i EG:s korkortskommitté. | kommittén
har man diskuterat generella l&karundersokningar av ddre korkortsinnehavare
med jdmnaintervall. Man forsoker hitta ett forslag som alla lander & dverens om
eftersom man vill harmonisera landernas hantering av ddres korkort. Landerna
har dock olika syn pa hur det ska ga till. Till det tredje korkortsdirektivet som
kommittén réaknar med att fa fram under ar 2000 kommer darfor formodligen inte
ddre och korkort att kunna involveras. Véagverket foresprakar att generella lakar-
undersokningar av @dre inte behdvsi Sverige, da svenska l&kare halﬁnmél nings-
plikt om en patient inte & lampliga korkortsinnehavare (se d&ven 5.4).

EU:s direktiv ger riktlinjer for [&kare om minimikrav for fysisk och psykisk
hélsa for korkortsinnehav. Demens och demendliknande sukdomar namns inte.
Darfor fungerar direktiven inte alltid sarskilt val for aldre bilforare. Lander som
Sverige, Tyskland, Finland och Storbritannien har utvecklat egna nationella rikt-
linjer.

Vem som & ansvarig for att rapportera om medicinska hinder for korkort vari-
erar ocksd mellan lander. | Storbritannien ska bilforare gav skickain en bedom-
ning av sin medicinska hélsa. Finska dldre bilférare sander in [&8karintyg. | Sverige
dligger det altsalakaren atéjapporteratill lansstyrelsen om en dldre patient inte &
lamplig att inneha korkort.

En annan aktér i EU inom korkortsomradet & CIECA. Den & en europeisk
expertorganisation som till exempel utvecklar korkortsprov. Den & ocksa rad-
givande till beslutande organ inom EU. | viss man arbetar organisationen med
trafikmedicinska fragor genom att exempelvis gora sasmmanstallningar av forsk-
ning i olikalander.

Som vi ser & skillnaderna mellan l&ndernai EU stora. Framéver kan man for-
vanta sig en dkad harmonisering i EU, vilket kan komma att paverka Sveriges
hantering av korkort for adre bilférare. EU & déarfor en mycket viktig aktor nar
det gdller korkortsfragor.

3.4.3 EU och andra trafikrelaterade omraden

Vi har inte genom vara informanter kunnat fa fram ifall EU har speciella projekt
som ber¢r &dldre bilforare inom vagutformning, fordonsanpassning och fysisk
planering. Dessa omréden forefaler inte diskuteras i samma utstrackning som till
exempel ddre kdrkortsinnehavare som vi skrivit om ovan.

3.4.4 Diskussion

EU kan vara en viktig aktor inom koérkortsomradet. Dér fors en diskussion om hur
dldre korkortsinnehavares korkort ska forlangas. Denna diskussion & framst in-
riktad mot trafiksakerhet. Vi har inte funnit andra projekt inom EU som rér ddre
bilforare. Inte heller har vi funnit verksamhet som riktar sig mot &dre bilforares
mobilitet. Eftersom vi har fétt begransat med information maste man anda stélla
sig 6ppen for att annan verksamhet kan forekomma.

8 \White & O'Neill 1998.

“ Muntlig kalla: tjansteman som arbetar med kérkortsjuridik, kérkortsmedicin, Vagverket
(000310).

0 White O"Neill 1998.

L White & O"Neill 1998.
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3.5 World Road Association — PIARC

PIARC & en internationell organisation inom omradet planering, byggande, drift
och underhall av vagar med huvudkontor i Frankrike. Foreningen &r den dldsta i
sitt slag och grundades redan 1909 efter den forsta internationella vagkongressen i
Paris. Den har 93 lander som medlemmar och ytterligare 2000 kollektiva eller
individuella medlemmar i 129 lander. Sverige har en nationell kammitté hos
PIARC, dér en representant for Vagverket sitter som huvudsekreterare™.

PIARC préaglas av frivilligorganisationens karaktaristika. Medlemskapet ar fri-
villigt och det finns inga "tvingande’ regler, lagar eller forordningar som med-
lemmarna maste foga sig i. Organisationen ska framja medlemmarnas intressen
och samordna gemensamma resurser. Verksamheten &r till stora delar indtriktad
och ska |6sa problem hos medlemmarna, formulera gemensamma véag- och
transportpolicyn samt framja kunskapsfloden. Men det finns ocksa ett utatriktat
intresse av att till exempel sprida kunskap och information.

PIARC ska varaicke politisk och icke vinstdrivande. Dess generellamd &r att
underlétta samarbete och framja framétskridande genom formuleringar av véag-
och véagtransportpolicyn men ocksa utveckling av vagteknik dar man tar full han-
syn till en hallbar utveckling samt anvandarperspektiv bade for sakerhet och eko-
nomisk avkastning. Ett annat sitt att nd malen & att forsoka framja kunskaps-
flodet, dar prioritet gestill utvecklingslander och lander i forandringsskeden.

Trettiosex undermd har delats in i 6 huvudomraden vilka antogs september
1995. De & vagteknologi, vagunderhall, hallbar utveckling och vagarnas roll i
transportsystemet, anvandarperspektivet, avkastning for pengar samt teknologi-
overforing (6verforing av teknik och kunskap till utvecklingslander). For att na
dessa mdl forstker PIARC skapa och samordna kommittéer och arbetsgrupper. |
dag finns 20 fasta kommittéer och arbetsgrupper. PIARC organiserar World Road
Congress och olika tekniska seminarier. Olika dokument inklusive ett kvartals-
magasin publiceras ocksa.

PIARC hjdpte 1995 till med att skapa organisationen WIN (World Interchange
Network). Den ska férmedla kunskap fran internationell expertis till fragestéllare
som exempelvis arbetar inom transportbranschen.

PIARC och aldrebilforare
Inget mal namner ddre som en sérskild grupp men anvandarperspektivet betonas.
En informant pa Véagverket_kanner inte heller till att PIARC skulle ha arbetat
speciellt med adre bilforare.

Sammanfattande diskussion om PIARC

PIARC & en framtida potentiell aktor pa aldre-bilforararenan. | dag forefaller
kunskapen om hur &ldre bilforare paverkas av vagutformningen vara begrénsad
(se avsnitt 5.5). Om denna kunskap okar sa kan PIARC mycket val borja agera pa
arenan och forsoka paverka sina medlemslander. Organisationens roll kan vara att
formedlainformation, fungera som ett kunskapsforum och formulera policyn.

%2 http://www.aiper.lcpe.fr/ (990208).
%% E-post: ansvarig pa kontoret for vagutformning, Vagverket (000306).
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3.6 Diskussion

Aldre har lyfts upp internationellt. Det framkommer tydligt genom FN:s aldreér.
Man inriktar sig pa den aktiva ddre. Inom transportsektorn betyder det att man tar
upp aspekter som ror mobilitet. Aven OECD framhaver i dag mobilitet for ddre.
Det verkar finnas en rorelse internationellt dar man i hogre utstrackning arbetar
for mobilitet. FOr dldre bilforares del kan denna trend innebéra att man koncentre-
rar resurser pa att underl&tta adres bilkdrning och blir medveten om de aldre bil-
forarnas speciella behov. Vi fann dock inte samma foréndring inom EU. En
forklaring kan vara att vi inte fatt tag i tillrackligt med information. En annan for-
klaring kan vara att EU skiljer sig fran FN och OECD i denna fréga. En viktig
diskussion i EU ror generella kontroller av @dre korkortsinnehavare. PIARC fore-
faller inte arbetai dag utifran adre bilforares behov vid vagutformning. Organisa-
tionen &r dock en potentiell aktor.
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4 Trafikpolitik — nationell niva

4.1 Inledning

Detta kapitel handlar om trafikpolitik och & fokuserat pa regering, riksdag och
departement. Det innebér att vi koncentrerar oss pa den strategiska nivan, det vill
saga gjava besluten och beslutsprocesserna, till skillnad frén den verkstallande
nivan, dar besluten omsétts i praktiken. Denna distinktion kan vara svar att upp-
rétthalla for enskilda aktorer, till exempel har Véagverket ett visst strategiskt ut-
rymme samtidigt som det & en verkstdlande myndighet. De ramar som Vé&g-
verket ror sig inom maste dock formellt séttas av riksdagen.

Kapitlet & en oversikilig kartldggning av den offentliga trafikpolitiken, dess
mest centrala aktOrer samt deras eventuella inverkan pa aldre bilforare. Déarfor
kommer inte beslutsprocesserna att problematiseras. Lobbyism och intresseorga
nisationers paverkan kommer inte heller att studeras. Om regeringen, riksdagen
och Néringsdepartementet ses som karnan for trafikpolitiken sa kretsar ett flertal
aktorer runt denna— verkstéllande organ som till exempel Vagverket och Sveriges
kommuner, aktérer som star for kunskap som forskningsinstitut och universitet,
intresseorganisationer som till exempel adreorganisationer samt foretag som till
exempel bilindustrin. | detta kapitel kommer de 6vriga aktdrerna att beréras i den
man de medverkat i ett remissforfarande om aldre bilforares problem i trafiken pa
Néringsdepartementet. Remissforfarandet skapar en arena dér olika aktorer kom-
mer till tals. Regeringens pensionarskommitté, dar representanter for fem aldre-
organisationer moter bland annat socialministern och statsministern, kommer att
behandlasi avsnitt 9 om ddreorganisationerna.

4.2 Riksdagen och utskott

Som ett politiskt och demokratiskt styrt organ ska riksdagen spegla folkviljan i
landet. Den & darmed sammansatt av olika politiska partier och deras repre-
sentanter som blivit valda genom allménna val. | en arbetsrapport fran Luled
tekniska universitet talas om behovet av djupare analyser om partipolitik och
trafikpolitik.”™ Detta ligger dock utanfor den hér rapporten men skulle kunna ge en
fordjupad forstael se av transportpolitiken.

Riksdagens huvuduppgifter &r att stifta nya lagar och besduta om reformer,
skatter och statens finanser samt ta stéllning till utrikespolitiken. Eftersom det ar
svart for riksdagsméannen att sétta sig in i ala fragor arbetar de i grupper, som
kallas for utskott, med speciella amnesomraden. Dar forbereds frégor som sedan
tas upp for bedut i riksdagen. Bade regeringens forslag, propositioner, och
oppositionens och enskilda riksdagsmans fordag, motioner, behandlas. Manga
ganger bygger propositionen pa statens offentliga utredningar (SOU) eller depar-
tementsutredningar. | dag finns det 16 utskott. Utskotten redovisar vad de kommit
fram till i sd kallade betéankanden.

Nér det géller @ldre bilforare & det framst trafikutskottet som berdr adre bil-
forare. Men &ven socialutskottet som berdr omsorg om &dre och handikappade
kan yttra sig i ér%'den som ror ddre bilforare, till exempel fardtjanstfragor, 1&ke-
medel och trafik.

> Cordi 1997, s. 28.
% setill exempel yttrande 1997/98: SoU2y. En annan kélla &r: E-post: Ordférande, SPF (000526).
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421 Trafikutskottet

Trafikutskottet (TU) handlagger bland annat fragor om vég-, jarnvéags-, §6-, och
lufttransporter, trafiksakerhet, informationsteknik (IT) samt forskning pa kom-
munikationsomradet. Viktiga beténkanden som bildat underlag for riksdagsbesut
de tre senaste riksdagsiren inom transportsektorn &r foljande™;

VAgtrafikinspektion®’. Riksdagen har beslutat om att utreda fristdende vagtra-
fikingpektion. Véagtrafiken saknar i dag en motsvarighet till de inspektions-
myndigheter som finns for jarnvagstrafiken, gofarten och luftfarten. Vagtrafik-
inspektionen ska ha till uppgift att na, och dela med sig av, en dkad kunskap om
trafikolyckornas orsaker.

Ny fardtjanstlag och mer tillganglig kollektivtrafik®®. Riksdagen har godkant
regeringens férslag om en ny lag om fardtjanst som ersétter socialtjanstlagens be-
stammelser. Den nya lagen ska samordna de offentligt betalda resorna och minska
antalet taxiresor till forman for en mer tillganglig kollektivtrafik. Fardtjanst far
inte paverkas av den stkandes ekonomi eller narstéendes tillgang till bil. Fard-
tjanst bor likasa i forsta hand betraktas som en transportform istéllet for bidrags-
fraga. Arbetet med att gora kollektivtrafiken mer tillgéanglig ska fortsatta.

Nollvisionen®. Riksdagen har stéllt sig bakom en inriktning av trafiksakerhets-
arbetet enligt den sa kallade nollvisionen. Mdlet & att ingen ska dodas eller skadas
alvarligt, till f0ljd av olyckor i vagtrafiken.

Ny inriktning inom transportpolitiken®. Riksdagen har godkant regeringens
forslag till mal och inriktning av transportpolitiken. " Det 6vergripande malet bor
vara att sikerstélla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning for medborgarna och naringdivet i helalandet.” Delmdl &r ett
tillgangligt transportsystem, en hog transportkvalitet, en séker trafik, en god miljo,
en positiv regional utveckling.

Ny korkortslag®. Riksdagen beslutade bland annat att korkortsbehdrigheten for
tung lastbil och buss begransades sa att korkortshavare fran 45 ars dder pa nytt
maste visa att han eller hon uppfyller de medicinska kraven for behorighet.

Trafikpolitikens inriktning®. Riksdagen beslutade bland annat godkanna en ny
form av lansbaserad regional planering for samtliga transportslag. Fler beslut fors
déarmed ner till regiona niva. Riksdagen bed utade ocksa om ett statsbidrag pa 1,5
miljarder kronor for aren 1998-2002 till trafikhuvudmé&n som gor kollektivtrafiken
mer tillganglig for funktionshindrade.

4.2.2 De trafikpolitiska malen

Beténkandet TU 10 1997/98 faststaller det Gvergripande malet for transport-
politiken. Detta kan som tidigare namnts brytas ner i fem delmdl.

% Férutom de olika betankandena dven 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).

> Bet. 1998/99:TU9. Se &ven rskr. 1998/99:197.

% Bet.1997/98: TU3. Se dven prop. 1996/97: 115 och rskr. 1997/98:10.

% Bet.1997/98: TU4. Se dven prop. 1996/97:137 och rskr. 1997/98:11.

% Bet.1997/98: TU10 Se &ven prop. 1997/98:56 samt rskr. 1997/98:266.

¢! Bet.1997/98: TU11. Se &ven prop. 1997/98:124 samt rskr. 1997/98:260.

%2 Bet. 1996/97:TU7 Se &ven prop. 1996/97:53 och rskr. 1996/97:174.
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1. Med ett tillgangligt transportsystem menas att transportsystemet ska vara ut-
format sa att det kan utnyttjas av alla medborgare. De som har sérskilda behov
ska erbjudas anpassade transporter.

2. En hog transportkvalitet syftar i detta sammanhang pa néringslivet. "Delmalet
foredas vara att transportsystemg utformning och funktion medger en hog
transportkvalitet for néringslivet”™

3. En saker trafik aterspeglas av den sa kallade Nollvisionen. Det langsiktiga
malet for trafiksdkerhet skall vara att ingen dodas eller skadas alvarligt till
foljd av trafikolyckor.

4. En god miljo betyder att hdnsyn ska tas till natur och milj6. En effektiv hus-
halIning med energi, vatten, mark och andra naturresurser ska framjas.

5. En positiv regional utveckling betyder att transportsystemet ska medverka till
att utjamna skillnader i utvecklingsforutsaitningar mellan olika delar av landet
samt motverka nackdelar av |anga transportavstand.

4.2.3 Diskussion om Trafikutskottets betankanden och éaldre bil-
forare

De olika beténkanden som bildat underlag for riksdagsbeslut nér det géller vag-
transporter &r viktiga styrinstrument for de aktorer som arbetar inom detta omrade
I Sverige. Betdnkandena uppvisar vad Roine Johansson betecknar som ett karak-
taristiskt drag for nationalstaten (i var terminologi motsvarar det politiska och
offentliga organisationer), namligen att det inte finns_entydiga mal och att prio-
riteringskriterierna inte & lika givna som hos foretag™. Offentliga organisationer
har ett annat krav pa kontinuitet. En del av verksamheten kan inte laggas ner for
att man ska satsa pa en annan. De trafikpolitiska malen & utmérkta exempel pa
denna egenskap. En siker trafik bor efterstravas samtidigt som tillgéangligheten
bor vara hog och transporterna bor ske pa ett miljovanligt satt. Om tillganglig-
heten skulle vara |8g, det vill saga att f& manniskor skulle ha mgjlighet att utnyttja
transportsystemet, skulle naturligtvis risken for dodsolyckor minska. Om det
fanns fa transportfordon skulle slitaget pa miljén bli mindre. Utmaningen for de
verkstdllande aktdrerna & att samordna verksamheten s att de olika transport-
politiska malen kan nas samtidigt pa ett tillfredsstallande satt.

| denna rapport kommer vi att koncentrera oss pa tillgangligheten av transport-
systemet och trafiksakerheten. Miljomalet berér ddre bilforare likval som andra
forare om man utifran malet anser att biltrafiken bor minska eller att bilarna bor
gbras mer miljoévanliga. Denna aspekt tar vi inte med i den hér rapporten eftersom
Vi inte anser att den géller specifikt for adre bilférare. God transportkvalitet och
regional utveckling hamnar ocksa utanfor den har rapporten. Naturligtvis kan
dessa delmd konkurrera med trafiksikerhet och tillganglighet av transport-
systemet om resurser. Detta problem & emellertid perifert for var studie och
skulle behdva séttas in i en storre diskussion om vilka resurser olika trafikant-
grupper, trafikmal etcetera bor ha

6 Bet. 1997/98:TU10, s. 36.
6 Johansson, R 1997.
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Den nya fardtjanstlagen utifran TU3 1997/98 kan ha betydelse for aldre bil-
forare. Ett val mellan att stélla bilen eler inte & beroende av vilka alternativa
transportmedel som finns. Den nya lagen uppmuntrar kommunerna att 6ka kol lek-
tivtrafikens tillganglighet sa att den delvis ersétter fardtjansten. En relevant frégai
detta sammanhang & om denna andring medfdr en konstant eller kad tillgang-
lighet av transportsystemet sa att aldre véljer att aka kollektivt istéllet for att ta
bilen. Senare i den hér studien kommer vi att se hur kommuner har 10st dilemmat
med kollektivtrafik och fardtjanst (se avsnitten 6.4). Lagforslaget antyder ocksa en
tankefigur dar transportsystemet ses som en helhet i forhallande till malet tillgang-
lighet. Olika féardsétt kompletterar varandra. Samtidigt har adreorganisationerna
(se avsnitt 9) framfort kritik mot hur féardtjansten fungerar efter reformen. Det
verkar ocksa finnas stora skillnader mellan olika kommuner. Tyvarr kan vi i
denna studie inte kartlagga hur denna reform har slagit generellt. Vi kan bara
framfora de synpunkter vi har fétt fran olika aktorer. Statshidraget pa 1,5 miljarder
I TU 7 1996/97 till trafikhuvudman for anpassning av kollektivtrafiken till funk-
tionshindrade &r naturligtvis ocksa en atgard som syftar till att gora kollektiv-
trafiken mer tillganglig.

En framtida V &gtrafikinspektion skulle med stor sannolikhet medféra mer kun-
skap om aldres olyckor och déarmed kunna anvéandas som underlag for skadefore-
byggande arbete. Den nya korkortslagen i TU 11 1997/98 tangerar fragan om
dldre bilforare. For tyngre fordon (buss och tung lasthil) begransas korkortsbe-
horigheten generdllt redan fran 45 ars alder pa sa sétt att korkortsinnehavaren
maste visa att han eller hon uppfyller de medicinska kraven for behorighet. Lans-
baserad regional planering, sasom den framkommer i TU 7 1996/97, &r ett led i en
trend mot decentralisering av beslut. Kommunerna har fatt stérre beslutsutrymme
i och med kommunaliseringen. Nu fors en del av riksplaneringen ut mot lanen.
Det betyder att manga avgorande och viktiga bedut for aldre bilforare fattas pa
regional och lokal niva Samtidigt finns en motsatt internationell trend. Kravet pa
lakarintyg for forare som kor tyngre fordon och & Gver 45 &r &r till exempel en
anpassning av svenska korkortsregler till andra EU-landers™:

4.3 Regeringen, departement och utredningskommittér

Manga fréagor som regering och riksdag ska ta stallning till kraver grundlig
genomgang. Da kan regeringen tillsétta en kommitté for att utreda fragan. Denna
kommitté arbetar relativt avstandigt och bestar ofta av experter inom omradet.
Utredningens slutsatser och forslag presenteras i regel i serien Statens Offentliga
Utredningar. Dérefter skickas den pa remiss till berérda myndigheter, organisa-
tioner och kommuner for synpunkter. Efter att remissvaren kommit in, férbereder
departementstjansteman arendet och skriver ett utkast till proposition, det vill saga
det forslag som regeringen ska lamnatill riksdagen. Ett forslag pa proposition kan
ock%utarbetas inom ett departement och presenteras da inom Departementsserien
(D)™

® Muntlig kélla: Tjansteman som arbetar med kérkortsjuridik, kérkortsmedicin, Vagverket
(000310).

% http://www.regeringen.se/propositioner/index.htm (990705). Kommittéer och drendegéngen kan
se négot olika ut. Propositioner med lagforslag skickas till exempel till lagrédet innan den gér till
Riksdagen. Vi kommer inte att fordjupa ossi dessa fragor utan gér istdllet direkt in paolika
utredningar och kommittéer med relevans for ddre bilforare.
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En nyligen klar SOU-utredningEIinom vagtrafiksektorn har framfort ett forslag
om en ny myndighet — Rikstrafiken. | utredningen foredas att Rikstrafiken bor
koncentrera sitt arbete till den interregionala kollektivtrafikens del i kollektiv-
trafiksystemet. Viktigt &r att olika aktdrer som taxi, hyrbilar, bussbolag med flera
samverkar.

Den 1 juli 1999 startade Rikstrafiken sin verksamhet. Det 6vergripande an-
svaret for samordning av kollektiva fardmedel for funktionshindrade mellan samt-
liga trafikslag flyttades 6ver fran Vagverket till Rikstrafiken. Vagverket har i dag
ansvar for kollektiva fardmedel i vagtrafiknatet sdsom bussar. De andra trafik-
verken har motsvarande ansvar inom sin verksamhet. Ur ddre bilférares syn-
vinkel bedomer vi Rikstrafikens uppdrag som intressant, kanske framst da det
gdler m('jjliglger till aternativ till bilen eller att kombinera bilkérning med andra
transportslag.™ Eftersom verksamheten hos Rikstrafiken inte kom igang forran i
slutet av denna studie och da fortfarande var i ett startskede har vi inte sérskilt
studerat denna myndighet. Rikstrafiken & dock en aktor pa adre-bilforararenan
genom sitt inflytande 6ver handikappanpassning av samordningen av aternativ
till bilkdrning.

En pagaende kommitté inom vagtrafiksektorn & " Utredningen om 6versyn om
regler om korkortsingripande” K1998:03, klar 2000-04-05*. Bakgrunden &r att
Sverige skiljer sig fran den konvention man héller pa att ta fram inom EU, nam-
ligen att vissa trafikbrott ska betraktas som brott och darmed kan ett kérkorts-
ingripande ses som ett straff. | Sverige ses koérkortsingripande som trafikséker-
hetsdtgard. ”...det finns ett behov av att nu gora en dversyn av reglerna om kor-
kortsingripande och dérvid sérskilt overvaga om korkortsingripande pa grund av
brott skall behandlas i forsta hanhsom en straffréttlig sanktion och inte, som i
dag, som en trafiksakerhetsatgard” ™.

Vi bedomer att ovanstaende kan resultera i att instanserna som har hand om
korkortsingripande andras. Medicinska skal for korkortsingripande och dess pro-
cedur kan komma att paverkas aen om denna utredning framst handlar om de
trafikbrott som kan ses straffrattdligt.

”Utredaren skall 6vervaga om beslutsorganisationen for de aterstaende aren-
dena om korkortsingripande, det vill sdga i huvudsak de som grundas pa medi-
cinska skal, bor paverkas om instansordningen och pa vilket sitt dettai sa fall bor
ske” Utredningen skullei safall kunna beréra adre bilforare.

Regeringen gav 1998 Végverket, Statens jarnvégar, Banverket, Kommunika-
tionsforskningsberedningen, Sjofartsverket och Luftfartsverket till uppgift att gora
en utvardering av handikappolitiken inom transportomradet. Detta med anledning
av bland anpat den samordning av férdtjanst och kollektivtrafik som har rekom-
menderats™. Sarskilt kollektivtrafik och féardtjanst ska studeras. Uppdraget ska
redovisas s%ljast 31 december & 2001. Statskontoret skall géra en kompletterande
utvardering™

®” SOU 1999:57

% Muntlig kélla: Utredare som arbetar med tillgéanglighetsfragor for alla resenarsgrupper,
Rikstrafiken (000613).

% Muntlig information om pagéende utredning fran Naringsdepartementet (000316).

" Dir. 1998:16.

' Dir. 1998:16.

"2 Prop. 1996/97:115, bet. 1997/98: TU3, rskr. 1997/98:10, utvarderingsuppdraget gestill
aktorernai ett riksdagsbeslut 1998-11-19.

" Statskontorets uppdrag ges enligt ett regeringsbesl ut 1999-03-25.
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Vi beddmer att utvarderingarnas resultat kan ha betydelse for &ldre bilférare.
Fardtjanst och kollektivtrafik ar alternativa transportmedel till bilen. Deras till-
ganglighet paverkar behovet av bilkorning.

Véren & 2000 har regeringen gett en proposition som heter ”Fran patient till
medborgare — en nationell handlingsplan fér handikappolitiken” till riksdagen.
Dé&r betonas att handikapperspektivet ska genomsyra alla samhéllssektorer, att
man ska skapa ett tillgangligt samhélle for alla samt att det ar viktigt att forbattra
bemétandet av funktionshindrade. Denna proposition och dess bemdétande i riks-
dagen kan naturligtvis ha betydel se &ven for ddre bilforare.”*

4.4  Naringsdepartementet

Néringsdepartementet bereder forslag  regeringen som sedan tas upp i riks-
dagen. Darmed & departementet en viktig instans for strategiska fragor, transport-
politik. Genom kontakter med olika aktGrer och remissinstanser inhdmtas kunskap
och synpunkter fran olika hall. Speciell hjdlp i dessa fragor har Néringsdeparte-
mentet av SIKA (Statens institut for kommunikationsanalys). Ett av dess uppdrag
a namligen att fungera som utredningsorgan a regeringen inom transport- och
kommunikationsomradet. Tva andra uppdrag &r att utveckla prognos- och plane-
ringsmodeller samt att vara ansvarig myndighet for den officiella statistiken inom
transport- och kommunikationsomrédet”.

Andra myndigheter inom vagtrafikomradet, som Néringsdepartementet an-
svarar for, ar Vagverket, KFB (Kommunikationsforskningsberedningen) och VTI
(Statens Véag- och Transportforskningsinstitut). Regeringen bestammer ma och
riktlinjer for myndigheterna samt fordelningen av resurser for verksamheten, men
bestammer inte hur myndigheten ska tillampa en lag eller hur de ska beduta i
olika &renden. Myndigheterna svarar for den |6pande verksamheten och forskning
inom omrédet’. Forskningsinstitutioner kommer inte att behandlas i den hér rap-
porten dven om deras verksamhet paverkar transportsektorn. Forskningsinstitu-
tionerna skainte vara nagra aktorer som aktivt forsoker paverka transportpolitiken
utifran egna intressen. Vagverket daremot & en av de viktigaste aktorerna nar det
gdller att forverkliga de transportpolitiska malen och riktlinjerna.

45 Utredningsrapporten: Aldre bilforares problem i tra-
fiken (1998)

Né&ringsdepartementet hade under 1999 hand om ett remissforfarande om ddre
bilforare déar underlaget bestod av en utredningsrapport fran Vagverket som heter
" Aldre bilférares problem i trafiken”””. Bakgrunden var departementspromemo-
rian "P& vag mot det trafiksakra samhallet””®. N&gra remissinstanser pétalade
behovet av att sérskilt studera &ldres problem i trafiken. | ett regeringsbeslut fick
darfor Véagverket uppdraget att gora en utredning om &dre forares problem i
trafiken och vid behov foresld &garder.”” Sambandet mellan demens och &dres
olycksrisker skulle kartlaggas. Utredningen skulle ocksa beskriva den framtida

" Prop. 1999/2000:79.

™ http://www.sikarinstitute.se (990706).

"8 \www.naring.regeringen.se/dettaar/index.htm, www.social .regeringen.se/dettaar/index.htm
(990706).

v agverket 1998.

® Ds1997:13

™ Regeringsbeslut 1997-08-21.
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utvecklingen inom omrédet med anledning av att gruppen &ldre blir allt storre.
Samtidigt skulle eventuella forslagseffekter och konsekvenser for enskilda och det
adlmanna redovisas. Forutom Véagverkets_egen personal var tva forskare
involverade i utredningen med varsitt avsnitt™. Utredningen kom med féljande su
fordag:

1. En fortsatt satsning painformation till 1&karkaren om adre bilforares problem
i trafiken.

2. Vagverkets djupstudier av dodsolyckor ska fortsdtta men ett tillskott av medi-
cinsk kompetens behdvsi dessa undersokningar.

3. Polisen ska kunna ingripa och ge lansstyrelsen uppdraget att utreda dldre
personers lamplighet i trafiken. Dessa ingripanden kan ske om den dldre inte
foljer trafikreglerna eller har varit med om en olycka. En aldersgrans pa 75 &
foredas.

4. En fortsatt satsning pa forsoksverksamhet med kérkort med begransad giltig-
het.

5. Framstéllande av informationsmaterial som kan distribueras nér korkortsbyte

sker efter 65 ars dlder. Pa sa sétt kan kunskap ges som ger den dldre bilforaren

insikt om sin problematik och dkar hans formaga att salv avgora néar det ar
dags att sluta kora bil.

Etablera ett organiserat samarbete med de &ldre bilférarna gélva.

| korkortsutbildningen kan det finnas skal att inféra moment som specifikt

handlar om ddre bilforare.

No

451 Remissvar

Totat blev 47 remissinstanser inblandade i remissforfarandet pa Néaringsdeparte-
mentet (se bilaga 2). Knappt hélften bestod av offentliga organisationer eller myn-
digheter. Av dessa har 29 instanser |amnat yttrande.

Yttranden fran kommuner
Atta stycken kommuner blev tillfrégade att vara remissinstanser. Stockholms,
Goteborgs samt Helsingborgs kommun avgav yttranden.

Stockholms kommuns Gatu- och fastighetsndmnd anfér att innerstaden stéller
htga krav pa bilisterna. Utgangspunkten vid bedémning om aterkallande eller be-
gransning av korkort bor goras utifran den mest kravande trafiksituation en bilist
kan tankas finna sig i. Det betyder sdledes att en bilist ”i en mindre trafikintensiv
del av landet maste bedomas kunna klara av trafiksituationen i exempelvis
Stockholms innerstad for att behalla korkortet utan begransningar”. Forsoksverk-
samheten med begransade korkort bor utvecklas och permanentas. Gatu- och
fastighetskontoret tillagger att aterkallande av korkort endast bor ske om medi-
cinska ska tydligt har konstaterats. Effekten kan annars bli den motsatta da de
ddre och korkorts 6sa kommer ut som gangtrafikanter och cyklister som |6per en
hogre risk att dodas i trafiken. Kontoret poangterar ocksa att adre och funktions-
hindrade bor vara dimensionerande for trafikmiljon, eftersom detta innebér att
manniskor i almanhet kan forflytta sig pa ett tryggt och sakert sitt.

8 v agverket 1998 Forordet
Den ena forskaren kom fran Statens vag- och transportforskningsinstitutet och den andra fran
Trafikmedicinskt centrum vid Karolinska ingtitutet.
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Goteborgs kommunstyrelse vill prioritera framtagandet av informations-
material for @ldre och Vagverkets djupstudier med ett tillférande av medicinsk
kompetens i utredningen. Daremot vill styrelsen vara mer dterhallsam med aders-
relaterad omprovning av korkort.

Helsingborgs tekniska namnd stéder utredningens forslag som helhet men vill
tillagga att det ar viktigt att hela reskedjan beaktas vid éterkallandet av korkort.
Det maste finnas alternativa transportmajligheter till bilen.

Yttranden fran landsting

Tre landsting blev tillfrégade. Landstinget i Ostergétland och Skéne yttrade sig.
Landstinget i Osterg6tland ansag att information till |akare var viktig men att den
borde utvidgas till fler personalgrupper, som exempelvis kuratorer, arbets-
terapeuter och sjukskoterskor, eftersom bedomningar inom sjukvarden ofta ar ett
teamarbete. | 6vrigt stoddes utredningens forslag. Skane lans landsting tillstyrkte
likasa utredningens forslag.

Yttranden fran myndigheter och ombudsman under Socialdepartementet
Sociadstyrelsen, Lakemedelsverket, Réttsmedicinalverket, Folkhdsoinstitutet,
Handikappombudsmannen och Hja pmedelsinstitutet |amnade svar pa remissen.

Socialstyrelsen tar upp de forslag som beror halso- och sjukvarden liksom dess
personal. Den stoder forslaget om en Okad informationssatsning till legitimerade
|&kare om &ldre forares risker i trafiken. Daremot kritiseras Vagverkets fore-
skrifter nér det galler beddmningen av medicinska krav for innehav av korkort.
Det behdvs ett fortydligande om vilka effekter av olika sjukdomstillstand som kan
medfdra hinder for korkortsinnehav. Forslaget om en fortsatt satsning pa haveri-
undersokningar i Véagverkets regi far medhdll. Socialstyrelsen delar ocksa utred-
ningens forslag om att polisi trafiksituationer ska kunna ge Lansstyrel sen uppdrag
att utreda specifika ddre bilforares medicinska lamplighet. Daremot bor det inte
finnas nagon specifik aldersgrans for detta,

Folkhélsoinstitutet stdller sig i huvudsak bakom de férslag som redovisas |
Vagverkets rapport, till exempel fortsatta djupstudier av olyckor, satsning pa in-
formation till 1akarkaren och kravet pa medicinsk undersokning av forare 6ver 75
& som rakar ut for en olycka eller har svart att folja trafikreglerna. Daremot
understryker institutet vikten av noggrann uppfoljning av korkortsinnehavare som
har korkort med begréansad giltighet. Fordaget som sadant far dock medhdl.

Handikappombudsmannen (HO) stoder forslaget om fortsatt forsoksverk-
samhet med korkort som har begransad giltighet. Systemet far dock inte bli sa
"generdost” gentemot bilforare, att funktionshindrades medtrafikanters trafiksaker-
het aventyras. | korkortsutbildningen bor @dre och funktionshindrades behov
behandlas i rollen som hilist, cyklist och fotgangare. Ett organiserat samarbete
mellan &@dre bilférare och Vagverket anses vara positivt.

L akemedelsverket poangterar att sa kallade trafikfarliga |akemedel signifikant
oftare férekommer hos dldre bilforare. Information om |akemedels effekter pa bil-
korning & darfor viktig. Foreskrivare (I&kare, tandl8kare och distriktsskoterska)
liksom apotekspersonal har informationsplikt. Lékemedelsverket havdar vidare att
|akemedel kan fa en annorlunda verkan hos den adrande individen. En brist &r att
dldre ofta har varit en underrepresenterad grupp i de kliniska |akemedel sprov-
ningar som vanligen ingdr i underlaget for godkdnnande. Ett annat problem &r att
manga aldre anvander flera lakemedel och det finns otillracklig kunskap om hur
olika mediciner samverkar. Darfor foredar Lakemedelsverket rutiner for syste-
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matisk faktainsamling av medicinanvandning och att forskning satsas inom
omradet.

Rattsmedicinal verkets réttsmedicinska avdelning i Umea har studerat de éldres
trafikproblem utifran ett medicinskt perspektiv. Enheten efterlyser i sitt remissvar
en generell diskussion om andra trafikfarliga ukdomar @&n demens. Vagverkets
rapport anses vara detaljrik nér det gadler demens medan hjart- och kéarl- guk-
domar namns i ringa omfattning. Enheten kritiserar ocksa slutsatsen att trafikfar-
liga lakemedel sannolikt ar ett signifikant problem fér dodsolyckor bland de dldsta
forarna. Den forefaller inte underbyggd. Det skulle behdvas mer ingdende studier
av faktorer som paverkat olycksforloppet. Att konstatera forekomsten av ett visst
l&kemedel hos avlidna forare racker inte for att dra slutsatsen att 18kemedlet Okat
olycksrisken. Det behtvs ocksa en kritisk analys for att klarlagga om det verk-
ligen & la&kemedlet och inte den underliggande sukdomen som bidragit till
olyckan. Enheten stoder forslaget om haveriundersokningar och understryker
behovet av réttsmedicinsk kompetens i samband med dessa. Déaremot anses for-
slaget pa en medicinsk understkning, for alla forare 6ver 75 ars ader vilka rakar
ut for en olycka eller har svart att folja trafikreglerna, som ”...snarare politiskt &n
medicinskt...”.

Hjdpmedelsinstitutet instdmmer i utredningen. Som komplement fér bedom-
ning av om en &dre forare ar trafikfarlig foreslar institutet ndgon form av pro-
gramvara med simulering av bilkérning som skulle kunna identifiera trafikfarliga
reaktioner. Institutet lyfter &ven fram att vid beaktande av aternativ till bilkérning
sasom kollektivtrafik bor man ta hansyn till hela resekedjan, fran dorr till dorr.

Yttrande fran Rikspolisstyrelsen

Rikspolisstyrel sen podngterar |akarens anmal ningsskyldighet av uppenbart olamp-
liga bilforare, framtagande av |[dmpligt informationsmateria runt &dre bilférare
samt att forskning runt de sociala konsekvenser som uppstar vid forlorat korkort
ges en framskjuten plats. Forsag 3 skulle innebéra att polisen far nya rutiner for
att gora lansstyrelserna uppmarksamma pa en korkortsinnehavares medicinska
tillstand att kora bil. Rikspolisstyrelsen motsétter sig inte detta forslag men utgar
fran att nuvarande regler i korkortsforordningen behdlls for att kunna tillampas pa
forare som inte har uppnatt 75 ars ader.

Yttrande fran Statens vag- och transportfor skningsinstitut

Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) podngterar att utredningen har
fokuserat pa adres sakerhet, men intei samma utstrackning tagit hansyn till aldres
mobilitet. Det hade varit 6nskvért att &ven belysa den aspekten. Likasa har utred-
ningen inte tagit tillrackligt stor hansyn till &garder " utanfor” foraren som trafik-
miljén och bilen.

Yttrande fran L andstingsforbundet

| stort sett anduter sig Landstingsforbundet till utredningens fordag. Forbundet
fortydligar att generella hd sokontroller vore samhéllsekonomiskt oldnsamma men
finner att det verkar vara motiverat att 1&ta alla personer 6ver 75 & som rakar ut
for en olycka genomga en medicinsk undersokning.

Yttrande fr&n funktionshindrades forbund

De handikappades riksférbund (DHR) och Riksforbundet for Trafik- och polio-
skadade (RTP) svarade pa remissen.
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DHR lyfter fram fordonets betydelse for funktionshindrade. Rétten till bilstdd
upphar frén 65 ars alder, vilket skapar stora svarigheter for funktionshindrade som
passerat den aldersgransen. DHR anser att det & en stor brist att utredningen inte
berdr denna problematik och forbundet menar att aldersgransen snarast bor tas
bort. Fardtjanst ar inget egentligt aternativ, eftersom de flesta kommuner har
nagon form av begransning i sina fardtjanstregler nar det galler antalet privata
resor. DHR vill lyfta fram olika atgarder som kan goras i bilen for att underlétta
for rorel sehindrade sdsom automatvaxel, reglerbara speglar etc. Aven &garder kan
goras i vagtrafikmiljon som béttre utformning av korsningar, tydligare trafik-
mérken och god belysning. | 6vrigt stoder DHR utredningens forslag sdsom infor-
mation till |akare, 1&karunderstkning av dldre som rékar ut for olyckor, korkort
med begrénsad giltighet och ett organiserat samarbete med adre bilférare.

RTP bifaller utredningens férsdag som helhet. Det &r viktigt att trafiksékerhets-
arbete riktar sig mot den enskilda trafikanten och att kdrkortsmyndigheter och
sjukvard samarbetar.

Yttranden fran aldreor ganisationer

Pensionarernas riksorganisation (PRO), Sveriges pensiondrers riksforbund
(SPRF), Riksforbundet Pensionérsgemenskap (RPG) samt Vagverksveteranerna
lamnade sina synpunkter pa utredningen.

PRO & i huvudsak positiv till utredningens forslag, men anser att det inte bor
finnas nagon aldersgrans nar det géler medicinska undersokningar av olycks-
drabbade ddre bilférare. Det & inte lampligt att peka ut ndgon speciell dders-
grupp utan en sadan understkning bor foretas, oavsett dder, nar sukdom kan
missténkas vara en bakomliggande orsak. PRO vill ocksa att det ska dras en
skiljelinje mellan de som rakar ut for en olycka och de som orsakar en olycka.

SPRF anser att eftersom gruppen ddre bilforare kommer att vaxa sa ar det |
forsta hand trafiksystemet som bor utformas efter dem. Komplicerade korsningar
bor byggas om. SPRF kritiserar utredningens faktaunderlag och menar att det
exempelvis inte & klarlagt hur stor del av olyckorna som orsakas av medicinska
tillstand. Darfor bor forskning ha hdgsta prioritet. | Ovrigt stoder SPRF utred-
ningens forslag.

Aven RPG framhdller vikten av att forbéattra trafikmiljon for adre. | Gvrigt
stéder RPG fordlagen.

Végverksveteranerna for fram ett forslag om att infora subventionerade kor-
kortsprov for adre.

Yttranden fran lakar sdllskap och medicinska forbund

Svenska L akaresdllskapet (SLS), Sveriges lakarforbund (SLF), Svensk férening
for almanmedicin (SFAM) samt Svensk trafikmedicinsk forening (STMF) gav
synpunkter pa utredningen.

SLS tar upp betydelsen av @ldres mobilitet och att de adres transportbehov
borde uppmérksammas i hogre grad. Aven den lokala utemiljon bor forbéattras for
oskyddade trafikanter. SLS framhéaver att 18karnas roll, nér det galler dterkallande
av korkort, kan vara problematisk. Vad hander om aldre drar sig for att uppsoka
|akare? Ett fordag nar det géller information till 18kare &r att géra en handbok om
trafikmedicin. SLS kritiserar utredningen for att diskutera kostnader i vissa sam-
manhang, men inte for okad trafikmedicinsk utbildning, liksom for den extra
tidsdtgang |akarna bor lagga ner pa att diskutera trafikmedicinska fragor med
patienterna.
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SLF stoder i huvudsak utredningens forsl ag.

SFAM tar upp almanldkarnas roll for terkallandet av korkort. Den &r proble-
matisk. Det finns en risk att ddre inte vill vanda sig till in husl&kare. Remissen
diskuterar inte dessa fragor tillrackligt. SFAM foreslar att lagen ska andras sa att
allméanlakaren far en skyldighet att i relevanta fall alltid ta upp fragan om kaorkort,
far rétt att involvera narstéende i diskussion om atgarder med mera.

STMF bifaller utredningens forslag. Aldersgrénsen 75 &r for medicinska under-
sokningar vid eventuella olyckor eller regelbrott bor dock séttas |agre.

Yttrande fran Trafikmedicinskt centrum

Trafikmedicinskt centrum kritiserar utredningen for att inte tillrackligt diskutera
de atgarder som finns for att 6ka adres mobilitet med bil. Ibland kan det finnas
enkla och billiga sétt att anpassa bilen sa att den aldre kan fortsétta att kora. Det
skulle kunna spara in pa fardtjanstkostnader. Trafikmedicinskt centrum menar att
bland forslagen borde ocksa nagot handla om kombinationen &dre-lakemedel -
trafik. Aldersgransen 75 & for medicinska undersokningar vid olyckor bér redan
séttas vid 65 ar. Utredningens forslag anses 6verlag vara goda.

Yttrande fran motorforbund

Motorméannens riksforbund (M) ger i huvudsak sitt bifall till utredningens forslag,
men motsétter sig en generell Adersgrans for medicinska undersokningar vid
eventuella olyckor eller regelbrott. Det bor i sa fall finnas nagot som tyder pa att
olyckan orsakats av den aldre foraren.

Yttrande fran Svenska transportar betar efér bundet

Forbundet anser att utredningen ser korkortet som en mansklig réattighet men vill
framhéva att det & en forvarvad réttighet. Innehavaren maste uppfylla vissa
kompetensméssiga och medicinska krav. Begransat korkort for ddre avstyrker
forbundet helt och hallet. Det kan dock vara pa sin plats for unga bilférare. Den
finska modellen med |&karundersokningar av alla som & ddre an 70 & och vill
fortsdtta att kora bil anses bra. Det bor finnas en obligatorisk 1&karkontroll for alla
over en viss dder for att behdlla korkortet vilket redan &r infort i yrkestrafiken.

Yttrade fran trafikskolor
Sveriges Trafikskolors Riksférbund [&mnade ett kortfattat svar déar forbundet med-
delade att det star bakom de sju forslagen.

Vilka har inte lamnat nagot yttrande?

Bland de som inte har |amnat svar men blivit tillfrégade mérks bland annat Lans-
styrelsernas arbetsgrupp for korkorts- och yrkestrafikfragor, Svenska Kommun-
forbundet, Nationalférbundet for trafiksdkerhetens framjande (NTF), Sveriges
trafikskolors riksforbund (STR), Volvo Personvagnar, Saab Automobil AB och
Bilindustriforeningen. Det betyder att en del viktiga aktorer som tillfrégats inte
har svarat.

45.2 Diskussion om remissvaren pa rapporten "Aldre bilforares
problem i trafiken”

Remissinstanserna tar upp manga aspekter pa utredningsrapporten. Det fram-
kommer att stdndpunkterna pa den sociala arenan klart skiljer sig mellan akto-
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rerna. Ett forslag som uppfattas som positivt av den ena ses som negativ av den
andra. Det medfor att det ar svart att dra generellariktlinjer fran aktorernai deras
instéllning till utredningen som helhet, ndgon aktor faller i sa fall nastan dltid
utanfor. Nagra kritiska synpunkter som namns fran aktorernas sida gentemot ut-
redningen &r dock: aldersgransen pa den medicinska kontrollen for att behalla kor-
kortet, det problematiska i l&karrollen, att anméla en patient som misstankt
olamplig korkortshavare, att utredningen inte tar tillréacklig hénsyn till andra
faktorer som kan bidra till 6kad sékerhet @ de medicinska, som till exempel
trafikmiljé och fordon samt att utredningen inte diskuterar dldres mobilitet och
hela resekedjan.

Né&r det géller utredningens konkreta forslag verkar férslag 1 (information till
l&kare), 2 (djupstudier av dodsolyckor), 4 (forsoksverksamhet med begransade
korkort), 5 (framstédllande av informationsmateria till ddre), 6 (samarbete med
ddre bilforare) samt 7 (infora moment i kérkortsutbildningen som handlas speci-
fikt om &ldre bilforare) gillas av de flesta. Forslag 3, att polisen ska kunna ingripa
och ge lansstyrelsen uppdraget att utreda dldre bilforares problem i trafiken, om
en ddre person dver 75 & har varit med om en trafikolycka eller inte foljt trafik-
reglerna, & dock kontroversiellt. Nagra som PRO anser inte att det bor finnas
nagon adersgrans, liksom att en atskillnad bor goras mellan de som & vallande
och icke valande till en olycka. Andra som Folkhé soinstitutet stoder forslaget
medan ytterligare andra som Trafikmedicinskt centrum vill sdnka adersgransen
till 65 ar.

Intressant att notera & att ingen hiltillverkare har svarat pa remissen. Det
medfdr att i remissvaren finns inte fordonstillverkarnas syn pa exempelvis a-
garder for att forbéttra sékerhet eller underlatta mobilitet for aldre med. Inte heller
nagon trafikskola eller branschorganisation for trafikskolor har svarat. Vad anser
de om att inféra ett utbildningsmoment i kérkortsutbildningen om ddre bilférare?
Hur ska det genomforas? Lansstyrelsernas arbetsgrupp for korkortstillstand lyser
ocksa med sin franvaro bland remissvaren. | var studie kommer vi darfér att for-
soka belysa aven de tva senare aktorernas synpunkter (se kapitlen 6 och 8). En
annan begransning med remissvar ar att de &r kortfattade och inte dterger aktorens
installning till frégor som inte namns.

Svenska Kommunforbundet avstod fran att ge yttrande. Vid en intervju med en
informant fran Gatu- och fastighetskontoret beréttade han att styrelsen beslutat att
det inte var en kommunal angelégenhet™. Kommunerna har, dock identifierats
som en av de viktigaste aktbrerna nédr det galler trafiksdkerhet™. For ddres del an-
svarar kommunerna bland annat for trafikmiljo, kollektivtrafik samt fardtjanst (se
kap 6). Varfor har da inte Svenska Kommunférbundet svarat pa en remiss som i
hogsta grad ror kommunerna? Var tolkning & att denna tystnad speglar utred-
ningens tonvikt vid de dldre forarnas medicinska problem. De konkreta forslagen
involverar inte kommunerna. Aven myndigheterna under Social departementet har
svarat utifran ett medicinskt perspektiv. Sociala konsekvenser eller had sokonse-
kvenser av forlorat korkort for den enskilde eller minskad mobilitet ber¢rs endast
perifert.

Remissinstanserna speglar ocksa de aktorer som staten anser vara viktiga repre-
sentanter i denna fraga. Darfor ar det relevant att fraga sig vilka berorda aktorer
har hamnat utanfor remissforfarandet. Har &r till exempel inte forsdkringsbolag

8 Muntlig kélla: Tjansteman p& Gatu- och fastighetskontoret (990707).
% 50U 1997:6, s. 18.
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eller forsakringsbranschens branschorganisation tillfragade. | denna undersokning
studerar vi darfor forsakringsbranschen ingéende i kapitel 7.

| remissforfarandet har tre storre ddreorganisationer |amnat synpunkter. Aldre-
organisationerna & darfor involverade pa den sociaa arenan. Tva av dem fram-
haller vikten av att forbéattra trafikmiljon. En av dem ifrégasétter ett generellt krav
pa medicinsk undersokning for korkortsbehorighet vid 75 ars ader. | kapitel 9
undersoker vi &ldreorganisationerna narmare.

4.6  Andra departement och myndigheter som kan ha in-
flytande pa aldre bilforare
4.6.1 Socialdepartementet

Sociadepartementet ansvarar bland annat for fragor som ror halso- och sukvard,
lakemedel och dldre- och handikappomsorg. Manga av de myndigheter som
Socialdepartementet ansvarar for, fungerar som remissinstanser for rapporten
" Aldre bilforares problem i trafiken”™ Féljande myndigheter och parter under
Sociadepartementet & tillfragade om yttrande: Folkh&lsoinstitutet, Handikapp-
ombudsmannen, Lakemedelsverket, Rattsmedicinalverket (RMV) och Social-
styrelsen (se ovan).

Nationell handlingsplan for aldrepolitiken

I juni 1998 tog riksdagen propositionen "Nationell handlingsplan for adre-
politiken”. Den samordnas i ”é@dreprojektet”, som leds av Socialdepartementet.
Arbetet kommer att pagatill och med ar 2000. Bakgrunden till projektet & att FN
utlyste 1999 som ett speciellt aldredr (se 3.2.3). Samtidigt har &ldre uppmark-
sammats inom valfardspolitiken i Sverige. Handlingsplanen skall utmynnai natio-
nella mal for adrepolitiken samt ange fordag till konkreta atgarder som till
exempel lagstiftning. Aldreprojektet ska ocksi samordna FN:s ddredr med akti-
viteter i Sverige™.

Projektledaren for aldreprojektet beréttar att det fanns en diskussion med Vag-
verket om att starta ett projekt om ddre bilférare med hjdp av stimulanspengar.
Det blev dock adrig av. | @dreprojektet har darfor inte ddre bilférare berorts spe-
ciellt. Det kan dock vara en fréga for beredningen Senior 2005 (se nedan) som
studerar aldrefrégor infor framtiden. Féardtjansten setts som en fraga for
handikappolitiken och har fallit utanfor adreprojektet™.

Senior 2005

Senior 2005 & en parlamentariskt sammansatt beredning under Socialdeparte-
mentet. Beredningen har 18 ledaméter som representerar riksdagens ala partier.
Sakkunniga har knutits frén bland annat olika departement, Socialstyrelsen,
Svenska Kommunfdrbundet, Landstingsforbundet, fackféreningar och regeringens
pensionarskommitté. Huvuduppgiften &r att skapa forutséattningar for en langsiktig
utveckling av aldrepolitiken. Analyser och forslag ska utformas med tanke pa
ddres situation i samhallet & 2005 och framét. Fragor som ska behandlas &r bland
annat aldres inflytande och delaktighet i beslutsprocesser, tillganglighet i sam-
héllet for aldre med funktionshinder, anhorigas roll i vard och omsorg och ddres

8 v agverket 1998.

8 http://www.al dreproj ektet.gov.sefal dreprojektet.htm, www.al dreprojektet.gov.se/direktiv.htm
(000207).

8 Muntlig kélla: projektledare Aldreprojektet, Social departementet (000207).
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delaktighet i arbetslivet och mojlighet att fortsétta ett aktivt yrkesliv efter uppnadd
pensionsalder. Fokus ligger pa tre livssituationer: ddre pa arbetsmarknaden, det
friska pensionérslivet (den tredje aldern)_och aldre inom vard och omsorg. Bered-
ningen kommer att arbeta fram till 2003

Sekreteraren i Senior 2005 beréttar att i den man trafik- och transportfragor tas
upp i beredningen sa kommer det att ske ur ett mobilitetsperspektiv. Det handlar
till exempel_am pa vilket sétt transporter kan paverka adres mojligheter att leva
ett aktivt liv:e

4.6.2 Socialdepartementet — en diskussion

Genom remissinstanserna i foregaende avsnitt har vi kunnat fa en uppfattning om
medicinska synpunkter pa ddre bilférare fran bland annat myndigheter som finns
under Socia departementet. Daremot har fa kommentarer |amnats om vilka konse-
kvenser ett forlorat kdrkort kan innebéra for den enskilde eller hur man praktiskt
ska ordna alternativa fardmedel vid en process dar korkortet aterkallas. Remiss-
instanserna har svarat pa utredningen som har ett trafiksékerhets- och medicinskt
perspektiv men inte gatt utanfor den. Vi vet darfor inte hur dessa myndigheter ser
pa korkortsfrégan ur sociala aspekter vilket vore av intresse att studera.

En syn pa @dre som aktiva och ibland yrkesverksamma syns tydligt i Nationell
handlingsplan for aldrepolitiken och Senior 2005. | den senare finns tankar om att
eventuellt inkludera adres mgjligheter att anvanda olika transportmedel. Det fore-
faller dock oklart huruvida dessa aspekter kommer att tas med. Vi bedomer att det
darfor finns en risk for att tillganglighetsfragor for vissa grupper av dldre kan falla
mellan stolarna. Funktionshindrade dldre faller delvis under handikappolitiken.
Friska och aktiva dldre, som inte betraktas som funktionshindrade, kan énda ha
svarigheter med att till exempel orka ga langt, de kanske inte orkar med tréangsel
och byten pd samma sétt som yngre och de kan ha andra behov @n yngre nar det
galler fardmedel. Aldre som grupp betraktat & mer heterogena én andra &lders-
grupper. Skillnader mellan olika individer & stora. Om man ser pa aldre som en
enda stor grupp kan alltsa de atgarder som gors missa vissa undergrupper av aldre.
Vi skriver mer om dettai avsnitt 5.10 och 5.11.

4.6.3 Miljodepartementet

Miljodepartementet ansvarar for bland annat plan- och byggnadsfréagor samt
miljofragor i andutning till transportsystemet. En myndighet under Miljédeparte-
mentet som kan ha betydelse for ddre bilférares transportbehov & Boverket som
har hand om plan- och byggnadsfrégor samt stadsmilj6. Boverket & inte remiss-
instansi Véagverkets rapport (1998).

Boverket

Boverket har i samarbete med Konsumentverket och Svenska Kommunforbundet
gett ut en rapport "Handeln i planeringen” (1999). Den &r tankt att fungera som ett
underlag for bedutsfattare och planerare. Dér betonas att utvecklingen av lokali-
sering av handel i storskaliga affarscentra utanfor stader och samhéallen maste be-
grénsas s att inte stadskarnor dor. Aven bilresandet 6kar genom den utveck-
lingen. | rapporten hévdas att de flesta EU-lander har en nationell policy for att

8 http://www.senior2005.gov.se/mitten_direktiv.html,
http://www.senior2005.gov.se/mitten_senior.html (000207).
8 Muntlig kélla: Sekreterare i Senior 2005, Socialdepartementet (000208).
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motverka en sadan trend, men att i Sverige saknas en sadan nationell samsyn. |
USA sker en fortsatt utveckling mot en storskalig extern handel. Pa senare tid har
dock flera samverkansprojekt kommit igang bade i Sverige och USA for att for-
nya stadskarnorna. Boverket rekommenderar alla kommuner att upprétta en
handelspolicy. PBL (Plan och byggnadslagen) & kommunetnas redskap for att
gbra kommunala bedémningar inom den fysiska planeringen-.

Projektledaren bakom rapporten "Handel i planeringen” beréttar att fore 1987
fanns det mgjligheter fér kommunerna att anvanda PBL for detaljplanering av
handel och bostader. Sedan @ndrades lagen sa att planeringen inte fick ske pa ett
satt som hammar konkurrensen. Det gav en motsatt effekt sa att kommunerna inte
uppréttade négra handelspolicyn. Ar 1997 infordes rétten att reglera handeln i
planomraden om det fanns skal av betydande vikt. Kommunerna har haft svart att
tolka lagen och dérfor har Boverket sett som sin skyldighet att hjdlpa kom-
munerna med att kunna upprétta handelspolicyn vid behov. Det finns dminstone
tre skdl till varfor extern handel setablering bor regleras till viss del. For det forsta,
som tidigare namnts, finns det en risk for att handel i bostadsomraden och stads-
karnor slés ut i bade den egna kommunen och angrénsande. Det andra &r att en
sadan utveckling medfor ett bilberoende och skapar svarigheter for manniskor
som inte har bil. Det tredje & att externa handel setableringar kﬁﬂ skapa tat bil-
trafik i ett begrénsat omrade och darmed trafik- och miljoproblem™:

Boverket ar ocksa med i en frivillig samordningsgrupp tillsammans med ala
trafikverk, SJ och Rikstrafiken for att handikappanpassa kollektivtrafiken.
Gruppen heter HandSam. En annan samordningsgrupp dar Boverket deltar &r
Radgivande Delegationen for handikappfragor. Déar sker en samverkan mellan
trafikverken, handikapporganisationer, SJ, Boverket, Svenska Kommunférbundet,
Svenska lokaltrafikférening och Hjé pmedelsinstitutet. Delegationen som har letts
av Véagverket kommer framover att ledas av Rikstrafiken. Boverket &r inte, som vi
har kunnat finna, med i ndgon samordningsgrupp som sarskilt fokuserar pa aldres
transporter.

Vi bedomer att Boverket kan ha en central roll nér det gdler dldres behov av
bilkorning. Samhéllsplanering paverkar generellt behovet av transporter och i
manga fall aven bilkorning.

For adres del kan det aven vara befogat att i detaljplaneringen ta hansyn till
adres sarskilda behov. Det kan vara relevant att i ett bostadsomrade med manga
ddre undersoka hur bostéder, service, handel och trafikmiljo samverkar. Detta p&-
verkar de dldres val av fardmedel.

4.7 Diskussion

En stor del av ansvaret for fragor som kan rora ddre bilférare ligger som vantat
hos Néaringsdepartementet. En av dess myndigheter, Vagverket, har haft ett dver-
gripande ansvar for vagtransportsystemet nar det galler trafiksdkerhet och till-
ganglighet for funktionshindrade. En annan myndighet, Rikstrafiken, har ansvaret
for anpassning till funktionshindrade av samordning av kollektiva féardmedel
mellan samtliga trafikslag. Transportpolitiska fragor bereds och utreds i allmanhet
av Néaringsdepartementet. Under 1999 har departementet haft hand om remissfor-
farande runt en utredning om aldre bilforares problem i trafiken. | utredningen kan
vi se att bade ett medicinskt och ett trafiksakerhets-perspektiv framtrader. Akto-

% Svedstrém, 1999, s. 10-11.
8 Muntlig kélla: projektledare fér "Handel i planeringen”, Boverket (000218).
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rernas remissyttranden speglar i stort sett utredningens innehdll. Lite ovantat
framhéver Rikspolisstyrelsen att man bor beakta och undersoka vilka sociala kon-
sekvenser ett forlorat korkort kan innebédra. Socialstyrelsen och Folkhal soinsti-
tutet, som man kunde ténka sig skulle diskutera sddana sociala konsekvenser,
haller sig till utredningens perspektiv.

Socialdepartementet ansvarar for fragor som ror hdlso- och sjukvard, 1ake-
medel och dldre- och handikappomsorg. Dé&r kommer bland annat trafiksékerhet
in eftersom olycksoffer behdver sukvard. Forebyggande hdlsovard innefattar att
undvika olyckor. Aven lakares bedémningar och anmélningar av ddre korkorts-
innehavare ingdr har. Trafikmedicin &r ett kompetensomrade som ber6r sjukvards-
sektorn. Samtidigt berdr de sociala konsekvenserna av forlorat kérkort Social-
departementets myndigheter. Det kan handla om livskvalitet och mgjligheter att
vara aktiv. Det paverkar ocksa hdlso- och sjukvardssektorn pa sa sétt att minskade
m6jligheter till mobilitet gor att aldres halsa snabbare kan forsamras. Da behover
de sjukvard tidigare eller hemtjénst om de inte klarar av ett savstandigt boende.
Detta medfor bade manskliga och ekonomiska kostnader i den sociala sektorn. |
var studie av trafikpolitik har vi sett att tillganglighet och trafiksakerhet ar tva av
fem mal. Samtidigt har vi inte kunnat finna att man drivit fragor om tillganglighet
for adrei deras roll som bilforare i nagon stérre omfattning. En pagaende utred-
ning om handikappolitiken inom transportomradet (se &ven s. 33 och s. 55) kan
dock tankas involvera fragor som tillganglighet for aldre bilforare. Samtidigt kan
en gruppering av adre och funktionshindrade i samma grupp medféra att man
missar vissa grupper av ddre. Vi skriver mer om tillganglighet och synen pa aldre
och funktionshindrade som en grupp i ndsta avsnitt om Véagverket.

Sociadepartementets nationella handlingsplan for ddrepolitiken samt bered-
ningen Senior 2005 &r intressanta politiska program som kan ténkas paverka éldre
bilforares villkor. De framhéver ddre som aktiva och ibland som yrkesarbetande.
Dessa aspekter har dock inte tagits med i remissyttranden fran myndigheter under
Socia departementet. | den man programmen ber¢r adre bilforare eller ddre trafi-
kanter salyfter de fram tillganglighet.

Boverkets verksamhet & sammanknuten med trafikplanering och trafikut-
veckling eftersom den paverkar transportbehovet. En studie fran Chalmers visar
att pensiondrer bor mer centralt, alltsd narmare tétorters och samhallens centrum,
an befolkningen i genomsnitt™. Samtidigt finns det en trend som tyder pa att ddre
kommer att bo alltmer spridda i framtiden. Det skulle innebara ett 6kat behov av
decentraliserad service. Studien visar ocksa att avstandet till narmaste livsmedels-
butik har 6kat for pensionérerna. Ar 1980 hade 75,9% av pensiondrerna mindre &n
400 meter till ndrmaste livsmedelsbutik, 1995 hade andelen minskat till 64,4%.
Rapporten ser som ett troligt framtidsscenario att pensionarer alltmer kommer att
minska sitt cykelresande och géende till forman for bilkorning. Den externa
etableringen av service & en bidragande orsak eftersom pensionérernai storre ut-
stréckning valjer att ta bilen vid inkdp. A andra sidan kan man ténka sig att
framtida Internethandel kan minska effekterna pa atminstone bilkorning for
dagligvarukop. Faktum kvarstar dock att om avstanden 6kar mellan bostéder och
platser dldre vill besoka leder det med stor sannolikhet till ett 6kat bilresande, om
andra faktorer & konstanta. Samhéllsplanering ar darfor ett viktigt verktyg som
kan paverka éldres men ocksa andra gruppers bilkorning.

% Reneland 1998.
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Som vi tidigare diskuterat sa kan det uppsta konflikter mellan olika transport-
politiska mal. Vad ska prioriteras vid en konkret dtgard? Hur ska man ta hansyn
till exempelvis béde tillganglighet och trafiksakerhet? Inbyggt i politiska och
offentliga organisationer finns detta dilemma med att man ofta maste arbeta med
flera och ibland motstridiga mal. Utmaningen ar naturligtvis att stréva efter noll-
visionen samtidigt med hog tillgénglighet och hog effektivitet. Nar det géller ddre
bilforare har man framst diskuterat dem politiskt ur ett trafiksakerhetsperspektiv. |
viss man kan tillgéanglighetsfragor for édre forare ha diskuterats i samband med
handikappfragor. Vi finner att det finns en slagsida i dag mot trafiksakerhet for
dldre bilforare. Har kan det vara intressant att géra en jamforelse med internatio-
nella organisationer. Hos OECD har fokus skiftat fran trafiksakerhet i forsta rum-
met till mobilitet. Aven FN lyfter fram tillganglighetsfrégor. Samtidigt sker en
omfattande diskussion om aldersrelaterade obligatoriska |akarundersokningar for
ddre bilférare i EU. Galring & en kandlig politisk fraga. For svensk del bér man
vara uppmarksam pa vad som hander internationellt eftersom det kan komma att
paverka den svenska transportpolitiken.

Vi kan se att olika departement och myndigheter kan beréra dldre bilforare. Det
kravs en helhetssyn, kanske ur ett trafikantperspektiv, for att man ska kunna forsta
hur olika atgarder kan sla. Vi har i denna studie inte kunnat studera trafikanten
men ett komplement vore att just lyfta fram de aldre bilférarnas upplevelser av
olika aktorer, atgarder och strukturer.

| den hér studien har vi gjort nedslag hos Nérings-, Social- och Miljodeparte-
mentet samt nagra av deras myndigheter. Naturligtvis kan &ven andra departement
som Finansdepartementet (pensioner och finansiella fragor fér pensionarer) och
Justitiedepartementet genom polisvasendet ha inflytande 6ver ddres bilkorning.
Dessa fragor studerar vi inte hér. | nasta kapitel presenterar vi en av de mest
centrala aktorerna, namligen Végverket.
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5 Vagverket

5.1 Inledning

Végverket harstammar fran Kungliga vag- och vattenbyggnadsstyrelsen. Runt
andra varldskriget fick styrelsen ansvaret for vaghdliningen pa landsbygden i
Sverige. | utet pa 60-talet blev verket ett renodlat vaghallningsverk da verksam-
heten flyttades Over till Statens Trafiksakerhetsverk. Forst 1993 fick Vagverket
ansvar for andra fragor an vaghallning da trafiksakerhetsverket upphdr&?. Ar 1996
fick Vagverket sektorsansvar (se nedan) for hela vagtransportsystemet™

| dag & Végverket &r ett statligt verk som ligger under Naringsdepartementet.
Antalet anstdllda & 68277 Inom ramen for sitt sektorsansvar ska verket vara
samlande, stodjande och padrivande i relationen till andra aktorer samt verka for
att de transportpolitiska malen nas (tillganglighet, hog transportkvalitet, saker
trafik, god milj6 och en positiv regional utveckling, se itt 4.1.2). Det finns ett
huvudkontor, su regionkontor samt fem resultatenheter™% Huvudkontoret har till
uppgift att pa kort och lang sikt ge forutsattningar for att organisationen ska kunna
genomfora den verksamhet som krévs for att uppfylla de transportpolitiska malen.
Regionkontorens uppgift & att ta sin del av ansvaret i sitt geografiska omrade.
Resultatenheterna omfattar na form av produktion till exempel projektering,
farjeverksamhet och utbildninﬁzorganisati on se bilaga 3).

| det hér avsnittet kommer vi att framst studera Végverket centralt. Ett region-
kontor behandlas i avsnittet " Offentliga och politiska aktdrer pa regional och lokal
nivd’. Resultatenheterna har vi inte bedomt som relevanta fér den har studien.

5.2 Vagverkets mal och uppgifter

Vagverket har amformulerat de transportpolitiska mélen till Gvergripande mal for
sin verksamhet™.

1. Vagverket ska verka for att astadkomma ett effektivt och miljGanpassat vag-
transportsystem som uppfyller hogt stéllda krav pa trafiksakerhet med hansyn
tagen till tillgénglighet och regiona balans.

2. Végverket ska verka for att ingen ska dodas eller skadas alvarligt inom vag-
transportsystemet och att vagtransportsystemets utformning och funktion an-
passastill de krav som fdljer av detta.

3. Végverket ska fortlopande minska miljopaverkan, intrang och barriéreffekter
av vaghdlining.

"Nollvisionen”, att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafik-
olyckor och att vagtransportsystemets utformning och funktion skall anpassas till
de krav som foljer av detta, har uttrycktsi ett etappmal. Det &r att: antalet dodade
och allvarligt skadade till foljd av trafikolyckor bor fortldpande minskas for ala

% http://www.vv.seflom_vv/historiaforts-forandr.htm, http://www.vv.sefom_vv/historia/vag-
statliga.htm, http://www.vv.se/om_vv/historia/mangsyss-verk.htm,
http://www.vv.seflom_vv/historiaverks-renodl.htm (000209), muntlig kélla: handikappansvarig,
generaldirektorens stab, Vagverket (000210).

°2 htpp://www.vv.seflom_vv/historia/ny-organi.htm (000209).

% http://www.vv.sefom_vv/mal_transportpolitiken.htm,
http://www.vv.se/lom_vv/policy/index.htm, http://www.vv.se/fom_vv/organisation.htm (000208).
% http://www.vv.se/lom_vv/organisation.htm (000208).

% http://www.vv.sefom_vv/vv-overgripande mal.htm (000208).

46 VTI RAPPORT 460



trafikantkategorier. Antalet personer som dodas till foljd av vagtratjkolyckor bor
ha minskat med minst 50 procent & 2007 raknat fran 1996 ars niva™

Ovanstaende ma kombineras med fyra huvuduppgifter. Sektor suppgiften, som
vi tidigare namnt, specificerastill att bland annat gélla ett dvergripande ansvar for
trafiksakerhetsfragor, miljofragor som & knutna till vagtransportsystemet, handi-
kappanpassning av vag- och kollektivtrafiken pa vag samt en utveckling denna
kollektivtrafik. Vagverkets myndighetsutbvning innebér att verket tar fram regler
for fordon, koérkort, trafikmiljé och yrkestrafik samt handlagger statsbidrag. Stat-
lig vaghallning betyder att verket ska utveckla och forvalta det statliga vagnétet i
en roll som bestéllare. Véagverket ska ocksa utova tillsyn 6ver kommunernas vag-
hallning. Den fjarde uppgiften produktion m.m. ingﬁfattar till exempel projekte-
ring, byggande, drift och 6vrig uppdragsverksamhet™

Véagverket har utifran de ramar som de transportpolitiska malen ger, mojlighet
att vélja atgarder om hur malen ska uppnas. Verket har ocksa mojlighet att ta egna
initiativ och ge fordag till regering och riksdag om till ex%mel behov av lagand-
ringar om verket finner att en lag inte fungerar i praktiken.

5.3  Arbetet efter utredningen ”Aldre bilforares problem i
trafiken”

| avsnittet om transportpolitik namnde vi den utredning som V agverket gjorde om
ddre bilforares problem i trafiken. Dar gar vi igenom remissyttranden fran olika
aktorer och berdttar om bakgrunden till utredningen. Har kommer vi istéllet att be-
réttalite om arbetet runt utredningen och vad som hant efteréat.

Den huvudansvarige for utredningen menar att det férdes aven samta med
exempelvis ddreorganisationer genom NTF:s aldrerdd (se kapitel 9) och andrain-
volverade parter. De trafiksékerhetsansvariga for de olika adreorganisationerna
vilkaar med i ddrerédet, beréttar daremot for oss att de inte har varit inblandade i
utredningen. Berattelserna mellan organisationerna varierar dock. En representant
fran en adreorganisation menar att forslaget om begransade korkort diskuterades
livligt i NTF:s ddrerdd. Insamlandet av synpunkter fran &dreorganisationerna
skedde dock pa informell basis vilket gor att representanterna for aldreorganisa-
tionerna verkar uppleva oklarhet i vilken utstrackning de lamnade synpunkter och
deltog L, utredningen. Alla dldreorganisationer fungerade dock som remissin-
Stan .

Som tidigare namnts kom utredningen fram med gu forslag:

1. Enfortsatt satsning painformation till 1&karkaren om &dre bilforares problem
i trafiken.

2. Végverkets djupstudier av dédsolyckor ska fortsatta men ett tillskott av medi-
cinsk kompetens behévs i dessa undersokningar.

3. Polisen ska kunna ingripa och ge lansstyrelsen uppdraget att utreda aldre per-
soners lamplighet i trafiken. Dessa ingripanden kan ske om den ddre inte
foljer trafikreglerna eller har varit med om en olycka. En aldersgrans pa 75 ar
foredas.

% http://www.vv.seflom_vv/imal_trafiksakerh.htm (000208).

" http://www.vv.sefom_vv/uppgifter.htm (000209).

% Muntlig kélla: handikappansvarig, generaldirektérens stab, Vagverket (000210).

% Muntlig kélla: chefslakare, trafikantavdel ningen, tjansteman i trafikmedicinska radet, Vagverket
(000303), se aven kapitel 9 om aldreorganisationerna.
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4. En fortsatt satsning pa forstksverksamhet med korkort med begransad giltig-
het.

5. Framstédlande av informationsmaterial som kan distribueras nér korkortsbyte

sker efter 65 ars dlder. P& sa sitt kan kunskap ges som ger den ddre bilforaren

insikt om sin problematik och 6kar hans forméaga att sjalv avgora nér det &r

dags att sluta kéra bil.

Etablera ett organiserat samarbete med de dldre bilférarna géva.

| kérkortsutbildningen kan det finnas skal att infora moment som specifikt

handlar om ddre bilforare.

No

Av dessa forslag arbetar Vagverket i dagslaget med 1, 2 och 4 medan verket av-
vaktar reaktioner pa rapporten utifran remissyttrandena. Nér det géller forslag 2 sa
pagar djupstudier men ingen medicinsk kompetens har tillforts. Forslag 4 pagar i
begransad utstrackning. Det tredje fordaget har presenterats for polisen dar
responsen varit god men ingen annan verksamhet har skett. Forslag 5 har verket
tittat pa men inte jobbat vidare med. Nagot organiserat samarbete med dldre bil-
forare finns inte i dag vilket forslag 6 innebéar. Det sista férslaget har inte Vag-
verket jobbat med.*®

Vi beddmer att Véagverket férde samtal med &l dreorganisationer i samband med
utredningen men det & oklart i vilken utstréackning &l dreorganisationerna upplever
sig havarit delaktigai den. Utredningen har ocksa trafiksakerhet i fokus, vilket &r
forstaeligt, da den harstammar frén en departementspromemoria om det trafik-
sikra samhallet. Tillganglighet ses som en sekundar men viktig faktor. Aven &t-
géarder som ror trafikanten lyfts fram. Verksamhet som ror fordon och trafikmilj6
namnsi rapporten, men lyser med sin franvaro bland forslagen.

54 Korkort och aldre bilforare

Vagverket arbetar med foreskrifter inom korkortsomradet. Forandringar i lagen
kan foreslas for regering, riksdag och departement. Ett viktigt ansvarsomrade som
speciellt ror dldre bilforare & de trafikmedicinska foreskrifterna, liksom bedém-
ningar av korkortsinnehav. Detta handhavs av Vagverkets trafikmedicinska rad.
Genom trafikantavdel ningen pa Vagverket har ocksa flera forsknings- och utveck-
lingsprojekt som ror kdrkortsinnehav och sukdomar, sarskilt kognitiva storningar
finansierats. Vagverket har inget formaliserat samarbete med aldreorganisationer

nar det galler adre bilférare och korkort™,

5.4.1 Trafikmedicinska radet

Véagverkets Trafikmedicinska rad & en arbetsgrupp som bestar av 18kare, jurister
och handl&ggare, sammanlagt ingadr runt femton personer. Tyngdpunkten i verk-
samheten ligger pa det korkortsmedicinska omradet. Radet uttalar sig om Kkor-
kortsmedicinska fragor i enskilda fall efter remiss fran lansstyrelse eller forvalt-
ningsdomstol. Dessa bedomningar gors utifran de trafikmedicinska kraven. Varje
& kommer mellan 500 och 600 sidana &renden till r&det'%. Cirka 70 procent far
ett nekande svar. Det finns ocksa méjligheter att ansoka om dispens fran de medi-

1% Muntlig kélla: expertstéd édre och funktionshindrade, Vagverket (000303).

19 Muntlig kélla: chefslakare, trafikantavdelningen, tjansteman i trafikmedicinska rédet,
Vagverket (000303).

192 Ar 1999 kom 519 remisser till trafikmedicinska rédet, muntlig kélla: tjénsteman
trafik/kdrkortsmedicin, Végverket (000306).
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cinska kraven for innehav av korkort. Trafikmedicinska radet provar dven dessa
fragor. Ungefar 100 dispensanstkningar kommer varje ar——~. D& bedomer rédet
korkortsinnehavaren utifran trafiksakerhetsaspekter. De som far dispens ligger
ofta nara gransen for att uppfylla de medicinska kraven. Aven behovet av korkort
och trafikintensitet tas i beaktande. Ungefar 30 till 40 procent far dispens. Antalet
positiva svar har okat sedan lagen om kontroll for yrkesférare dver 45 & kom.
Dispens ges dlutligen av sektors-—_ach myndighetsenheten efter att trafikmedicin-
ska rédet har gett sina synpunkter——

Ytterligare en mgjlighet finns vid dispensanstkningarna och det & begrénsade
korkort (se bilaga 4). Influenser kommer bland annat fran EU. Unionen har skapat
speciella koder for kérkort som anvandas i dessa sammanhang. Atgarden har
tilldmpats i bland annat Belgi . Begransat korkort innebér att den som pa
grund av sjukdom har en okad risk i trafiken i vissa fall kan fa korkort som endast
tillater bilkdrning under speciella omstéandigheter. Pa sa sétt ska risken begrénsas.
Till exempel kan en person som har fétt ett forsamrat morkerseende, men har ett
godkant dagsljusseende fa ett begransat korkort som gdller fran en timme efter
soluppgang till en timme fore solnedgang. Av dispensansokningarna géller unge-
far tio till femton begransade korkort varje ar. Hittills har endast ett fatal fatt
dispens. | dag kor ett tiotal personer med begransade korkort i Sverige.

Trafikmedicinska radet och Véagverket arbetar ocksa for att sprida information
om de trafikmedicinska foreskrifterna och beddmning av korkortsinnehav till ak-
torer som berdrs. Radet har darfor regelbunden kontakt med representanter fran
lansstyrelserna. Varje & anordnas till exempel en konferens for konsultlakarna pa
lansstyrelserna och ibland ocksa tréffar med bade konsultlékare och handléggare.
Dér kan exempelvis fallbeskrivningar diskuteras. Hur ska de bedomas utifran de
trafikmedicinska foreskrifterna och vad finns det for mgjligheter att ge dispens?
Detta gors for att bidra till ?Easa likartad bedémning som mdjligt av korkorts-
drenden pa olika lansstyrel ser-=

Véagverket har genom bland annat chefsldkaren pa trafikantavdelningen och
tillika tjansteman i trafikmedicinska radet skickat ut brev till hela l&karkaren dar
lakarens ansvar for den medicinska korkortsbedomningen har pétalats. Trafik-
medicinska radet skriver artiklar i fackpressen (till exempel Lakartidningen) och
frivilligorganisationers tidsskrifter. Radet ger aven ut ett nyhetsbrev som gar ut till
ala berorda pa lansstyrelser och réttsinstanser men ocksa till Vagverkets egna
organisation. Aven andra prenumeranter finns, till exempel lakare och forsk-
ningsingtitut. For tillfallet arbetar radet med en trafikmedicinsk handbok som ska
vanda sig till l1akare och handlaggare, men som ocksa ska vara tillganglig for
andra experter och alménheten. Chefdakaren patalar att informationssatsningen
palakare har haft effekt, vilket kan ses pa den statistik som ror korkortséterkallel-

103 Ar 1999 kom 114 dispensanstkningar till trafikmedicinska radet, muntlig kélla: tjansteman
trafik/korkortsmedicin (000306).

19% http://www.vv.se/aktuel It/pressmed/1997/pressm47.htm (000214) och muntlig kalla:
chefdldkare, trafikantavdel ningen, tjansteman i trafikmedicinska rédet, V agverket (000303).
105 E_post: chefdlakare, trafikantavdel ningen, tjansteman i trafikmedicinska rédet, V agverket
(000308).

108 E_post: chefslakare, trafikantavdel ningen, tjansteman i trafikmedicinska rédet, VVagverket
(000308).
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ser. Andelen anméalningar fran lakare har okat. Tidigare var det ofta polisen som
tog initiativ till en medicinsk prévning efter forseelser i trafiken'®’.

Vagverket & en viktig aktor i fragor som ror trafikmedicin och korkort. Déar-
med drar vi slutsatsen att verket i hogsta grad paverkar &dre bilforare som grupp.
Dels har trafikmedicinska rédet en klar roll nar det géller dispens fran medicinska
krav for korkortsinnehav men ocksa for lansstyrel sernas myndighetsutévande av
korkortsindragning. Radet utformar de trafikmedicinska foreskrifterna och har
varit aktiva nér det géller att sprida information om foreskrifter for korkortséter-
kallelser. Dels satsar Véagverket pa forskning som ror korkort och sjukdomar. |
dagslaget finns ett fokus pa kognitiva storningar efter stroke eller demensliknande
sjukdomar. Det kan framover paverka lagstiftning eller |akares agerande gentemot
ddre biIfOL?Bre. Denna del av verket arbetar framforallt utifran ett trafiksakerhets-

perspektiv=.

5.4.2 Andra nationella och internationella aktdorer inom korkorts-
omradet

Vagverkets Trafikmedicinska rad & med i Svensk trafikmedicinsk forening, en
organisation som vander sig till myndigheter, institut och enskilda. En tjansteman
i trafikmedicinska radet anser att foreningen mojliggor en kontaktyta for Véag-
verket och ger tillgang till information om aktuell verksamhet inom omradet
trafikmedicin. Pa nordisk nivafinns nordisk trafikmedicinsk forening.

CIECA & en europeisk expertorganisation som bland annat & radgivande till
beslutande organ inom EU. Den arbetar med korkortsfragor som till exempel att
utveckla korkortsprov. | viss man arbetar organisationen ocksa med trafikmedi-
cinska fragor och korkort genom att exempelvis géra sammanstaIningar av forsk-
ning i olika lander. For @dre bilforares del & framférallt EG:s korkortskommitté
som ligger under EU-kommissionen en viktig aktor (se éaven avsnitt 3.4). Dér &
Végverket representerad. | kommittén har man diskuterat generella lékarunder-
sokningar av dldre korkortsinnehavare med jamna intervall. De forsoker hitta ett
forslag som alalander & 6verens om och de vill &ven harmonisera olika landers
hantering av @ldres korkort. De europeiska landernas perspektiv skiljer sig dock
markant a. Till det tredje korkortsdirektivet som kommittén raknar med att fa
fram under & 2000 kommer férmodligen inte ddre och korkort att kunna invol-
veras. Vagverket foresprakar att generella lakarundersokningar av dldre inte be-
hoévsi Sverige da svenska lakare har anma ningsplikt om en patient inte uppfyller
de medicinska kraven for korkort'®.

Vi bedbmer att arbetet i EG:s korkortskommitté & mycket centralt for adre
bilforare. Beroende pa utfall kan Sverige fa patryckningar om att skarpa lagstift-
ningen och exempelvis infora generella |akarundersbkningar av dldre korkorts-
innehavare. Ett mildare utfall kan tvinga andra lander till att ha mindre restriktiva
gallringsatgéarder.

197 E_post: chefslakare, trafikantavdelningen, tjansteman i trafikmedicinska rédet, \ agverket
(000308).

108 Att trafiksakerhet & centralt vid dessa frégor framkommer ocks& vid intervjuer med berérda
personer paVagverket.

199 Muntlig kélla: tjansteman som arbetar med kérkortsjuridik, kérkortsmedicin, Vagverket
(000310).
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5.5 Vagutformning och aldre bilforare

Végverket har arbetat med att anpassa sitt dokument Vagutformning 94 efter
funktionshindrades och &aldres behov. Dokumentet fungerar som styrmedel for
vagutformning och projektering. Det & ocksa ett hjdlpmedel for projektledare i
regionerna vid upphandling av konsulttjanster. Framst & dock dokumentet ett red-
skap for projektorerna av statliga vagar. Framover kommer vissa omarbetningar
att goras av Vagutformning 94 nér det galler gang- och cykelvagar samt busshall-
platser utifrén bland annat funktionshindrades behov.

Riktlinjerna for utformning av trafikmiljon har inte omarbetats med hénsyn till
ddre bilforare utan snarare utifran funktionshindrade och oskyddade trafikanter.
En anledning &r att Vagverket saknar konkret kunskap om hur trafikmiljon ska
kunna anpassas till @dre forare. Det behtvs forskningsron och insamlande av kun-
skap innan verket kan arbeta mer systematiskt med att anpassa trafikmiljon till
just ddre bilférare. De andra gruppernas krav har lyfts fram mer an adre bil-
forares anser en ansvarig for vagutformning pa Véagverket. Med tanke pa att det
behovs forskning inom omrédet kan det ta ndgra & innan en anpassning av vag-
utformningen kan ske utifran aldre bilfbrareEEﬁ(ontoret for vagutformning och
trafik har inte kontakt med adreorganisationer™.

Vé&gutformning 94 galler som namnts ovan endast for statliga véagar. Vagverket
har i samarbete med Svenska Kommunférbundet 1987 gett ut ARGUS som &
motsvarande rad for kommunala gator. Raden &r inte tvingande utan det star kom-
munerna fritt att anvanda raden. Dokumentet & numera fordldrat och dessutom
sutsalt. Vagverket planerar darfor att i samrad med Svenska Kommunforbundet
ge ut rad och regler for vag- och gatuutformning som ska gélla saval statliga som
kommunala vagar. For statliga vagar kommer vissa delar att vara styrande som i
Véagutformning 94. For kommunerna kommer réden att vara frivilliga. Nagon
direkt tillsyn har inte Vagverket éver hur kommunerna projekterar sina gator.
Vagverket har dock rétt att utfarda foreskrifter som kan vara tvingande for ala
vaghdllare. Ett sddant forslag har utarbetats och & under remissbehandling. Det
forslaget innehaller framst vissa grundlaggande sakerhetskrav, inte tillganglig-
hetskrav. Végverket kan i sin sektorsroll stimulera kommunerna till att utforma
gator efter ddre bilférares behov. | dag saknas dock, som r har ndmnts, kun-
skap om aldre bilforares behov nér det gdller vagutformning™—-

Personal fran vagutformningskontoret deltar ibland i arbetsgrupper hos PIARC.
Den ansvariga for kontoret pa Vagverket kanner dock inte till att ndgot arbete om
dldre bilforare skulle ha férekommit. Tatare kontakt har kontoret med Nordiska
vagtekniska forbundet (NVF) och med andra v i Norden. Inte heller har har
ddre bilforares krav pa vagutformning diskuterats—<

Vi bedbmer att Vagverket kan vara en mycket viktig framtida aktor for vagut-
formning utifrén adre bilférares behov. Sadan vagutformning kommer férmod-
ligen ocksa andra bilister till del eftersom det med stor sannolikhet handlar om att
minska komplexiteten i trafikmiljon. Samtidigt har forvanande lite gjorts utifran
ddre bilforare. Oskyddade trafikanter och funktionshindrade som oskyddade och
kollektivt resande har prioriterats. Bilister har i allménhet som grupp setts som

19 Muntlig kalla: ansvarig for kontoret V agutformning (000225).

1 Muntlig kélla: ansvarig for kontoret Vagutformning (000225), E-post: ansvarig fér kontoret
V&gutformning (000228).

12 E_post: ansvarig for kontoret Vagutformning (000306). Uppgifterna galler dock for de senaste
tva aren eftersom var kalla haft sin nuvarande yrkesposition under den tidsperioden.
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"goda bilister”. De klarar de krav som stélls for korkortsinnehav och har inga
storre problem med vissa situationer. Oerfarna bilforare liksom dldre kan da i
specifika vagmiljoer falla utanfor. Vagverket & dock en klar potentiell aktdr inom
detta omréde.

5.6 Fordon och aldre bilforare

Pa fordonsavdelningen sker bland annat tillsyn och verksamhet som rér anpass-
ning av bilar till funktionshindrade. En svangning har skett pa sa sétt att Véag-
verket arbetar for att hdja sékerhetskraven pa de bilar som anpassas. Bilar ska an-
passas men de ska ocksa vara sakra. Det finns inget sarskilt arbete pa avdelningen
som riktar sig mot anpassning av bilar till ddre. Fokuseringen pa funktions-
hindrade kan ha medfort att man framst studerar bilanpassning till manniskor med
grava funktionshinder. Avdelningen har inte arbetat med att forsoka paverka bil-
tillverkare att anpassa bilar generellt efter ménniskor med |&ttare rorelsehinder
eller att speciella bilmérken ska utvecklas som vander sig till manniskor med
|&ttare funktionshinder.

Avdelningen & dock involverade i ett EU-projekt déar manljgllderar anpassning
av taxibilar s att de béttre passar rorelsehindrade pa olika sétt™

Vagverket har genom skyltfonden finansierat tester av en enpedalbil. Tanken &r
att genom den ska man undvika nedtrampning av fel pedal vid olyckor. Bilen har
ocksa kallats for seniorbil da man fran verkets sida haft idén om att den skulle
kunna vara speciellt bra for ddre bilférare. Enpedalsystemet har dock utvecklats
utanfor verket av ett mindre utvecklingsbolag vars afférsidé ar aktiv sékerhet i
fordon utifran granssnittet forare-fordon. Om en seniorbil skulle utvecklas sa
skulle den formodligen ha automatvaxel och automatiska vindrutetorkare. Det
finns nagra enstaka exempel pa_ddre forare som har kort av vagen da de har
forsokt sitta pa vindrutetorkarna—=

Nagot som orsakar skilda mgjligheter for funktionshindrades och &dres att an-
passa sina bilar & ekonomiskt bilstod. Efter 65 ars dlder forlorar adre mojligheten
till finansiellt stod for att anpassa sin bil. Det kan ocksa medfora att 1ttare bilan-
passningar utifran just @dres problematik sdllan gors och darmed hamnar inte
dessa fordon i fokus hos Vagverket. En andring till de aldres fordel pa fordons-
avdelningen har varit att Vagverket inte langre tittar pa om bilforaren har bilstod i
fragor om dispens fran bilprovningen

Vi bedomer att det finns en potential for Vagverket att studera hur fordon kan
anpassas efter dldres behov. Ett problem verkar vara att d& grupperna aldre och
funktionshindrade ses som en och samma grupp sa har de funktionshindrade som
kraver bilanpassning hamnat i fokus medan hjélpmedel som generellt skulle
kunna underlétta bilkérning for ddre har hamnat i skymundan. Ett naturligt skél
kan vara att eftersom dldre inte kan fa bilstéd har fa individuella anpassningar
gjorts & &dre. Det utesluter dock inte att mer generella anpassningar av fordon
kan studeras. Viss verksamhet har forekommit inom omradet genom till exempel
enpedalbilen men utvecklingen har framforallt skett utanfor verkets regi. Test-
ningen av enpedalbilen har dock finansierats av V agverket. Genom fordonsavdel-
ningen pa Vagverket fick vi tips om att Toyota har utvecklat en bil som ska vara
speciellt anpassad till @dre. Den marknadsfors hittills enbart i Japan. Med en stor
dldrebefolkning i varlden kan man téanka sig en utveckling dar biltillverkare an-

3 Muntlig k&lla: ansvarig fér Fordonsavdel ningen, V agverket (000225).
14 Muntlig kélla: utvecklingschef, SG utveckling och Safebrake nomix AB (000303).
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passar bilar efter ddres behov pa grund av kommersiella krafter. Denna eventuella
utveckling &r av intresse aven for Végverket och dess fordonsavdelning.

5.7 IT och aldre bilforare

Vi kunde inte finna att V agverket centralt bedrev nagon verksamhet som handlade
om IT och dldre bilférare. Daremot finansierar verket ett pagaende forsknings-
projekt inom omradet vid Lunds tekniska hogskola.

5.8 Mobilitetscentrum i Stockholm?

Vagverket har genom Skyltfonden finansierat ett projekt som ska undersoka moj-
ligheterna och forutsattningarna for ett mobilitetscentrum i Stockholm. Idéerna
bygger_pa bland annat erfarenheter fran mobilitetsatgarder i Storbritannien och
Norge— Mobilitetscentrumet ska framforallt syssla med att géra bedémningar av
korkortsinnehavare utifran medicinska aspekter och trafiksakerhet. De ska forsoka
hjalpa funktionshindrade med val av bilanpassningsatgarder. Vidare kommer de
att fungera som en samordnande central for kunskap fran biltillverkare, bilan-
passare, funktionshindrade och medicinsk kompetens. Aven forskning kommer att
bedrivas. | dag existerar inte mobilitetscentrumet utan det & under uppbyggnad.
Trafikmedicinskt centrum i Huddinge & den aktér som framforallt bygger upp
centrum - Exakt hur det kommer att se ut och fungera ar déarfor inte klart.

Vilken funktion mobilitetscentrumet kommer att fa for adre bilforare & svar
att avgorai detta skede. Ett problem, som redan namnts, for @dre bilférares del &r
att de inte kan fa ekonomisk hjép via bilstdd om de har behov av att anpassa sin
bil. M&jligheten att fa bilstod forsvinner vid 65 ars dlder. Darfor vérderar vi att
bilanpassningsdelen for dldres del kan vara begrénsad om inte reglerna éndras.
Bedomning av ddre korkortsinnehavare utifran en medicinsk kompetens liksom
mobilitetsrekommendationer utifran till exempel begransat korkort kan med stor
sannolikhet ske utifran nuvarande regelverk. Mobilitetscentrumet kan fa betydelse
for aldre bilférare som ett komplement till lansstyrelsers koérkortsbeddomning och
Vagverkets hantering av dispens for korkort. Radgivning och information om
andra mobilitetsalternativ liksom anpassning av bilar for de aldre vars ekonomi
tilldter det, ser vi ocksa som en trolig utveckling. Mobilitetscentrumet kan dven
vara en potentiell aktdr inom andra omraden. Det & dock i dagsl&get, som redan
namnts, begransat till kdrkortsbedémning, bilanpassning och ett medicinskt pers-
pektiv. Vi kan se ett behov av andra centrumbildningar som arbetar med ett hela-
resan perspektiv, olika fardmedel, administration och kontakter med kommuner,
landsting, frivilligorganisationer for att hjdpa ddre med tillgénglighet. Eventuel It
kan s&dana resurser behtvasi varje kommun eller 1an.

5.9 Hur skatillganglighet matas?

Véagverket har under manga & arbetat med utveckla program for hur trafik-
sakerhet och miljo ska hanteras pa ett malinriktat sétt. Fragor som ror tillganglig-
het har daremot inte behandlats pa ett liknande sitt med konkreta malformule-
ringar vilket har upplevts som en brist bland annat i den langsiktiga planeringen.

5 Ponsford 2000.

| Storbritannien finns ett flertal mobilitetscentrum. De kan till exempel hittasi boken "Motoring
and Mobility for Disabled People” av Ann Darnbrough och Derek Kinrade 1997, s. 23-50.

18 Muntlig kélla: projektledare for etablering av mobilitetscentrum (000303).
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Déarfor har enheten for planering av vagtransportsystemet initierat ett projekt for
utveckling av mal for tillganglighet. Syftet & bland annat att gora det mgjligt att
hanteﬁﬂolika transportpolitiska ma pa ett balanserat sétt i de langsiktiga pla-
nerna—-

Funktionshindrade kollektivresande ndmns som en sarskild trafikantgrupp dar
tillgangligheten bor tkaenligt preliminart programforslag. Aldre bilforare & dock
varken omnamnda i nagot etappmal eller prioriterat omrade vars utveckling Vag-
verket bor folja kontinuerligt i nuvarande skede. Programmet kan anda ha konse-
kvenser for ddre bilforare genom att man bland annat andrar perspektiv pa be-
greppet tillganglighet. Tidigare sgs tillganglighet som en fraga om transport-
systemets tillganglighet. Det kunde handla om mdjligheten for funktionshindrade
att komma pa och av en buss eller turtédtheten pa en busslinje, altsa fordons och
systemens tillganglighet i forsta hand. Nu vill man se tillganglighet som fram-
forallt "den l&tthet med vilken utbud och olika aktiviteter kan nas, varvid sauvi
medborgares som néringdivets och offentliga organisationers behov avses™.
Man identifierar destination och anvéander begrepp som resuppoffring. Vilken
moda kostar det en person att ta sig till den dnskade platsen? Vilken tid tar det
fran dorr till dorr? Till skillnad fran det tidigare synséttet som ofta exempelvis
missade hela resan, jobbiga och stressande fardmedel sbyten under rusningstrafik
och diskomfort ska det nya begreppet vara bredare och inbegripa fler aspekter.
Man forsoker inféra métt som sétter trafikantens transportbehov i centrum. Det in-
begriper darmed aven faktorer utanfér transportsystemet. Som bieffekt ses bland
annat extern etablering av serviceenheter som ett tillganglighetsproblem da med-
borgarnas restider till olika serviceenheter tkar (se aven avsnitt 4.6.3). Flexibilitet,
altsa olika fardmedel salternativ, ska ocksa efterhand inbegripas.

En annan viktig aspekt i tillganglighetsperspektivet & att forsoka identifiera
hinder for olika trafikantgrupper. Den synen skulle kunna ge en okad forstaelse
for den aldre trafikanten. Nér och varfor véljer den ddre att &ka bil? Vilka hinder
finns? Nar och varfor véljer den ddre att ka kollektivt? Vad finns det for hinder?

| dagslaget har projektgruppen som arbetar med att utveckla mal och matt for
tillganglighet skrivit en preliminédr rapport. Denna kommer dock att diskuteras i
Vagverkets ledning och bearbetas. Arbetet befinner sig i ett inledningsskede och
det kan vara svart att forutsiga hur det kommer att utvecklas. Daremot kan man
nog saga att arbetet visar att Vagverket har borjat satsa pa att utveckla métt dven
for tillganglighet, nagot som vi finner har varit mycket outvecklat tidigare. Man
bor nog understryka att arbetet befinner sig i sin linda och att det & osdkert nar
och om anvandbara matt har spridits respektive kommer att spridas till kommuner
och landsting. Aldre bilforare &r inte heller specifikt omnamnda. Vi bedomer dock
att detta arbete potentiellt skulle kunna ha en stor betydelse for dldre forare bero-
ende pa hur det fortskrider.

5.10 Sektorsansvaret for handikappanpassning av Vvag-
transportsystemet, sarskilt kollektivtrafiken

Végverket har sektorsansvar foér handikappanpassning av véagtransporter och
kollektivtrafik i vagtrafiknatet. Det betyder att verket har ansvar for att trafik-

17 v agverket 1999-12-03, preliminart program och Vagverket, Enheten for Planering av
transportsystemet 2000-03-07, redigeringsexemplar samt muntlig kalla: representant fran Enheten
for planering av végtransportsystemet (000309).

118 \sagverket, Enheten for Planering av transportsystemet 2000-03-07, redigeringsexemplar, s. 4.
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miljon & anpassad pa ett sétt att den &r tillganglig for funktionshindrade. Fordon
ska kunna anpassas sa att de kan koras av funktionshindrade. Kollektivtrafiken
ska varatillganglig for funktionshindrade i stérsta mgjliga utstrackning. Samtidigt
ska det vara sdkert for funktionshindrade att fardas i trafiken. Vad betyder da
sektorsansvaret for funktionshindrade och for @dre? Vad betyder det for aldre bil-
forare? Vi ska har nedan forsoka analysera vilka for- och nackdelar ett synsatt
som for samman ddre och funktionshindrade kan ha. Vi ska ocksa studera hur
sektorsansvaret speglar sig pavissa av Véagverkets enheter.

| det senaste regleringsbrevet for Vagverket fran regeringen & bade barn och
dldre omnadmnda tillsamm ed funktionshindrade nér det galler anpassning av
kollektivtrafiken i vagnatet™. Det & ett exempel pa hur man i manga fall ser
gruppen &ldre som en del av den storre gruppen funktionshindrade. Vagverket har
en handikappansvarig i generaldirektorens stab. Det finns ingen speciell enhet
som for trafiksékerhet och miljo. Anledningen & att man ser handikappanpass-
ningen som en tvarsektoriell fraga. Varje enhet pd Végverket ska integrera
handikappfragor i sin verksamhet genom att ta hansyn till funktionshindrades
behov. Daremot finns ingen speciell organisation eller ansvarig for specifikt ddre
eller aldre bilforare aven om trafikmedicinska radet har bedrivit en hel del verk-
samhet som ber¢r &ldre forare.

Vagverket har ocksainom sitt sektorsansvar en roll for handikappolitiken inom
véagtransportomradet. Regeringen beslutade 1998 att ge trafikverken och KFB ett
uppdrag att utvardera handikappolitiken inom transportomradet. Bland annat ska
utvarderingen studera hur tillgéanglighet, samordning och kostnader har utvecklats
for funktionshindrade. Uppdraget ska slutredovisas i slutet av & 2001. En del-
redovisning lamnades till regeringen varen 1999. Vagverket har ansvaret for att
sammanstédlla myndigheternas underl . Sektorsuppgiften har ocksa gett Vag-
verket ansvaret att fordela statsbidraget pa 1,5 miljard till trafikhuvudman under
1998-2002 for anpassning av kollektivtrafiken eller den fysiska miljon i samband
med kollektivtrafiken. Vid tiden fér denna studie har emellertid en férandring
skett i och med starten av den nya myndigheten Rikstrafiken. Den har dvertagit
Végverkets tidigare ansvar for samordning av kollektiva fardmedel for funktions-
hindrade mellan samtliga trafikslag. Végverkets sektorsansvar & alltsd numera
ndgot sndvare och innefattar alltsd anpassning av vagtransportssystemet, sarskilt
kollektivtrafiken, till funktionshindrade (se aven avsnitt 4.2 och 4.3).

For att centralt samordna handikappanpassningen av kollektivtrafiken i ett
storre perspektiv s &r alla trafikverk, SJ, Rikstrafiken och Boverket med i en fri-
villig grupp som kallas for HandSamgruppen. Den har forsokt infora ett hela-
resan-perspektiv och samordna olika trafikslag for funktionshindrade. Den sam-
mankallande funktionen for denna grupp flyttades fran Vagverket till Rikstrafiken
januari & 2000. En annan grupp & Radgivande Delegationen som inom kort, for-
modligen hésten & 2000, kommer att ledas av ndgon representant fran Riks-
trafiken. Tidigare hat_den letts av Vagverkets generaldirektor eller stéllforetrad-
ande generaldirektor<- | Radgivande Delegationen sker en samverkan mellan
trafikverken, SJ handikapporganisationer, Boverket, Svenska Kommunfdrbundet,
Svenska lokaltrafikforeningen och Hjéapmedelsingtitutet. Delegationen &r inte fri-

19 Muntlig kélla: handikappansvarig, generaldirektorens stab, Vagverket (000210).

120 agverket 1999, s. 5.

121 Muntlig k&lla: utredare som arbetar med tillganglighetsfrégor for alla resendrsgrupper,
Rikstrafiken (000613).
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villig utan inskriven i myndighetsinstruktion. Den sammantréader fyra ganger per
ar och har hittills behandlat bland annat statsbidrag for kollektivtrafiken, Vag-
verkets forskningsinriktning och EU:s bussdirektiv. Aldreorganisationer &r inte
representerade i den Rédgivande Delegationen.

Végverkets historik och traditioner (se 5.1) visar att funktionshindrade trafi-
kanter &r ett relativt nytt ansvarsomrade for Vagverket. Traditioner har medfort att
Véagverket ofta har prioriterat vagteknikfragor och trafiksakerhet fore funktions-
hindrades behov av tillganglighet, menar en person som arbetar med handikapp-
fragor pa Vagverket. Samtidigt har funktionshindrades fragor kommit starkt de
senaste aren. En tvarsektoriell anpassning inom Véagverket for funktionshindrades
behov har ju kunnat ske. De har skrivits in i policydokument och det finns per-
soner pa de olika avdelningarna som har speciellt ansvar for att hjalpatill med att
anpassa verksamheten efter funktionshindrades behov,_Aven manga chefer och
medarbetare har genomgatt kurser i handikappforstael se™=

En beddbmning som vi gor &r att det kan vara angelaget att studera vad katego-
riseringen av ddre inom gruppen funktionshindrade medfor. Vi kan se att trots att
Vagverket ser ddre som en del av gruppen funktionshindrade, sa har Vagverket
ingen regelbunden kontakt med ddreorganisationer, enbart handikapporganisa-
tioner. Eftersom ddre i framtiden kommer att utgdra en vasentlig andel av be-
folkningen kan det vara av vikt att bygga upp en sddan kontakt. Fragan &r dock
om det finns grupper av dldre som skulle behdva stod men som faller utanfor
denna kategorisering? Studerar man olika fardmedelsval for @dre som borjar fa
minnesproblem? Hur ser det ut fér édre som ofta har manga funktionshinder sam-
tidigt? Vi kommer att diskutera detta mer i nasta avsnitt.

5.11 Diskussion

| var studie dver Vagverket var kanske det mest forvanande att vi pa huvud-
kontoret inte fann ndgon person eller grupp som hade en formaliserad kontakt
med ddreorganisationer. En anledning kan vara att de 8ldre som & funktions-
hindrade blir representerade genom handikapporganisationerna. Det forutsétter
dock att funktionshindret ar tydligt eller & orsakat av vad vi anser vara en guk-
dom. Aldre som kanner sig svaga, blir snabbt trotta och & darmed l&tt rorelse-
hindrade, behdver inte anse sig vara funktionshindrad utan ser pa symptomen som
en del av ddrandet. Darmed kan manga ddre falla utanfor vilka énda kan beteck-
nas som funktionshindrade.

Andelen ddre & dock en sd pass stor del av befolkningen att det ar angel aget
att de & representerade som grupp och har kontakt med Véagverket. Pa trafikant-
avdelningen hade visserligen vissa informella kontakter tagits med bland annat
NTF:s ddrerad (se avsnitt 9 om aldreorganisationer) i samband med utredningen
om Aldre bilforares problem i trafiken. Samtidigt har véra intervjuer med & dre-
organisationernas representanter i NTF:s aldrerad visat att de inte har uppfattat att
de haft inflytande Gver utvarderingen. Eftersom det skett pa ett informellt sétt ar
det oklart om &ldreorganisationerna insett att de har lamnat synpunkter och del-
tagit i diskussioner om utredningen. Formaliserad kontakt verkar darfor vara att
foredra.

En annan forklaring till att aldreorganisationerna inte har uppfattar att de har
lamnat synpunkter under utredningens gang kan vara att vid Statens Offentliga

122 \agverket 1999, s. 36 samt muntlig kalla: handikappansvarig, generaldirektérens stab,
Végverket (000210).
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Utredningar som ror ddrefrdgor sA har Pensiondrsorganisationernas sam-
arbetskommitté rétt att tillsétta en eller ett par experter i utredningskommittén.
Eftersom Vagverkets rapport inte var ndgon SOU-utredning sa fick inte aldre-
organisationerna den majligheten och darfor anser de inte att de har haft nagot
storre inflytande Over den. Representanterna i NTF:s ddrerdd anser dock att
rapporten i allmanhet &r bra.

Véagverkets utredning av gar i samma riktning och foreslar som ett av de su
forslagen samverkan med dldre bilférare. Kanske kan samarbetet vara bredare an
sa och generellt innefatta ddre trafikanter? En mojlighet &r att gaviaNTF:s dldre-
rad som trafikantavdelningen delvis har gjort genom att tréffa radet nagra ganger.
En annan l6sning & att VVagverket etablerar en egen kontakt med & dreorganisa-
tioner eller att ddreorganisationerna far representanter i Radgivande Delega-
tionen. Fordelen med att VVagverket har egen kontakt med @dreorganisationer &r
att informationsutbytet blir direkt och inte gar via ndgon annan organisation.
NTF:s ddrerdd och starka kontakter med & dreorganisationerna pa alla nivaer &r
vardefull men det utesluter inte att VVagverket etablerar en egen kontakt. Dessutom
kan det finnas eller i framtiden komma fragor dér Végverkets och NTF:s syn
skiljer sig &t.

Sammanforingen av &dre och funktionshindrade till gruppen funktions-
hindrade kan dven medfora andra nackdelar. Om man tanker pa Socialdeparte-
mentets beredning Senior 2005 och satsningen pa den aktiva pensiondren och den
arbetande dldre som bland annat bygger pa FN:s aldredr sa kan dessa grupper be-
hova andra transportldsningar én dldre som & funktionshindrade. De kan behtva
tillgang till snabba tillfalliga mobilitetslosningar efter till exempel en sukdom for
att kunnata sig till arbetet. Aldre som i vanliga fall kan ga |&nga strackor kanske
efter en sjukdom bara orkar promenera korta strackor och darfor skulle behdva fa
tillgang till tillfallig fardtjanst. Vi kan ocksa se att det nuvarande bilstodet och bil-
anpassningsatgarder direkt kan missgynna denna grupp. Man kan tanka sig ett
fiktivt exempel med en pigg arbetande och bilkérande 67-aring som bryter benet.
Efter det blir hon hanvisad till fardtjanst istéllet for egen bil. For dldre kan en
sadan handelse medfdra att de for resten av livet forblir rorelsehandikappade. Da
maste fardtjansten fungera pa ett bra sitt for att hon ska kunna fortsétta arbeta.
Om fardtjansten fungerar sporadiskt eller det inte & magjligt att ka de tider hon
behGver sd maste hon slutajobba. Det finns ju ingen majlighet att fa bilstod till en
bilanpassning. Ett fokus pa ddre skulle istdllet kunna medféra att det bland annat
skulle finnas personal hon kunde radgora med om sin mobilitet. Ett alternativ
skulle till exempel kunna vara automatvaxlade bilar att hyra. Samhéallet skulle
istallet for att bekosta fardtjanst kunna sta till tjanst helt eller delvis med en bil
fran en bilpool. | Storbritannien finns dessa mgjligheter for funktionshindrade
men inte for ddre.

Trafiksdkerhet verkar dominera de agarder och den verksamhet som Vég-
verket bedriver runt adre bilforare. Kanske beror det pa att det framforallt & inom
omraden som trafikmedicin och korkortséterkallelse dar det har varit mycket sats-
ningar? Dessa omraden har en stark trafiksakerhetsinriktning i dag. Utredningen
om Aldre bilforares problem i trafiken bygger pa béde ett trafiksikerhets och
trafikmedicinskt perspektiv. Atgérder riktade mot trafikanten & i centrum medan
végutformning och fordonsanpassning & mer perifera. Aven om utredningen ar
god sa & den altsd ingalunda heltéackande néar det géller aldre bilforare. Perspek-
tivet inom EG:s korkortskommitté & ocksa inriktad pa trafiksakerhet i forsta
hand.
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Véagverket har riktat tillganglighetsatgarder i forsta hand mot oskyddade
trafikanter, daribland funktionshindrade och adre, nar det géller vagutformning.
Aven kollektivtrafiken har anpassats efter funktionshindrades behov. Dér har dock
vissa aspekter identifierats som bristfaliga, till exempel hela-resan-perspektivet
och bemétande. Reformen dér fardtjanst och kollektivtrafik férdes narmare var-
andra verkar inte vara tillrackligt utvarderad. Verksamhet som ror bilanpassning
gentemot funktionshindrade trafikanter under 65 &r & va utvecklat. Aldre bil-
forare verkar dock falla utanfor.

Véagverket har dock genomfort vissa tillganglighetstgarder for ddre bilforare.
En & mojligheten att fa begransade korkort. Den har anvantsi ringa utstrackning i
och med att den &r ny. For framtiden kan dennatyp av kérkort underlétta for ddre
med |&ttare typer av §ukdomar som till exempel &r bilberoende genom att de bor i
glesbygd. En annan atgérd ar det blivande mobilitetscentrumet i Stockholm. Den
kan kanske fa en viss betydelse for tillganglighet, men eftersom den huvud-
sakligen verkar bli inriktad mot korkortsprovning och bilanpassning, sa loser det
inte hela problemet. Kanske behtvs det fler sadana centrum eller resurser som kan
hjdlpatill med information om hela resan, fardtjanst etcetera? Lagstiftningen ger
inte &dre bilférare ndgon mojlighet till bilanpassning. Man skulle kanske kunna
fora en diskussion om det inte vid l&ttare atgarder som behov av automatvéaxel
eller enklare anpassningar kunde inforas ett sags seniorstdd. Om en &dre forare
inte kan framfora sin bil kan hon eller han bli beroende av fardtjanst vilket ocksa
ar en kostnad for samhéllet.

Arbetet som genomférs pa Véagverket med att forsoka satta upp konkreta mal
och métt for tillganglighet kan indirekt paverka adre bilférare. Ett problem for
tillganglig jamfort med till exempel trafiksakerhet ar att det har varit svart att
méta. Vilka grupper har dalig tillganglighet och pa vilket sétt? Daremot kan man
pa ett direkt sitt aviasa i olycksfallsstatistik antalet doda och skadade i en viss
Aldersgrupp. Om man lyckas méta tillganglighet sa kan man identifiera tillgang-
lighetsproblem pa ett tydligt sétt, man kan méta effekterna av olika atgarder men
ocksa forstka forutsaga métbara konsekvenser av olika beslut pa tillganglighet.
Det gar att jamfora tillganglighet med till exempel trafiksékerhet och andra
transportpolitiska mal ifall makonflikter skulle uppsta. Tillganglighetsarbetet
innefattar ocksa ett forsok att skapa ett bredare synsétt pa tillganglighet dar
trafikantens behov stér i centrum.
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6 Offentliga och politiska aktorer pa regional
och lokal niva

6.1 Inledning

Pa den regionala och lokala nivan finns viktiga offentliga aktorer inom den
svenska transportsektorn. Om trafikpolitiken pa nationell niva skapar Over-
gripande ramar och riktlinjer sd verkstalls dessariktlinjer av kommuner, landsting,
V agverkets regioner och lansstyrelserna. Vi fann att relationerna mellan dessa och
andra aktorer var komplexa. For framtida forskning vore det intressant att valja en
eller ndgra kommuner och forsoka beskriva hur olika aktérer arbetar med aldre
bilforare. Vi har i denna studie avgrénsat oss till att beskriva de offentliga och
politiska aktorerna pa regional och lokal niva. De paverkar eller paverkas gava
av ddre bilforare pa manga sétt. Nedan foljer en dversiktlig skiss.

AKtor Verksamhet Aldrebilférare
Lansstyrelserna Godkannande av trafikplanering, | Paverkar aldres mobilitet, behov av
bebyggel seplanering bilkérning och trafiksakerhet.

Handhavande av &terkallelseav | paverkar & dres mobilitet och

korkort trafiksikerhet.

Landsting Halso- och gukvérd samt fore- | Bjlen kan som ett fardmedel upprétt-

byggande vard halla mobilitet. Dettakan i ett langre

perspektiv paverka dldres behov av vard
och omsorg. Mobilitetsatgarder kan dar-
for varaett led i forebyggande vard.
Forebyggande av trafikolyckor liksom
vard av trafikskadeoffer &r en del av
landstingens verksamhet.

Kollektivtrafik Alternativt fardsétt till bilkorning

Lakaresanmalan till lansstyrel- | K grkortsinnehav. Paverkar &dres mobi-

N litet och trafiksakerhet.

Kommun Trafikplanering och véghdlining | Trafikmiljén paverkar bade &l dres moj-
ligheter till bilkdrning och trafiksakerhet

Kollektivtrafik och fardtjanst Alternativa fardsatt till bilkérning

Bebyggel seplanering Paverkar & dres behov av mobilitet
inklusive bilkérning.

Vérd och omsorg om &l dre Bilen kan som ett fardmedel uppratt-
hélla mobilitet. Dettakan i ett langre
perspektiv paverka ddres behov av
kommuna vard och omsorg. Mobhili-
tetsatgarder kan darfor varaett led i
forebyggande vard.

Viagverk Trafikplanering och véghalining | Trafikmiljén paverkar bade &l dres moj-

ligheter till bilkdrning och trafiksakerhet

Trafiksakerhet

Végverket har sektorsansvar

Handikappanpassning av vag-
transportssystemet, sarskilt kol-
lektivtrafiken

Véagverket har sektorsansvar
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6.2 Lansstyrelserna

: Riksdag/
Nationell Regering \

niva Lan
Regional Landsting | ______ g rZI_se
niva y

L okal Kommun T

niva

Bild 1 Lansstyrelsensroll i forhallande till riksdag, regering, landsting och kom-
mun.

Lansstyrelserna ar regeringens och riksdagens forlangda arm i 1énen. De ska settill
att regeringens och riksdagens beslut far cnskade effekter, altsa att de nationella
malen inom olika omraden fdljs. Exempel pa sadana omraden & vard och omsorg,
byggande och boende samt trafik- och kommunikationer. Lansstyrelsernas roll &
dock dubbel. De har under de senaste aren aven blivit organ for att framja lanens
intressen. Déarigenom har_de ocksa som uppgift att samordna statlig och kommu-
nal verksamhet i Ié\nerJ . Nar det gdler trafik ska lansstyrelserna folja och p&
verka utvecklingen inom bland annat vagtrafiken samt ansvara for en del av in-
vesteringsplaneringen av végar i lanen. De fungerar ocksa som tillstands-
myndighet for korkort, det vill sdga prévar och eventuellt aterkallar korkort. Lans-
styrelserna & regionala korkortsmyndigheter medan Vagverket ar central kor-
kortsmyndighet. En annan uppgift & att prova och faststélla lokala trafikfore-
skrifter== Lansstyrelsernas verksamhet regleras genom férordningen (199%510)
med lansstyrelseinstruktion. Lansstyrelsen beslutar gédlv sin organisationr=. Det
betyder att olika lansstyrelser kan ha skilda organisationer. | Sverige finns 21 lan
med en lansstyrelsei varje.

Samordningsansvaret for trafiksakerhet i regionerna flyttades 1 januari 1998
fran lansstyrelserna till Vagverk . Déremot har lansstyrelserna det overgrip-
ande ansvaret for att ordna den trafikslagsovergripande lansplanen med
planer for kollektivtrafik=='Narmare bestamt &r |ansstyrel sernas uppgifter att sam-
verka med kommuner och myndigheter genom radgivning och att utarbeta ett
regionalt planeringsunderlag for den kommunala planeringen, saval 6versiktsplan,
detaljplan som omradesbestammelser. De ska vidare ge rad om, granska och
prova den kommunala planeringen med hansyn till manniskors hédlsa och sékerhet,
riksintressen samt mellankommunala frégor. Lansstyrelserna ska bedriva regionalt
utvecklingsarbete och metodutveckling inom sakomradet. De ska svara pa fragor

123 \www.Ist.seflishroll.html, http: www.Ist.seflish.html hattp:www.|st.sefvad.html (990707) och
Petersson 1999.

124 http://www.l st.selvadtraf .html, http://www.lst.se/vadoms.html, http://www.lst.se/vadbygg.html
(990707)

125 50U 1997:6, s. 25.

128 Prop. 1997/98:1, bet. 1997/1998: TU1, rskr 1997/98:104.
127 30U 1997:6, s. 10
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och ge rad om tillampningen av plan- och bygglagen (PBL) och naturreseurslagen
(NRL).

Nedan kommer vi att forst studera den nationella nivan med nagra samverkans-
grupper for lansstyrelserna for att déarefter ga in pa ett konkret exempel, namligen
lansstyrelsen i Vasterbottens 1an. Till skillnad fran kommuner och landsting som
samlas under Svenska Kommunfoérbundet och Landstingsférbundet finns ingen
motsvarande organisation hos lansstyrelserna. Anledningen &ar att lansstyrelserna
ar regionala gavstandiga enheter som direkt ligger under regering och riksdag.

6.2.1 Lansstyrelsernas arbetsgrupp for korkortsfragor och yrkes-
massig trafik

L ansstyrelserna arbetsgrupp for korkortsfréagor och yrkesmassig trafik (LAKY)
bildades 1996 och bestar av sju personer. K orkortsforeningen (se nedan) och Vé&g-
verket & bland annat representerade. Huvuduppgiften &r att effektivisera hante-
ringen av korkorts- och yrkestrafikérenden for lansstyrelserna. Gruppen tréffas
fyratill sex ganger varje ar och fordelar sedan uppdrag till olika samarbetsorgan
och lansstyrelser. Dér utreds fragorna som sedan &ter presenteras i LAKY.
Gruppen forstker samordna bland annat tekniska hjalpmedel som datasystem och
fatill st&nd enhetliga ansdkningsblanketter, beslutsmeddelanden och dylikt'?. Det
senaste aret har det medicinska kravet for kérkortsbehorighet for yrkesforare dver
45 &r diskuterats (se 1997/98 TU11 i avsnitt 4.2.1). Aldre bilforare har inte varit
uppe p& agendan®®.

LAKY fick erbjudande om att fungera som remissinstans i Néaringsdeparte-
mentets remissforfarande om @dre bilforares problem i trafiken (se avsnitt 4.5).
Gruppen avstod fran att svara. Den vill fungera som remissinstans framst nar det
handlar om resursfragor for lansstyrelserna eller IT beréttar en ledamot i LAKY.
Tolkning av lagforslag samt praktisk arendehantering & mer en fraga for de en-
skilda lansstyrelserna. Ifall det skulle bli en @ndring av lagstiftningen runt &dre
korkortsinnehavare och lansstyrelserna skulle fa mer arbete och darigenom be-
hova mer resurser, da blir det en fraga for LAKY .

Som vi kan se & LAKY ingen aktor som aktivt forsoker paverka lagstiftningen
eller trafikdtgarder runt ddre bilforare. Snarare handlar det om att gora lans-
styrelsernas arbete enhetligt och arbeta for att de far tillrackliga resurser.

6.2.2 Korkortsfoéreningen

Korkortsforeningens medliemmar & korkortshandldggarna pa lansstyrelserna
Foreningen bildades for att underlétta samarbetet mellan lansstyrelser i landet.
Syftet ar f& fram en enhetlig praxis, gemensamma beslutsmallar samt effektiva
rutiner. Lagtolkning och tilldmpningar av lagen ska ske pa ett likartat sétt ute pa
lansstyrelserna. Korkortsforeningen ordnar utbildningar for kdrkortshandlaggarna
och den diskuterar detaljfrégor runt bland annat ny lagstiftning. Aldre bilforare
har inte varit upp pa agendan i korkortsforeningen. Daremot har det forts en
diskussion om l&kare eller lansstyrelse ska dlagga korprov. Resultatet blev att

128 50U 1997:6, s. 25

129 Muntlig kélla: byrachef pd yrkestrafikenheten, Lansstyrelsen i Stockholms 1&n, ledamot LAKY,,
ordfdérande i Korkortsféreningen (991221).

130 Muntlig kélla: byrachef pa yrkestrafikenheten, Lansstyrelsen i Stockholms 1&n, ledamot LAKY,,
ordférande i Korkortsféreningen (991221).
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lansstyrelsen &ven i fortsattning borde ha ansvaret™. N&r det géler den medi-
cinska provningen av korkortshavare 6ver 45 & och som innehar hogre korkorts-
behdrigheter (C, CE, D, DE) (se avsnitt 4.2.1) har man diskuterat vilka resurser
den atgarden medfor att |ansstyrelserna behover f& Overhuvudtaget & resurstill-
delning en viktig fréga for lansstyrelserna vid lagandringar'®.

Korkortsforeningen liksom LAKY &r i dagsléget inga aktorer pa aldre bilforar-
arenan. De &r potentiella aktorer vid en eventuell lagandring och da pa sa sét att

de bevakar att |ansstyrel serna skulle fa den resurstilldelning de behdver.

6.2.3 Samkor

Samkor &r ett operativt organ som bestar av representanter fran lansstyrelser (delar
av styrelsen i Korkortsforeningen) samt representanter fran Vagverket. Forening-
en har bildats for att bland annat underl&tta samarbetet mellan V agverket och lans-
styrelserna. Samkor sysslar med lagstiftningsomraden och tolkar lagen. Vidare
diskuteras vilket datastéd som behdvs och vilka rutiner som ska gélla for det
gemensamma korkortsregistret. Véagverket & systemansvarig for registret. En-
skilda lansstyrelser kan skicka fragor om konkreta fall till Samkor som sedan
lamnar rekommendation om hur lansstyrelsen bor agera. Korkortsféreningen kan
gora korta enkatutredningar om hur exempelvis olika lansstyrelser arbetar med en
viss fraga. Svaren kan sedan diskuteras i saval Korkortsforeningen som Samkor.
Gemensam syn pa arendehanteringen anses viktig. | Samkor har trafikmedicinska
fragor varit uppe, specidllt i samband med lagstiftningen om att forare 6ver 45 ar
med behdrighet att kora tunga fordon ska testas medicinskt. Aldre bilforare (Gver
65 ar) har dock inte diskuterats generellt eftersom de trafikmedicinska fore-
skrifternainte & knutna till dder. Kognitiva stérningar och demensliknade symp-
tom & svarbedémda for lansstyrelserna, men det beror pa sukdomarnas natur,
snarare an foreskrifterna. Darfor anser Samkor att foreskrifterna fungerar. Lans-
styrelserna kan i svarbedomda fall remittera till \V agverkets trafikmedicinska rad.
Begransade korkort har inte diskuterats i Samkor'®, Samkér har inte gett syn-
punkter pd V dgverkets rapport " Aldre bilforares problem i trafiken” (se avsnitt 4.5
och 5.3) eller varit med och gett kommentarer under utredningens gang™*.

Vi bedomer att Samkor kan vara en potentiell aktor pa ddre bilférararenan.
Samkar kan paverka hur lansstyrel serna ska tolka mer svarbedomda aldre bilforar-
fall. Samtidigt ska man nog inte glomma att lansstyrelserna bedomer utifran de
trafikmedicinska foreskrifterna och fortroendel&karens uttalanden. Om &rendena
bedoms enligt lagstiftningen ska det vara rena medicinska bedémningar fran lans-
styrelsernas sida.

6.2.4 Fortroendeladkare

Det finns ingen speciell organisation for lansstyrelsernas fortroendel8kare.
L akarnas kompetenser varierar, fran psykiatriker till allméanlakare. Vidareutbild-
ning och information ges i samband med den eller de konferenser som trafik-

B3 Muntlig kélla: byrachef pd yrkestrafikenheten, Lansstyrelsen i Stockholms 14n, ledamot LAKY,,
ordfdrande i Korkortsféreningen (991221).

32 Muntlig kélla: funktionsansvarig for korkortsverksamheten i Géteborg, Lansstyrelsen i Véastra
Gotalands lan, ledamot i K érkortsforeningens styrelse, ledamot i Samkaor (000118).

133 Muntlig kélla: funktionsansvarig for korkortsverksamheten i Géteborg, Lansstyrelsen i Véastra
Gotalands lan, ledamot i K érkortsforeningens styrelse, ledamot i Samkaor (991222).

3 Muntlig kélla: funktionsansvarig for kérkortsverksamheten i Géteborg, lansstyrelsen i Véastra
Gotalands Ién, ledamot i Korkortsforeningens styrelse, ledamot i Samkor (991222).
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medicinska r&det p& Vagverket anordnar’®. Fortroendel akarnas uppgifter och roll
kommer att exemplifieras nedan genom beskrivningen Over Lansstyrelsen
V asterbottens |an.

6.2.5 Ett exempel — Lansstyrelsen Vasterbottens lan

Samhéllsplanering pa Miljo- och planavdelningen ansvarar for planvéasende och
kommunikationer. En informant som arbetar med dessa fragor lyfter fram lans-
styrelsens samordningsansvar mellan myndigheter i lanet. Lansstyrelsen sam-
ordnar mellan Vagverket, kommuner och landsting vid till exempel dversikts- och
detaljplanering for trafik. Aldre bilforare har man inte fokuserat p&. Dels beror det
pa att det finns bristande kunskap och dels att samhallsplanering & ett mycket
brett omréde. Man inriktar sig pa vissa fragor. | dag har man till exempel jam-
stdlldhet som ett vergripande tema i arbetet. Tillganglighet for handikappade &r
ett annat tema som ocksa kan berdra dldre pa sa sétt att till exempel kollektiv-
trafiken handikappanpassas'*°.

I tillsynen av kommunernas bebyggel seplanering betonas att extern etablering
av kopcentrum paverkar mobilitetsbehovet hos kommunens invanare. Lansstyrel-
sen hanvisar i ett yttrande till Umed kommuns Gversiktsplan att planering av
handel och service behtvs. Boverkets rapport "Handeln i planeringen” refereras
(se avsnitt 4.6.3). Ur ett transportperspektiv kan man sdga att |ansstyrel sen betonar
den férmodat 6kade biltrafikens negativa miljoeffekter och tillganglighetsproblem
for de samhallsgrupper som saknar bil**’.

Rattsfunktionen pa Forvaltningsavdelningen skoter korkortsarenden. Cirka
60% av anmalningar som galler aldre korkortsinnehavare kommer fran lakare och
resten fran polisen. De senare anmédler ofta vid trafikforseelser eller om en kor-
kortsinnehavare upptréder pa ett underligt sétt i trafiken. Andelen anmalningar
fran |akare forefaller ha 6kat de senare &ren. For handlaggarna tar @dre korkorts-
innehavares @renden endast en mindre del av arbetstiden och de hanvisas som
regel till konsultl&kare for bedomning. Lékaren ger sedan en rekommendation i
arendet och handlaggaren foljer i princip alltid |8karens beddmning. Man bedomer
utifran trafiksakerhet.™® En informant beréttar att man inte meddelar om aterna-
tiva fardmedel. Man ger inte heller generellt ut information om mgjligheten till
begransade korkort, endast i samrad med konsultlakare. Informanten kanner inte
till att det skulle finnas ndgon i Véasterbotten som har ett begrénsat korkort. Det
finns daremot n&gra som har sokt dispens frén Vagverket, men fétt avslag™.

Pa lansstyrelsen finns en konsultlakare som arbetar 15 timmar i manaden. Av
den tiden ror cirka 30 till 40 procent &ldre bilforare. L&karen gor en strikt medi-
cinsk bedémning utan att ta hansyn till bilbehov eller konsekvenser av aterkallat
korkort. | nagra fall har lakaren informerat om majligheten att fa dispens for be-
gransat korkort. Eftersom arbetstiden inte tilldter uppgifter vid sidan av korkorts-
rendena har inte konsultlakaren sysslat med information till andralakare™.

Inte helt ovantat menar lansstyrelsen att dterkallelse av korkort sker utifran
medicinska kriterier. Vi ser ocksa att korkortshanteringen ar starkt reglerad. Hand-

135 Muntlig kélla: fortroendel akare pd Lansstyrelsen i Ostergétland (000121).

138 Muntlig kélla: tjansteman, fysisk planering och kommunikationer, Lansstyrelsen V asterbottens
I4n (000410).

137 |_ansstyrelsen Vasterbottens |4n 1999-12-03, samrédsyttrande.

38 Muntlig kélla: handlaggare 1, korkortsérenden, Lansstyrelsen V asterbottens 1an (000410).

139 Muntlig kélla: handl&ggare 2, kérkortsarenden, Lansstyrelsen Vasterbottens |4n (000410)

10 Muntlig kélla: konsultlakare Lénsstyrelsen i Véasterbottens |4n (000411)
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lingsramen for hur lansstyrelsen ska agera vid trafikplanering och bebyggelse-
planering forefaller déremot vara stérre.

6.3 Landsting

Landstingen (finns totalt 21 landsting) & tillsammans med kommunerna de nér-
mast folkvalda nivaerna for medborgarna. | nagra regioner har kommuner och
landsting gétt samman och bildat regionala galvstyrelseorgan. Det finns tre
sadana organ, regionfullméktige i Skane ogh_Vastra Gotaland, regionforbundet i
Kamar och Gotlands kommunfullmaktige=~ Pa nationell niva har landstingen
bildat en intresseférening, Landstingsférbundet. Landstingen styrs politiskt. | den
hér studien gor vi en avgransning pa sa sétt att vi enbart studerar den forvaltande
nivan.

Bade kommuner och landsting foljer samma lag, namligen kommunallagen.
D& ges de almanna bestdmmelserna om kommunernas och landstingens be-
fogenheter, organisation och styrelse. Halso- och sjukvardslagen aéagger land-
stingen att skéta forebyggande vard och sjukvard. En skillnad mellan kommuner
och landsting &r att den forra ska ta hand om &aldre och deras sérskilda behov i
samband med bland annat boende, medan den e tar Over ansvaret om en
aldre person blir guk och behdver ligga pélsjukhuﬁjlir

Vi har framforallt identifierat tre uppgifter som landstingen bedriver, vilka kan
paverka ddres bilkorning. Den forsta uppgiften & kollektivtrafik. Om detta alter-
nativ inte fungerar sa blir de adre mer eller mindre héanvisade till bilkérning vid
langre forflyttningar. | Stockholms 1&n ansvarar landstinget for kollektivtrafi
medan landsting och kommuner gemensamt har detta ansvar i Ovriga lar—.
Agarna, kommuner och landsting, & sa kallade lanstrafikansvariga (dven kallade
huvudmaén i SOU 1997:6) for kollektivtrafiken medan lanstrafikbolag och kom-
munala trafikbolag i respektive lan & trafikhuvudman. De senare ansvarar for
kollektivtrafikens samordning, planering, faststéllande av trafikutbud taxor
samt avgdranden om hur driften ska ske (i entreprenad eller i egen regiy—. Med
kollektivtrafik menar vi hér lokala och regionala resor som sker kollektivt (buss,
tunnelbana, regionaltdg med mera). Samhdllsbetalda resor som fardtjanst och
skolresor kan samordnas med kollektivtrafiken. Den nya fardtjanstlagen utifran
TU3 1997/1999 forsoker till exempel underldtta en samordning av fardtjénst med
kollektivtrafik (se 4.2.1). Samhdllsbetalda resor har dock kommunerna ansvar for.
Hur kollektivtrafik och samhéllsbetalda resor organiseras och planeras varierar
fran lan till 1an. Efterfrédgan pa olika typer av kollektivtrafik och samhéallsbetalda
resor varierar ocksa mellan lanen. | storstdderna domjinerar privata, enskilda resor
medan samhaéllsbetalda resor dvervager i glesbygd . Ofta har man bildat sér-
skilda lans- eller kommunala trafikbolag som svarar for kollektivtrafiken. Dessa
kallas for trafikhuvudman. Landstingen bedriver ocksa sjukreseservice och lokala
transporter inom den egna verksamheten. Den andra uppgiften rér halso- och guk-
vard samt forebyggande vard. Halso- och sjukvarden paverkas av trafikoffer. Som
ett led i forebyggande vard kan man arbeta for att trafikolyckor inte ska upp-

141 E_post: tjansteman som arbetar med kollektivtrafik, Landstingsférbundet (000519)

12 Petersson 1999.

13 E-post: utredare som arbetar med regionfragor, milj6, kommunikationer och samhéllsplanering,
Landstingsforbundet (000519).

4 S0U 1997:6, s. 22.

% S0U 1997:6, s. 22.
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komma. Samtidigt paverkas halso- och sukvard av bristande mobilitet. Om &ldre
inte har en tillfredsstallande mobilitet har de svarare att vara aktiva och darmed
upprétthalla sin hdlsa. Den tredje uppgiften ror landstingens |&kare, som har ett
ansvar for att anméda patienter de beddmer vara riskabla bilférare till lans-
styrelsen.

6.3.1 Landstingsférbundet

Landstingsforbundet & en intresseorganisation for landets landsting. Medlem-
marna & 18 landsting, tva regioner och en kommun. Pa sidva férbundet arbetar
180 personer. Opinionsbildning, branschbevakning och informationsspridning, &
viktiga indag i férbundets externa verksamh . Som intresseorganisation ska
forbundet havda och utveckla landstingens roll som direktvalda demokratiska
organ pa den regionala nivan. Det samlar ocksd in kunskap om halso- och sjuk-
vard och sprider den sedan till medlemmarna. Det & exempel pa internt riktad
verksamhet.

Forbundets kandli ar uppdelad i fem avdelningar som speglar forbundets verk-
samhet. Dessa & hdso- och sjukvardsfragor, regional utveckling, arbetsgivar-
fragor, intern utveckling samt information. Av dessa kan tva avdelningar beréra
ddre bilforare, namligen halso- och sjukvardsfragor samt regional utveckling
(kollektivtrafik m.m.). Landstingsférbundet har ocksa fasta beredningar som
bestar av politiska representanter som bereder drenden som sedan behandlas av
styrelsen. Av dessa &r tva intressanta for fragor som ror aldre bilforare, namligen
hélso- och sukvardsberedningen samt beredningen for regionala fragor. Som
tidigare namnts kommer vi inte att studera den politiska nivan hos landstingen och
darmed inte heller i Landstingsforbundet.

Ett speciellt program som skulle kunna ha betydelse for @dre bilforare &r folk-
hélsoprogrammet. Den skall enligt sina direktiv ge folkhé sofragorna ckad tyngd i
den politiska debatten, sttdja landstingen i deras folkhalsoarbete samt stimulera
till Okat tvarsektoriellt samarbete. Arbetet bedrivsi samarbete med Svenska Kom-
munfdrbundet. Programgruppen har under 7 fortsatt sitt arbete kring halso-
konsekvensbeskrivningar av politiska beslut~. Aldre bilfor ar dock inte be-
handlats, vare sig ur trafiksékerhets- eller mobilitetsperspektiv-—":

| samverkan med Svenska Kommunforbundet har férbundet arbetat utifran
riksdagens beslut om Okad tillganglighet i kollektivtrafiken och dkad samverkan
mellan olika transportslag nar det géller samhallsbetalda resor. Vidare har de bada
forbunden vid fyra regionala erenser behandlat fragor om &garstyrning och
utveckling av kollektivtrafik . Det pagar ocksa ett samgaende mellan for-
bunden ndr det galler tjanstemannaorganisationen och gemensamma politiska
beredningar medan en styrelse fortfarande finrﬁ_tﬂlbr respektive forbund. Planer
finns ocksa pa att sla samman de bada forbunden™>.

146 | andstingsférbundet Arsredovisning 1997 och http://www.|f.se/overgripande/omlf.htm
(990707), http://www.|f.selovergripande/kansliorganisation.htm (000121).

147 andstingsférbundet Arsredovisning 1997.

18 E_post: sakkunnig folkhalsofrégor, Landstingsforbundet (000411).

9| andstingsférbundet Arsredovisning 1997.

150 E-post: utredare som arbetar med regionfragor, milj6, kommunikationer och samhéllsplanering,
L andstingsforbundet (000519).
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L andstingsforbundet om kollektivtrafik och aldre

En informant beréttar att landstingen inte har bedrivit speciellt mycket arbete for
att anpassa kollektivtrafiken till aldre och funktionshindrade. Han har inte fangat
upp sadana signaler dven om det naturligtvis kan finnas ett eller annat projekt ute
pa landstingen som handlar om &ldre och kollektivtrafik. De utvecklingsprojekt
som anda handlar om &ldre och funktionshindrade i kollektivtrafiken &ar i allman-
het inriktade mot fordonet. Det handlar om att forandra bussen genom att till
exempel sanka traskeln. Det ar fa atgarder som riktar sig mot hela resan for de
funktionshindrade™=

Hos Vagverket finns det Gronmérkta pengar (statsbidrag) som &r inriktade mot
anpassning av kollektivtrafiken till funktionshindrade att sbtka for trafik-
huvudmannen. Sokandet av dessa pengar har enligt Landstingsférbundet inte skett
i nagon storre omfattning utifran landstingens perspektiv. For att kunna soka dessa
pengar behdvs en trafikforsorjningsplan déar kommun, landsting och trafikhuvud-
man ska vara dverens. Det dock inte varit helt |&tt att samordna dessa aktorer
for ett ansokningsforfarande™<

Landstingen och Landstingsforbundet foljer inte upp sSituationen foér trafi-
kanterna i tillréckligt hog utstrackning beréttar en informant. Det ar oftast upp till
trafikhuvudmannen att ta reda pa resenarernas synpunkter. Det & en klar brist
som hittills inte har dtgérdats. Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF) genomfor
emellertid regelbundet en kvalitetsbarometer, en slags utvardering (se avsnitt
6.5.2). Forbundet menar ocksa att SLTF i alltfor hdg utstrackning arbetar mot sina
medlemmar, trafikhuvudmannen, och i for liten utstrackning mot kommuner och
landsting. InformateiE%E] om Kkollektivtrafiken sprids till exempd inte till land-
stingens fullmaktige™-.

Landstingen ger dock ofta pengar till NTF:s lansférbund men det & sdllan
dessa pengar gar till att oka tillgangligheten av kollektivtrafiken. Snarare handlar
det om olika trafiksakerhetsprojekt. En brist & att landstingen inte tillréckligt stu-
derar eller styr hur NTF anvander pengarna menar en informant™=

L andstingsfor bundet om |akare och aldre bilforare
| sitt remissvar pa Végverkets utredning om aldre bilforares problem i trafiken
understryker Landstingsforbundet att det & emot regelbundna generella halso-
kontroller av dldre. Det skulle inte vara "meningsfullt att landstingen &rligen
skulle avsétta motsvarande ca 200 heltidsarbetande allmanl&kare for att utfora sa
dana ha sokontroller”. Forbundet haller ocksd med utredningen i bedémningen att
ddre 6ver 75 &, vilka rékar ut for en trafikolycka bor genomgé en medicinsk
undersokning med syfte att beddma personens |amplighet som bilforare.

Vi finner ingen person pa Landstingsforbundet som arbetar med fragor som ror
|akare och korkort eller trafikmedicin. En tjansteman beréttar att det inte & nagon

3 Muntlig kélla: utredare som arbetar med regionfragor, milj, kommunikationer och
samhaéllsplanering, Landstingsforbundet (000215).
152 Muntlig kélla: utredare som arbetar med regionfragor, milj, kommunikationer och
samhaéllsplanering, Landstingsforbundet (000215).
153 Muntlig kélla: utredare som arbetar med regionfragor, miljé, kommunikationer och
samhédllsplanering, Landstingsférbundet (000215).
> Muntlig kélla: utredare som arbetar med regionfrégor, miljé, kommunikationer och
samhédllsplanering, Landstingsférbundet (000215).
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fréga pa central niva, daremot kan enskilda landsting hantera dessa frégor. Aven

|&kare och deras organisationer hanterar trafikmedicin och kérkortsfrégor*>>.

L andstingsforbundet om halso- och sjukvard, folkhélsa och aldre bilférare
En informant beréttar att Landstingsforbundet inte har arbetat med frégor som ror
tillganglighet for aldre under de tva & som hon har varit involverad i adrefragor.
Om forbundet ska arbeta med @dres mobilitet sa skulle det ligga under folk-
hélsoarbetet och bedrivas i néra samarbete med kommunerna. De ansvarar for att
samhéllet ska vara tillgangligt for @dre. Snarare har forbundet satsat pa sam-
verkan mellan aktorer runt aldre och langvarigt juka. Nar det géller trafiksakerhet
har i viss man ddre om oskyddade trafikanter berorts i folkhasoarbetet. Land-
stingsforbundet har inte direkt arbetat med fragor som ror ddre bilforare och tra-
fiksakerhet™®.

Forbundet har sedan det blev klart att landstingen ska ta 6ver kostnaderna for
|akemedel arbetat med ett |akemedelsprojekt. En skrift om Aldre och |akemedel —
teori och praktik har tagits fram. Bilkérning har emellertid inte beaktats. Vid
samtal med en medarbetare i |akemedel sprojektet hanvisas till Lakemedel sverket
som ansvarig for adres |akemedel och bilkérning™’.

L andstingsforbundet ar en aktor pa arenan. Landstingen hanterar kollektivtrafik
och darfor ar det en fréga for forbundet. Har ser forbundet vissa brister med upp-
foljning av kollektivtrafiken. Informationsutbytet med SLTF fungerar inte heller
altid tillrackligt bra. Vi ser ocksa att forbundet arbetat mycket lite med adre bil-
forare ur ett folkhalsoperspektiv eller med forebyggande vard i relation till bil-
korning. Inte heller 1&kemedel och bilkérning har beaktats. Det kan vara ett
potentiellt omrade i framtiden for landstingsforbundet eftersom landtingens l&kare
har hand om forskrivningen av 1&kemedel.

Internationell utblick

Landstingsforbundet arbetar med att stérka det regionala inflytandet i EU. Darfor
a forbundet med i till exempel EU:s regionkommitté. Direktkontakterna har
ocksa okat med europeiska politiker och tjansteméan. Férbundet har ett eget kontor
i Bryssel.

6.3.2 Ett exempel — Ostergotlands landsting

Organisationen & komplex. | den ingar till exempel ett hjalpmedel scentrum, ett
universitetssukhus, ett folkhalsovetenskapligt centrum, vardcentraler och andra
primérvérdsenheter och habilitering™®. Vi kommer inte att gd in pa specifika en-
heter utan beskriver dvergripande projekt.

Ostergotlands landsting arbetar med ett projekt som vérldshal soorgani sationen
WHO har startat, némligen ”En s&ker och trygg kommun” (A Safe Community).
Det handlar, som namnet paskiner, om att skapa ett sakert lokalt samhalle. Darfor
har landstinget tillsammans med Motala kommun satsat resurser sa att kommunen
blev Sveriges andra ”sdkra och trygga’ kommun. | dagsldget arbetar landstinget

55 Muntlig kélla: tjansteman p& Enheten fér analys och policyfragor, Landstingsférbundet
(000411). Vi frégar aven en informationsansvarig pa forbundet. Hon kanner inte heller till att
négon skulle ha sddana frégor pasitt bord.

18 Muntlig kélla: tjansteman som arbetar med aldrefrégor, Landstingsférbundet (000411).

7 Muntlig kélla: medarbetare, L dkemedel sprojektet, Landstingsférbundet (000411).

158 http://www.li0.sefutm/organi sation.asp?Categoryl d=51 (000414).
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tillssmmans med lanets tretton kommuner med att forsoka forma hela
Ostergotland utifrén dennaidé. En siker och trygg kommun innebér att man for-
soker skapa en organisation som aktivt arbetar med forebyggande véard utifran ett
sakerhetsperspektiv. Man ska forhindra att olyckor och skador uppstar. WHO har
skapat sérskilda kriterier for vad en sddan organisation ska innehdla 1 till
exempel bade Linkopings och Motala kommun finns sarskilda trafiksakerhets-
och dldresskerhetsrdd. Vi kan alltsd se att Ostergétlands landsting arbetar med
forebyggande vard utifran bland annat ett trafiksakerhetsperspektiv. Vid kontakt
med Motala kommun framkommer dock att man inte har arbetat med ddre bil-
forare. Framst har man koncentrerat sig pa aldre oskyddade trafikanter. En in-
formant menar att &dre bilférare och trafikmiljo inte & en kommuna ange-
l&genhet. De som kor bil bor vara friska och kunna behérska bilkdrning. Man &
ocksa inriktad pa skadeprevention, mindre pa tillganglighet. Den tvéarsektoriella
organisation som finns i "en saker och trygg” kommun arbetar altsa for att for-
hindra och ft‘)rebriclgga olyckor. Tillganglighet ska |6sas inom kommunens ordi-
narie organisation=

| Ostergétland svarar landstinget och kommunerna tillsammans for kollektiv-
trafiken. Den drivs av AB Ostgotatrafiken. Lanet &r ett av de falan i Sverige som
har lansfardtjanst. Att resa med den kostar lika mycket som den 6vriga kollektiv-
trafiken. Ostgotatrafiken har tagit ett antal 1&ggolvbussar i trafik samt anpassat en
del hallplatser till dessa bussar. Pa sa sétt har man forsokt att anpassa kollektiv-
trafiken till funktionshindrade och & dre. Kvalitetsbarometern redovisas i Ostgota-
trafikens arsredovisning 1998 och kommenteras. | vissa aspekter har bolaget fatt
l&ga siffror, vilket forklaras med linjeomlggningar och ny upphandling av entrep-
rendrer. Man sager sig vilja arbeta med detta™-

Agarna till Ostgotatrafiken, landstinget och kommunerna, upplevde att de inte
kunde styra kollektivtrafiken tillrackligt utifran politiska mal. Darfor startade man
sommaren 1999 en ny organisation, trafikradet som bestar av politiker fran kom-
munerna och landstinget. En informant fran trafikrédets kansli menar att Oster-
gotland &r forst i Sverige med detta slag av organisation. Radet ska fungera som
en bestéllarorganisation for Ostgotatrafiken och det ska formuleraméa och krav pa
kollektivtrafiken. Aven hur uppfoljning av malen ska gatill diskuteras. | dagslaget
arbetar man med att just formulera malen for kollektivtrafiken i lanet. Till som-
maren & 2000 ska rédet 1amna in en bestallning pa baslinjenétet i Ostergotliand.
Kommunerna har gédlva hand om det Ovriga lokala nétet. Nar det gdler handi-
kappanpassning av kollektivtrafiken ligger fragan i dag framst hos kommunerna.
Man har kopt in 1&ggolvbussar och startat samarbetsgrupper som planerar sam-
ordning av fardtjansten med kollektivtrafiken. Kinda kommun har till exempel
startat en gratisinje for alla. Den &r dock lagd efter fardtjanstbehov. Det &r ett
samarbetsprojekt mellan fastighetsbolaget och kommunen. Linjen &r till for att
hjalpa manniskor som bor i vissa bostadsomraden att aka till centrum och vard-
centralen. | Mjolby kommun hade man tillfalligt bussvardar pa servicelinjerna nar
de startade. Resenérerna har senare fragat efter bussvardarna och saknat den funk-

%9 Muntliga k&llor: tjansteman i Trafiksakerhetsr&det, Motala kommun (990702) samt forskare
som arbetat med Motala som " En trygg och saker kommun” pa | ngtitutionen for halsa och miljo,
Héalsouniversitetet vid Linkdpings universitet (990817).

180 Ostgotatrafikens &rsredovisning 1998.
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tionen. | ytterligare en kommun planerar man att ha en utbilﬁ%ﬂng I service och be-
motande for chaufforerna pa servicelinjer och i fardtjansten™

Parallellt med trafikradet finns trafikbestéllargruppen. Den bestar av ansvarig
tjansteman fran de olika kommunerna och landstinget samt de tre tjansteméannen i
trafikrédets kandi. De tréffas en gang i manaden for att forbereda och diskutera
fragor infor trafikradet.

Landstinget forefaller inte centralt arbeta med fragor som ror lakares anmél-
ningsplikt till 1&n sen av olampliga korkortsinnehavare som inte frivilligt av-
star fran bilkorning™<. Eftersom varje sukhus har en chefsldkare tog vi kontakt
med chefslékaren pa Linkdpings universitetssjukhus. Han beréttar att fragan ligger
hos de_enskilda lékarna. Sjukhuset har inte arbetat med information runt dessa

fragor—=

6.4 Kommuner

Kommunerna ansvarar for vard och omsorg riktad till barn, funktionshindrade och
dldre. Sociadtjanstlagen sager att kommunen ansvarar for till exempel hemhjdp
for att underlétta for den enskilde att bo hemma och upprétthdlla sociala kon-
takter. En annan lag som ror kommunerna &r fardtjanstlagen som reglerar féard-
tjansten. En del verksamhet som kommunen skoter sker pa frivillig grund. Tre
exempel &r kultur (férutom biblioteken), bostéader och néringsliv. Som vi tidigare
namnt ansvarar kommunerna i allmanhet tillsammans med landstingen for kollek-
tivtrafik (se avsnittet om Landstingen). Ett annat omrade kommunen,ansvarar for
& plan- och byggfragor. Kommunerna har sa kallat planmonopo=* pa markan-
vandningen, vilket innebdr att de har huvudansvaret i markanvéndningsplane-
ringen. Plan- och bygglagen 8lagger kommunerna detta ansvar. Oversiktsplaner
och detaljplaner maste dock godkénnas av lansstyrelsen som beaktar de regionala
konsekvenserna av planerna. Planering av markanvandning paverkar dels mobili-
tetsbehovet generellt och dels behovet av bilkdrning. Om nérafférer och service-
enheter forsvinner i bostadsomraden maste vi forflytta oss langre strackor for att
tillgodose véra servicebehov. Den trend som innebar att serviceenheter placeras
utanfor stéderna, déar kollektivtrafiken i allménhet & sparsam, gor dem som
behover handla dar bilberoende. Detta paverkar aldre savd som andra kommun-
invanare.

Véaghallningen av Sveriges vagar & uppdelad mellan kommunerna och Vég-
verket. Kommunerna ansvarar for planering, drift och underhdll av vagar inom tét-
orterna. Vagverket ansvarar for planering, drift och underhdll av statliga vagar.
Det in%)ér ofta vagar utanfor tétorterna samt stOrre genomfartsleder i tét-
orterna ™. | vaghallningen ingar planering av trafikmiljon. Hur ska korsningar se
ut? Hur ska vagskyltar placeras? Eftersom aldre bilforare till exempel har svérare
att klara av komplicerade korsningar och behdver mer belysning paverkar
trafikmiljon de aldres majligheter att kora bil liksom trafiksakerheten. Underhdll
av vagar och trottoarer paverkar méjligheterna att forflytta sig bade som oskyddad
trafikant och bilist.

181 Muntlig kalla: planeringsledare, Trafikradets kansli, Ostergotiand (000505).

162 Muntlig kalla: landstingsjurist, Landstinget i Ostergotiand (000505).

183 Muntlig k&lla: chefslakare, universitetssjukhuset i Linkoping (000505).

1% 50U 199736, s. 22.

185 Muntlig k&lla: forskningsledare, &mnesansvarig for Trafikteknik, Statens vag- och
transportsforskningsingtitut (991228).
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6.4.1 Svenska Kommunfdrbundet
Svenska Kommunforbundet &r intresseorganisation for landets kommuner. Det &r

en nationell organisation som samarbetar direkt med kommlﬁ na men aven med
lansforbunden, kommunernas organisationer pa regional niva—". Antalet anstdllda
I Svenska Kommunférbundet & 3127 Forbundet ska tillvarata kommunernas

intressen, framja deras samverkan och tillhandahdlla dem service. En av de vik-
tigaste uppgifterna for Kommunférbundet & att bevaka kommunernas intressen
gentemot staten och att Sl& vakt om den kommunala salvstyrelsen. En annan
viktig uppgift & att bevaka EU-fragor som kan beréra kommunerna. Eftersom
medlemmarna &r politiska och statliga organisationer paverkar det Svenska Kom-
munforbundets uppgifter, aven om férbundet i sig & en intresseorganisation. Det
finns ett stort antal fragor, de har ofta vitt skilda karaktarer vilket &r typiskt for
statliga och politiska organisationer.

Svenska Kommunforbundet fungerar som en teknisk radgivare — ett slags var-
dagskonsult — gentemot kommunerna, dess politiker och tjansteman. De tar fram
faktaunderlag och handbdcker som kan vara kommunerna till hjdp i hanterandet
av olika @renden.

Forbundet ordnar kurser och konferenser. Den &r vidare en |obbyorganisation.
Man samlar kunskap och for den vidare till bade politiker och tjansteman inom
regering, riksdag och departement. Den & en remissinstans for lagstiftningsfragor
som kan berér kommunerna. Dessa fragor passerar styrelsen som kan avlagga ett
yttrandi&%?rbundet sitter likasa ofta med i politiska utredningar som beror kom-
munerna—.

Forbundet gavs tillfédle att avge yttrande om Vagverkets utredning om adre
bilforares problem i trafiken. Forbundet fran det eftersom den ansdg att fragan var
allmanpolitisk snarare &n kommunpolitisk karaktér. Samtidigt menar en tjanste-
man pa forbundet att &lderskontroller for korkort eller om ddre forlorar korkortet i
stor utstréckning sa blir det en fraga for forbundet. Det skulle namligen fa olika
regionala konsekvenser. Vissa glesbygdsregioner skulle fa %éji gheter medan tét-
ortsregioner |attare skulle kunna hantera en sadan utveckling™=

Arbetet internt inom foérbundet, innan stéllning tas i olika fragor, sker genom
beredningar, det vill sdga grupper som initierar och forbereder fragor. Dessa be-
redni & politiskt sammansatta och bestér av representanter fran olika kom-
muner-=. | fragan om &dre bilférare kan man tanka sig att tre fasta beredningar,
som pagar varje kongressperiod (tre &), kan ha ett inflytande. Det & for det forsta
Samhd Isplaneringsberedningen som initierar och bereder fragor inom omradena
fysisk planering och byggande med mera. Den arbetar i samrad med Plan- och
miljosektionen. Fragorna kan sedan behandlas i Svenska Kommunforbundets
styrelse. For det andra & det Socialberedningen som initierar och bereder fragor
inom omradena vard, omsorg och folkhadlsa. Dessa fragor handlaggs av Sektionen
for socialtjanst. For det tredje & det Trafikberedningen som initierar och bereder
fragor inom omradena gatubyggnad och gatuunderhdll, trafiksakerhet, samhélls-
betalda resor med mera. Fragorna handlaggs i Gatu- och fastighetssektionen. De

188 http://www.svekom.se/skvad/lansfor.htm (990707).

187 http:/www. svekom. sefskvad/budget99.htm (991207).

1%8 Muntlig kalla: f.d. tjansteman p& Gatu- och fastighetskontoret, Svenska Kommunférbundet
(990707).

189 Muntlig k&lla: tjansteman p& Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunférbundet
(990707).

70 http://www.svekom.se/skorg/del eg.htm (991207).
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fasta beredningarna kan komma att forandras for nasta kongressperiod, 1999-
2003.

En programberedning, alltsa en tillfallig beredning, om aldreomsorgen i kom-
munerna har gjorts under 1997-1998 vilket resul i ndgra olika rapporter for att
intensifiera forbundets arbete med aldrefrégorna—-

Trafikplanering, vaghallning, kollektivtrafik och fardtjanst

Gatu- och fastighetssektionen ansvarar for kommunikationer. Utover rollen som
intressebevakare fungerar sektionen som serviceorgan for kommunerna i fragor
som ror gatubyggnad och gatuunderhdl, samhéllsbetalda resor, bostadspolitik
med mera. Sektionen séger sig i hog grad arbeta med kommunala referens- och
ledningsgrupper for att samla idéer och erfarenheter, samt sékerstélla att de ar-
betar med "rétt” saker. Den har ett omfattande samarbete med forskningsinstitut,
hogskolor och andra offentliga organisationer. Flgikni ngsprojekten leder ofta till
l&ttillgangliga skrifter och handbdcker (se nedan)™

Sektionen ger ut nyhetsbladet ” Aktuellt om gator och trafik” som framst van-
der sig kommunernas gatukontor eller motsvarande tekniska férvaltningar. Déar
ges snabb information om aktuella fragor men ocksa utvecklingsprojekt och
rapporter om gator och trafik. Aven aktérer utanfor den kommunala vérlden som
Vagverket prenumererar pa denna skrift. Handbtcker som vander sig till alla vag-
hallare uti kommunerna €eller andra berérda produceras. Ett exempel & Lugna
gatan som handlar om hur kommunerna kan planera 6vergangstadllen sa att de blir
mer trafiksdkra. Ett annat exempel & Fardtjansthandboken for de som arbetar med
férdt(jjﬁgjrégor. Sektionen anordnar ocksa konferenser och seminarier i olika
amn .

En aktuell fréga for sektionen som ror ddre i trafiken & hur man ska oka till-
gangligheten i trafiksystemet for funktionshindrade och dldre. Kollektivtrafiken &r
inte uppbyggd for funktionshindrade. Hér foljer Svenska Kommunférbundet de
politiska idéerna att se fardtjanst och kollektivtrafik som tva sidor av samma
mynt. Det blir viktigt att hitta nya trafikformer, ett flexiblare system. En atgéard
som vissa kommuner har gjort & att fora in fardtjansten och kollektivtrafiken
under samma huvudman, nagot som &r i enlighet med forslag fran Trafikutskottets
beténkande. Foérbundet har anvant sig av gangse medel for att hjdlpa kommunerna
i denna frédga. Den har till exempel forsokt sprida information om goda exempe,
kommuner som verkar ha Iy;ﬁg]s Oka tillgangligheten pa ett bra sétt. Forbundet
har ordnat konferenser i &amnet™=:

En annan fraga som Kommunforbundet har forsokt hjapa sina medlemmar
med ror samhallsplanering, hur ska man forbéttra den fysiska miljon for ddre och
funktionshindrade generellt sett i trafiken. Har har forbundet forsokt sprida in-
formation och kunskap genom en del bodcker och broschyrer som exempelvis
"Lugna gatan” och "Gator for alla’. Aldre som bilférare har dock Gatu- och
fastighetssektionen inte studerat narmare™.

17 http://sk.softroni c.se/verksamhet/t_bakgrund.htm (990616).

72 http:/www.svekom. sefskorg/gatu.htm (991207).

17 http://www.svekom. se/publikat/gatuf ast/gatusamresor.htm,
http://www.svekom.se/publikat/gatufast/gatuts.htm (991207).

1 Muntlig kélla: tjansteman p& Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunférbundet
(990707).

> Muntlig kélla: tjansteman p& Gatu- och fastighetssektionen, Svenska Kommunférbundet
(990707).
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Bebyggelseplanering
Kommunférbundet menar att intresset for samhallsplanering som lednings- och
styrinstrument har 6kat. Man ser att samhallsplaneringen dven innehdler en socia
dimension. Framover kommer foérbundet att arbeta med fragor om kommunal
samverkan i samhallsplaneringen. Det & ocksa betydelsefullt att kommunerpa far
béttre mojligheter att styra utvecklingen av en god stads- och landskapsmiljo—=
Med start 1999 kommer, som redan ndmnts, kommunférbundet att arbeta for
att skapa en arena for diskussion och utveckling for samhéllsplanering. Namnet pa
satsningen & ”Samhéallsplanerig i samverkan”. Ett antal kommuner, tjanstemén
fran Kommunforbundet, myndigheter och hogskolan &r redan involverade. De ska
utveckla metoder for att definiera och prioritera de viktigaste fragorna i kom-
munens langsiktiga utveckling, utveckla planeringen i regional samverkan mellan
kommuner med koppling till europeiska planeringsinitiativ och till olika fqormer av
finansiellt stod och arbeta med frégorna ur ett jamstaldhetsperspektiv--" Det
finnsi dagslaget inget projekt som sarskilt bertr ddre och bebyggel seplanering.

Véard och omsorg om aldre
Det dvergripande méalet for sektionen Aldreomsorg och sjukvérd, som bildades
1998, &r att ge kommunerna goda forutséttningar att astadkomma en val fungerade
adreomsorg och halso- och sukvard. " Sektionens arbete ar inriktad pa vard och
omsorg om dldre i vid mening; fran 6vergripande strukturella och strategiska om-
raden som bland annat samverkan mellan huvudmannen, ﬁrni ng och upp-
foljning...till mer konkreta omraden som stod till anhériga...”™

Under 1997-1998 har en dldreberedning gjorts for att ge en grund for det fort-
satta arbetet inom omradet ddreomsorg. Dér har det inte forts ndgon diskussion
om ddre trafikanter, vilka konsekvenser ett forlorat korkort kan ha for @dre eller
skadeforebyggande arbete i trafiken. Istéllet har man koncentrerat sig pa mer
direkta halso- och gukvardsfragor, ddres boende och hemtjanst. Nagon diskus-
sion om_Aldre trafikanter har inte heller forts pa sektionen for adreomsorg och
sukvard—=

Eftersom kommunerna & centrala for &dre bilforare & &ven Svenska kommun-
forbundet en viktig aktor pa ddre bilforararenan. Forbundets informationssats-
ningar f&r genomslag i manga kommuner. Vi ser att kommunforbundet till
exempel tillhandahaller en fardtjansthandbok for kommuntjansteman som arbetar
med fardtjanstarenden, ett alternativ om korkortet &terkallas. Aven framéver kom-
mer forbundet med stor sannolikhet att vara en central aktor.

6.4.2 Ett exempel — Ockelbo kommun

Vi har valt att studera Ockelbo kommun eftersom kommunen tagits upp som ett
gott exempel i Svenska Kommunforbundet for tillganglighet i transport-
systemet™ Ockelbo kommun & en glesbygdskommun i e%tri kland med cirka
6300 invanare. En 6vervagande del av befolkningen &r aldre™-

178 http://www.svekom.se/skorg/shplochbygg.htm (991126).

Y7 http://www.svekom.se/samhpl an/samhbsi d/projbes.htm (991126).

178 http://www.svekom.se/skorg/al dre.htm (991207).

9 Muntlig kélla: férbundssekreterare, Svenska Kommunforbundet (991126).

180 Muntlig k&lla: tjansteman p& Gatu- och fastighetssektionen, Svenska K ommunférbundet
(990707).

181 Muntlig k&lla: tjansteman som arbetar med trafikplanering, Ockelbo kommun (000503).
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Man arbetar inte med att anpassa trafikmiljon efter dldre bilforare eftersom
man inte ser nagot behov av det. Tempot & langsamt och trafiken gles. Vaghall-
ningen pa de mest trafikerade vagarna ansvarar Vagverket for. De 6vriga vagarna
skots av en vagforening.

Ockelbo kommun & kand for sin kollektivirafikreform. Kollektivtrafiken &r
gratis. |dén uppstod da en ddre dam fragade varfér hon inte kunde dka med
bussen som passerade hennes hem varje dag. | bussen &kte skolungdomar.
Tjanstemannen ansag att det 1ag nagot i det. Varfor skulle man inte battre kunna
samordna kollektivtrafik, skolskjutsar och fardtjanst? Kommunen gjorde fokus-
gruppsintervjuer med olika grupper i kommunen och forsokte fa reda pa deras
behov och onskemd om kollektivtrafik. Sedan lades linjerna i kommunen efter
onskemalen och kollektivtrafiken var gratis. Resandet okade fran 8000 per ar till
50 000 i dagsléaget. Man arbetade aven med féardtjansten. Kommunen gick ut med
en enkét. Vilka funktionshinder fanns? Hur langt orkade man g&? Dérefter pla-
nerade kommunen en linje som gar centralt genom Ockelbo och i februari i ar togs
en laggolvsbuss i bruk. Man tittade ocksa pa reglerna for fardtjanst. Istéllet for att
koppla ett funktionshinder till ett visst fordon sd ansdg man att det skulle kopplas
till behov. Hade personen svart att gatill hdlplatsen och behdvde ha en buss eller
ett fordon som gick ndra hemmet? BehOvde personen ha en ledsagare? Dessa
behov skrevs in i fardtjanstkortet. Kommunen ordnade ocksa utbildning for sina
forare som handlade om bemdtande och service av funktionshindrade och édre.
Det fanns ju de personer som kénde sig osékra och rédda nér de skulle resa. N&r
reformen borjade hade kommunen 8000 taxiresor varje ar. | dag har siffran
minskat till 2000 resor. Fler aker kollektivt eller med den centrala linjen som &r
anpassad for ddre och funktionshindrades behobKollektivtrafiken ar gratis
medan man far betala en viss summa for att akataxi~<

Kommunen &r altfor liten for att bedriva markplanering av handel setablering
menar en tjansteman. Snarare arbetar kommunen for att stimulera den néring som
finns kvar sd att servicen stannar inom kommunen. Man bedriver inga proj m
riktar sig sarskilt mot &ldre bilférare i bebyggelse- och samhéllsplanering .

Ockelbo kommun bedriver inget folkh@lsoprojekt som séarskilt riktar sig till
adre bilforare. Kommunen bedriver inte heller forebyggande hélsovard genom att
forsoka minska antalet trafikolyckor. En tjansteman pa kommunen som arbetar
med véard och omsorg for dldre ser dock ett behov av att i framtiden studera om
rétt personer kan ta sig till sa kallad dagverksamhet, alltsa verksamhet med akti-
viteter for till exempel ddre. | dagslaget finns inga resurser for det. Ockelboborna
& beroende av fungerande kommunikationer. Kommunytan &r stor och avstanden
ofta langa. Tjanstemannen framhéver att det erléttar att ha korkort i denna
kommun &ven om det finns utbyggda busdlinj .

182 Muntlig kalla: tjansteman som arbetar med kollektivtrafik och fardtjanst, Ockelbo kommun
(000503).

183 Muntlig k&lla: tjansteman som arbetar med bebyggelse- och samhéllsplanering, Ockelbo
kommun (000505).

184 Muntlig k&lla: tjansteman som arbetar med vard och omsorg av éldre, Ockelbo kommun
(000503).
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6.5 Andra aktorer med anknytning till kommun och land-
sting — Hjalpmedelsinstitutet och Svenska Lokaltra-
fikforeningen

6.5.1 Hjalpmedelsinstitutet

Tillsammans med Svenska Kommunférbundet och staten & Landstingsforbundet
huvudman for Hjapmedelsinstitutet. Overgripande mél for institutet & att for-
béttra livskvaliteten for méanniskor med handikapp genom bra hjadpmedel och tka
tillgangligheten i samhéllet. Institutet var med i remissforfarandet runt Vagverkets
utredning om &ldre bilforares problem i trafiken (se avsnitt 4.5). Det hade inga di-
rekta invandningar mot utredningen. Organisationen & ocksa med i Véagverkets
radgivande delegation for handikappfragor (se avsnitt 5.10).

Hja pmedelsinstitutets verksamhet kan bertra aldre bilforare pa flera sétt. Ett ar
helt enkelt utvecklande av hj@lpmede till bilen. Denna del av institutets verksam-
het & dock liten eftersom den har avknoppats till ett separat bilanpassnings-
foretag. dardiseringsarbete pagar dock av till exempel fastséttning av rull-
stolar i bil**=. Ett annat omréde beror fysisk utformning. Dér arbetar institutet med
att till exempel ge synpunkter och skaffa information om hur trafikmiljon ska ut-
formas. Liksom i Vagverkets fall har man studerat funktionshindrades behov i
deras roll som oskyddade trafikanter och mindre pa bilférare. Aldre bilforare har
darfor inte berorts™.

Ett tredje omrade dér Hjdpmedelsinstitutet har arbetat en hel del, ror utveck-
lingen av IT for funktionshindrade och &dre. Man forde fram behovet av IT for
till exempel ddre bilférare i en utredning om vaginformatik 1997. Man har gjort
en regeringsrapport om IT for ddre och funktionshindrade. Aven en satsning pa
IT i olika projekt har gjorts. Framforallt har man till dags dato foérsokt att sam-
manstélla kunskap om IT och hur den kan anvandas for att underlétta for funk-
tionshindrade. Man har inte utvecklat nagon egen fysisk produkt. En person som
arbetar med IT pa Hjdlpmedelsingtitutet menar att sddana produkter i framtiden
kan komma att underlétta de @dres bilkorning. Ett krux for Hjdl pmedel sinstitutets
del &r dock att de arbetar med att forsoka fafram produkter och kunskap som ror
funktionshindrade adre, inte &ldre generel It

Vi bedomer att Hjélpmedelsinstitutet & en framtida aktor nér det géller ddre
bilforare. Institutet arbetar med hjalpmedel for funktionshindrade. Ett omrade dar
institutet kan agera ror utformning av trafikmiljo, men framforallt kan satsningen
som gjorts pa IT for funktionshindrade ber6ra dldre bilforare. Ett problem som
framskymtar ror skiljelinjen mellan 8dre och funktionshindrade. Ska Hjdp-
medelsinstitutet arbeta for att fa fram en séarskild seniorbil? Men da vander den sig
vél inte till funktionshindrade, vilket & den malgrupp Hjalpmedelsintitutet ar-
betar mot? Detta ar ett tema som vi sett dterkommer hos flera aktorer som till
exempel Végverket.

6.5.2 Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF)

Svenska Lokaltrafikféreningen (SLTF) & en intresseorganisation med uppgift att
forbéttra forutsdttningarna for kollektivirafiken och dess konkurrenskraft. Med-

185 Muntlig kalla: tjansteman som arbetar med utveckling av hjapmedel fér funktionshindrade,
Hja pmedel sinstitutet (000413).

188 Muntlig k&lla: tjansteman som arbetar med fysisk utformning, Hj& pmedelsinstitutet (000412).
87 Muntlig k&lla: tjansteman som arbetar med I T, Hjal pmedelsinstitutet (000412).
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lemmar &r lanstrafik- och lokaltrafikbolag men ocksa leverantorer och foretag vars
verksamhet pa olika sétt kan berora kollektivtrafik. SLTF arbetar bland annat med
intressebevakning av trafikpolitiska frégor, remissyttranden och kampanjer. Varje
ar gors en branschgemensam undersokning dar man méter upplevd kvalitet p3
kollektivtrafiken och medlemsforetagen kan jamfora sig med riksgenomsnittet.
Eftersom Landstingen tillsasmmans med kommunerna & huvudman for kollektiv-
trafiken och ofta ager lanstrafik- och lokaltrafikbolagen tar vi upp SLTF i sam-
band med Landstingen.

SLTF arbetar for att géra kollektivtrafiken mer tillganglig for funktions-
hindrade. Framforallt handlar det om att anpassa fordonen och férbéttra informa-
tionen. Dessa & de omraden som lanstrafik- och lokaltrafikbolagen kan ansvara
for. Nar det géller hela resan-perspektivet, till exempel att inkludera végen till och
fran hallplatsen, & det kommunens ansvar menar en informant pa SLTF. | all-
manhet fungerar samarbetet mellan kommun och trafikbolag bra. Kommun och
landsting &ger ofta tillsammans trafikbolagen. Men om kommunen har ont om
pengar sa kan det handa att man prioriterar bort till hela resan-persektivet. SLTF
forsoker ocksa fa kommunern flytta dver fardtjansten till trafikbolagen. Det
har gjorts pa nagra hall i landet™. SLTF har gett ut tva skrifter om samverkan i
kollektivtrafiken. Den ena handlar om samarbete i mjuka fragor, hur olika aktorer
inom kollektivtrafik kan utveckla sina tjanster och den andra om samverkan
mellan aktorer vid inventering, planering och genomfdrande infrastrukturinveste-
ringar. Bada skrifterna innehdller ettﬁtal goda exempel pa hur aktorer pa skilda
hall har arbetat med kollektivtrafiken™-

Uppfdljning av kvalitet eler utvardering av till exempel férdtjanst och kollek-
tivtrafik & det ingen pa SLTF som arbetar med. Det ansvaret ligger hos trafik-
bolagen gélva. Ett undantag & kvalitetsbarometern som utvérderar kollektiv-
trafiken for de trafikbolag som betalar for det. Dar studeras medborgarnas atti-
tyder till kollektivtrafik. Resultatet spridstill trafikhuvudmannen som sedan géva
kan vélja att sprida resultaten till sina &gare, landsting och kommuner. Kvalitets-
barometern & inte indelad i olika ddersgrupper i dag men det finns idéer hos
SLTF att studera ddre och ungdomataarmare, eftersom de ar tva viktiga mal-
grupper framover for kollektivtrafiken™=

6.6 Vagverkets regioner och lanskontor

Végverkets gu regioner ansvarar for Vagverkets operativa verksamhet. Det &r
regionerna som planerar och skoter vagarna. De foljer Vagverkets regelsystem
och ma samt har ansvar for att samordna regionala och lokala aktorer sa att reg-
lerna kan f6ljas. De fordelar ocksa resurser bland olika regionala och lokala vag-
hallare. | regionerna finns ocksa lanskontor i varje |an. Dessa arbetar mot sina lan.
Korkort- och fordonsfragor styrs direkt fran huvudkontoret i Borlange. Organisa-
tionen runt dessa fragor ser darfor annorlunda ut &ven om det i varje lan finns sar-
skilt ansvariga for dessa frégor. Vi kommer inte att studera denna organisation
utan hanvisar till kapitlet om Végverket centralt (se kapitel 5). Av tidsskd kunde
vi inte ta med bade en region och ett |anskontor som exempel. For att kunna be-

188 http://www.sltf.sefindex.cfm.cfm?id=1287, http://www.sltf.sefindex.cfm.cfm?id=1282,
http://www.dtf.se/index.cfm?id=1283 (000412).

189 Muntlig kélla: tjansteman som arbetar med samhéllsbetalda resor, SLTF (000426).

19 Warsén 1999 och Peterson 2000.

91 Muntlig kélla: tjansteman som arbetar med kvalitetsbarometern, SLTF (000508).
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skriva den lokaa nivan valde vi lanskontoret som exempel, i det har fallet Véag-
verkets lanskontor i Linkdping, Region sydost.

6.6.1 Ett exempel — Vagverkets lanskontor i Linkdping, Region syd-
ost

Pa Linkopingskontoret finns det ingen formaliserad kontakt med enbart &l dreorga-
nisationerna. Dem moter man nagra ganger om aret genom NTF i LOTS (Lokala
trafiksakerhetsgrupper) dar manga av NTF:s medlemsorganisationer ar represen-
terade. Daremot har kontoret en regelbunden kontakt med polis, kommun och
NTF. Kontoret arbetar inte sérskilt med dldre bilférare, varken ur trafiksékerhets-
eller tillganglighetssynpunkt. Indirekt kan det dock havdas att man arbetat med
tillganglighet i och med handikappanpassning av kollektivtrafiken, ett alternativ
till bilkorning (se nedan). Aldre bilforare ses inte som nagot problem ur trafik-
sakerhetssynpunkt i omradet. Nar det galler trafikmiljo ar det framst barn, funk-
tionshindrade och dldre i deras roll som oskyddade trafikanter kontoret inriktat sig
pd Tva informanter pa kontoret framhéver att man anda manga ganger bygger
trafikmiljon for bilar efter " de svagaste bilisterna’ vilket bade kan paverka trafik-
sékerhet och tillganglighet for d@dre bilforare. Fyrvéags-korsningar byggs exem-
pelvis bort. Skyltningen ska vara tydlig. Samtidigt har till exempel kraven pa ref-
lekterande material i skyltar minskat, vilket kan missgynna synsl%ade. | trafik-
miljobyggnationer foljer man Vagverkets direktiv fran centralt hall™<

| samhéllsplaneringsfragor samarbetar lansstyrelsen och Linkopingskontoret,
dar kontoret ses som expert inom transportomradet. Man forsoker stévja extern
handelsetablering utifrén PBL och kréver konsekvensbeskrivningar av etable-
ringarna. Véagverket saknar dock maktbefogenheter i denna fraga utan det &
genom lansstyrelsen som Gverprévning kan ske av en kommuns detaljplan med
hanvisning till hélsa, sékerhet eller mellankommunala angel &genheter. En infor-
mant pa Vagverket menar att den externa handelsetableringen &r ett bekymmer
och den skapar olika slag av transportproblem, bland annat tillganglighetsproblem
for grupper som saknar bil och miljéproblem med stora avgasmangder inom ett
begréansat omrade™.

Forutom att Linkdpingskontoret agerar tillsammans med lansstyrelsen via PBL
driver kontoret utvecklingsprojekt. Man har studerat extern etablering och skylt-
ning 1angs med E4:an i ett projekt som heter ” Storre trafikleder och dess nérom-
raden”. Mdlet har varit att skapa likartade forhallningssétt 1angs med leden. Vag-
verket forsoker ocksa aktivt paverka kommunernai olika fragor genom att foresla
atgarder. Ett effektivt medel for paverkan, vilken har anvénts i samband med
handikappanpassning av kollektivtrafiken, ar att Vagverket har haft mojlighet att
fordela ekonomiska bidrag. Man har gett bidrag till placering av hallplatser och
anpassning av bussar och fordon, altsa framst fysiska forandringar_"Mjuka
fragor” som service, bemdtande och ledsagare har man inte arbetat m .

192 Muntliga k&llor: trafiksakerhetsansvarig samt trafikmiljdansvarig, |anskontoret i Linkoping,

V &gverket region sydost (000508).

19 Muntlig k&lla: samhéllsplanerare, lanskontoret i Linkdping, Vagverket region sydost (000509).
% Muntlig k&lla: samhéllplanerare, lanskontoret i Linkdping, Vagverket region sydést (000509).
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6.7 Diskussion

Kollektivtrafik, handikappanpassning av kollektivtrafiken samt samordning av
kollektivtrafik och fardtjanst involverar de aktorer vi har skrivit om i detta avsnitt:
lansstyrelser, kommun, landsting och Vagverkets regioner. Sarskilt forefaller
kommun, landsting och Véagverk att arbeta med dessa fragor. Véagverket har ett
effektivt medel att paverka kommunerna och landstingen i handikappanpass-
ningen av kollektivtrafiken, ndmligen ekonomiska bidrag. Samtidigt visar det sig i
vara exempel att de regionala aktorerna framst har gjort fysiska forandringar, an-
passning av fordon och hallplatser. Service och bemétande har man arbetat med i
mindre utstrackning. Undantag finns dock. Mjolby kommun hade till exempel
under en period uppskattade bussvéardar pa sin servicelinje. Ockelbo kommun har
genom gratis kollektivtrafik lyckats minska antalet fardtjanstresor, med storsta
sannolikhet till forman for kollektivt &kande. Hur de ddres bilkdrning hade p&
verkats kunde vi inte fa svar pa Det finns dock ekonomiska skd att tro att &ven de
adres bildkande kan ha paverkats.

Det verkar ocksa finnas en brist i informationsutbyte och samordning mellan
landsting, kommun och trafikhuvudman, aven om de forrai allménhet ager den
senaste aktoren. Landstingsforbundet anser inte att landstingen far tillgang till till-
réckligt bra information om hur kollektivtrafiken fungerar, men menar samtidigt
att landstingen och forbundet inte heller stéller tillrackliga krav pa uppfoljning.
Ostergétlands landsting och kommuner har darfor tagit ett intressant initiativ
genom sitt trafikrad som fungerar som ett bestéllarorgan till 1anskollektivtrafiken.
Detta rad skapades just beroende pa att man upplevde att man inte politiskt kunde
styra kollektivtrafiken. SLTF har ocksa sammanstallt en skrift med 40 goda exem-
pel pa samordning mellan kommuner, landsting och trafikhuvudméan samt olika
l6sningar pa kollektivtrafik. Samtidigt & det tydligt att SLTF arbetar for sina
medlemmar, trafikhuvudmannen och inte kommuner och landsting. Resultatet
fran Kvalitetsbarometern sprids till exempel enbart till trafikhuvudméannen, som i
sin tur kan vdja att sprida informationen vidare till sina &gare. Vi kunde inte
heller finna att man sérskilt tittat pa gruppen ddre. Kvalitetsbarometern ar i sitt
standardutforande inte uppdelad i lderskategorier.

Lansstyrelserna, kommunerna och végverkets regioner & ocksa involverade i
bebyggelseplanering. | vara exempel arbetade lansstyrelsen tillsammans med
Végverket mot extern etablering av handel, eftersom man uppfattade att den hade
negativa konsekvenser for miljo och tillganglighet. Man forsoker ocksa fa kom-
munerna att upprétta konsekvensbeskrivningar av planerna. Det gar att forsta att
det ibland blir motséttningar mellan kommuner och lénsstyrelser. Kommunerna
forsoker ocksa ta hansyn till kommersiella intressen. Nar det galler Ostergétiand
kan vi ge ett exempel pa hur planerna pa ett externhandelscentrum i Norsholm
strandade i ett tidigt skede. Det skulle ha negativa konsekvenser pa handeln i
Norrképing och dérmed kunna_gverprovas av lansstyrelsen med héansyn till
mellankommunal a konsekvenser—. Trenden med extern etablering gér manniskor
i samhéllet mer bilberoende vilket naturligtvis innefattar édre.

Hantering av aterkallelse av korkort ligger hos lansstyrelserna. Bedomningen
gors av strikt trafikmedicinska ské (om det inte ror sig om trafikbrott). Sociala
forhallanden beaktas inte. Information om begrénsade korkort forefaller inte ges
generellt hos Lansstyrelsen i Vasterbottens |an, endast i samrad med fortroende-

1% Muntlig kélla: samhall sbyggnadsdirektér, Ostergétlands | ansstyrelse (000118).
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lakaren. | vara exempel har inte heller ddre korkortsinnehavare varit uppe pa
agendan hos |lansstyrel serna och deras organisationer. Intressant & ocksa att Land-
stingsforbundet inte arbetar med frégan och i vart exempel, Landstinget i Oster-
gotland, ligger ansvaret pa den enskilda lakaren. Man arbetar inte med informa-
tion pa ndgon hogre organisationsniva. Som vi beskrev i avsnittet om Vagverket
(se kapitel 5) sa har dock verket satsat pa information till ldkare genom till
exempel |&karorganisationer. Landstingsforbundet & ocksa péfallande passiva nar
det géller lakemedel och bilkorning. Har har andra aktorer gétt in. Till exempel
Forsékringsforbundet, MHF, Vagverket, Lakemedelsverket och A poteksbolaget
har sponsrat information om eller arbetat med lékemedel och dess verkningar i
trafiken (se &ven 7.3.1).

| den hér studien kunde vi inte far fram hur samordningen sker mellan lans-
styrelse, kommun och eventuellt landsting vid éterkallelse av korkort for en ddre
person av trafikmedicinska skél. Det vore av vikt for framtida forskning att utrona
bade sociala konsekvenser av forlorat korkort och hur olika aktorer arbetar runt
dennafraga.

Vi kunde inte heller finnai de exempel vi studerat att kommuner och Vagverk
sarskilt arbetade utifran adre bilférare nar det galler trafikmiljo och vaghalning.
Liksom vi s3g i avsnittet om Vagverkets huvudkontor har man framst inriktat sig
pa ddre, funktionshindrade och barn som oskyddade trafikanter. Vi kunde ocksa
konstatera att aktorerna ibland ansag att bilister skulle vara " normalgoda bilister”
och darmed skulle inte trafikmiljon behdva anpassas efter nagra sarskilda grupper
av bilister samtidigt som man naturligtvis forsokte bygga bort svara trafikmiljoer.

Ockelbo kommun och Ostergétlands landsting &r tva intressanta exempel pa sa
sétt att man skulle kunna hévda att bada aktérerna har arbetat med &ldre och fore-
byggande vard. Ockelbo kommun har arbetat med tillganglighet i kollektiv-
trafiken. Som vi tidigare skrivit forefaler tillganglighet eller mobilitet ha ett sam-
band med upprétthallande av halsa hos dldre. Man kan altsa se Ockelbo kom-
muns satsning pa ett aternativ till bilkdrning ocksa som férebyggande vérd.
Naturligtvis & sambanden mellan tillganglighet och hdsa mer komplexa an
mellan trafiksakerhet och ohdsa (trafikskador) men det behtver inte betyda att
sambandet & mindre oviktigt. Har kanske Helsingborgs kommun ocksa bor
namnas. Kommunen har anstdlt tv& specialutbildade tillganglighetsrédgivare,
som gélva & funktionshindrade. Dessa m’alpa kommunen med tillganglig-
hetsfragor inom till exempel byggplanering™ | dagslaget finns 40 uthildade till-
ganglighetsradgivare. Kanske kunde nagot liknande tillampas inom transport-
omrédet med &dre tillganglighetsrédgivare? Osterg6tlands landsting har arbetat
med forebyggande vard eller skadeprevention ur en trafiksakerhetsaspekt. Genom
att forsoka hoja trafiksakerheten och forhindra ol yckor sa skafarre skadas.

19 E_post: Nyheter fran Ikapp (000508).
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7 Forsakringsbranschen

7.1 Inledning

Forsakringens grundldggande idé &r att erbjuda skydd mot vissa ekonomiska for-
luster pa grund av ovantade och plétsliga handelser. Principen bygger pa att ett
stort antal personer & utsatta for en likartad risk, men endast ett mindre antal
drabbas samtidigt eller under en viss tidsperiod. Forsakringsbolagen ska pa detta
sétt bidratill en ekonomisk och social trygghet i samhéllet. En olycka ska inte be-
hova innebédra en ekonomisk katastrof for den enskilde™". Detta betyder att det ar
av yttersta vikt for forsakringsbolagen att kunna gora goda prediktioner Gver
risken for olyckor for olika kollektiv i samhéllet. De behdver kunna identifiera
hogrisksituationer och -grupper, fora noggrann statistik over skador och utreda
skadeorsaker for att ha ett bra kunskapsunderlag.

Forsakringsbolagen kan pa olika sétt kan vara angelagna om skadeforebygg-
ande arbete. Skélen torde framférallt vara faktorer som gott rykte, profilering och
marknadsforing av enskilda bolag samt fortroende for bransch . Den kun-
skapsbas och kompetens som forsakringsbolagen bygger upp om skador medfor
att forsakringsbranschen kan ha ett visst inflytande i de fall de agerar som aktor.
Under det senaste decenniet har darfor forsakringsbolagens potential nér det géller
skadefb’reby%nde arbete i samband med trafikolyckor uppméarksammats fran
politiskt hall™*. Sveriges Forsakringsforbund, en branschorganisation for forsak-
ringsbolag, faststdler bland annat foljande i sitt néringspolitiska program, som
togsi styrelsen 6 oktober 1998:

" For forsakringstagarna, forsakringsbolagen och samhéllet & det angel8get att
minska skadorna. Forsakringsbolagen bedriver en omfattande kund- och samhélls-
inriktad skadeforebyggande ﬁksamhet och forsoker pa olika séitt engagera om-
varlden i denna verksamhet”===

7.2  Fordonsfdrsakringar

Motorfordonsforsakring & det samlade begreppet for forsdkringen runt ett fordon.
Déri ingar altid trafikforsakringen som &r obligatorisk. Enligt 2 § i trafikskade-
lagen (TSL) ska ala motordrivna fordon som &r registrerade i bilregistret och inte
ar avstallda trafikforsdkras. Den & en ansvarsforsakring som tacker skador utan-
for det egna fordonet, bade sak- och personskador. Oavsett valande regleras
ocksa personskador i det egna fordonet. Kaskoforsakring innebér att man frivilligt
tecknar ytterligare forsakring pa fordonet. | den kan inga till exempel vagnskade-,
raddnings- och stoldforsakring. Ifall vagnskadeforsakring ingdr kallas ofta forsak-
ringen for_helforsakring. Annars betecknas den frivilliga forsdkringen for halv-
forsakring=—.

97 http://www.forsakringsforbundet.com/bransch/faktabl ad/faktaview.asp?id=42 (990709).
1% se till exempel Sveriges Forsakringsférbund, Verksamhetsberattel se 1998

19 Setill exempel OECD 1990 och Englund & Pettersson 1997.

200 htt:/jwww.forsakringsforbundet.com/forbund/forbund/narings.htm (990709).

2! Englund & Pettersson 1997, s. 17; http://www.kofb.se/webb/omfors/sida fors hem.html
(990709).
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Efter avregleringen av trafikforsakringen 1995 far varje enskilt forsakrings-
bolag sjalv bestdmma premien efter de parametrar man finner [ampliga®q] Det be-
tyder att premierna for adre bilforare kan bestdmmas pa skilda sétt i olika bolag.
Vissa forsakringsbolag, som exempelvis Skandia, har en hogre premie for forare
éver 70 & medan andra, till exempel Trygg Hansa/SEB, inte har det®®Y] Skandia
motiverar sin hogre premie med att @dre bilforare [6per en hogre risk i trafiken2°4[|
Detta & mycket intressant eftersom den internationella forskningslitteraturen kon-
sekvent visar att ddre forare inte har flera olyckor per korkort eller per capita utan
enbart, mgjligen, per korkilometer. De anses almant som "good insurance
risks” %]

Genom att pa detta sétt differentiera premien mellan olika forsakringsgrupper
(till exempel med avseende pa dlder, kon, bilmodell, bostadsort) fordelar man
betalningen av skador s att grupper som beddms ha en hogre risk far betala mer
an grupper som uppskattas ha en lagre risk. Runt dylika atgarder rader en debatt.
Vissa anser att det &r rattvist att hogriskgrupper betalar mer eftersom de ocksa
rékar ut for fler skador medan andra anser att det &r oréttvist att straffa individer
som kanske kor sakert enbart for deras grupptillhdrighet, till exempel bostadsort
och alder~

Premiens storlek kan forutom differentiering efter grupper paverkas genom
rabatter, till exempel en viss rabatt for installation eller anvandning av en speciell
sakerhetsutrustning. Den kan ocksa paverkas av sa kallat bonus och malus-system.
Den som under en foljd av & kor utan nagra trafikskador kan till exempel fa en
viss bonus, reducering av forsakringsbeloppet. Den som radkar ut for en trafik-
skada kan straffas med en hogre avgift pa forsakringen, sa kallad malus. Dessa
betalningssystem ar kopplade till individen, den som stér for fordonets trafikfor-
sakring. Ett ytterligare sétt att paverka kostnaden for en hel grupp & sa kallad
sarskild galvrisk. Yngre bilforare, %ﬂ till 24 ar, moter ofta denna &tgard och har
da en extra gjavrisk pa 1000 kronor=-

Forutom principen att grupper och individer ska betala sin motorfordonsfor-
sakring efter den risk de I6per och darmed de skador som uppstar, finns det ett
annat argument for att ha olika belopp pa premien, namligen att premiesittningen
kanske kan fungera som en trafiksaker hetsatgard. Ett skal & helt enkelt att man
genom Okade forsdkringskostnader for en vi rupp antar man kunna minska
gruppens trafikarbete och darmed olyckorna™ N& det gdler &dre bilférare
skulle det innebdra att man forsoker minska dldres bilkérning genom hojda
premier. Eftersom detta kan ga stick i stav med det trafikpolitiska malet om till-
ganglighet & en sadan &tgard tveksam, om inte goda transportalternativ kan ord-
nas. Likasa kan det finnas etiska invandningar mot ett sadant synsétt. Varfor ska

22 Englund & Pettersson 1997, s. 17.

Avregleringen har medfort ett stérre och varierat antal premiefaktorer inom forsakringsbranschen
da bolagen stravar efter att finna olika faktorer som underlag for premieberakningen. Ofta & de
relevanta men kan ibland av olika skél vara diskutabla. | Storbritannien finnstill exempel
forsakringsbolag som har hojd premie for roda bilar. Muntlig kélla: utredare aldre-bilforarfragor,
Sveriges Forsakringsforbund (000621).

203 A rsskiftet 1999/2000 har Skandias och Storebrands skadeforsakringar slagitsihop och bytt
namn till If Skadeforsakring och Trygghansa/SEB heter numera Trygghansa.

204 E_post: produktchef, K onsument-Motor, Skandia (990615).

205 5o Hakamies-Blomqvist 1994.

2% Fyller 1991.

27 Englund & Pettersson 1997, s. 19-21.

28Englund & Pettersson 1997, s, 19-21.
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en hel grupp drahbas av htjda premier nér det kanske bara &r ett fatal som & mer
olycksbendgna™=? En annan invandning &r att det kanske inte & de som kor mest
osdkert som dutar kéra eller minskar sin kdrning utan det kan lika garna vara de
som kor sékert.

En annan orsak till att en differentiering av premierna kan ledatill hogre trafik-
sékerhet & att man genom premierna skulle kunna styra trafikarbetet mot sékrare
fordon och trafiksituationer. Rabatt pa forsakringen vid anvandning av extra
sakerhetsutrustning i bilen, som ovan namnts, &r ett exempel. Ytterligare séit att
paverka trafiksakerheten genom premien &r att ge ekonomiska straff via premien
vid till exempel regeldvertradelser. Om premien sétts efter olycksrisk kan man
ocksd anta att en differentiering av premien skulle medfora en ckad kunskap om
de faktorer som péverégj risken och darmed ge trafikanterna ett béttre underlag
for sina strategiska v .

7.3  Aktorer pa forsakringsarenan

Nedan foljer en beskrivning av forsdkringsbranschen och dess aktdrer samt
tilldmpningen av fordonsforsakringssystemet i relation till &ldre bilforare.

Svenska Sveriges Trafikforsékrings-

forsékrings- Forsékringsforbund foreningen

foreningen

Forsékrings- Forsékringsbolag Trafikskadenamnden Konsumenternas
tjansteman m.fl. — forsakringsbyra

Konsumenterna - aldre bilférare

Bild 2 Forsakringsbranschen och aldre bilforare

7.3.1 Sveriges Forsakringsforbund

Sveriges Forsakringsforbund & en branschorganisation for de privata forsakrings-
bolagen. Idag & 31 forsékringsbolag och —koncerner andutna. Medlemmarna
svarar for omkring 90% av den svenska forsaékringsmarknaden. Forbundet arbetar
bade ind mot medlemmarna genom att exempelvis tillhandahalla kunskapssam-
manstalningar och utdt genom opinionsbildning, presskontakter, vara remiss-
instans for olika departement och Finansinspektionen, lobbying och pa olika sétt

29 g Bterigen Fuller 1991.
210 Englund & Pettersson 1997.
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tillvarata lemsbol agens intressen och deras mgjligheter att verkai Sverige och
utomlands=

Under 1997 stodde forsakringsbranschen genom Forsdkringsférbundet trafik-
sékerhetsforskningen med drygt fem miljoner kronor. Forbundet arbetar dessutom
med trafiksakerhetsfragorna genom att bland annat stddja Nationalforeningen for
trafiksakerhetens framjande (NTF) genom anslag for vissa sarskilt utvalda pro-
jekt==

Forsakringsforbundet har de senaste aren satsat pa skadeforebyggande atgarder
gentemot 1) trafikanter, genom till exempel en informationskampanj om akohol
och trafik, 2) trafikmiljo, till exempel en kampanj om att fa bort aggressiva fore-
mdl i trafikmiljon samt 3) fordon, genom att utveckla ett battre sakerhetsbaltes-
pamin stem. Samverkan med fordonstillverkare & dock inte sa speciellt
vanligt™= Forbundet administrerar ocksa ett antal branschgemensamma namnder,
vars utldtanden & végledande nér det galler tolkning av forsakringsvillkor och
praxis inom skadereglering. Ett undantag & Trafikskadendmnden som admini-
streras av Trafikforsakringsforeningen (se nedan). Tidigare har det funnits ett spe-
ciellt trafiksakerhetsrad inom Sveriges Forsakringsforbund. Detta & dock nedlagt.

Sveriges Forsakringsférbund och aldre bilférare
Sveriges Forsakringsforbund har satsat pa information och uthildning av ddre bil-
forare genom finansiering av NTF:s utbildningsmaterial "Fit for Driving”. Detta
utbildningsmaterial distribueras genom adreorganisationer och studiecirklar till
enskilda pensionédrer (se kapitel 9). Forbundet har dock i dagslaget liten aktivitet
nér det gdller just ddre forare. Det kommer emellertid att bli en viss forandring pa
den fronten eftersom forbundet vill understka huruvida adre bilforare & en hog-
riskgrupp i trafiken. Det &r lite kandligt for forbundet att ga in branschgemensamt
med forskning eftersom enskilda forsakringsbolag kan profilera sig med att satsa
pa speciella forskningsomraden. Pa ett styrelseméte i juni 1999 beslutades att For-
sakringsforbundet speciellt skulle studera 1) whiplashskador och 2) ddre bilférare
nar det galler trafikomrédet framover. Ett forsta steg nar det galler ddre bilforare
kommer att bestd i att inhamta kunskap innan handlings- eller policyprogram
skrivs. Ett led i kunskapsinhdmtandet var en konferens om &dre bilforare
arr ad av den finska branschorganisationen for forsdkringsbolag i slutet av
1999

Ett pagéende projekt som kan ha betydelse for ddre bilforare handlar om alko-
hol, 1&kemedel och droger i trafiken. Dér forsoker Forsakringsforbundet utveckla
ett samarbete med bland annat MHF, V&gverket, Lakemedelsverket och Apoteks-
bolaget. En broschyr har utarbetats (for apoteken) med information om den nya
lagstiftning fran 1 juli 1999 som bertr |akemedel och bilkorni rtgm_lEtt indag i tv-
programmet Trafikmagasinet har ocksa skildrat problemomradet==

Ett annat omrade som forbundet agerar i & rehabilitering. Statskontorets
rapport (1997:27) foredar att forsakringsbolagen, tillsammans med staten, far hela
det ekonomiska ansvaret for de personer som samhaéllet inte lyckas rehabilitera till
arbetslivet. Det skulle kunna stérka incitamenten for snabb rehabilitering. | dag

21 hitp://www. forsakringsforbundet.com/aktuel tt/press/pressview.asp?id=277 (990709), Sveriges
Forsakringsforbund ,V erksamhetsberéttel se 1998.

212 http://www.forsakringsforbundet.com/bransch/f aktabl ad/f aktaview.asp?id=70 (990712).

23 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990712).

24 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990621).

25 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990712).
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stér staten genom socialforsakringen for 80% och forsakringsbolagen for 20%.
Forsakringsforbundet anser att man bor undanta éldre i forslaget. Nar det géller
yngre och medeldders skadade finns det ett ekonomiskt intresse for forsakrings-
bolagen att syssla med rehabilitering. Den som kommer tillbakatill arbetslivet be-
hover inte fa ersattning for forlorad arbetsinkomst resten av arbetdlivet. For ddre
gdller inte detta och darfor fored ar forbundet att staten i detta fall fortsdtter att ta
ett huvudansvar for rehabilitering=

Sveriges Forsékringsforbunds framtida roll nér det gdler &dre bilforare &r
oviss. Framover kommer forbundet att agera mer renodlat som sprakror for
branschen. Det externa arbetet med lobbying, opinionsbildning, remissinstans,
presskontakter och bevakning av den internationella marknaden kommer att bli
dominerande. Tanken &r att de enskilda forsakringsbolagen ska sta for det skade-
forebyggande arbetet samt finansiera forskning. Fortsatt finansiering fran for-
bundets sida av till exempel olika projekt i NTF:s regi kommer darfor inte, med
storsta sannolikhet, att ske. Ar 2000 fick dock Forsakringsférbundet 1,3 miljoner
for skadeforebyggande arbete inom trafiksakerhet (rattfylleri och baltespaminnar-
system). Indt mot medlemsorganisationerna kommer forbundet ha en kun-
skapsformedlande roll, informera om vad som hander i yttervérld .

V& beddmning & att Sveriges Forsakringsforbund kan vara en viktig aktor
framOver inom forsdkringsbranschen néar det gdler ddre bilférare, bland annat
darfor att det &r ett prioriterat omrade i forbundet. Som remissinstans har for-
bundet kontakter med departement och riksdag. Som branschorganisation har fér-
bundet kontakt med sina medlemmar. Forbundet ska till exempel samla kunskap
det nérmaste aret om ddre bilférare och denna kommer att formedlas vidare till
medlemsbolagen. Den som dock direkt vill paverka det skadeftérebyggande
arbetet eller forskning ska nog framst vanda sig till de enskilda forsdkrings-
bolagen. Overhuvudtaget beslutas en stor del av forbundets ageranden av med-
lemmarna. Forbundets roll & framover att agera externt och framféra medlem-
marnas asikter.

7.3.2 Svenska Forsakringsforeningen

Svenska Forsakringsforeningen vander sig till individuella aktorer som arbetar
med forsakringsbranschen. Dessa finner man inte bara inom forsakringsbolag utan
aven bland exempelvis revisorer och advokater. Antalet medlemmar & cirka
3200. Foreningen & en frivilligorganisation som framforallt arbetar indt, mot
medlemmarna. Den fungerar som ett forum for debatt och information om viktiga
nyheter och forandringar inom omrédet forsakringar. Medlemmarna inbjuds att
medverka i seminarier, debatter och moten. Darmed finns ocksd majligheter att
knyta kontakter for medlemmarna. Medlemmarna erbjuds tva tidskrifter, Nordiska
Forsakringstidskriften och Forsakringsdialogen. En av foreningens viktigaste upp-
gifter &r att stodja kunskapsutvecklingen inom omradet. Detta stod bestér bland
annat av stipendier, vilka vander sig till medlemmarna, men ibland ocksa till
studenter och forskare pa universitet och hdgskolor. En annan uppgift &r att ge ut
bocker om forsakringsbranschen. En viktig bok som behandlarEféj'jrs‘cikrings-
branschen och dess aktorer dversiktligt & Svensk Forsakring Arsbok==,

218 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990830).

27 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990917).

218 http://www.sff.a.se/utveckl/utveckl .htm, www.sff.a.se/medlem/mediem.htm (990712), se &ven
Svensk Forsakring Arsbok 1998.

VTI RAPPORT 460 83



Under 19 andlade inget seminarium om &ldre bilforare i foreningens fore-
lasningsserie= Vi har heller inte kunnat finna bland de 6vriga skriftliga kallor vi
har haft tillgang till (Svensk Forsakring arsbok 1998, Svenska Forsakringsfore-
ningens hemsidor) att dldre bilférare har varit uppe till diskussion. Detta in-
stammer redaktoren pa Svenska Forsakringsforeningens kansli i, och menar
dessutom att man inom foreningen prioriterar andra fragor élaz%ﬁaﬁkforyning, da
det finns manga andra aktorer som &r aktivainom det omradet™-

Véar bedomning & att Svenska Forsakringsforeningen hittills inte har agerat
inom omradet dldre bilforare. Framover kan Svenska Forsakringsforeningen bidra
till att sprida kunskap om ddre bilforare, men bara om amnet forst kommer upp
pa agendan. Svenska Forsakringsforeningen kan ses som ett forum for tjansteman
inom forsakringsbranschen dér olika viktiga fragor for branschen debatteras.

7.3.3 Trafikforsékringsforeningen

Alla forsakringsbolag som tillhandahdller motorfordonsforsakring maste vara
medlemmar i Trafikférsékringsforeningen (TFF). Dess stadgar & faststéllda av
regeringen och arbetsuppgifterna till storsta delen reglerade i trafikskadelagen
(TSL) och trafikforsakringsférordningen. Foreningen kan ses som en kontroller-
ande och reglerande organisation for att bland annat ge skydd & trafikanterna.
Foreningen bevakar trafikforsakringen och driver in en extra avgift for de fordon
som trots obligatorium &r ofdrsakrade. Féreningen administrerar ocksa ett extra
skydd for trafikanter. Aven om man rékar ut for en olycka dar en okand, utlandsk
eller oforsakrad bil & inblandad kan man fa erséttning for skadorna via Trafikfor-
sakringsforeningen. En annan up%ft som féreningen har, &r att svara for Trafik-
skadenamndens kansli (se nedan)=~-

Under Trafikforsakringsforeningen ligger Bilforsakringskommittén. Den be-
driver skadeforebyggande arbete nér det galler stélder och fordonsskador. Medan
Forsakringsforbundet har fatt en mer renodlad roll som sprékror for medlems-
organisationerna har Bilforsakringskommittén (BFK) fatt en mer framtradande
roll som organisator av branschgemensam forskning och skadeférebyggande
arbete. En informant pa Forsakringsforbundet, menar att i dagslaget bedrivs i
skadeforebyggande arbete eller forskning nér det géller trafiksakerhet pa BFK==,
Utrymmet som Forsakringsforbundet tidigare haft nér det géller trafiksékerhets-
arbete & darmed lamnat Oppet. | arsredovisningen for 1998 fran TFF namns att
BFK sysslar med bilmg lassning, normer for 13s och larm, skadestatistik men
inget om trafiksékerhet“

Trafikforsakringsforeningen bedriver, enligt var bedémning, ingen verksamhet
som vander sig speciellt till adre bilférare. Dess uppgifter & mer generella och
faststéllsi stor utstrackning av lagar och forordningar==:

219 gyenska Forsakringsforeningen, Verksamhetsberéttel se 1998.

20 Muntlig kélla: redaktér p& Svenska Forsakringsforeningens kansli (990923).

2! hitp:/fwww.tff.sefom_tff.htm (990709).

22 Muntlig kélla: utredare adre-bilférarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990917).

223 Trafikforsakringsforeningen, Arsredovisning 98, s. 7-9.

224 Aven ett e-mail (990825) fran en tjansteman, Trafikforsakringsforeningen, bekraftar att TFF
inte har bedrivit ndgon verksamhet riktad gentemot ddre. Inte heller Bilforsakringskommittén
(BFK) har bedrivit eller initierat arbete eller forskning om &dre bilforare.
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7.3.4 Trafikskadenamnden

Trafikskadenamnden ska hjdpatill med att reglera forsakringsbranschen sa att er-
séttning for skador ska bli sa réttvis och enhetlig som majligt oberoende av vilket
forsakringsholag trafikanterna anlitat. Darfor maste forsakringsbolagen for vissa
trafikskador radfraga denna skaderegleringsnamnd om beddmning och berakning
av erséttning. Namndens forslag & dock bara raédgivande. Namnden yttrar sig
ocksdi ersattningsfragor med anledning av personskador till domstolar eller andra
myndigheter. Ordférande i namnden utses av regeringen och dvriga ledamdter av
Finansinspektionen. Denna namnd kan ses som ett reglerande verktyg av
branschen och &r styrd av staten.

Namnden har tillgang till sakkunnig |&kare som &r helt fristdende fran trafik-
forsakringsbolagen. Nér finns sk8l for medicinsk beddmning provas dessa
fragor av namndens lakare™=. Alla trafikskador som medfér en invaliditet pa 10%
eller mer behandl . Inte heller Trafikskadenamnden torde ha nagon speciellt
riktad verksamhet i dag nér det gdler dldre bilforare. En informant pa Trafik-
skadenamnden understryker att ndmnden inte forsoker sdrbehandla ddre. En skill-
nad ar dock att ddre som skadats i trafiken far ut ett engangsbelopp medan be-
loppet for yngre portioneras ut i omgangar. Summan & dock densamma. Néar det
gdler begransade korkort, till exempel om en ddre person bara har tillstand att
kora padagtid, eller har fatt |agre premie genom villkor som begrénsar korningen,
behovs det en andring i trafikskadelagen om brytandet av ett sddant villkor skulle
leda till en jamkning av erséttning, sasom fallet till exempel & om man kor
onykter i trafik 3

Det finns en diskussion inom Finansinspektionen om en omorganisation av
Trafikskadenamnden, &minstone om statens och Finansinspektionens roller som
huvudmaén. Obligatoriet om att anméla alla trafikskador med en viss invaliditets-
grad och darutéver dryftas ocksa Ett fordag finns om att forsakringsbolagen
gavai framtiden ska ta hand om hela skaderegleringen och Trafikskadenamnden
framst ska fungera som ett slags reklamationsndmnd. | dag & forsakringsbolagen
underdimensionerade ndr det gdler att reglera trafikskador och Trafikskade-
namnden har fatt en for hog belastning_Dessa fragor & under pagaende remiss-
behandling genom Finansdepartementet==.

Aktorens roll i framtiden verkar oklar. En eventuellt okad differentiering och
utbud av premier for adre bilférare kan leda till att Trafikskadendmndens be-
tydelse som reglerande organ dkar. Namndens roll beror dock till stor del pa hur
lagstiftning, men ocksa praxis utformas nar det galler &dre bilforare och forsak-
ringar. Om en omorganisation av Trafikskadenamnden sker pa det sitt som
Finansinspektionen foresl& kommer forsakringsbolagens roll som skadereglerare
av trafikskador att 0ka. Vi bedomer inte att Trafikskadendmnden i dagslaget har
nagon funktion som paverkar & dre speciellt.

7.3.5 Konsumenternas forsakringsbyra

Konsumenternas forsakringsbyra & en savstandig radgivningsbyra for forsak-
ringstagare om vilka férsakringar som finns pa marknaden och hur de i allménhet
fungerar. Huvudman &r Konsumentverket, Finansinspektionen och Sveriges For-

225 http:/fwww.tsn.tf.sefhur/html, www.tsn.tsf.sefvarfor.html (990709).

226 Muntlig kélla: utredare adre-bilforarfrégor, Sveriges Forsakringsforbund (990917).

27 Muntlig kélla: tjansteman, Trafikskadenamnden (990917)

28 Muntlig kélla: tjansteman som arbetar med forsakringsfragor, Finansinspektionen (990917).
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séalkringsf('jrbund@:I Denna byra bedémer vi vara en majlig viktig informations-
kalla for forsakringstagare, aven aldre bilférare nér det géller att bedoma vilket
slag av motorfordonsférsékring som ska tecknas. Speciellt om premierna diffe-
rentieras for ddre pa olika sitt och olika former av rabatter och bonus-malus-
system infdrs, som tidigare diskuterats, kan det sét pa vilket information for-
medlas, paverka de aldres val av forsakring. Forsakringsbyran kan kanske mer ses
som ett verktyg for att na ut med information till aldre &n en aktdr som sjalv aktivt
arbetar for att paverka @dre bilforare och deras val av forsakring.

7.3.6 Folksam

Folksam &r ett av Sveriges storsta forsékringsbolag och forsakrar i dag ungefér var
fjarde bil. Nér det géller skadeforebyggande verksamhet har Folksam framst in-
riktat sig pa bilarnas inre sékerhet vid en krock. Hur kan bilen forbéttras sa att
risken for personskador b%&[ni ndre? Folksam har ocksa satsat en hel del paforsk-
ning om pisksnartsskador==-

Nagon speciell forskning nar det_géller aldre bilforare har man inte bedrivit pa
Folksam enligt en forskare pa dar~- Daremot ingar naturligtvis dlder som en av
manga parametrar i den trafikforskning som Folksam bedriver. Ett ovantat dlders-
relaterat exempel & att forskningen om pisksnartsskador har gett tillhanda att
risken for nackskador minskar med 6kad ader fran medelaldern och framat. Lika-
sa kommer den skadeforebyggande verksamheten nar det galler att forsoka in-
flueraforbéttringar av fordonens inre sékerhet &ven adretill del.

Néar det gdler differentiering av premier sa foljer premiernas belopp en risk-
kurva med berékning av risk i forhdlande till alder. Det innebér att premien stiger
kontinuerligt fran 69 ars dder. Sdsom sagt ovan & detta inte Gverensstammande
med vad man vet om &ldres risk per forsakring. Fragan om hogre premier for
ddre blir speciellt besvérlig p.g.a att det exakta rékneséttet av att bade den risk
som paverkar premien och paverkningsmekanismen ar klassade affarshemligheter
som man inte far detaljerad information om.

Kvinnor ligger nagot Iagre an mén vad géller risk i alla ddrar. Det finns inga
speciella rabatter som paverkar aldre speciellt. Folksams nya bonus-malussystem
med 8 klasser kan dock ge dldre en viss fordel. Alla nya forsdkringstagare hamnar
i klass 7 med 75% rabatt. Om de rakar ut for en olycka aker de ner en klass med
minskad bonus som foljd. En f6ljd av olyckor kan innebara att man slutligen ham-
nar i klass 1, vilket innebédr 0% i bonus. Aldre som ofta har en f6ljd av skadefria
ar bakom sig hamnar dock i klass 8 dar man ska ha haft 15 skadefria ar. Dér ar
ocksa rabatten 75%. Né&r nagon i bonusklass 8 rakar ut for en olycka, dar han eller
hon & helt eller delvis vallande till olyckan, sa aker den personen ner i klass 7,
men det medfdr ingen péfoljd pa premien. Forst déarefter ger olyckor en 6kning av
premien. | dagslaget finns inga andra plar%lpé att revidera premiesystemet som
skulle kunna tankas paverka a dre speciel [t~

Véar bedomning &r att Folksam & en presumtiv aktor nar det galler aldre bil-
forare, men den fragan & i dagslaget inget prioriterat omrade for bolaget. Folk-
sams kompetens i skadeforebyggande arbete och forskning géller framst fordonets
inre sikerhet. Denna kunskap kan naturligtvis vara intressant med tanke pa att

229 http:/lwww. kofb.sefwebb/sida_omkofb.html (990709).

20 hitp://www.fol ksam.se/forskning/trafik/index.htm (990811).
21 Muntlig kélla: forskare pd Folksam (990812).

%2 Muntlig kélla: marknadschef pa Bil, Folksam (990816).
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aldre & mer fysiskt skora, vilket bidrar till att aldres skador oftast blir mer om-
fattande @n andra vuxnas vid liknande olyckor. | premieséttningen har Folksam
narmast en adrediskriminerande inriktning.

7.3.7 TryggHansa

TryggHansa har 20% av den svenska personbilsmarknaden, men har framforallt
inriktat sig pa tunga fordon, dar de har 30% av marknaden nér det géller trafik-
sékerhet och skadeforebyggande arbete. Déar bedriver TryggHansa till exempel
kursverksamhet, skadeforebyggande projekt hos kunder samt ett premierings-
system dar kunderna far brev om skadelaget pa marknaden. Nar det géller forsk-
ning & det framst reparationsbarhet hos tyngre fordop_som har studerats. Forsk-
ningen om trafiksékerhet hos tunga fordon &r liten™*., FOr personbilar & det
skadeférebyggande arbetet inriktat pa stélder. Kunderna far hjalp och tips med 13s
och mérkning. Trygg bedriver i princip ingen egen forskning om person-
bilar och trafiksékerhet==

Né&r det géller premier finns det ingen differentiering av premierna som riktar
sig speciellt till adre bilforare. Premierna hojs inte nér en viss dder har passerats.
Rabatt kan man fa om man till exempel har speciell utrustning %minskar stold-
risk men det finns inget rabattsystem som riktar sig speciellt mot=*.

V& beddmning &r att TryggHansa i dagslaget inte & nagon aktor som &r spe-
ciellt involverad i aldre bilforare. Bolaget satsar inte pa forskning inom person-
bilsomradet och det skadeftérebyggande arbetet & inriktat mot stélder. Eftersom
bolaget har en nisch som ligger langt ifran @dre bilforare kommer bolaget for-
modligen inte heller att inom den narmaste framtiden bdrja agerainom omréadet.

7.3.8 Lansforsékringsgruppen

Ar 1998 gick Wasa och lansférsakringar samman och bildade en ny |éansforsak-
ringsgrupp. Forsakringsgruppen bestdr av 24 salvstandiga lansbolag som sam-
verkar genom ett starkt férsakrings- och utvecklingsbolag, Lansforsdkringar AB.
Gruppen & kundagd och lokalt forankrad. Vanligen har de lokaa lansbolagen
affarsansvgamen trafikforsakringen &r ett undantag dar Lansforsakringar istallet
tar ansvar=™. Lansforsakringsgruppen harE% marknadsandel pa 27 procent av
trafikforsakringarna pa svenska personbilar=-

L ansforsakringsgruppen satsar resurser pa skadefoérebyggande verksamhet och
forskning inom trafikomradet. De lokala lansbolagen & framst inblandade i
skadeforebyggande arbete av lokal karaktar, som till exempel trafiksékerhetsdagar
och olika lokala arrangemang, medan Lansférsdkringar tar hand om finansiering
av forskning och mer generell skadefdrebyggande verksamhet. Bolaget har
emellertid ingen speciell forskningsnisch utan finansierar till exempe studier om
barns trafikfostran, trafikutbildning och pisksnartsskador. Aldre bilférare har dock
prioriterats och resurser har satsats pa ett samarbete med Trafikmedicinskt
centrum vilket handlar om sambandet mellan trafikolyckor och hasotillstand hos

23 Muntlig kélla: ansvarig for riskteknik, Y rkesfordon, TryggHansa (990819).

2 Muntlig kélla: ansvarig for riskteknik, Y rkesfordon, TryggHansa (990819).

2 Muntlig kélla: ansvarig for riskteknik, Y rkesfordon, TryggHansa (990819).

2% http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/index.htm,
http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/om_Ifgruppen/beslaktad_historia/baslaktad historia.ht
m, http://www.lansforsakringar.se/bolagsinfo/om_|fgruppen/om_Ifgruppen.htm (990812).

27 Muntlig kélla: informant p& avdelningen Motor, Lansforsakringsgruppen (000320).
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ddre forare. Projektet initierades 1995 och Lansforsakringar hjdper till med bade
finansiering och en del administration, som till exempel ett bel6ningssystem for
de som deltar i studien. Enskilda personresultat fran hasoundersokningarna och
studierna ar konfidentiella for forsakringsbolaget. Fram till hosten 1999 har 500
personer deltagit i studierna och hela projektet berdknas vara avslutad under véren
&r 20007,

7.4 Internationell utblick — Nordic Insurance och CEA
7.4.1 Nordic Insurance

Organisationen bildas av de fem nationella branschorganisationerna for forsak-
ringsbolag fran Sverige, Danmark, Finland, Island och Norge. For Sveriges del &
alltsi Sveriges Forsakringsforbund representerat. Nordic Insurance producerar ett
engel skt nyhetsbrev som gar ut till forsakringsbolag men ocksa vissa politiker och
andra organisationer i Norden och dvriga Europa. | brevet tas vissa aktuella fragor
upp som rér de nordiska landerna. Man gor &ven en hemsida med bland annat in-
formation om forsakringsbranschen i de nordiska landerna forutom nyhetsbreven.
Nordic Insurance arbetar inte sjdva med att driva fragor, varken externt mot poli-
tiker och andra beslutsfattare eller internt mot de egna medlemmarna®®.

Var bedomning & att Nordic Insurance framst fungerar som en informations-
kanal, dar information fran de olika Nordiska |anderna sasmmanstélls och férmed-
las vidare till aktorer inom forsakringsbranschen. Organisationen kommer darfor
troligen inte gév att spela en aktiv roll nér det géller aldre bilférarfragor.

7.4.2 The Comité Européen des Assurances — CEA

Organisationen bestér av 29 europeiska nationella branschorganisationer for for-
sékringsbolag. For Sveriges del ar Sveriges Forsakringsforbund representerat. Ett
av organisationens huvudmal &r att representera europeiska forsakringsbolag: allt-
sa marknadsfora, forsvara och forklara forsakringsbol agens perspektiv inom stora
internationella organisationer samt ge kvalificerade forklaringar och asikter till
offentliga eller privata europeiska organisationer som &r involverade i forsak-
ringsbranschen. Ett annat ma & att utbyta information och erfarenhet mellan
olika forsékringsmarknader genom att till exempel géra jamforande studier som &r
av intresse for de europeiska bolagen. Ett tredje mal &r att framféra bolagens
asikter i ekonomiska och sociala debatter i Europa. For att uppna dessa mal har
CEA kontakter med exempelvis EU, OECD, FN, Council of Europé med flera®®.
CEA har varken nagon policy eller har haft nagon verksamhet som ror ddre bil-
forare®.

Samma policy géller fér CEA som for Sveriges Forsakringsforbunds framover,
namligen att ansvaret for skadeférebyggande arbete och forskning ligger hos en-
skilda forsakringsbolag. En informant pa Sveriges Forsakringsforbund®*?, menar
dessutom att CEA ligger nagra ar efter forsakringsbranschen i Sverige i trafik-
sakerhetsfragor. CEA:s funktion foér Forsakringsférbundet & omvérl dsbevakning.

238 hitp:/lwww.lansforsakringar.se/bol agsinfo/forskningsansag/forskningsandag.htm  (990812);

muntlig kalla: kontaktman gentemot Huddinge Sjukhus pa Lansforsakringar (990924).
2 Muntlig kélla: ledamot i CEA, Sveriges Forsakringsférbund (990812).

20 http://www.cea.assur.org/cealv1.1/docu/uk/presentation.msql (990709).

2! E_post: dokumentationsavdelningen CEA (990819, 990823).

2 E_post: dokumentationsavdelningen CEA (990830).
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Samtidigt formedlar férbundet synpunkter till CEA om svenska forsdkrings-
branschens asikter i olika fragor.

V& bedémning av CEA &r att i dagslaget pagdr ingen storre debatt om dldre
bilfoérare och trafikforsdkringen i organisationen. Den fungerar som en intresse-
organisation for hela forsakringsbranschen i Europa och formedlar forsakrings-
branschens synpunkter pa olika fragor. Det & osannolikt att forsakrings-
branschernai olika lander inom en snar framtid skulle enas om en gemensam in-
riktning om @ldre bilférare. Dels fattas kunskap om &ldre bilférare och dels har
olikalander skild lagstiftning och villkor for &dre bilforare.

7.5 Diskussion

Forsakringsbolagen kan framforallt ses som aktorer inom trafiksakerhetsomradet.
De &r intresserade av skadeftrebyggande arbete av bland annat konkurrensskal.
De kan skapa gott rykte och profilera sig inom vissa foérsakringsomraden. Aven
kunskap om hur skador uppstar och kan forebyggas & ett konkurrensmedel.
Skadeforebyggande atgarder kan delas in i &minstone tre grupper: de som riktar
sig till trafikanter, trafikmiljé och fordon. | den forstnamnda ingar bland annat att
differentiera trafikforsakringspremierna (ekonomiska incitament), information och
utbildning. | den andra gruppen ingér att forsoka paverka trafikmiljon. | den sist-
namnda ingar att forstka paverka bilindustrin och utformningen av fordon. | alla
tre fall forsoker man naturligtvis influera lagstiftning och beslutsfattare i sam-
hallet.

Vi kan se att en hojning av premien for aldre bilforare tillampas av bland annat
Skandia och Folksam, men inte TryggHansa. Enligt nuvarande kunskapslage &r en
sadan 6kning inte befogad, men utan att fa information om pa vilket sétt premien
sétts exakt och pa vilka riskestimat den baserar sig pa ar det svart att ge detaljerad
kritik mot detta forfarande. Det kan dock konstateras att den bidrar till en negativ
bild av adre bilforare i samhéllet.

Forutom aldersstratifiering finns ocksd mojligheter att variera premien bero-
ende pa korstil. Denna méjlighet utnyttjas inte i dag men man kan till exempel
ténka sig en premieséttning som tar hansyn till om man enbart kér dagtid. Vi har
inte mojlighet att i denna studie diskutera hur premiesattningen kommer att bli i
framtiden. Vi kan bara konstatera att premierna &r ett sétt att paverka ddre forare
och samhallets syn pa dem. Det kan ocksa finnas etiska invandningar mot vissa
slag av premiesattning. Om vi antar att trafikforsékringen varierar som foljd av att
det tillampas i skadeforebyggande syfte sa forutsétter det ett fungerande informa-
tionssystem for trafikanterna. De maste kunna fa reda pa vilka villkor som géller.
Dér kan Konsumenternas forsakringsbyra spelaen roll.

Forsakringsbolagens branschorganisation Sveriges Forsakringsforbund arbetar
ocksd med &tgarder som riktar sig mot trafikanterna. De har arbetat med att ta
fram information och kunskap om ddre bilférare. Forbundet kan darfor vara en
viktig informationskélla framover. | fortséttningen kommer dock det mesta av det
konkreta skadefdrebyggande arbetet att finnas hos de enskilda férsakringsbol agen.
L ansforsakringsgruppen har satsat pa forskning om aldre bilférare. Deras forsk-
ningsfond har sponsrat ett trafikmedicinskt projekt pa Huddinge sjukhus.

Vi har inte i véra exempel kunnat finna ndgot forsakringsbolag som sarskilt ar-
betar med skadeforebyggande arbete i trafikmiljon. Daremot har Sveriges Forsak-
ringsforbund i kampanjer strévat efter att forsoka fa bort aggressiva foremd i
trafiken. S&dana atgarder kan ocksa ske pa lokal nivai samarbete med exempelvis
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enskilda bolag och kommuner. Vi kan konstatera att forsékringsbolagen ar poten-
tiella aktorer i skadeférebyggande arbete och ddre bilforare.

Inte heller nér det gdller fordon och &dre har vi kunnat finna skadefore-
byggande arbete som &r sarskilt inriktat mot adre. Samtidigt innebér forbéattringar
i fordonens inre sékerhet &ven forbattringar for aldre bilforare. Folksam har spe-
cialiserat sig pafordonsinre sékerhet.
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8 Trafikskolebranschen

8.1 Inledning

Sveriges forsta korkort utfardades 1902 till en man vid namn Fabrikér Alfred
Hahn i Orebro. Det drojde dock till mitten av 20-talet innan de forsta chauffors-
kurserna kom. Dér kunde man léra sig att bli en " gentl nachauffor”. De forsta
bilskoleféreningarna bildades pa 30-talet i sodra Sverige==

Trafikskolorna har en lang historia och &r viktiga aktorer nar det géler bil-
korning. De har hand om korkortsutbildning, vilket kan ge den eftertraktade
licensen att fa framdriva storre motorfordon. Nér det galler ddre bilforare och
trafikskolor kan atminstone tre teman skonjas. Den forsta géller aldre och fort-
bildning. Dagens trafik & pa manga sétt annorlunda an den trafik som radde nér
de dldre tog sina korkort. Trafikregler har andrats. Darfor kan adre behdva fort-
bildning och férnya sina kunskaper om dagens trafik. En variant pa detta tema &r
att det snarare &r de ddre som har férandrats. De far dldersrel aterade fysiologiska
och psykologiska forandringar och behtver darmed kunskap om hur detta pa&
verkar dem som bilforare. Ett andra tema géller dderskontroller for korkort. De
Adersrelaterade fysiologiska forandringarna kanske medfor ett behov av dders-
kontroller. Finland har till exempel ett system dér korkortet slutar galla vid 70 ar.
Den som vill fortsdtta kora bil maste fornya korkartet och ha ett halsointyg pa att
han eller hon fortfarande &r |damplig som bilférard?4 Man kan ocksa ténka sig ett
system dér ddre far genomga ett korprov i trafikskolornas regi. Ett tredje, men
mer ovanligt anne, & adre som tar korkort. En liten andel personer tar sitt forsta
korkort pa dderns host. Det senaste temat kommer vi inte att beakta.

| Sverige finns tva branschorganisationer, Sveriges Trafikskolors Riksforbund
(STR) och Trafikskolornas Riksorganisation (TR), som samlar de lokala trafik-
skolorna. Nagra trafikskolor & ocksa fristdende. Internationellt representeras de
nordiska landernas branschorganisationer i Nordisk trafikskoleunion, NTU, och
de europeiska landernas branschorganisationer i European Fahrer Association,
EFA. Naturligtvis paverkas trafikskolorna av transportpolitik genom att de maste
folja radande lagstiftning och politiska riktlinjer. De forsoker ocksa salva vara
med och ha inflytande inom det politiska omrédet. Ko6rkortstagarna, de som tar
korkort, & viktiga kunder. Konkurrens kommer framst fran privat 6vnings-
koérning.

8.2 Nationella organisationer
8.2.1 Sveriges Trafikskolors Riksforbund — STR

Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) & en intresseorganisation som bestar
av 29 lokalféreningar som i sin tur organiserar cirka 650 medlemsforetag, alltsa
trafikskolor. De 29 lokaforeningarnas ordférande bildar tillsammans ett full-
maktige som & STR:s hogsta beslutande organ. De sammantréder en gang om
aret i Riksmotet. En forbundsstyrelse pa fem personer och VD skéter forbundets
angeléagenheter under aret. For att dels kunna styra utvecklingen pa laromedels-
sidan och dels finansiera forbundets verksarEEft har ett sarskilt serviceaktiebolag
skapats, ndmligen Trafikskolors Service AB ==

3 hitp://www.str.sefomstr/historik.htm (990617).
4 Se exempelvis Hakamies-Blomqvist m.fl. 1999.
5 http://www.str.se/omstr/nul age.htm, http://www.str.sefomstr/historik.htm (990617).
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STR:s syfte &r att bland annat verka for en god forarutbildning liksom att till-
varata medlemmarnas gemensamma intressen. STR:s mal mer specifikt ar att det
ska stéllas hogre krav bade pa den professionella och den privata forarutbild-
ningen. Kvalitet pa utbildning och forarprov ska hdjas. Man vill 6ka samverkan
mellan utbildare, provare, forskare och andra utbildningsinstanser. Utbildning ska
skei flerasteg. Trafikskolan skahli ett resurscentrum for livslangt lérande. V arde-
ringen av trafiksakerhet bor oka. Dessa ma ska genomforas genom STRategi
2000. Dér skildras STR:s policy som: ” Sveriges Trafikskolors Riksforbund har till
andamd att arbeta for en god och effektiv forar- och trafikantutbildning, med
"nollvisionen” som ledstjarna, och att verka fér den yrk%éssiga utbildningens
sunda utveckling samt tillvarata medlemmarnas intressen” =~

Som intresseférening arbetar STR bade indt, mot sina medlemmar, och utét,
mot politiker och alméanhet. STR bevakar och samverkar ocksa internationellt
med forarutbildning.

Den inatriktade verksamheten bestar bland annat av att tillhandahalla god och
snabb information genom ett internt informationsblad, telefonradgivning, genom
lokalforeningarna till trafikskolor samt hést- och varméte. Dessutom tidningen
STR-aktudllt, vilken fungerar dels som informationsspridare och dels som diskus-
sionsforum. Produktionen av laromedel genom eget forlag & en service & med-
lemmarna. Kvalitetsarbete pagar ocksa i organisationen for att forsoka uppratt-
halla och hoja kvaliteten pam strafikskolorna. STR forsoker ocksa tillhanda-
halla fortbildning for korlarare™

Den utétriktade verksamheten bestdr av att bland annat fungera som remiss-
instans for trafikutbildningsfragor, uppvaktningar pa departement, sitta med i re-
ferensgrupper och arbetsgrupper i utredningar och utvarderingsprojekt som hand-
lar om korkortsutbildning, lobbying pa olika sétt gentemot politiker och Véag-
verket, bevakning av och samarbete med forarutbildning internationellt samt opi-
nionshildning genom att till exempel medverka i massmedierna. STR har ett va
utvecklat snamarb%| med olika aktorer vad géller korkortsutbildning som
Végverket och VTI

Sveriges Trafikskolors Riksforbund samt aldre bilforare

Den nuvarande verksamheten riktad gentemot ddre bilforare &r liten pa medlems-
skolorna i STR. Denna grupp & dessutom resurssvag, vilket gor att de kan ha
svart for att betala for en eventuell fortbildning. STR hade en kampanj som
riktade sig till dldre pa 80-talet men responsen var da liten. Darfor planerar inte
STR far tillfallet att ta fram ndgot utbildningsmaterial som riktar sig séarskilt till
adre™- De framtida riktlinjerna hos STR pa livslangt larande och trafikskolorna
som resurscentrum passar dock val in med en verksamhet som &r riktad gentemot
ddre bilforare. De verkar inte vara nagon prioriterad grupp men finns med som en
grupp bland andrai till exempel STRategi 2000. | reformen " Nya Arbetsomraden”
namns under atgarder fortbildning av aldre forare som ett direkt forsag.

28 http://www.str.sefomstr/mal .htm (990617).

7 STR 1998, STRategi 2000 — En verksamhetsplan fér STR, broschyr, s. 4.

28 Muntlig kalla: forskningsledare, amnesansvarig for trafikantutbildning och unga forare, VTI
(990615), http://www.str.sefomstr/nulage.htm (990617).

#9 Muntlig kélla: forskningsledare, &mnesansvarig for trafikantutbildning och unga forare, VTI
(990615)

%0 Muntlig kélla: ordférande STR. (990621).
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STR var remissinstans pa Végverkets rapport om Aldre bilférare men avstod
fran att yttra sig. De stodjer dock idén om begransade korkort. Daremot & de
tveksamma till generella lakarundersokningar av aldre. Nagon nyutbildning for
ddre nar det galler korsétt & man ocksa tveksam till pa STR. Om man forsoker
andra pa de ddres sétt att kora kan det ha motsatta effekter. De tror déremot_p3
kontinuerlig information om exempelvis forandringar i trafiken och trafikregl .

8.2.2 Trafikutbildarnas Riksorganisation — TR

Trafikutbildarnas Riksorganisation (TR) & en intresseorganisation som organi-
serar 55 trafikskolor men ocksa 5 foreningar och enskilda personer som arbetar
med trafiksdkerhet. TR kommer framover att utarbeta riktlinjer i en strategi- och
handlingsplan men i dagslaget finns det inte tillgangligt. TR kommer lik STR
att tain miljoaspekter. Nagon speciell policy om ddre bilforare finns inte™<

TR arbetar pa ett liknande sétt som STR, bade ind genom information till med-
lemmar, och utdt, genom att forsoka paverka beslutsfattare och opinionshildning.
Den indtriktade verksamheten bestar av till exempel produktion av laromedel pa
eget forlag, kvalitetsarbete for att upprétthalla och hoja kvaliteten pa medlems-
trafikskolorna samt information och service till medlemmarna pa olika sétt. Den
utdtriktade verksamheten bestdr i att vara remissinstans for trafikutbildnings-
fragor, uppvaktningar pa departement, sitta med i referensgrupper och utvarde-
ringsprojekt om kérkotsutbildningen, lobbying gentemot politiker och Vagverket
samt opinionsbildning genom att medverka i massmedierna. TR har ett néra sam-
arbete med Vagverket nar det géler kork thildning. Till skillnad fran STR har
TR ganskalliten internationell verksamhet=*

Trafikutbildarnas Riksor ganisation samt aldre bilférare

Det finns stravan hos TR att forstka samarbeta med férsakringsbolag om en ut-
bildning som handlar om att uppdatera sin trafikkunskap. En sarskild malgrupp ar
ddre bilforare. Ingen sadan verksamhet har i dagslaget kommit igang™=. | 6vrigt
har TR inga andra uttalade planer som riktar sig gentemot &ldre bilforare. En-
skilda medlemsforetag bedriver dock ibland utbildning for adreorganisationer
efter forfragningar och offerter.

TR anser att dderskontroller bor forekomma for aldre personbilsforare liksom
for forare av tunga fordon. Det dligger ocksa ett samhéllsintresse att féra ut infor-
mation om forandringar i trafikreglernatill adreorganisationerna. TR arbetar dock
g aktivt genom opinionsbildning eller lobbying i dessa fragor. TR var inte till-
fragad remissi s angdende den tidigare namnda rapporten fran Vagverket om
adre bilforare™™,

8.3 Ett exempel — samarbete mellan trafikskollarare och
Lerums kommun

Det var svart att finna trafikskolor som bedrev fortbildning for ddre bilférare, -
minstone pa en kontinuerlig basis. Genom tips fran STR fann vi dock en trafik-

% Muntlig kélla: ordférande STR (990621).

22 hitp:/fwww.tr.a.se/vad.html (990617).

%3 Muntlig kélla: forskningsledare, &mnesansvarig for trafikantutbildning och unga forare, VTI
(990615), http://www.tr.a.sefvad.html (990617).

24 Muntlig kélla: sekreterare i TR:s styrelse (000320).

%5 Muntlig kélla: ordférande TR (990823).
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skollérarei Lerums kommun. Han hade under tre ars tid haft fortbildning for ddre
trafikanter. Utbildningen finansierades av Lerums kommun och var gratis for
deltagarna.

Samarbetet mellan kommun och trafikskoll&rare sades vara det forsta av sitt
slag i Sverige. Den uppstod genom att Trafiksakerhetsradet, som ligger under
Tekniska kontoret, i Lerums kommun tillfragade en trafikskollarare som sélv
sitter med i rédet om han inte ville bedriva fortbildning for aldre trafikanter. For
att locka kursdeltagare satte man in annonser i den lokala tidningen och delade ut
flygblad. Aven dldreorganisationerna gick ut med information om kursen till sina
medlemmar. Det blev en hel del respons och till viss del har kursen utvecklats till
studiecirklar efterdt i pensionarsorganisationerna®®.

Kursmaterialet har bestétt av ett sammanplock av STR:s material och NTF:s
material, bland annat " Fit for driving”. Aven egenproducerat material har anvants.
Kursen har varit teoretisk, utan praktiska dvningar i verklig trafikmiljo. Innehallet
har bestétt av nyheter i trafikforfattningen, repetition av trafikregler och diskus-
sion om aldersrel aterade forandringar som kan paverka hur man tar sig fram som
trafikant. Det viktigaste enligt kursledaren har dock varit att ta med lokala prob-
lem. Pa kurserna har det blivit mycket diskussion om lokala problematiska kors-
ningar, obevakade Gvergangstallen och cirkulationsplatser. Han har forsokt att ge
réd om hur man kan bete sig som dldrei olika situationer®”.

Enligt trafikskollararen har denna form av samarbete mellan trafikskoll&rare
(trafikskolor) och kommuner spritt sig. | slutet av 1999 var det uppskattningsvis
mellan 17-18 kommuner som anlitade trafikskolor for att bedriva fortbildning for
dldre. Cirka 25 skolor har kopt trafikskollararens material efter att han var med i
en video som STR skickade ut till alla medlemsforetag.

En l&kare i Lerums kommun skickade ocksa ibland &ldre bilforare till trafik-
skollararen for att de skulle gora ett praktiskt korprov. De ddre hade da fétt ett
ultimatum av |akaren som starkt misstankte att de genom framst dldersrelaterade
&kommor inte var 1amliga som bilforare. Fore beslut om anméan till lansstyrelsen
eller rekommendation om att sluta kora bil till patienten ville l1&karen i en del fall
hora en korskollarares 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) & en frivilligorgani-
sation som grundades 1947 av trafikskolornas riksorganisationer i Danmark,
Finland, Norge och Sverige. Nufértiden & &ven trafikskolornas riksorganisation
pa lsland med. | dag har NTU déarfor fem medlemmar, en fran vardera land. Fran
svenskt hall & STR representerat.

NTU ska forsoka forbéttra trafiksakerheten genom att till exempel paverkalag-
stiftning, medverka till sdkrare motorfordon och framférallt bidra till en bra
forarutbildning®™®. Tidigare var NTU:s verksamhet indtriktad, mot mediemmarna.
Den fungerade som ett diskussionsforum for att utbyta tankar och kunskap. De
senaste aren har dock NTU borjat stréva efter att, vid sidan av den mer indtriktade
verksamheten, fungera mer som en intresseorganisation och alltsa dka de utét-

26 Muntlig kélla: trafikskoll&rare i Lerums kommun (990907).
2T Muntlig kélla: trafikskolldrare i Lerums kommun (990907).
28 http://www.ntu.nu (990623).
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riktade aktiviteterna. NTU kommer till exempel att forsoka bygga ut sitt arliga
seminarium for forskare, utbildare och bedutsfattare och pa olika sitt paverka
politiker. En annan del av trafikskolornas verksamhet som NTU formodligen
kommer att paverka i framtiden & samordning av produktionen av utbildnings-

material, ndgonting som & ganska kostsamt®>°.

The Nordic Union of 'Driving Schools Associations samt aldre bilforare
Inom NTU har man hittills inte fort ndgon diskussion om fortbildning av @dre bil-
forare. Det & nagot som dock kan bli aktuellt i framtiden. Medlemmarna haller
varandra informerade om vad som hander pa hemmaplan, exempelvis lagstiftning
om dldre bilforare. NTU:s betydelse har 6kat de senare &ren och hos STR ser man
till exempel Finland som ett foregangsland nér det galler korkortsutbildning.
Tankar om livdangt larande och stegvis forarutbildning har funnits dar innan de
fick fotfastei Sverige®®.

8.4.2 European Fahrer Association — EFA

EFA &r en frivilligorganisation for de europeiska l&ndernas trafikskolors bransch-
organisationer. Fran Sverige & endast STR medlem. Forr fick enbart en bransch-
organisation fran varje land vara medlem men dennaregel & borttagen. Dock star
TR fortfarande utanfor. Det finns ingen skriven handlingsplan eller policy for
EFA. Organisationen fungerar som ett informations- och diskussionsforum for
medlemsorganisationerna. De ger varandra upplysningar om hur forhallandena &r
I de egna landerna. Om de hittar gemensamma angel &genheter kan de driva den
fragan gentemot beslutsfattare. Ordforande finnsi Belgien och han uppvaktar EU-
réd i viktiga frégor®".

Vartannat &r ordnar EFA en kongress dit man bjuder in utbildare, forskare och
beslutsfattare. Nasta ars kongress kommer att ske i samarbete med CIECA (en
europeisk organisation for korkortsmyndigheter dar svenska Véagverket finns
representerat).

European Fahrer Association samt aldre bilférare

Man har inte fort ndgon storre diskussion om aldre bilférare i EFA. | Frankrike
och Belgien har man dock drivit riktade kampanjer, Tour de France och Tour de
Belgique for ddre bilférare. Kdorskolorna har haft 6ppet hus och det har funnits
olika aktiviteter. Detta for att formedla kunskap och information till adre.

EFA:s svenska representant STR anser inte att EFA fungerar som en organi-
sation for att hitta gemensamma europeiska riktlinjer for trafikskolorna. Landerna
skiljer sig for starkt at i sin trafikkultur. Déremot ses EFA:s kongress som nagon-
ting positivt*®.

8.5 Diskussion

| dagsl&get bedriver inte trafikskolorna ndgon storre verksamhet som &r riktad mot
ddre bilforare. STR, en branschorganisation for trafikskolor, férsokte pa 1980-
talet ha en kampanj som vande sig till @dre férare men fick liten respons. Trafi-

%% Muntlig kélla: ordférande STR, President i NTU (990624).
20 Muntlig kélla: ordférande STR, President i NTU (990624).
%! Muntlig kélla: representant i EFA frén STR (990624).
%62 Muntlig kélla: representant i EFA frén STR (990624).
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kantgruppen & ocksa resurssvag, vilket innebdr att det & svart att motivera
gruppen att betala for utbildningsmoment pa en trafikskola. Samtidigt passar ut-
bildning for édre bilforare val in paden inriktning som STR har stakat ut. Trafik-
skolorna ska fungera som resurscentrum och trafikkunskap & en fraga om livs-
langt larande. Inte heller TR, en annan branschorganisation, har speciell verksam-
het for aldre bilforare.

Vid intervjuer framkommer att trafikskolorna anser att for dldres del handlar
det framférallt om att uppdatera trafikregler. Det kan behdvas fortbildning efter-
som trafikreglerna kontinuerligt andras. Vi finner ett sddant exempel pa utbildning
for adre i trafikskollarares regi i Lerums kommun. Dar ingar ocksa ett moment
dér de ddre far reflektera dver sitt eget ddrande och bilkorning. Kostnaderna hdlls
nere for de dldre genom att kommunen sponsrar utbildningen. Dér finns &ven ett
informellt samarbete mellan en |&kare och trafikskoll&rare. Nér [8karen & tveksam
om han ska skicka en anmdan till lansstyrelsen om att en korkortsinnehavare &r
olamplig som bilforare, |ater han foraren ga till trafikskolan for att fa synpunkter
fran en trafiklarare. Vi ser héar hur en lakare kompletterar sin medicinska bedoém-
ning vid osakra fall med annan information. Sadana informella beslutsvagar kan
vara intressanta att studera mer noggrant. Vilka for- och nackdelar kan de ha?
Vilka konsekvenser kan det ge? Beslutet blir mer decentraliserat. Istéllet for ett
beslut hos Lansstyrelsen, som vid tveksamma fall kan dlagga en férare att genom-
ga forarprov hos en av Vagverkets egna forarprévare, s gors altsa ett liknande
bedlut av lokal |&kare och trafikskollérare. Fordelarna kan vara att trafikskol-
l&raren och |&karen har god lokal k&nnedom om den adre bilforaren som de kan
bygga sitt beslut pa. Lakaren upplever ocksa formodligen att han kan grunda sitt
beslut pa mer information och ocksa tar storre hansyn till sin patient. Den ddre
bilféraren behdver ju inte utséttas for myndighetsbeddmning av lansstyrelsen om
trafikskollararen meddelar att foraren kan kdra. Nackdelarna kan vara att det med-
for minskad kontroll for Vagverket 6ver beslutsgrunderna for aterkallelse av kor-
kort, eftersom det kan betyda att vissa aenden som skulle kunna vara relevanta
inte gar vidaretill lansstyrelsen. Om forfarandet ar spritt eller sprids sa betyder det
ocksa att det kan bildas lokala kulturer och praxis som inte & reglerade i lagar
eller forordningar om nér en l&kare ska skicka en anmdan till lansstyrelsen.
Trafikskollarare riskerar ocksa att f& en informell roll som delvis ersétter Vag-
verkets forarprovare. Man kan misstanka att en sadan informell beslutsgang, om
den skiljer sig fran lansstyrelsernas och Vagverkets bedomningar, skulle kunna
medfora att fler aldre kan behdlla korkortet. Lakaren |dter bli att anméla tvek-
samma fall till lansstyrelsen, aven om det skulle kunna finnas medicinska tvivel,
om den &dre foraren forefaler kunna kora bil. A andra sidan finns naturligtvis
ocksd en risk, om beslutsgangen inte skulle finnas, att |akare i tveksamma fall
|ater bli att ta ett ansvar for anmalan eftersom det kan ha stora konsekvenser for
den enskilde. Informella beslutsvagar kan allts3, som redan namnts, vara vérda att
studera nérmare.

STR och TR har olika uppfattning om behovet av obligatoriska |ékarundersok-
ningar av ddre bilférare. STR stdder begrénsade korkort men &r tveksamma till
aderskontroller av bilforare. TR hanvisar till de l&karintyg som forare av tunga
fordon méste visa och menar att nagot liknande kan gélla for personbilsforare.

Sammanfattningsvis vill vi framhéva att trafikskolorna &r potentiella akttrer pa
ddre bilforararenan. De skulle kunna engagera sig eller anlitas fér manga uppdrag
sasom fortbildning for aldre forare men ocksd information om den trafikant-
gruppen till andraforare. Samtidigt & trafikskolorna kommersiellaforetag och be-

96 VTI RAPPORT 460



driver inte verksamhet ifall det inte gar med vinst. Aldre bilférare & en resurssvag
grupp. Darfor kan man anta att trafikskolornas utbildningsverksamhet for dldre
kommer att vara begransad om inte andra aktorer sponsrar eller fortbildning blir
obligatorisk. Det finns ocksa andra aktorer som bedriver utbildning for aldre bil-
forare. | avsnittet om Aldreorganisationerna (kapitel 9) kan vi lasa om hur NTF
har organiserat en omfattande studiecirkelverksamhet for dldre forare.
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9 Aldreorganisationer

9.1 Inledning

Sverige har starka pensionarsorganisationer internationel It sett. Fem férbund orga-
niserar nastan halften av landets 1,6 miljoner dlderspensionarer. Som frivilligorga-
nisationer & pensionarsforeningarna organiserade pa flera nivaer: lokalt, regionalt
och centralt. Pa det lokala planet bedrivs social verksamhet som studiecirklar,
resor och foredrag. De flesta aktiviteter ordnas pa denna niva nara medlemmarna.
For att kunna paverka regionalt och lokalt har pensionérsorganisationerna haft en
tradition av att inrétta pensionarsrad i landsting och kommuner sedan 1970-talet.
Dessa har arbetat for att &dreorganisationerna ska fa ett inflytande 6ver kommu-
nala och regionala fragor genom bland annat samrad med politiker och tjanste-
méan. Under 1990-talet startades ocksa ett samverkansforum pa centra niva
mellan pensionarsorganisationer och regeringsmedlemmar, Regeringens pen-
sionarskommitté. Dar moter aldreféreningarna regelbundet representanter for
regeringen. Aldreorganisationerna samverkar ocksa centr enom Pensionérs-
organi sationernas samarbetskommitté i gemensamma fragor-—.

De fem organisationerna som i almanhet finns representerade i pensionérs-
raden & Pensionarernas riksférbund (PRO), Sveriges pensionarsforbund (SPF),
Svenska kommunalpensionarernas forbund (SKPF), Sveriges pensionarers riks-
forbund (SPRF) samt Riksférbundet pensiondrsgemenskap (RPG). Vi kommer att
studera PRO och SPF mer detaljerat. Ett lokalt exempel kommer att ges for PRO.
Resterande tre @dreorganisationer och deras verksamhet beskriver vi dversiktligt.
Né&r det gédller trafiksékerhet har Nationaforbundet for trafiksakerhetens framjan-
de (NTF) inréttat ett sarskilt aldrerdd pa central nivad Aven pa lansniva och lokal
nivafinns ddrerdd i NTF:sregi.

| denna studie har vi tagit med en organisation som inte & en renodlad alders-
pensionédrsorganisation, namligen Forum 50+. Den organisationen arbetar med
frégor som ror personer over femtio &. Alderspensiondrer innefattas dock av
Forum 50+:s verksamhet och & darfor av intresse i var studie. Vi inleder det har
avsnittet om adreorganisationer med en beskrivning av de olika pensionarsraden
for att darefter studera de olika & dreorgani sationerna separat.

%63 http://www.spfpension.se/valkomme.html (000223).
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9.2 Samarbetsorgan for aldreorganisationerna

Regeringen Myndigheter Vagverket

7/
/

NTF:s
centrala
aldrerad

Regeringens
pensionars-
kommitté

Landsting Kommuner

Aldrerdd i

Pensionarsrad Pensionars-

(aldrerad) organisatio- NTF:s
i landsting och nernas lansférbund
kommuner samarbets-

kommitté

Samarbetsorgan déar de storsta pensionarsorganisationerna ar represtenterade O

Politisk eller offentlig aktor

Figur 3 Nagra exempel pa samarbetsorgan for &ldreorganisationerna.

9.2.1 Regeringens pensiondrskommitté

Regeringens pensionfalrskommitt@I bestdr av tio representanter fran fem adre-
organisationer: PRO, SPF, SKPF, SPRF och RPG. Kommittén traffar socialmi-
nistern och/eller dennes representanter fem till sex ganger per ar. En gang om aret
& statsministern med. Dér diskuteras aktuella fragor som ror ddre i samhéllet.
Kogllzrg?l;lttén har mgjlighet att direkt framfora synpunkter for sina medlemmars rék-
ning=.

Aldre och trafikfrégor diskuteras dock i allménhet inte i detta forum. 'S
ordforande understryker emellertid att synpunkter pa fardtjanst har forts fr :

Vi gor bedémningen att trafikfragor sdllan diskuteras i Regeringens pen-
sionarskommitté eftersom kontakten mellan aldreorganisationerna och regeringen
framforallt finns genom sociaministern. Nagon enstaka fraga som fardtjanst har
dock varit uppe. Sdsom till exempel PRO:s ordftrande havdar sa finns det inget
hinder for pensionérsorganisationerna att tréffa till exempel néringsministern och
representanter for Naringsdepartementet. Al rganisationerna har emellertid sett
vard och finansiella fragor som mest akuta™~. Regeringens pensionarskommitté
kan vara en mdjlighet for representanter fran Néaringsdepartementet, Vagverket,
Socialdepartementet och Socialstyrelsen att tréffa &l dreorganisationerna samtidigt

6% pensionarskommittén benamns Nationella d drer&det nér den kallas eller tillsands handlingar
som enbart beror Social departementets aldreprojekt som pagér ar 1999 och 2000 (se avsnitt 4.6). |
kommitténs roll som Regeringens pensionarskommitté diskuteras framst aktuella pensionars-
politiska frégor. E-post: ordférande, SPF (000527, 000615, 000616).

5 Muntlig kélla: ordférande SPF (000223)

266 Muntliga kéllor: ansvarig for trafiksakerhetsfragor, PRO:s kansli (000223) och ordférande SPF
(000223).

%7 Muntlig kélla: ordférande PRO (000225).
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nér exempelvis storre fragor som bade kan réra kommunikations- och sociala
sektorn behandlas.

9.2.2 Pensionarsorganisationernas samarbetskommitté

Kommittén bestar av samma fem riksomfattande pensi onarsorganisationer som in-
g& i Regeringens pensionarskommitté. Samarbetskommitténs uppgifter ar att
samordna pensionarsorganisationernas framtradanden i den offentliga debatten.
Kommittén ska ocksa ga igenom olika frégor pa agendan innan Regeringens pen-
sionarskommitte tréffar regeringsmedlemmar. Samarbetskommittén ska vidare be-
vaka att pensionarsorganisationerna blir representerade i statliga utredningar samt
fordela platserna mellan organisationerna. Aldreorganisationerna har namligen
rétt att bli representerade i Statens Offentliga Utredningar som ror adrefragor.
Pensionarsforeningarna brukar tillsammans fa en eller tva expertplatser i varje ut-
redningskommitté. Kommittén ska ocksa gora gemensamma framstallningar till
myndigheter vid behov. Gemensamma arrangemang som exempelvis pensionérs-
dagen anordnas. Samarbetskommittén har fortldpande kontakt med samtliga riks-
dagspartier liksom med centrala vetk_och myndigheter som & verksamma inom
for pensionarerna viktiga omrad . Trafikfrégor har inte heller diskuterats i
detta forum enligt PRO:s och SPF:s trafiksdkerhetsansvariga. De myndighets-
kontakter so arbetskommittén har bestar mest av myndigheter under Social-
departementet™ Utredningen om &ldre bilférares problem i trafiken gjordes av
Vagverket. Eftersom utredningen inte var en SOU-utredning sd har inte sam-
arbetskommittén involverats och darmed har inga representanter fran &dre-
organisationerna ingdtt i utredningen. SPF:s och PRO:s ordf@randen bekréftar att
kommittén inte heller i 6vrigt har haft kontakt med V agverket=":

Som vi ser sa har alltsa inte Pensionérsorganisationernas samarbetskommitté
sysslat med trafikfragor. En forklaring & att kommittén forbereder drenden for
Regeringens pensionadrskommitté dar alltsa vard och finansiella fragor framst varit
uppe. Samtidigt visar denna franvaro av diskussioner om trafik i samarbetskom-
mittén att aldreorganisationerna tillsammans inte har arbetat politiskt i trafik-
fragor. Kommittén & emellertid en potentiellt mycket viktig aktor pa aldre bil-
forararenan. Om pensionarsorganisationerna gar samman och arbetar politiskt i en
och samma fraga sdinvolverar det direkt cirka 800 000 medborgare samtidigt som
organisationerna kan fungera som sprakror for uppemot 1,6 miljoner manniskor.

9.2.3 NTF:s centrala aldrerad

Det enda nationella forum for trafikfrégor for aldreorganisationerna vi fann i den
héar studien var NTF:s dldrerdd™™ Dar ingar trafiksdkerhetsansvariga i de fem
dldreorganisationerna vi hittills har namnt. Ytterligare en ddreorganisation finns
representerad och det & pensiondrerna inom Svenska kommunaltjanstemannaf or-
bundet (SKTF). Vi kommer inte att studera SKTF i den har studien. Aldre-
organisationerna har sex ordinarie ledamater, tva ledamaéter kommer frén NTF:s

2% SPF Verksamhetsberéttelse 1998, s. 4.

%9 Muntliga kéllor: ansvarig for trafiksakerhetsfragor, PRO:s kandli (000223) och ordférande i
SPF:s Trafiksdkerhetskommitté (000224).

2% Muntliga kéllor: ordférande PRO (000225) och ordférande SPF (000223).

21 /i fann &ven en arbetsgrupp for cykel hja msanvandning dér & dreorganisationerna samverkade
pa Folkhéal soinstitutet. Gruppen arbetar dock med en specifik trafikfraga och inte med trafikfragor
generellt eller i ett bredare perspektiv.
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lansforbund och ytterligare tva andra fran ddre-trafiksdkerhetsrad i lansfor-
bunden. Ordférande kommer fran NTF. PRO har tillsatt vice ordférande och har
darmed tva representanter. Sekreterare slutligen & NTF:s handlaggare for "Aldre i
trafiken”. Vagverket & som tidigare namnts inte representerad i detta adrerad.
Déarfor finns ingen kontinuerlig eller formaliserad direktkontakt mellan Vagverket
och & rganisationerna pa central niva. Daremot har vissa informella kontakter
funnits="<

| NTF:s centrala aldrerad har begrénsade korkort diskuterats och ddreorga-
nisationerna har tryckt pa att man maste ta hansyn till om en adre korkortsinne-
havare bor i tatort eller glesbygd. Att forlora sitt kdrkort i glesbygden kan inne-
béra att mojligheterna att vara aktiv kraftigt beskars da andra fardmedel salternativ
kan saknas. Detta har r&det bland annat framfort till Vagverket. Aldre trafikanter
och bilforare kan diskuteras ur olika perspektiv. En annan fraga som har behand-
lats géller information om medicin. Eftersom &ldre oftare tar medicin an andra
Aldersgrupper sa berdr denna fréga aldre sarskilt. Hur paverkar medicinen bilkor-
ning? Hur paverkar en kombination av lakemedel framforande av fordon? NTF
anser att det & lékarnas skyldighet att informera om trafiksakerhetseffekter av
medicin. Radet tar ocksa stéllning for att hog ader inte & nagot generellt hinder
for att kora bil och ndmner vid intervju att de & emot generella |akarundersok-
ningar av ddre korkortsinnehavare eftersom de anser att det inte har kunnat p&
visas ngratrafiksakerhetsvinster med sadana™

Tillganglighet av fardtjanst har inte diskuterats i centrala ddreradet. En orsak
a att NTF & inriktad pa trafiksakerhet. Fardtjanst kan diskuteras om det géller
sakerhet, men inte annars. Tillganglighetsfragor berors sdllan pa central niva. Nar
det gdler politik & synen inom NTF:s aldrerdd att radet kan vara ett politiskt
forum for trafiksékerhet. Enskilda dldreorganisationer ska daremot inte arbeta
politiskt med trafikfragor. R&det har arbetat mycket med &l dreorganisationernas
inre organisation for att implementera ett trafiksakerhetstank . Man forsoker
bygga ut ett nét for trafiksékerhet ute i regioner och kommuner==;

Vi bedomer att NTF:s ddrerdd har spelat en viktig roll genom att samordna
ddreorganisationerna i trafiksakerhetsfragor. Darigenom har man kunnat organi-
sera och implementera trafiksékerhetstdnkande i enskilda pensionérsorganisa-
tioner, fran centra till lokal niva Vi kan héar se ett exempel pa hur en frivillig-
organisation har lyckats mota och paverka andra frivilligorganisationer. Samtidigt
forefaler inte ddrerddet vara ndgot oberoende politiskt organ for &dreorganisa-
tionerna utan snarare en del av NTF:s verksamhet. Som vi tidigare sett sa disku-
teras i allmanhet inte trafik i &dreorganisationernas egna politiska organ. Aldre-
organisationerna har ocksa skilda representanter i NTF:s dldrerad och sina andra
centrala forum. Det forefaller som om trafikfragor inte vandrar frén & dreradet till
aldreorgani sationernas politiska forum.

9.2.4 Aldrerdden i NTF:s lansforbund

Stor del av NTF:s verksamhet sker i lansforbunden. Det finns 23 stycken férbund.
Huvudkangliet ska framforallt fungera som stod till deras verksamhet. Samtidigt

22 Muntlig kélla: ordférande i SPF:s Trafiksakerhetskommitté (000224).

2 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig SK PF (000228).

2" Muntliga kéllor: trafiksakerhetsansvarig SK PF (000228) och trafiksakerhetsansvarig, PRO
Vastmanland, trafiksakerhetsombud i PRO:s férening i Skinnskatteberg samt representant i
Skinnskattebergs kommunal a pensionarsrad (000314).
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styrs lansforbundens verksamhet av den gemensamt beslutade verksamhetsidén
och verksamhetsinriktningen. Centrala statliga medel férdelas till respektive lans-
forbund. Aven Véagverket kan bestélla uppdrag fran lansforbunden med att till
exempel rékna cykelhjdmsanvandning i en kommun.

Inom varje férbund finns ddrerdd. Vi tog kontakt med tva stycken, NTF:s
ddrerdd i Ostergétland och Kronobergs lan. | Ostergétland & samma sex dldre-
organisationer representerade som i NTF:s ddrerad centralt. Handlaggaren for
adrefragor i lansforbundet tillika sekreteraren i radet & den enda som represen-
terar galva NTF:s lansforbund. Hon fungerar som en sammanhdllande lank for
rédet samtidigt som hon har kontakt med NTF centralt. Aldrer&det har organiserat
de lokala dldreorganisationernaii trafiksakerhetsarbetet sa att pensionérer har varit
ute och till exempel réknat cykelhjdmar och bilbadtesanvandning. De viktigaste
fragorna som har varit uppe i ddrerddet har rort just hjalm- och bilbaltesanvand-
ning. Aven reflexer och att synasi morker har varit uppe till diskussion hos &édre-
rédet. Aldre bilférare har diskuterats mindre och man har inte arbetat utifrén den
gruppen. Studiecirklar i bade ddreorganisationer och vanliga studieforbund for
ddre bilforare har dock forekommit. D& har man anvént sig av NTF:s material
"Fit for Driving”. Fardtjanst och olika alternativ till bilkérning har man inte disku-
terat i ddrerddet. Vagutformning och fordonssékerhet har man inte heller dryftat.
Man arbetar néastan uteslutande ur ett trafiksakerhetsperspektiv, ren tillganglighet
behandlas inte. Véagutformning, fardtjanst och tillganglighet ligger framforallt pa
dldresikerhetsrédet inom kommunerna. Manga kommuner i Ostergétland har
namligen egna aldretrafiksakerhetsrad (se &ven avsnitt 6.3.3). Varje ar ordnar NTF
Ostergotland rédslag for alla medlemsorganisationer. Representanter for alla orga-
nisationer samlas och diskuterar olika trafiksakerhetsfrégor. | Ostergotland ordnas
tva rédslag inom varje distrikt (samma indelning som landstinget) och ett for hela
lanet. Lansforbundet i Ostergétland &r den niva som finns nér medlemmarna.
Det finns &ven lansforbund som har lokala foreningar under sig=™.

NTF i Kronobergs lan har ocksa ett aldrerdd. Dér & fem &l dreorganisationer
representerade. Detta rad har varit mer eller mindre sjavstandigt. Den har haft
sina egna méten och trafikutbildningar. Inga representanter fran lansforbundet har
varit med &ven om en tidigare medlem som pensionerats varit involverad. Enligt
forbundet har inte aldreradet varit s aktivt. Det har inte deltagit i ndgon storre ut-
stréckning j_projekten inom lansforbundet. Aldrerddet héller just nu pé och om-
organiser . Aldrer&det har fort diskussioner om frégor som ror dldre trafikanter
och organiserat utbildningar for adre. Studiematerial och studiecirklar har varit
ett medel dven har. Kronobergs lans ddrerdd har inte arbetat med fragor som ror
tillgénglighet. De har inte hell betat med eller haft kontakt med kommunala
eller landstingets pensionarsrad ==

Vi kan inte gora nagon generell bedémning utifrdn mindre nedslag hos tva
lansforbund. Daremot kan vi se att tillganglighetsfragor inte har behandlats i
nagon storre utstrackning i véra tva exempel. Aldrerddet i NTF Ostergétland har
inriktat sig pa att arbeta konkret med cykelhjalms-, bilbétes- och reflexanvand-
ning. Samtidigt har de organiserat studiecirklar for ddre genom &dreorganisa-
tionerna och studieférbund. Aldrerédet i NTF i Kronobergs 1an har ocksé arbetat

5 Muntlig kélla: handlaggare for aldrefrégor och sekreterare i NTF Ostergétlands aldrer&d
(000314).

2% Muntlig kélla: representant fr&n NTF Kronobergs 1an (000314).

2" Muntlig kélla: Tidigare ordférande i NTF Kronoberg (000314).
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med studiecirklar for @dre bilforare. De befinner sig dock i ett omorganisations-
skede och det & darfor svért att fatag i en réttvisande bild av verksamheten. Det
mesta tyder dock pa att inte de heller har arbetat med tillganglighetsfragor.

Aldreréden i dessa tva exempel forefaller inte ha arbetat politiskt med att for-
soka péverka kommuner och landsting i nagon storre utstrackning. | Ostergotlands
fall kan det bero pa att det redan finns ett kommunalt adretrafiksakerhetsrad. Dér
& inte NTF med, men val &dreorganisationerna. NTF Ostergétland samarbetar
dock med ddretrafiksakerhetsradet i lanet i viss utstrackning. Nér det géller NTF i
Kronobergs lan har inte nagot politiskt arbete genom aldreradet gjorts.

9.2.5 Pensionarsrad i landsting och kommuner

Aldreorganisationerna har inrédttat pensiondrsrdd i kommuner, landsting och
regionforbund for att ge ddre inflytande lokat och regionalt. Detta har skett
genom Overenskommelser mellan politiker och ddreorganisationer. | en del andra
lander, som till exempel Norge, & samarbetet lagstiftat och hardare styrt. Manga
politiska beslut som paverkar ddre tas pa dessa nivéer. Aven mycket av ddre-
organisationernas verksamhet gentemot dess medlemmar ligger pa lokal niva
Aldreorganisationernas pensionarsrad ska skiljas frén de ddrerdd som NTF har
uppréttat i sinalénsférbund.

En undersbtkning som Socialdepartementet har gjort om de lokala och regionala
pensionarsraden namner fardtjanst, kollektivtrafik, ny- och ombyggnad av ddre-
boende som nagra av de vanligaste frégorna som behandlas i de lokala och regio-
nala réd . Dessa fragor kan ses ur bade ett tillganglighets- och trafiksaker-
hetsperspektiv och deras 16sning paverkar i hog grad aldres bilkorning.

9.3 Aldreorganisationer
9.3.1 Pensionarernas Riksorganisation — PRO

Pensiondrernas Riksorganisation (PRO) bildades 1942 och & Sveriges stérsta
pensiondrsorganisation. Medlemsantalet & 380,000, antalet lokalféreningar ar
1550 och antalet distriktsforeningar uppgar till 26=~. Frivilligorganisationen PRO
bedriver en utatriktad verksamhet genom att till exempel aktivt forsoka medverka
till en samhallsutveckling som ger ekonomisk trygghet och god vard. Den arbetar
ocksd med att genom forhandlingar och Gverlaggningar med myndigheter och
politiska organ forsoka paverka lagstiftning och beslut som ror pensionérer. PRO
ar i allmanhet remissinstans for fragor som ror aldre i samhéllet.

Organisationen bedriver ocksd en indtriktad verksamhet genom att forsoka
framja pensionérernas kulturella intressen genom till exempel studier, hobbyverk-
samhet och andra aktivitet . Medlemstidningen heter PRO-pensiondren och
spridsi 300 000 exemplar.

PRO, trafik och aldrebilforare

Inom transportomradet har PRO en tjansteman pa kansliet som ansvarar for bland
annat trafiksakerhetsfragor. Varje distrikt har en trafiksakerhetskommitté och
trafikansvarig. Varje lokalforening har en trafikansvarig. Denna inre organisation
har genomforts med hjalp av NTF, dar PRO & medlem. Genom NTF far ocksa

278 Regeringskansliet. (1999-11-24). Promemoria.
279 hitp://www.pro.se/ompro/main.html (000223).
%0 Folkrorelse- och féreningsguiden 1999, s. 506.
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organisationen hjalp med fortbildning och uthildningsmaterial. Fokus under de tva
senaste aren har legat pa nollvisionen. Den mesta av trafiksakerhetsverksamheten
sker palokal och regiona nivatillsammans med NTF~-

Aldre bilférare och korkort diskuteras inom forbundet men det & en kandig
fraga. PRO driver inte denna fraga politiskt. Daremot anser PRO att det behovs
mer forskning om aldersrelaterade sjukdomar och bilkorning. Pa regiona och
lokal niva kan adres bilkorning komma in eftersom en stor del av trafikséker-
hetsarbetet sker dar=<

Néar det galler tillganglighet driver PRO tva fragor mycket starkt. Den ena
handlar om de skadliga konsekvenserna av nedléaggning av service i glesbygder
och stadskarnor. Genom en sddan utveckling tvingas medlemmarna till ett bil-
beroende alternativt fardtjanst och kollektivtrafik. PRO genomfér for tillfallet ett
studieprojekt dar medlemmar kartlégger situationen och konsekvenserna i det
egna narsamhéllet. Materialet ska sedan fungera som stéd for PRO:s politiska
agerande. Den andra frdgan handlar om trygghet i bland annat gaturummet.
Radsla for vald gor att manga ddre inte vagar ga ut efter morkrets inbrott, spe-
cidlt i stdder. Har kan det handla om hur néarpolisen & organiserad. Detta kan
gora att aldre antingen tar bilen istéllet for att aka kollektivt eller helt avstar fran
att bege sig ut pa kvallen. Dessa fragor drivsi allméanhet inte e personer som
arbetar med trafiksakerhet inom PRO utan av andra medlemmar===:

PRO har i sin centrala handlingsplan for 2000, vilken antagits av PRO:s kon-
gress, dagit fast bland annat foljande riktlinjer:

" For att aldre ska ges mgjlighet att delta i samhallets gemenskap och leva som
andra &r det viktigt med en val fungerande handikappanpassad kollektivtrafik pa
lokal niva. Vid sidan av kollektivtrafiken behtvs servicelinjer, som har visat sig
vara ett bra komplement i lokaltrafiken. Utbver nédmnda transportsatt beh%
ocksa fardtjanst bade i form av taxi och specialfordon, for rullstolsburna mfl.”

” kommunala pensionarer maste ha inflytande 6ver den kommunala planeringen
av mark, vatten och byggnader. | Plan- och Bygglagen vad géller detaljplan och
omradesbestammelser slas det fast att bl.a. % sammanslutning som har intresse
av forslaget ska beredastillfalle till samrad” ==

Organisationen skriver alltsd om fardtjanst och inflytande i kommunal planering.
Till hosten planerar PRO ocksa att genomfdra en syneforréttning av hur fard-
tjansten fungerar pa olika hall i landet beréttar ordforande. Fardtjansten ska kart-
laggas bland medlemmarna™= Tillganglighetsfragor ligger annars ofta pa regional
och lokal niva Dar sker en diskussion med landsting och kommuner som &r
huvudman for till exempel kallektivtrafik och fardtjanst. Aven trafikmiljo ligger
huvudsakligen pa distrikt ,

% Muntlig kélla: ansvarig for trafiksakerhetsfragor, PRO:s kansli (000223).
%2 Muntlig kélla: ordférande PRO (000225).

%8 Muntlig kélla: ordférande PRO (000225).

%4 PRO 1996, PRO mot 2000-talet, Handlingsprogram, s. 13.

%85 PRO 1996, PRO mot 2000-talet, Handlingsprogram, s. 13.

%86 Muntlig kélla: ordférande PRO (000225).

%7 Muntlig kélla: ansvarig for trafiksakerhetsfragor, PRO:s kansli (000223).
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Ett exempel — PRO Véastmanland

Genom det centrala kandiet hos PRO fick vi tips om att studera PRO
Véastmanland. Den organiserar cirka 12 500 dldre och finns i |anets samtliga 11
kommuner. Antalet foreningar & 44 och det finns tva samorganisationer, dar ett
flertal foreningar inom samma ort kan samlas. Distriktets uppgift & att samordna
och genomféra konferenser, kurser och andra aktiviteter. Det ska ocksa framja
foreningarnas verksamhet och formedla ett ndra lokalt samarbete mellan olika
foreningar och medlemmar. P& lansniva finns en trafiksakerhetsansvarig. Han &r
med i FESTIS, Frivilligt Engagerade Satsar Trafiksékert i Samverkan, en grupp
som NTF:s lansforbund organiserar. Dér ing&r manga organisationer som bil-
skolor, bilkarister med mera. Dar har inte dldre bilforare diskuterats sérskilt och
ingen verksamhet har speciellt mot dessa forare. Den lansansvariga samlar lanets
alatrafiksakerhetsombud till traff atminstone en gang om aret. Dar gar de igenom
vilken studieci rkelverksam%% som ska bedrivas i de olika foreningarna samt in-
formation om trafiknyheter="=.

Under den lansansvariga for trafiksakerhet i PRO finns alltsa trafikombud i de
lokala féreningarna. Den la&nsansvariga ska forsoka formedlia information till de
lokala trafikombuden sa att de sedan kan sprida den vidare. Trafiksakerhets-
ombuden forsoker ordna studiecirkelverksamhet och olika aktiviteter. | NTF:s
ddreréd sitter en annan PRO-representant som &r ordférande. Genom honom kan
trafiks‘a‘ke%&sombud och lansansvarig engageras for att hjdlpa NTF med olika
métningar="=

PRO Vastmanland har diskuterat frdgan om extern etablering av service.
Konsumentperspektivet & viktigt och man ordnar en konsumentdag varje ar.
Frégan har dock inte drivits politiskt mot landsting eller kommuner. PRO:s kart-
laggning av extern etablering av service kdnner man inte till inom PRO
Véastmanland. Man har inte heller hort talas om den planerade syneforréttningen
av fardtjanst. En informant stéller sig skeptisk till mojligheten att genomfdra en
sadan kartlaggning utifrén de svarigheter man maétte nér man skulle kartlagga
hemtjansten i lanet. Det var svart att fa tillgang till uppgifter om personer som
hade hemtjanst. Informanten tror att studier av féardtjanst skulle méta liknande
probl . Kollektivtrafik har man diskuterat men inte drivit politiskt mot
landstinget. Nar det géller fardtjanst och andra fragor som kan beréra tillgang-
lighet hanvisar PRO Vastmanland till de lokala PRO-féreningarna och de kom-
munala pensionarsradens bord.

Vi vande oss darfor till PRO i Skinnskatteberg samt kommunens pensionérs-
rad. Det & en liten kommun med 5 500 invanare. Kollektivtrafiken &r gles och det
behovs i allmanhet gott om tid for att fardas kollektivt. Manga i kommunen ar
darfor bilberoende. | PRO har man informerat om medicin och bilkérning. Med-
lemmarna har uppmanats lasa pa medicinforpackningen om man bor avsta fran
bilkorning efter att hatagit en tablett eller fraga en 1&kare om den medicin de &ter.
Trafikombudet informerar om nyheter i trafiklagen och diskuterar om det behdvs
négon studiecirkel. PRO-féreningen lokalt forsoker ordna aktiviteter och verk-

%8 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig PRO Vastmanland, trafiksakerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-forening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionarsréd
(000314).

9 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig PRO Vastmanland, trafiksakerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-forening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionarsréd
(000314).

%0 Muntlig kélla: informant konsumentfragor, PRO Vastmanland (000314).
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samhet f6r sina medlemmar. Det &r &ven har som de syneforréttningar och studier,
som PRO organiserar centralt, sker.

| det kommunala pensionarsradet dar PRO:s representant ar ordforande har
man diskuterat kriterier for fardtjanst for att kunna driva fragan i kommunen. Man
diskuterar ocksa nédgot som man kallar for Lugnalinjen. Det & en taxi som vander
sig till de som é&r fardtjanstberéattigade och som gar efter tidtabell. Radet har fram-
fort till socialforvaltningen att &ven andra pensionarer borde fa kunna ga aka med
i man av plats. | andra fragor som ror till exempel trafikmiljo och kollektivtrafik
har radet fungerat som remissinstans i kommunen. De lyckades till exempel faen
buss att &ndra linjestrackning sa att den stannade nérmare vardcentralen. Tidigare
var ala som skulle till vardcentralen och &kte kollektivt tvungna att ga en lang
strécka. Det var jobbigt for manga pensjonarer. Pa detta sétt har man underlattat
for ddre att istéllet for bilentabu .

Som synes & det genom den lokala féreningen som PRO har kontakt med fler-
talet medlemmar. Dé&r &r sociala aktiviteter, kurser och information viktiga forete-
elser. | den lokalaforeningen skoter trafikombudet information utifran trafiksaker-
hetsaspekter. Samma trafikombud &r representant for PRO i det kommunala pen-
sionarsradet i Skinnskatteberg. Radet verkar vara en viktig aktor pa lokal niva
Man har lyckats andra pa linjestréackningen pa kollektivtrafiken och driver fragor
som ror fardtjanst, alltsa alternativ till bilkorning. Som vi tidigare namnt skulle det
vara onskvart och intressant med forskning som till exempel kartlagger verksam-
heten mellan olika aktorer i en kommun nér det gdler ddre bilférare. Vi kan
ocksd se hur PRO:s verksamhet strécker sig igenom olika nivaer. Man arbetar
med bade trafiksakerhet och tillganglighet. En upptéckt & ocksa att PRO som
regel identifierar fragor som exempelvis tillganglighet av fardtjanst och kollek-
tivtrafik till sociaa fragor da de inte tillhér de verksamhetsomraden som bland
annat initierasav NTF i trafiksékerhet.

9.3.2 Sveriges Pensionarsforbund — SPF

Sveriges Pensionarsforbund (SPF) bildades 1939 och antalet lemmar &r
208 000. Det finns ndrmare 900 lokala foreningar och 27 distrikt=*<. SPF arbetar
for ddres jamstélldhet och deltagande i arbetdlivet, vanskap och gemenskap inom
organisationen ociﬁellan generationer samt bevakar pensionérernas ekonomiska
och socialavillkor=,

Forbundet arbetar externt genom att vara ute i den offentliga debatten och
bland annat annonsera i pressen och skriva debattartiklar. SPF & en politisk re-
missinstans i adrefragor. Internt ger SPF ut tidningen Veteranposten, som har en
upplaga pa narmare 200 000. Forbundet ger ocksa ut andra publikationer i syfte
att sprida kunskap och skapa debatt i pensionarspolitiska fragor. Ett exempel ar
skriften Pensiondrsrad och inflytande i samhéllet — Handledning for KPR-funk-
tiondrer. Den handlar om hur de aktiva inom kommunernas ddrerdd ska kunna
paverka och hainflytande i kommunerna. SPF samarbetar med Vuxenskolan och

2 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig PRO Vastmanland, trafiksakerhetsombud i
Skinnskattebergs PRO-forening samt representant i Skinnskattebergs kommunala pensionérsréd
(000314).

22 http://www.spfpension.sefintro.html (000224).

28 Folkrorelse- och foreningsguiden. (1999), s. 507-508.

Epost: ordférande SPF (000527).
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ordnar sdvél utbildning som studieverksamhet for medlemmarna. SPF bedriver
ocksa réttsprocesser i fragor som ar viktiga for medlemmarna™=

Genom vecko- och manadsbrev informerar SPF distrikts- och foéreningsfunk-
tionarer samt intresserade medlemmar om aktuella pensionarspolitiska fragor.
Organisationen har ocksa ett vetenskapligt rad med tonvikt pd medicin och social-
vetenskap. Den delar arligen ut tva doktorandstipendier samt medverkar vid ut-
formningen av vissaremissvar.

SPF, trafik och &ldre bilforare

Trafikfragor behandlas centralt framst genom trafiksakerhetskommittén (TSK)
och dér ingdr fyra personer som arbetar med trafiksakerhet. Regionalt har varje
distrikt 1-2 trafiksdkerhetsansvariga. Pa loka niva, i de 900 lokalfdreningarna,
finns trafiksékerhetsombud. SPF utbildar och fortbildar de trafiksakerhetsan-
svariga pa distrikten. Forbundet tar fram och distribuerar aktuella trafik-
sikerhetsmaterial och information. Aldre bilfoérare beaktas pa alla nivaer i orga-
nisationen men direktkontakt fas framfaralt i lokalforeningarna. Trafiksakerhets-
verksamheten har finansierats via NTP<* Fokuseringen pa trafiksakerhet framgér
bland annat av féljande citat fran SPF:s verksamhetsberéattel se;

" Sveriges Riksdag faststéllde i oktober 1997 att Nollvisionen skall vara det lang-
siktiga malet for trafiksakerhetsarbetet i Sverige, innebarande att ingen ska dodas
eller skadas allvarligt i trafiken. Eftersom Trafiksaker hetskommitténs verksamhet
finansieras helt genom de anslag som erhalles fran NTF &r det foljdriktigt att vi
anpassat var verksamhet i linje anE%IJTF:s verksamhetsidé som till allt vasentligt
bygger pa Nollvisionens inriktning” ==

Organisationen &r representerad genom en representant fran TSK i NTF:s centrala
arbetsgrupp for ddrei trafiken. Déremot har TSK ingen direktkontakt med Vé&g-
verket. TSK & ocksa representerad i Folkhalsoinstitutets arbetsgrupp for ckad
cykelhjalmsanvandning i trafiken for ddre*. SPF har ocksa varit narvarande
under vissa sammantraden i Svenska Kommunfdrbundets &l dreberedning™™.

Liksom i PRO sa tas tillganglighetsfragor framst upp pa regional och lokal
niva. Fardtjanstens och kollektivtrafikens tillganglighet ligger pa pensionarsradens
bord, i kommuner och landsting, menar exempelvis en trafikansvarig pa ceﬁ
niva Detsamma géller for ddres inflytande i samhallsplanering och trafikmilj==

SPF har som tidigare namnts utarbetat en handbok for att stérka de lokala och
regionala pensionarsradens inflytande pad kommuner och landsting. Det kan vara
ett st att stérka de trafikfragor som inte behandlas centralt. Det finns ocksa en
politisk nivd inom SPF som ligger utanfor den organisatoriska struktur som
arbetar med trafiksakerhet. Déar har fardtjanst forts upp pa agendan. Fragan har till
exempel tagits upp i Regeringens pensiondrskommitté. Aven en intern debatt fors.
| ett nyhetsbrev stér exempelvis:

294 SpF Verksamhetsberittel se 1998, s. 10.

25 Enkatsvar, ordforande i SPF:s trafiksakerhetskommitté

2% SpF \erksamhetsberattel se 1998, s. 26.

27 Muntlig kélla: ordférande i SPF:s trafiksakerhetskommitté (000224).
2% gpF \erksamhetsberattelse 1998, s. 11.

9 Muntlig kélla: ordférande i SPF:s trafiksakerhetskommitté (000224).
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"Problemet &r att fardtjansten sedan 1998 ses som ett komplement till den all-
manna trafikférsorjningen och inte som en social nyttighet eller en form av bi-
stand. Nagon myndighet som har tillsynsansvar finns inte...Utvardering av fard-
tjansten pagar men nagot resultat torde inte vara att forvanta forran vid arsskiftet
2001/2002. Jag framholl vikten av att det bradskar med att lagga hélsgo-zlsj uk-
vards- och social-tjanstaspekter pa fardtjansten, inte bara trafikpolitiska”

SPF:s ordforande framhéver i en intervju att SPF vill ha ndgon form av myndig-
hetstillsyn 6ver hur fardtjansten fungerar ute i kommunerna. En annan fraga som
SPF arbetar for ar att aldersgransen for bilstod ska tas bort. Dar har forbundet for-
sett de politiska partierna med underlag som kan underlatta motionsskrivande.
Bilstodsfragan namns ocksai ett nyhetsbrev:

"1 svensk lagstiftning finns diskriminerande &ldersgranser. Aldersgransen for
bilstéd ar 65 ar for funktionshindrade som &r beroende av bil for sin forsorjning.
Men vad ar det som sager aéotﬁn person med funktionsnedsattning inte vill och kan
arbeta efter 65-arsdagen?”

| intervjuerna kan man avlésa att SPF behandlar trafikrel aterade fragor pa amin-
stone tva skilda hall centralt i organisationen. Den ena strukturen behandlar trafik-
sakerhetsfragor och &r organiserad med hjdlp av NTF. Vi bedomer att den struk-
turen framforallt arbetar ind och nedat i organisationen och grenar ut sig pa
regional och lokal niva Den forefaler inte vara s politiskt aktiv pa centra niva
Tanken verkar vara att pa regional och lokal niva ska aldreréden stélla konkreta
krav pa sin egen trafikmiljo, trafiksakerhet och tillganglighet. Den andra struk-
turen arbetar mer externt och politiskt. En forklaring kan vara att skilda represen-
tanter sitter i NTF:s ddrerdd och de mer politiska kommittéerna. | den andra
strukturen tas andra fragor upp @n som behandlas i trafiksakerhetsstrukturen. SPF
verkar dar framforallt driva tva frégor: forbéttringar av fardtjanst samt avskaff-
andet av aldersgrans for bilstod.

9.3.3 Riksférbundet PensiondrsGemenskap — RPG

Riksforbundet PensionérsGemenskap (RPG) & en kristen pensionarsforening som
startade 1974. Antalet medlemmar & 31 000. Det finns 500 lokala foreningar och
11 distriktsorganisationer. RPG arbetar utat genom overlaggningar med regering,
myndigheter, regionala och kommunala instanser. Organisationen &r ofta remiss-
instans i fragor som ror ddre. RPG vill varna om manniskan utifran kristna varde-
ringar och frdmja pensiondrernas skapande verksamhet. ﬁG-Gemenskap/Se—
niorposten heter tidningen och den spridsi 20 000 exemplar—=

RPG, trafik och aldrebilforare

RPG & organiserat pa ett liknande sitt som bade PRO och SPF nér det géller
trafiksakerhet. Centralt finns en trafiksakerhetsgrupp bestdende av fyra personer
som har forsokt bygga upp en organisation runt trafiksakerhet. En trafiksakerhets-
ansvarig i RPG & med i NTF:s ddrerdd. | distrikten finns trafiksakerhetsansvariga
och i foreningarna trafiksékerhetsombud. Trafikcirklar, trafikdagar och informa-

30 SpF:s ordfdrande i SPF-nytt 2000-02-01, s. 2.
%! SpF-nytt 5 1999-10-05, s. 6.
%2Folkrorelse- och féreningsguiden. (1999), s. 507
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tion & en viktig del av verksamheten. Kravstéllarrollen betonas av informanten.
Aldre ska kunna stalla krav pa trafikmiljon som 6vergangsstdllen och gator. RPG
har ocksa fétt anslag av Vagverket och NTF for att forsoka na ut till pensionérer
genom kyrkorna. Genom brev inbjods ansvariga for ddreverksamhet i kyrkorna
till informationstréffar. Den trafiksékerhetsansvariga beréttar att de inom RPG
forsoker arbeta efter NTF:s instruktioner. Det innebér att de diskuterar adres bil-
kérning och ndr man ska sluta kora bil. S&gtidigt har man inte direkt tagit upp
alternativ som kollektivtrafik och fardtjanst™=.

9.3.4 Sveriges Pensiondarers Riksforbund — SPRF

Statspensionérernas riksforbund bytte 1997 namn till Sveriges Pensionérers Riks-
forbund (SPRF). Forbundet organiserar 55 000 pensionérer och har 91 lokala av-
delningar och ett tjugotal distriktsorganisationer. SPRF:s ma &r att organisera
dem som fa&r pension genom Statens pensionsverk (SPV) sa att medlemmarna far
en ekonomisk realloneutveckling som motsvarar de statsanstélldas. Organisa-
tionen samarbetar ocksd med forhandlande fackféreningar som Statsanstélldas
forbund, TCO, SACO och andra pensionarsorganisationer. SPRF arbetar utat med
att forstka framja omsorg och adringsvard och indt_genom att ordna kulturella
aktiviteter och fritidsverksamhet till sina medlemmar==;

SPRF har en liknande trafiksakerhetsorganisation som de andra adreorganisa
tionerna och var ocksa remissinstans i V agverkets utredning. Vi har inte funnit att
de arbetar med fragor som ror ddre bilforare pa ndgot annat sétt an de andra aldre-
organisationerna.

9.3.5 Svenska Kommunalpensionarernas Forbund — SKPF

Svenska Kommunal pensionérernas forbund (SKPF) startade 1949. Till en borjan
kom medlemmarna fran fackféreningen Svenska kommunal arbetarférbundet men
i dag & medlemskapet Oppet for alla pensionérer. Stérre delen av medlemmarna
kommer dock fortfarande fran Svenska kommunalarbetarférbundet. De bada for-
bunden har aven ett visst samarbete, ibland runt exempelvis lokaer och telefoni-
tjanster. Antalet medlemmar & 100 000. Det finns runt 25 distriktsforbund och 92
lokala avdelningar. F('jrbu&gft ger ut en tidning, Kommunalpensionérerna, som
kommer ut 4 ganger per ar——

Verksamheten liknar dvriga pensionarsorganisationer. SKPF & remissinstans,
med i regeringens pensionarskommitté, pensionérsorganisationernas samarbets-
kommitté och NTF:s ddrerad. De arbetar externt genom att tillsammans med 6v-
riga pensionarsorganisationer driva vissa frégor politiskt. De arbetar indt mot sina
medlemmar genom att palokal niva organisera studiecirklar, resor med mera.

SKPF och @drebilforare

SKPF har en organisation runt trafiksékerhet som stracker sig fran centra till
lokal niva liksom 6vriga pensionarsforbund vi har studerat. Det finns en ansvarig
for trafiksakerhet centralt. Pa distriktsniva finns trafiksakerhetsansvariga och pa
lokal niva trafiksdkerhetsombud. SKPF driver inga fragor som &r relaterade till
ddre och trafik menar den centralt trafikansvariga. De politiska trafikfragorna gar

%03 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig RPG (991011).
%4 Folkrorelse- och foreningsguiden. (1999), s. 507-508.
%5 Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig SK PF (000228).
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i alméanhet via NTF:s ddrerdd. SKPF har ingen direktkontakt med Vagverket
utan relationen skots genom NTF.

Den trafiksakerhetsansvariga beréttar att i NTF:s ddrerdd har man diskuterat
och drivit fragan om begransade korkort. Detta har framforts till Vagverket som
varit med under nagra traffar. Aven andra fragor som trafikmedicin, trafikmiljo,
fordonsanpassning har varit uppe i forumet. Inga konkreta forslag har dock kom-
mit fram nér det géller trafikmiljo och fordonsanpassning. Trafikmiljon drivsi al-
manhet pa lokal niva sa dar kanske det hander en del. Fordonsanpassning ar
daremot en fraga som &dreorganisationerna, eller aminstone SKPF, inte har
berort. Fardtjanst har inte diskuterats i nagon storre omfattning i NTF:s aldrerad,
eftersom det ligger under Socialdepartementet menar SKPF:s trafiksakerhetsan-
svariga. | kommunerna beviljas fardtjanst via socialforvatningarna™.

Vi har inte kunnat finna att SKPF arbetar politiskt med trafikfragor pa nagot
annat sétt 8n genom den av NTF initierade trafiksakerhetsstruktur.

9.3.6 Forum 50+

Forum 50+ &r en intresseorganisation som bildades 1993. Foéregangare var Riks-
foreningen "Att ddras &r att vaxa'. Antalet medlemmar & 339 jndividuella ak-
torer, 38 medelstora och 20 stora féretag eller organisationer™- FOreningen
arbetar mot aldersdiskriminering och for att samhéllet ska erkanna vardet av kom-
petens och livserfarenhet hos medborgare Gver 50 &r. Forutom att forsoka andra
den negativa attityden mot alder och ddrande sa arbetar féreningen med att gora
insatser i arbetslivet for medeldlders arbetstagare. Man anser ocksa att aldre Gver
65 & som vill fortséitta forvarvsarbeta bor fa mojligheten att gora det. Storsta
delen av verksamheten sker idedllt. Det finns en anstélld som arbetar halvtid.

Organisationen bedriver i huvudsak externt riktad verksamhet. Det finns inte
lokala avdelningar aven om medlemmarna & spridda Over landet. Aktiviteterna
sker till storstadelen i Stockholmsomradet. Forum 50+ forsoker fungera som opi-
nionsbildare och anordnar konferenser och seminarier for att stimulera debatten
och Oka kunskaperna kring dldrande och livskvalitet hos medeldders och ddre
manniskor. Foreningen forsoker ocksa paverka politiker och beslutsfattare pa
olika sétt. Forum 50+ skriver debattartiklar och ger ut en tidning 50+ Magasinet,
som kommer fyra ganger varje ar. Foreningen har ocksa ett internationellt nétverk
som i huvudsak & inriktat pa fragestallningar om aktiva aldre™ . Eftersom fore-
ningen inte & en utpraglad pensionarsorganisation sa & inte Forum 50+ repre-
senterad i pensionarsforeningarnas aldrerad™ Den som & mer intresserad av
organisationen kan lésa forskningsstudien ” Forum 50+ — en organisation i tiden”.
Den har delvis finansierats av Svenska Kommunf'zEL)éjndet och ingdr i ett forsk-
ningsprogram som studerar frivilligsektorn i Sverige™

3% Muntlig kélla: trafiksakerhetsansvarig SK PF (000228).

%7 Folkrérelse- och féreningsguiden 1999, s. 506.

3% Samarbetar med Euro Work Age, Age& Opportunity, Euro Link Age, Age Concern, Third Age
Challenge, EURAG, OS, APO, Golden Vale palrland, KEK Analysisi Grekland samt N V Beo i
Holland

99 Muntlig kélla: styrelseledamot, Forum 50+ (000222).

319 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
Kommunférbundet.
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Forum 50+, trafik och é@drebilforare

Forum 50+ har ingen officiell eller uttalad policy om dldre i trafiken eller @dre
bilforare. Daremot finns det informella standpunkter: ”Vi ser ddre som indivi
inte som ett kollektiv dar alla skall forlora korkortet vid en viss dlder™-.
Foreningen har inte haft ndgra kontakter med Vagverket eller NTF. Den ser sig
inte som en aktér inom transportomradet. Daremot har organisationen exempelvis
kontakt med Social departementet, Senior 2005, Naringsdepartementet och arbets-
marknadens parter eftersom dessa aktorer arbetar utifran att ddre ska kunna vara
aktiva pa arbetsmarknaden. Nér det galler samhallsplanering och aldreboende har
Forum 50+ studerat fragan 6versiktligt men fragan ses som perifer da organisa-
tionen har begrénsade ekonomiska resur .

V& bedoémning &r att Forum 50+ &r en potentiell aktor pa adre-bilforararenan.
Aktorens inblandning kan bli begrénsad av bland annat ekonomiska ska men for
att ddre ska kunna vara aktiva pa arbetsmarknaden kan de behdva speciella
transportldsningar. Déar kan Forum 50+ tvingas agera. Forum 50+ vander sig till
ddre 6ver 50 & och inte dem som &r Gver 65 ar. Organisationen vander sig alltsa
till en grupp som faller utanfor vér studie. En fordel med detta ur vart perspektiv
ar att ett sadant fokus kan gynna friska och aktiva aldre 6ver 65 &, eftersom den
kronologiska aldern inte behtver spegla den funktionella dldern. Samtidigt
hamnar troligen gruppen " aldre ddre” ur blickpunkten for aktéren.

9.4 Internationell utblick

PRO arbetar internationellt och menar att den internationalisering som sker i sam-
hédllet kraver det. PRO & medlem i Nordiska Samarbetskommittén (NSK) till-
sammans med pensionarsorganisationer fran Danmark, Finland, Norge, Island och
Faroarna. NSK ger synpunkter pa de fragor som Nordiska ministerrédet be-
handlar. PRO:s representant tror inte att dldre bilférare har behandlats néar det
gdler policyfrégor. NSK & mer forskningsinriktat. | den man ddre bilforare har
behandlats inom forskning s& har det rort sig utifrdn en medicinsk ram. NSK &r
med i den europei ska samarbetsorgani sationen FERPA. Det & en organisation for
dldreorganisationer som bland annat bevakar EU:s ingtitutioner. | FERPA har
fragor om omprévning av korkort vid hogre aldrar tagits upp. Man vill forhindra
att aldern ska avgora omprovning av korkort. Daremot befinner man sig endast i
inledningsskedet av diskussionerna. Andratrafikfragor som ror ddre eller ddre
bilforare har g varit uppe pa dagordning . Vad angar SPF fick vi veta att for-
bundet i dagslaget mycket lite kontakt med internationella organisation . De
andra ddreorganisationernas internationella verksamhet har vi till denna studie
inte f&tt ndgon kunskap om.

95 Diskussion

Inom pensionarsorganisationerna fann vi tva strukturer for trafikfragor. Det
maérktes tydligt hos de storsta organisationerna, PRO och SPF. Den ena strukturen,
som géller trafiksékerhet, har initierats och organiserats med hjdp av NTF. Det
finns ndgon eller nagra trafiksakerhetsansvariga centralt, regionalt och lokalt.

311 Enkétsvar, styrelseledamot, Forum 50+.

312 Muntlig kélla: styrelseledamot, Forum 50+ (000222).
33 Muntlig kélla: ordférande PRO (000225).

314 Muntlig kélla: informationsansvarig SPF (000315).
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Dessa eller en del av dessa far representera ddreorganisationerna i NTF:s ddre-
rad, som finns centralt och pa lansniva. Man kan se att dessa nyckelpersoner har
dubbla medlemskap. De &r involverade i bade sin egen aldreorganisation och
NTF. Viktigt ar att skilja dessa aldreréd hos NTF fran & dreorganisationernas egna
pensionarsrad 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 va kand hos vara informanter och ménga av dem
hade galva anvant den i sin verksamhet. Annars kunde vi inte finna s3 manga
aktiviteter som riktade sig till aldre bilforare. | vara regionala och lokala exempel,
PRO Vastmanland, PRO Skinnskatteberg och NTF Ostergétland, fann vi att
trafiksakerhetsverksamheten hos &dreorganisationerna var inriktad pa cykel-
hj@mar, reflexer och bilbdltesanvéndning. Det handlade om konkreta, mycket véal
specificerade aktiviteter. Trafikmiljo, som fran centrat hdll hade havdats |ag pa
lokal niva, diskuterades inte hos vara exempel.

Aldreforeningarna & medlemsorganisationer hos NTF. Darfor hjdlper de NTF i
dess strévan att implementera trafiksékerhet i samhéllet. Ibland anlitas NTF for att
genomfora projekt av till exempel Véagverket. Da har pensionarer och andra med-
lemmar varit ute och réknat bilbdltesanvandning och cykelhj@lmar for att dra in
pengar. Vi kan se att @dreorganisationerna och NTF delvis & involverade i
varandra. Det forefaller som om dessa olika frivilligorganisationer har lyckats
moéta varandra pa flera nivéer. Aldreorganisationernas politiska trafiksakerhets-
arbete verkar ocksa ga genom NTF. Sjalva sager sig pensionarsforeningarna inte
driva trafikfragor politiskt i egen regi. De informella kontakter som funnits med
Végverket har ocksa skett genom NTF:s ddrerdd. Fordelarna & uppenbara.
Trafiksakerhetsstrukturen inom &ddreorganisationen &r effektiv och finns pa alla
nivaer. Om man vill nd ut med information till &@dre trafikanter sa kan NTF:s
ddreréd vara en bra kanal. Nackdelen &r att aldreraden inte & oberoende forum
som enbart representerar dldreorganisationerna. De forefaller vara influerade av
NTF och &r inriktade mot trafiksékerhet. Den som direkt vill na ut till dldre eller
béde vill diskutera trafiksakerhet och tillganglighet bor nog vanda sig direkt till
aldreorgani sationerna.

Den andra strukturen kan sagas berdra framst tillganglighetsfragor. Den &r inte
lika valorganiserad utan drivs av enstaka personer men ocksa pa lokal och regio-
nal niva genom landstingens och kommunernas pensionarsrad. Pa centra niva, i
regeringens pensionarskommitté, har SPF tagit upp fardtjanst men i évrigt har
trafikrel aterade fragor diskuteratsi ringa utstrackning. Nar det galler tillganglighet
driver PRO en politisk kampanj mot nedlaggning av service i glesbygder och
stadskérnor. Dér sager sig PRO centralt genomféra en studie déar medlemmarna
forsoker kartlagga situationen och eventuella konsekvenser i det egna narsam-
hallet. En annan fraga handlar om trygghet i gaturummet. PRO planerar ocksa att
framover forsoka studera hur fardtjansten fungerar for medlemmarna. Aven ddres
inflytande 6ver markplanering har faststéllts i PRO:s handlingsplan. SPF forsoker
fora fram, som tidigare namnts, en diskussion om fardtjanst men ocksa méjlig-
heten till bilstod for dem som ar Gver 65 ar.

Forum 50+ kan vara en intressant aktdr genom sitt arbete for aktiva och kanske
yrkesarbetande dldre manniskor. Dess verksamhet inom trafiksektorn & dock till
dags dato begransad.

Som vi ser det finns en dagsida mot trafiksdkerhetsarbete hos @ldreorganisa-
tionerna. Det beror pa att den &r organiserad pa ett mer genomgripande sétt an till-

112 VTI RAPPORT 460



ganglighetsarbete. A andra sidan berér frégor som tillganglighet de dldre starkt.
Till exempel visade Socia departementets undersdkning om de lokala och regio-
nala pensionarsraden att fardtjanstens fungerande var en av de vanligaste fragorna
som behandlades.

Pensionarsorganisationerna ar for begransade korkort. De framhaller ocksa
vikten av att skilja pa tétort och glesbygd nar det géler korkortsbedomningar.
Men korkort och Adersrelaterade undersokningar av aldre bilforare & kansiga
fragor, aven inom ddreorganisationerna sjalva. For tillfalet verkar det inte vara
nagon stark politisk fraga for nagon &@dreorganisation. Kanske beror det pa att det
inte finns ddersrelaterade kontroller av personbilsforare i Sverige? Pa ett euro-
peiskt plan kan vi déaremot identifiera FERPA som en mdjlig kommande aktor.
Enligt PRO diskuterar FERPA omprovning av kérkort for dldre och vill forhindra
att Ader ska vara avgorande. Dessa diskussioner befinner sig i inledningsskedet.
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10  Ovriga frivilligorganisationer

10.1 Inledning

Frivilligorganisationerna & en del av folkrorelsernas Sverige. Denna organisa-
tionstyp har i stort sett dominerat Sveriges organisationsliv under 190Q-talet. Hit
hor exempelvis fackféreningarna, nykterhetsrérelsen och idrottsrorel . Vi har
redan skrivit separat om adreorganisationerna i ett avsnitt. De &r en stark folk-
rorelse raknat i antalet medlemmar och viktiga aktorer pa ddre bilforararenan. Det
finns dock andra viktiga frivilligorganisationer vars agerande har verkningar énda
till den enskilda bilféraren, namligen Nationalforbundet for trafiksékerhetens
framjande (NTF) samt motororganisationerna. Vi ska kortfattat ndmna fyra orga-
nisationer, NTF, Forsvarets motorklubb (FMK), Motorférarnas helnykterhets-
forbund (MHF) och Motormannens riksférbund.

10.2 Fyrafrivilligorganisationer
10.2.1 Nationalférbundet for trafiksékerhetens framjande - NTF

NTF bildades 1934 efter att davarande kommunikationsministern sammankallat
berérda myndigheter, motororganisationer och trafikforsakringsbolag for att
diskutera trafikolyckor. Olyckorna sags som ett samhallsproblem. Frivilligorga-
nisationen NTF skulle déarfor arbeta for okad trafiksdkerhet. NTF kan ses so
parapl yorganisation, dér drygt 70 riksorganisationer och 23 lansforbund & m .
NTF:s verksamhetsidéer ar for det forsta att skapa opinion for rétten till en trygg
och saker trafik dar ingen accepterar att nagon dodas eller skadas allvarligt. For
det andra att 6ka bade méanniskors vilja att stélla krav och deras férmaga att séva
bidra till varaktiga forbéttringar for trafiksakerhet. FOr det tredje att medverkatill
att ge insikt om trafiksakerhetens betydelse for folkhél san.

For att uppna sina ma arbetar NTF med att fora ut lattillganglig information
till allmanheten. Faktabladet " Fakta 14" handlar om ddre i trafiken. Dar beskriver
NTF de svarigheter som dldre har samt vad dldre trafikanter galva bor tanka pa
NTF skickar ocksa ut pressmeddelanden om resultat fran olika undersokningar.
Forbundet ordnar olika kampanjer och arrangemang. NTF har hjdpt ddre-
organisationerna att genomfdra en organisation runt trafiksékerhetsarbete. Detta
har vi nérmare beskrivit i kapitlet om &dreorganisationerna. NTF har ocksa gjort
utbildnings- och studiepaket for aldre trafikanter, bland annat " Fit for Driving”. |
och med samarbetet med & dreorganisationerna ar alltsd NTF inblandat i manga
projekt som ror dldre trafikanter. NTF har ocksa ett omfattande nétverk med aldre-
organisationerna pa olika samhallsnivaer.

NTF &r en aktdr inom adre bilférararenan. Vi beddmer dess inflytande nér det
gdler trafiksakerhet som starkt. Tillganglighet & daremot en fraga som har liten
vikt for NTF.

10.2.2 FOrsvarets Motorklubb — FMK

FMK har 60 000 medlemmar i 75 lokalavdelningar. Klubben sympatiserar med
totalforsvarstanken och verkar for okad trafiksdkerhet och billigare motortrafik.

315 Eftersom vi har en bred definition av frivilligorganisationer i denna studie sd ingdr det som

ibland kallas for folkrorelser i begreppet. For nérmare information om folkrorelser se: Folkrorel se-
och féreningsguiden 1999.
%16 Epost: NTF:s handlaggare for ”dldrei 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 exemplar®"’.

FMK har tillsammans med pensionéarsorganisationerna och tva NTF-férbund
sokt medel fran bade NTF via regleringsbrevet och Vagverkets skyltfond for att
under & 2000 ta fram ett exempel pa studiecirkel och seminarier for aldre bil-
forare som under 2001 och framét skulle kunna drivas lokalt dver helalandet™®,

Som vi ovan kan se kommer FMK inom den nérmaste framtiden att engagera

sigi utbildning av aldre bilforare och darfor vara en aktor pa ddre bilforararenan.

10.2.3 Motorforarnas helnykterhetsforbund — MHF

Motorférarnas helnykterhetsforbund (MHF) har 40 000 medlemmar som samlas i
27 distrikt och 400 lokalavdelningar. Férbundet arbetar for trafiksakerhet, en sam-
héllsanpassad utveckling av motorismen samt en livsmilj6 fri fran alkohol och
andra droger. En uppgift & ocksa att genom serviceverksamhet framja mediem-
marnas intressen som motorforare och trafikanter. Genom opinionshildning och
information forsoker forbundet na sina mal. Organisationen ger ut tidningen
Motorforaren®™.

Forbundet har engagerat sig i fragor som ror ddrei trafiken. MHF tar avstand
fran ndgon Ovre grans for korkortsinnehav och menar att ddern i sig inte & nagot
hinder for att kora bil. Snarare borde adre bilférare vara normen for till exempel
trafikmiljoplanering. Det handlar ocksd om réttvisa. Bilister som kan kora skainte
utestangas fran vagarna. MHF har tagit fram ett studiecirkelmaterial for adre kor-
kortsinnehavare kallat " Vi trafikveteraner”3%°,

MHF &r en aktor pa ddre bilforararenan. Den arbetar for adres rétt att kora bil
om de fortfarande kan kora.

10.2.4 Motormannens riksforbund

Motorméannens riksforbund har 124 000 medlemmar och 40 lokala klubbar. Den
ar en intresseorganisation for Sveriges bilister och arbetar for att skapa goda be-
tingelser for personbilismen. Detta gors genom opinionsbildning, information och
kampanjer. Forbundets tidning, Motor, kommer ut i 135 000 exemplar®".

Aldre bilforare & en fraga som kommer upp da och da inom Motorménnen i
samband med utredningar och remisser. | dagslaget & den dock inte uppe. FOr-
bundets standpunkt & att man ska forsoka underlétta for ddre trafikanter genom
att till exempel forbéttra trafikmiljon. Da skulle dldre bilforare klara sig béttre i

trafiken>?.

10.3 Sammanfattande diskussion

MHF och Motormannens riksforbund har tagit stéllning for att man bor underlétta
for ddre att kora bil pa olika sétt. Bada organisationerna namner atgarder i trafik-
miljon som exempel. Den forstnamnda har tagit fram ett studiematerial for adre
korkortsinnehavare. FMK samarbetar med NTF for att ocksa ordna utbildningar

317 http://www.fmk.a.se, http://www.fmk.a se/tidningen.htm (000505).

318 Bjdrkman 2000, tidningsartikel.

319 Folkrérelse- och foreningsguiden 1999 samt muntlig kalla: marknadsassistent, MHF (000615).
%20 MHF 1995, MHF anser ... Fakta och krav, héfte, s. 18-21.

21 Folkrérelse- och féreningsguiden 1999, s. 411 och
http://www.motormannen.se/lom_mator/main.html (000505)

%2 Muntlig kélla: tjansteman, Motormannens kansli (000508).
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for adre bilforare. Dar & det mer osdkert om utbildningen kommer att ske ur ett
trafiksakerhets- eller mobilitetsperspektiv eller bade ock. Vi kan dock se att de tre
motororganisationerna pa olika sitt engagerar sig i fragor som ror &dres bil-
korning. De forefaller ocksa ha en grundlaggande positiv syn pa bilism som sam-
héllsféreteel se &ven om bilismen skulle behdva forandras. NTF & en central aktor
pa ddre bilforararenan. Det finns ett intimt samarbete med &l dreorgani sationerna
och méanga projekt gors. Perspektivet ar dock, i enlighet med organisationens
grundidé, inriktad mot trafiksakerhet.
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11 Slutdiskussion

Fragan om hur samhéllet behandlar sina &ldre medborgare har traditionellt betrak-
tats ur ett samhallsetiskt perspektiv som om den styrdes av den klassiska tanken
att "graden av civilisation hos ett folk avspeglas i hur det behandlar sina gam-
lingar”. | och med att andelen dldre i befolkningen vaxer radikalt, kommer fragan
om &dres livsvillkor i framtiden att fa allt tydligare ekonomiska konsekvenser.
Medan "goda saker”, dvs. etiskt praglade samhédlleliga fragor utan omedelbara
métbara ekonomiska konsekvenser, sasom &ddrevard eller miljofragor, latt far
mindre uppmarksamhet under svara ekonomiska tider, blir ekonomiska fragor
altid uppmarksammade. En omkonceptualisering av aldrefragan i ekonomiska
termer kan darfor pa sikt ha goda konsekvenser, &ven om diskussionen om "vad
de aldre kostar” stundom kan lata cynisk.

| de olika aktérernas stallningstaganden borjar det skymta fram en insikt att det
inte enbart & "fult” att misskota fragor som &r viktiga for aldre, utan att det ocksa
kan bli valdigt dyrt for samhéllet. Det borjar bli alt tydligare sdvd inom trafik-
sakerhetssektorn, som inom andra samhédleliga omraden, att det i framtiden
kommer det att vara av stor vikt att forsta forutséttningarna for ett ”framgangsrikt
ddrande”. Den tidigare implicita uppfattningen om att det finns "normal-
manniskor” for vilka transportsystemet planeras asidosétts av ett erkénnande av
att det finns stor variabilitet bland anvandarna och att samhallet maste byggas upp
sdatt allakan levai det.

| diskussionen nedan diskuterar vi forst "&drebilférarfragan” allmént. Sedan
sammanfattar vi vara resultat angadende de aktiva och potentiella aktorer som
identifierats i denna studie samt diskuterar deras interaktioner. Slutligen diskuterar
Vi resultatens relevans ur olika perspektiv.

Rapporten har hittills 6vervagande varit av deskriptiv karaktér, men i diskus-
sionen ger vi dven rekommendationer. Dessa &r baserade pa véara fynd samt pa den
allmanna premiss att samhéllet har ett intresse att se till att dess 8ldre medborgare
har mgjlighet till ett autonomt och tillfredstallande liv.

11.1 Aldre bilférare som samhallelig fraga

| denna studie har vi granskat samhélleliga aktorer vars aktiviteter paverkar aldre
bilforares situation. Aktorerna sjalva ar inte alltid medvetna att sa ar fallet. Till
exempel den kommun som ger byggnadstillstand for ett stort kopcentrum utanfor
stadskarnan behdver inte vara medveten om, eller ta hansyn till, att ett allmant bil-
beroende &r ett storre problem for ddre an for folk i arbetsfor alder.

Aven om aktorerna handlar medvetet med tanke pa ddre, & de inte dltid
sarskilt tydligai sina malséttningar. En fraga som alla aktorer kontinuerligt borde
stéllasig & den foljande: om dtgarder som fokuserar pa ddre bilforare vidtas, vad
a maet? An si lange forefaller trafiksskerheten som mé dominera de flesta
aktorernas aktiviteter. Att trafikolyckorna allmént talat & ett erkant epidemiolo-
giskt problem och trafiksakerheten darmed ett viktigt mal & sa avklart, att man
ibland gldmmer bort, att manniskors hdsa och livskvalité hotas inom transport-
systemet dven av annat @n olyckor. For aldre trafikanter &r det viktigaste " konkur-
rerande” malet mobilitet. Ur en epidemiologisk synvinkel kan man konstatera, att
tillracklig mobilitet & en forutsattning for ett aktivt och autonomt liv och har s&
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ledes stor betydelse for aldre méanniskors hdlsa och livskvalité. \abefinnandet
kan hotas bade av att man deltar i trafiken — och att man inte gor det™

Aktorernas fokusering patrafiksakerhet gor att det darfor saknas atgarder som i
forsta hand riktar sig mot mobilitet. Det finns inga mobilitetscentrum som sam-
ordnar mellan olika aktorer for att hjdpa addre med tillganglighet. Mobilitets-
centrumet i Stockholm kommer i forsta hand att syssla med bilanpassning, som
ddre sdlan kan ta del av da de inte far bilstod. Samhéllelig information, rédgiv-
ning och stod saknas i stort sett utan det lamnas &t individen att ordna med sina
transporter. Darfor & det med intresse som vi noterar att det for handikappade
finns tillganglighetsrédgivare. Helsingborgs kommun har anstallt tva tillganglig-
hetsradgivare som ska hjalpa kommunen i samhéllsplaneringen. Kanske kan det
finnas behov av nagot liknande for aldre? Det & ocksa uppenbart att en stor del av
ansvaret for mobilitet i dagslaget ligger pa lokal och regional niva. Aktorer pa
nationell niva har ofta hanvisat till kommun och landsting nar vi stallt fragor om
mobilitet. Med undantag for handikappanpassningen av kollektivtrafiken och
trafikmiljon for oskyddade trafikanter som genomsyrar aktorers handlingsplaner
pa manga samhalleliga nivaer sa saknar vi genomgripande planering av tillgang-
lighet och samordning. Vi har dock funnit och gett exempel pa kommuner som ar-
betat med dessa fragor. Det verkar emellertid som om det &ven héar saknas sam-
ordnande instanser som kan hjalpa enskilda ddre med mobilitet. Vad hander om
korkortet dterkallas for en ddre man eller kvinna? Som vi skrev i inledningen om
Willi, sa hamnade han mellan stolarna och kunde varken fa tillgang till fardtjanst,
annan hjalp eller kora bil under en period. Vi fann manga personer som var trafik-
sékerhetsansvariga hos aktdrerna men mera sdllan tillgénglighetsansvariga.

En anledning till snedférdelningen mellan trafiksdkerhet och mobilitet kan bero
pa att det senare i dagsléget & svarare att sitta” matt” pa samt att dess effekter ar
mer komplexa. Har kan man lyfta fram Vagverkets arbete med att forsoka skapa
nya matt for att méta tillganglighet. Samtidigt behovs en storre medvetenhet om
konsekvenserna av bristande mobilitet. Aven om mekanismerna & mer kompli-
cerade behdver det inte betyda att konsekvenserna & mindre viktiga. Mé&nniskor
kan skadas av trafikolyckor men ocksa bli snabbare sjuka av inaktivitet. Har finns
ocksa ett annat problem. Effekterna av bristande trafiksskerhet och mobilitet p&
verkar bade den sociala och transportsektorn. Vi upptackte en tankefigur hos en
del aktorer, till exempel dldreorganisationerna, att trafiksékerhet tillskrev man
transportsektorn medan vissa mobilitetsfragor sdgs som liggande hos den sociala
sektorn. Det finns en historisk forklaring till dettai och med att fardtjanst de facto
forr var en del av den sociala sektorns ansvarsomréde. Aven om andra aktorer sig
mobilitet som en del av transportsektorns uppgift sa var det mer sallan man upp-
fattade att konsekvenserna av brister i den kunde ha ekonomiska konsekvenser i
den sociala sektorn. P4 samma sétt sag aktorerna i allméanhet trafiksakerhet som
nagot som berdr dem som direkt ansvarar for trafikfragor. Det finns dock gréns-
overskridande projekt: Ostergotlands landsting satsar till exempel i ett folkhalso-
projekt pa skadeprevention inom manga omraden, bland annat trafiksakerhet. Vi
fann ingen motsvarande medveten koppling hos nagon aktor mellan mobilitet och
forebyggande vérd eller folkhalsa.

Ju fler lankar det finns i den kausala kedjan mellan aktdrer och adre bilforare,
desto mindre reflekterar aktorerna Over denna aspekt av sin verksamhet. Till
exempel bebyggel seplanering har som redan namnts ett samband med mobilitet

%23 Hakamies-Blomqyist 2000
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eftersom den paverkar behovet av transporter. Kommunernas bebyggel seplanerare
forefaler dock inte ha uttalad policy att ta hansyn till hur deras aktiviteter p&
verkar ddre jamfort med yngre, &ven om de i storsta allmanhet ser att deras beslut
har konsekvenser for transportsidan. Aldre bilforare sesi det stora hela annu inte
som en fraga for samhéllsplanering i bred beméarkel se.

| studien har vi ocksa sett att aktdrerna manga ganger for samman gruppen
ddre till gruppen funktionshindrade. Synen pa ddre &r att antingen & de funk-
tionshindrade €eller fullstandigt friska. Om de &r friska behtver de inga tgarder.
Deras behov & altsd samma som hos funktionshindrade eller som hos befolk-
ningen i genomsnitt. Denna syn far som konsekvens att vissa grupper av ddre
riskerar att falla utanfor. Den danska trafikljusmodell , SOM ger en mera nyan-
serad bild av verkligheten, kan anvéndas som illustration. | den "rdéda gruppen”
ingdr adre korkortsinnehavare, som inte bor kora bil. De kan i allmanhet ses som
funktionshindrade. Den "gula gruppen” bestér av dem som kan kéra tills vidare
men som kan utgora en riskgrupp. Dar kan det finnas en delgrupp som & funk-
tionshindrad men ocksa en delgrupp som har liten korerfarenhet. Aldre kvinnor
kan tillhéra denna senare kategori. Deras make & den som har kért bilen men av
olika anledningar, sukdom eller dodsfall, inte langre kan kora. Da stér kvinnan
med bilen och behdver kdra, men har liten erfarenhet. Har kan det behtévas mobi-
litets- och trafiksakerhetsframjande atgarder som till exempel "avrostnings-
kurser”. Den "gréna gruppen” bestar av friska dldre med korerfarenhet som kan
fortsétta att kora. Emellertid vet vi att aven friska dldre forandrar sitt korbeteende.
De gor saker sekventiellt i bilkdrningen medan yngre kan gora flera saker pa
samma gang. Detta exempel visar att de @dres sarart och situation som bilforare
inte uteslutande kan beskrivas ur ett funktionshinderperspektiv.

Bade internationellt och nationellt har det propagerats for en syn pa ddre som
aktiva och ibland arbetsfora. FN:s dldredr och socialdepartementets utredning
Senior 2005 &r tva exempel. Aven aktorerna pa transportarenan borde anamma en
bredare syn pa ddrandet om man via transportsystemet skall framja adres del-
tagandei arbetslivet och deras alménna aktivitet.

11.2 Aktorerna och deras agerande

Aldre bilforararenan & en komplex samhéllelig arena med méanga olika typer av
aktorer. Uppenbara aktorer @ politiska och offentliga organisationer. De politiska
aktorerna anger riktlinjerna. Har kan vi se att for adre bilforares del har trafik-
sékerhet dominerat. Utredningen om &ldre bilforares problem i trafiken hade ett
fokus pa trafikanten ur ett trafiksakerhets- och trafikmedicinskt perspektiv. Denna
fokusering kan ha medfort att en viktig aktor for bade tillganglighet och trafik-
sakerhet, Svenska kommunforbundet, inte svarade né&r utredningen var ute pa
remiss. Den Overraskande hanvisningen till agerandet var att utredningen inte
direkt berdrde kommunernas verksamhet. Den pagaende utvarderingen av handi-
kappolitiken inom transportomradet kan ocksa paverka ddre bilforare. Vi kunde
dock inte pa agendan finna ndgon diskussion om tillgangligheten for specifikt
ddre bilforare. Med tanke pa att bilen & det dominerande transportmedlet for
ddre sa & det av intresse att studera tillgangligheten av bilen. En aternativ fraga
med tanke pd handikappanpassningen av kollektivtrafiken och samordningen
mellan fardtjanst och kollektivtrafik & om det inte kunde vara intressant med ett

324 Faerdsel sikkerhedskommissionen 1996.
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fokus pa 6vergangen mellan bilkdrning och kollektivtrafik aternativt fardtjanst.
Hur ser den ut for @dre?

Pa regional och lokal niva fann vi da vi studerade kollektivtrafik som ett alter-
nativ till bilkdrning ett forvanande samband. Trots att kommuner och landsting i
alméanhet &ger trafikhuvudmannen sa fungerade kommunikationen dem emellan
inte alltid sarskilt bra. Ostergotlands landsting har darfor till exempel skapat ett
trafikrad som ska fungera som en politisk bestéllarorganisation av kollektiv-
trafiken. Uppfoljningen av resendrernas synpunkter forefoll ocksa bristfallig.
Eftersom bristande mobilitet for ddre kan medféra samhdleliga kostnader ser vi
risker med att inte sarskilt folja upp atgarder som ror fardtjanst och kollektivtrafik.

Bade vagverk och kommuner arbetar med trafikmiljo. Aldre, funktionshindrade
och barn har prioriterats i trafikmiljoanpassningar i deras egenskap av oskyddade
trafikanter. Aldre bilforares behov av anpassningar i trafikmiljon forefaller dér-
emot ha hamnat i bakgrunden. P4 Véagverket centralt menar man att det finns en
kunskapslucka om adre bilférares sérskilda behov vid vagutformning men att det
ar ett viktigt omrade. Samtidigt forstker man utforma végarna efter ” de svagaste”
bilisterna och det inkluderar ofta aldre. Nagra aktorer gav dock uttalanden om att
de s3g pa bilisten som en bra bilist. Har man korkort ska man klara av att kora bil,
annars bor man inte kora. Vi ser darfor att det & av vikt att gora den kunskap som
finns explicit och att stodja fortsatt forskning inom omradet. Utformning av véag-
trafikmiljon efter ddre bilférare skulle aen gynna andra trafikantgrupper. 1T &
ett omrade med stor potential for adre bilforare. Har fann vi endast ett fatal ak-
torer i vart urval. Tekniska hogskolan i Lund samt Hjdpmedelsinstitutet &r tva
exempel. IT och trafikmiljoanpassningar kan anvandas for att bade framja trafik-
saékerhet och mobilitet for 8ldre bilforare.

Forsakringsbranschen agerar pa dldre bilforararenan. Eftersom forsakrings-
bolagen ersétter skador efter olyckor & de av naturliga skél intresserade av framst
forebyggande arbete som ror trafiksakerhet. Trafikskolorna @ i dagslaget inte sar-
skilt aktiva pa arenan &en om uthildning av &dre bilforare frén Véagverkets sida
har setts med stort intresse. Det & inte |Ionsamt att utbilda aldre bilforare eftersom
de inte &r beredda att betala ndgra storre summor for trafikutbildning. Trots det ar
trafikskolorna potentiella aktorer pa arenan, helt enkelt darfor att utbildning &r
deras nisch och det ligger dem nératill hands att kliva in p& arenan om det skulle
medfora fordelar for dem. Istéllet har nu andra organisationer ryckt &t sig initia-
tivet pd utbildningssidan. Nationalférbundet for trafiksskerhetens framjande
(NTF) har satsat stort pa utbildning av adre trafikanter och bilforare genom adre-
organisationerna. Motororganisationerna ar ocksa intresserade. Motorférarnas hel-
nykterhetsforbund (MHF) har gjort ett eget studiepaket och Forsvarets motor-
klubb (FMK) ska starta trafikkurser. En brist med hittillsvarande kurser &r att det
finns f& uppfoljningar och att man darfor inte vet vad kurserna har haft for effekt.

Av sarskilt intresse & NTF:s starka samarbete med & dreorganisationerna.
Trafiksakerhet genomsyrar & dreorganisationerna fran centrala kanglier till minsta
lokalforeningar. Har har NTF tagit initiativet och fungerar som en mellanlank
aven till Véagverket, som har sporadisk kontakt med NTF:s aldrerad. Praktiskt
forefaller det vara en smidig 16sning men vi ser ocks& uppenbara brister. Aldre-
organisationerna arbetar ocksa med tillganglighetsfragor som tillgang till fard-
tjanst, extern etablering av handel och service, trygghet i gaturummet och bilstod,
men dessa frégor faller utanfor NTF:s ddrerdd. | stéllet arbetar ddreorganisa-
tionerna organisatoriskt med tillganglighet pa ett mer ostrukturerat sétt, dar det
finns sarskilda nyckelpersoner som engagerar sig i fragorna. Detta gor dock att
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tillganglighet hamnar i bakgrunden av trafiksdkerhet i stora delar av organisa-
tionen samtidigt som man ofta inte identifierar tillganglighetsfragorna som till-
horiga transportsektorn. Det senare kan ha betydelse for till vilka aktérer ddre-
organisationerna vander sig nar de forsoker paverka. Nar vi stdlde fragor till in-
formanter i ddreorganisationer om hur de arbetade med adrefrdgor som kunde
rora transportomradet aterspeglades monstret sa att ingen i princip spontant
namnde tillganglighet. Ett undantag var nér vi fragade om kommunernas och
landstingens aldrerad. Det visade sig att tillganglighetsfragor som exempelvis ror
fardtjanst diskuteras mycket i dessa réd. Var rekommendation & darfor att
myndigheter och organisationer som arbetar med tillganglighet eller bade trafik-
sakerhet och tillganglighet etablerar en egen kontakt med &ldreorganisationerna
vid sidan av NTF:s éldrerad.

11.3 Olika perspektiv pa aktorerna

Genom att redovisa olika perspektiv pa aktérerna hoppas vi kunna ge en over-
skadlig bild av hur det ser ut pa dldre bilférararenan. Anvandarens perspektiv har
vi skrivit for att knyta ihop hur de olika aktérerna kan te sig for den adre bil-
foraren. Trots allt & det den ddre bilféraren som till syvende och sist & i centrum
for aktorernas atgarder och verksamhet. Vi har gjort en fiktiv beréttelse men har
ocksa forsokt beskriva olika aktorers roller. Myndighetens perspektiv handlar om
de villkor offentliga och politiska organisationer fungerar efter och hur de pa&
verkar synen pa ddre bhilférare och andra aktérer. Frivilligorganisationens
perspektiv beskriver hur dess egenskaper inverkar pa bilden av den ddre foraren
och andra aktorer. Foretagets perspektiv beskriver hur dess forutséttningar influ-
erar dess agerande pa ddre bilforararenan. Forskarens perspektiv slutligen utgar
fran den sa viktiga galvreflektionen inom sociologi. Hur ser vi som skrivit denna
rapport men ocksa generellt forskarsamhallet pa aldre bilforare?

11.3.1 Anvandarens perspektiv

Lat oss kallavart fiktiva exempel fér Oskar. Han ser sig inte endast som bilforare.
For Oskar & transporter endast en liten del av livet, nagot som oundvikligen
maste goras for att nd olika mal. Han tar bilen for att handla, tréffa barnbarnen
eller dka pa utflykt. Sa lange det fungerar lagger han ingen storre tankemoda pa
sin bilkorning. Daremot funderar Oskar kanske pa alternativa fardmedel. Ska han
ta bussen istallet? Oskar funderar pa hur Iangt det &r till hallplatsen, om det regnar
och & otrevligt ute, den smécharmiga chaufféren, ifall det finns sittplats och
mycket annat. Daremot tanker han formodligen inte p& kommunen och landstinget
som ytterst & ansvariga for kollektivtrafiken, utan tankarna gar till den fysiska
strukturen — végen till hallplatsen, sandning eller plogning av den pa vintern och
bussens utformning. Detta avgdr om det dverhuvudtaget & mojligt att ta bussen.
Information, service, tidtabell och den sociala atmosféaren pa bussen kan vara det
som slutgiltigt avgor valet. Lansstyrelsen som ansvarar for samordningen av den
trafikslagsdvergripande |ansplanen med planer for kollektivtrafik & ingenting som
heller dyker upp i tankarna. Mgjligen kan Oskar i sitt sinne klandra trafikhuvud-
mannen och det bussbolag som kér bussarna nér det bli forseningar. Allra minst
tanker han pa den politiska arenan som utgor grunden for den stora satsning av ett
flertal aktorer pa handikappanpassningen av kollektivtrafiken. Visserligen glads
han &t att bussen & mer lattdtkomlig och kanske oftare tar den da man flyttat pa
andhdllplatsen narmare vardcentralen. Att det handlar om en samhéllelig stréavan
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att samordna férdtjanst och kollektivtrafik ar i dagslaget inte riktigt uppenbart for
Oskar.

Nagonting han ibland & orolig for &r att forlora korkortet. Bilkorningen har
blivit annorlunda och gér nagot langsammare. Han har ocksd méarkt de irriterade
blickarna frén yngre bilister, ibland & de rentav fracka och gor dumdristiga om-
korningar for att sedan anse att han bar skulden. Sjav & Oskar ibland osdker pa
om han ska ta bilen. Men han har ju ett sadant behov av bilen. Hur skulle han
annars kunna handla? Narbutiken stéangde ju for tre & sedan. Oskar star infor de
konsekvenser som etableringen av stora handelscentrum utanfor stadskérnorna
medfor, att narbutiker och stadskérnor dor. Boverket, lansstyrelserna och Vég-
verket forsoker paverka kommunernas markplanering med argument som bland
annat handlar om att tillgangligheten for vissa grupper kan bli séamre. For vad
skulle handa om han far sitt korkort dterkallat? Det gar fa bussar till handels-
centrumet och de gar férmodligen inte pa hans gata. Livet skulle bli klart besvér-
ligare. Han vet inte om han riktigt skulle orka med det, men i dagsléget har han ju
som sagt anda bil. Det spelar ingen roll att trafikforsakringen &r dyr, han maste ha
bil. Oskar har férmodligen inte s mycket kontakt med sitt férsakringsbolag, om
han inte har rakat ut for ndgon olycka. Han behandlas pa samma sétt som andra i
beddmningen av olyckan, men premierna for dldre kan skilja sig mellan olika
bolag. Om han visste hur mycket premierna for ddre bilforare skiljde sig mellan
olika forsakringsbolag skulle han nog dgna en del tid &t att skaffainformation.

| forra veckan traffade Oskar sin 1&kare. Det gick bra och han var friskt som en
nétkarna for sin dlder. Kanske kanner han till att |&karen kan anméla honom till
lansstyrelsen om han inte langre skulle kunna kora bil men anda skulle vilja? Men
eftersom relationen dem emellan &r bra sa & han inte orolig, de kan ju prata med
varandra. Han behover ocksa bilen for att ta sig till sin van pa landet. Dit gar
nastan ingen kollektivtrafik och han vet inte om han skulle vara beréttigad till
fardtjanst om han forlorar korkortet. Vem skulle han i sa fall vanda sig till for att
fa réd? Fragor runt korkort upplevs av Oskar som nagot han har svart att paverka
och vars avgodrande ligger hos myndigheter han har liten kontakt med. Han &
ibland radd for vad som hander om korkortet skulle bli dterkallat. | var studie har
det framkommit tydligt att det finns rutiner for att aerkalla korkort, men inga
klara rutiner for att hjdlpa ddre om de forlorar korkortet eller hjélpa dem att for-
langa tiden som bilférare. Sa lange det fungerar att kora bil &gnar Oskar dock
ingen storre tid att fundera Gver dessa fragor och som tur & sa & han med i Pen-
siondrernas riksorganisation, PRO. D&r kanner han att han atminstone kan fa stod
och att det finns andra aldre han skulle kunna radfréga. Dessutom &r det ofta lite
roliga saker pa gang, dans varannan lérdag och utflykter pA mandagar. Fér nagon
vecka sedan var han ute genom PRO for NTF:s rakning och skrev upp hur manga
av dem som cyklade forbi hade cykelhjamar pasig. Det kandes bra, han visste att
han gjorde nagot nyttigt for samhallet. Trafiksakerhet &r ju viktigt. Oskar har i
PRO:s regi ocksa gétt NTF:s studiecirkel ”Fit for driving”. Det kandes viktigt att
diskutera bilkérning med andra aldre. De undrade under kursen varfor trafik-
skolorna inte informerade eller hade kurser for ddre. Men adrig att de skulle
betala de htga summor som en kdorlektion kostar! Ibland har han ocksa funderat
over varfor det & sa mycket diskussion om aldres trafiksakerhet i PRO. Han kor
ju sa forsiktigt han kan, undviker svéra situationer och tar bilen endast nar han
verkligen behover den. For honom kénns bilen som det tryggaste alternativet. Det
kanns ocksa konstigt att diskussionen om att kora eller inte kora for aldre sallan
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eller aldrig atfoljs av en diskussion om vad man gor da man inte mera kér. Det ar
som man bara forsvann nagonstans da och slutade existera som trafikant.

Formodligen & manga av de krafter som paverkar den aldre bilforarens situa-
tion svara att identifiera for honom. Var gissning &r att han har svart att veta till
vilka aktorer han ska vanda sig till om han vill paverka och att det &r otydligt for
honom vem som har ansvaret for vad. Ur anvandarens perspektiv ar aldrebilforar-
arenan sannolikt diffus och komplicerad.

11.3.2 Myndighetens perspektiv

De offentliga organisationerna har i allménhet ett flertal uppgifter de ska skéta.
Prioriteringskriterierna &r inte lika klara som hos féretag och uppgifterna kraver
kontinuitet sa att ett verksamhetsomrade inte kan |&ggas ner bara for att det inte ar
[6nsamt. Ytterst ska styrningen vara politisk &ven om de offentliga organisa-
tionerna har ett visst handlingsutrymme att fatta egna beslut. For den aldre bil-
foraren betyder det att han konkurrerar med andra magrupper och verksamheter
om resurser. Budskapet om den 6kande andelen av &ldre i befolkningen har klart
trangt igenom pa samhéllets arena. Politiker och en del myndigheter forsoker
arbeta med att anpassa atgarder och verksamhet efter denna forandring. Detta har
ocksd uppsnappats av en del aktorer inom transportomradet. Det forefaller finnas
en medvetenhet om att transportsystemet maste anpassas efter de ddres behov och
forutséttningar da de kommer att vara en stor del av dess anvandare. Som manga
ganger framkommit i rapporten sa dominerar ocksa fragor som ror trafiksakerhet
Over mobilitet for just aldre bilforare.

De olika uppgifterna offentliga organisationer i national staten ska skéta, gor att
ansvarsomraden férdelas mellan olika myndigheter. Olika myndigheter ser ddre
bilforare utifran sitt ansvarsomrade. Vagverket ser tydligt adre bilforare som en
viktig malgrupp for sin verksamhet. For andra myndigheter kan aldre bilforare
vara en perifer grupp. Det finns en risk att vissa verksamheter som skulle kunna
rikta sig mot &dre bilforare faller mellan stolarna. Aven konflikter mellan olika
mal kan uppsta nér resurser ska fordelas. Samtidigt har vi i studien sett samrads-
grupper dar till exempel bade Vagverket och Boverket &r representerade. Sam-
ordning maste ocksa ske mellan nationella, regionala och lokala nivaer. Har ar
policy och styrdokument av vikt for att formedia prioriteringar. Aven inom myn-
digheterna fordelas ansvar mellan avdelningar och ibland ytterst till ansvariga per-
soner. Vi har i denna studie inte haft mdjligheten att understka hur dessa ansvars-
uppdelningar paverkar arbetet runt édre bilforare. Fragor som ror ddre bilforare
spanner dock 6ver manga sektorer och en 16sning kan vara, att som Véagverket i
fraga om funktionshindrade i trafiken, arbeta tvarsektoriellt.

Ingalill Eriksson har beskrivit hur myndigheter & problem- och atgérds-
orienterade™ Detta av naturliga skal eftersom det handlar om att fordela resurser
och prioritera verksamheter. Samtidigt kan det ge en skev bild av den dldre bil-
foraren. Den ddre bilforaren ses som en forare med svarigheter att kora bil. Da
missar man det faktum att de flesta dldre forare klarar sin bilkorning va upp till
relativt hog alder. En motbild finns ocksa genom Senior 2005:s betoning pa den
aktiva dldre, "tredje aldern” och kanske arbetsfora ddre. Det finns ekonomiska
skdl for staten att lyfta fram méjligheten av aldre pa arbetsmarknaden. Bilden av
dldre kan harvidlag forefalla motsagelsefull, vilket kanske speglar verkligheten.

325 Eriksson 1994.
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Samtidigt visar det vikten av att lyfta fram de &ldres eget perspektiv och i forsk-
ningen kanske ta in ett fenomenologiskt perspektiv. Hur ser d@dre bilforare pa sig
gdva? Vad betyder bilen for de dldre? Hur passar bilen och andra gtggi)orter ini
derasliv? Hur ser relationen ut mellan transporter och det dvrigaliv '

De offentliga organisationerna ska ocksa samspela med andra aktorer, foretag
och frivilligorganisationer. De senare maste folja de lagar och ramar som finns
inom nationalstaten aen om de i almanhet inte aktivt behover arbeta med i for-
vag definierade uppgifter. Vagverket ger bidrag till NTF som i sin tur organiserar
flera andra frivilligorganisationer. Det forefaller som om Végverket har haft hjép
av NTF i sina kontakter med andra frivilligorganisationer och ocksa dérigenom
kan skapa ett mer omfattande nédtverk. Socialdepartementet, kommuner och land-
sting har kontakt med egna aldrerad. Det &r tydligt att myndigheter i allménhet ser
de folkrérel sebaserade frivilligorganisationerna som viktiga verktyg i sitt arbete
att na ut till medborgarna. Har handlar det om for myndigheten att kunna knyta
samman frivilligorganisationernas riktlinjer och ma med sina egna. De foretag vi
har studerat, forsakringsbolag och trafikskolor, ses ocksa av myndigheterna som
viktiga aktorer att klara specifika uppgifter inom transportsektorn. Samtidigt har
dessa aktorer klara kommersiella intressen vilket gor att det &r rationellt for dem
att endast engagera sig verksamheter som & ekonomiska lénsamma.

11.3.3 Frivilligorganisationens perspektiv

Frivilligorganisationernas tyngdpunkt ligger i allmanhet pa lokal niva. Aldre-
organisationerna arbetar for sina egna medlemmar genom att ordna aktiviteter for
dem, men ocksa genom att driva deras intressen gentemot andra aktérer inklusive
myndigheter. Aldreorganisationernas standpunkt forefaller klar. Man bor inte in-
fora generella Aderskontroller, det vore adersdiskriminering. Motororganisa-
tionerna arbetar ocksa fér sina medlemmar. Synen pa bilkorning och bilism &r i
allménhet positivt &ven om man anser att olika faktorer kan behtva forandras.
NTF & en speciell frivilligorganisation, da den bildades efter ett méte, med myn-
digheter, motororganisationer och trafikférsakringsbolag. Organisationen drivs
utifran riktlinjen trafiksékerhet. Dérefter organiseras medlemmar och andra orga-
nisationer. Aldre bilforare ses som en viktig mélgrupp for framtida trafiksaker-
hetsarbete vilket avspeglas i arbetet med studiecirkelmaterial om &dres
bilkérning. Samtidigt ses ddreorganisationerna och andra frivilligorganisationer
av NTF som resurser i trafiksakerhetsarbetet.

Frivilligorganisationerna arbetar mycket med nétverk. De har kontakt med var-
andra och olika myndigheter. Eftersom organisationerna ofta har mycket verk-
samhet néra sina grasrétter, har de ocksd méjlighet att sprida information och p&-
verka sina medlemmar liksom fanga upp deras behov. De frivilligorganisationer
vi har studerat bedriver ocksa alla mer eller mindre utétriktad verksamhet med
syfte att paverka politiska och offentliga aktorer samt den allméanna opinionen.
Man arbetar da for sina medlemmar eller sinidé.

326 ToraFriberg har en intressant syn pa transporternas betydelse i ménniskors liv. Hon ser pa
resandet som det sammanhdllande kittet mellan vardagens olika aktiviteter. Genom att kartlgga
resor kan vi ocksd fa en bild av manniskors olika st att leva, se Friberg 1998.
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11.3.4 Foretagets perspektiv

Foretagen ar krassa. De arbetar med ddre bilférare om det & lénsamt for dem.
Aldre bilforare har hittills inte setts som ndgon ekonomiskt stark grupp. Detta kan
emellertid forandra sig i framtiden da andelen aldre bilférare kommer att bli
storre. Fran Vagverket fick vi information om att Toyota borjat lansera en ddre-
bil, som dock an sa lange endast marknadsfors i Japan. Pa kommersiella grunder
kan man ténka sig att biltillverkare kommer att satsa pa hjapmedel och anpass-
ningar for adres behov. Vi har emellertid inte studerat biltillverkare i denna studie
och kan inte fora nadgon djupare diskussion om dessa aspekter hér. Trafikskolor
har hittills varit ganska l[jumma inf6ér aldre bilforare, eftersom det inte har fore-
fallit ekonomiskt |6nsamt att arbeta med dldres trafikutbildning. Samtidigt har vi
funnit ett exempel pa hur Lerums kommun samarbetar med en trafikskoll&rare i
trafikutbildning for ddre. Dar finansierar kommunen utbildningen. Forsakrings-
bolagen & involverade i fragor som ror ddre bilférare genom trafikforsakringen
men aven genom skadeforebyggande arbete. Det senare har for ddre dels varit
inriktad mot dem som trafikanter, inte trafikmiljo eller fordon. Premieséttningen
for adre varierar mellan bolagen. Nagra bolag hojer premien med dldern medan
andra inte gor det. Detta & intressant med tanke pa att forskningen systematiskt
visat att dldre_fdrare inte har flera olyckor per person (dvs. per forsakring) &n
andra grupp . Eftersom den exakta formeln som anvénds till att rékna ut
premier & en affarshemlighet kan det vara svart for konsumenten att hlla reda pa
huruvida det egna bolaget har en & dersdiskriminerande premieséttning eller inte.

11.3.5 Forskarens perspektiv

For forskaren & &ldrebilforar-arenan pd ménga sétt lockande. Amnet &r aktuellt
och blir altmer s3, manga olika vetenskapsgrenar kan ha sitt att sdga om det och
man vet att forskningen har hog samhéllsrel evans. Samtidigt kan det vara svart att
finna en balans mellan krav fran samhéallet att finna snabba och effektiva |Gsningar
och svar och den egna kanslan av att forskningsamnet kraver en djupare forstaelse
och kanske helt annorlunda frégestallningar an vad avnamarna foresldr. Ett
centralt drag i forskarens arbete & ju att man maste forsoka bidra till utvecklande
av teorier, eller aminstone till en 1angsiktigt kunskapsuppbyggnad. Dar skiljer sig
forskarens roll fran utvarderarens, som ofta & mer orienterad mot att finna prak-
tiska ldsningar pa de problem som har funnits.

| denna rapport har vi haft forskarens roll, men vi har valt att vara empirinéra
och mindre teoretiska. Det beror bland annat pa uppgiftens karaktar och att det
fanns lite tidigare forskning i omradet. Vi har haft ett kritiskt perspektiv i intro-
duktionen och dutdiskussionen och forsokt lyfta fram vad vi sett som proble-
matiskt i omrédet, bland annat omedvetenheten om mobilitetens betydelse for
ddre och vilken betydelse bilen har i sammanhanget utifran de forutséttningar
som finnsi dag. Vi ser det som ett viktigt komplement att ha ett kritiskt perspektiv
inom forskningen. Eftersom ingen forskning & neutral finns en risk att man
annars oreflekterat reproducerar radande normer, vérderingar och etablerade tolk-
ningar av fakta. | de mer deskriptiva kapitlen, tre till tio, har vi velat ge aktorer
eller referenspersoner mgjlighet att kommentera sakuppgifter som rér dem gélva.

%" Hakamies-Blomavist 1996.
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D& empirin till stor del bygger pa telefonintervjuer har vi sett det som ett viktigt
komplement att fa respons pa uppgifterna.

Ett aternativ hade, varit att forsoka lyfta fram multipla roster ur den mang-
fasetterade empirin™* Arenaperspektivet & en god utgangspunkt for ett sadant
grepp och delvis kan beskrivningen av remissforfarandet pa Vagverkets rapport
ses som ett sétt att gora olika aktorers rost horda. Vi valde dock att inte anvanda
0ss av det analysverktyget explicit &ven om till exempel redovisningen av olika
aktOrskategoriers perspektiv &r ett steg at det hallet. Anledningen &r att den mest
centrala aktdren, den dldre bilforaren, inte kan gora sin rost hérd ur empirin i den
hér studien utan konstrueras av 0ss som ett pedagogiskt exempel for |asaren.

Forskningen kring &ldre bilférare & ett snabbt vaxande omrade. D4 ett forsk-
ningsomrades volym Okar snabbt finns det vissa risker att kvalitén och relevansen
forsamras. Nya forskare med ofullsténdiga kunskaper kan lockas till omradet i
hopp om stora anslag. Avnamarna likasd kan vara oforberedda att styra forsk-
ningen mot viktiga malsitningar som baseras pa en vetenskapligt grundad
problemdefinition. Vi har upplevt att kommunikationen mellan forskarna och av-
namarna i Sverige har fungerat bra. Forskarna har fatt vara med om att ta fram
fragestallningar som upplevs bade relevanta och vetenskapligt hdllbara. Inter-
nationellt kan man iaktta mera negativa utvecklingar. Ett exempel & en oOver-
driven fokusering pa sikerhet och diagnostiska studier, som bade motsvarar den
felaktiga populédra bild av ddre bilférare som samhdlelig risk, som massmedia i
viss man upprétthaller, och erbjuder 16fte om ekonomisk avkastning, eftersom
diagnostiska verktyg ofta utvecklas for en kommersiell spridning.

| ** Condor 1997.
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12  Slutord

Den tkande andelen dldre kan ses som en av de stérsta manskliga framgangsbe-
réttelser ndgonsin. Bakom den ligger manga samhalleliga prestationer sdsom
dramatiskt minskad barnadddlighet, forbéttrad halsovard, med mera. Alla dessa
prestationer har lett till att vi lever alt langre och forblir friskare i alt hogre
Adrar. Detta borde vi med all rétta var ndjda och stolta 6ver. Dock beskrivs situa-
tionen ofta i nastan apokalyptiska ordalag dar framtiden tornar upp sig som en
fruktansvérd hotbild.

Risken &r aft en sddan ensidig argumentering paverkar synen pa édre. De ses
|&tt som ett problem: deras styrkor nedvarderas, deras svagheter dverdrivs och de
definieras utifran ett problemperspektiv snarare an ses som resurs. Inom transport-
omradet ser vi att en hotbild om forsamrad trafiksakerhet beskrivs i termer som
far de ddre gava att forefalla som riskférare. Man mdlar upp en annalkande
katastrof med forvirrade och skrépliga adre som absolut inte borde kora bil. Dock
har forskningen systematiskt visat att &ldre férare som grupp inte har flera olyckor
an andra, de har bara en storre risk att skadas och dodas vid de olyckor som sker.
Att vissa dldre lider av §ukdomar som kan forsdmra forarsakerheten &r ett faktum
som inte borde anvandas till att svartmala hela gruppen.

Som forskare noterar vi med intresse att nagon motsvarande hotbild inte malas
upp i relation till mobilitet ndr det galler @dres bilkdrning. Det forefaller som om
detta fortfarande kunde ses som deras privata problem, vilket g vécker samma
passioner som hotbilder om risk for andra i trafiken. Dock har internationella
organ sdsom OECD betonat mobiliteten som den viktigaste fréagan inom transport-
sektorn for de dldrande befolkningarna. Inom halsosektorn har man kanske
snabbare an inom transportsektorn insett att den verkliga hotbilden & en véxande
grupp icke-autonoma aldre, som kraver stora stodinsatser fran samhallet. Att for-
sbka understdda en sdker mobilitet for @ldre &r ett sétt att forsdka undvika detta.
Brist pa transporter kan annars bli den faktor som vander ett aktivt och autonomt
liv till en passiv och beroende existens.

Vad fortsatta forskningsinsatser angar, kan man med tanke pa denna rapports
amne konstatera att det finns ett klart behov av kunskap som kunde hjélpa ak-
torerna att gestalta fragan om adre méanniskor i transportsystemet pa ett bal anserat
sétt. Till exempel skulle det antagligen underlétta en fokusering pa mobilitet, om
man med hjélp av studier kunde pavisa vilken ekonomisk betydelse kedjan brist
pa transporter — minskad aktivitet — sémre hédlsa — storre beroende har for sam-
héllet. Likasa skulle aktdrerna kunna rikta sina dtgéarder béttre om man hade mera
insikt i olika undergruppers situation inom aldregruppen. Darfor behovs i fram-
tiden aen mera sektorbvergripande och nyanserad kunskap om olika under-
grupper av ddre trafikanter: deras olika behov, styrkor, preferenser och problem.
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Bilaga 1
Sid 1 (1)

Forenta Nationerna (FN)
Operationell ram for aldredret:

1

Hoja medvetenheten: ” Ett samhélle for alla” . Genom att ha ett speciellt ar for
ddre hoppas FN kunna fa uppmarksamhet runt ddrande. Forutom ”Inter-
national plan...” och "FN:s principer for ddre” héanvisas ocksa till "general
comment nr 6.” (1995) som togs av Kommittén for ekonomiska, sociala och
kulturella réttigheter. Den generella kommentaren papekar att de ddre inte
har, sdsom exempelvis kvinnor och barn, ndgon internationell konvention som
arbetar for deras réttigheter. Genom kommentaren hoppas darfor FN kunna
guida medlemsstaternatill att béttre forsta de adres réttigheter==

Se framdt: Bortom ar 1999. Enligt nuvarande prognoser kommer var tredje
person ar 2030 i OECD:s medlemslander att vara 6ver 60 ar. | utvecklings-
landerna ar det framst okningstakten som ar sldende. Befolkningsforandringar
& mojliga att forutse lang tid innan er. Darfor finns det forslag pa att
astadkomma en langsiktig & 2020 pl .

Na ut: Icke traditionella aktorer. FN:s generalforsamling har slagit fast malet
att forsoka na ut till utvecklingssektorn, massmedier, den privata sektorn och
ungdomar.

Aven om &ldre personer inte exkluderas specifikt frén olika utvecklingsprojekt si
tenderar de att vara osynliga pa den internationella utvecklingsagendan. Nér det
gdler massmedier sa ar de viktiga for att skapa medvetenhet om aldreproble-
matiken men ocksa for att motverka fordomar gentemot dldre. Det finns fordag
om att stodja bred och praktiskt samarbete i den privata sektorn inom FN:s pro-
gram. Likasa hoppas man pa en dialog mellan producenter och &@dre konsumenter.
Slutligen bor hela populationen, dven yngre, forberedas for alderdomen tidigare
samtidigt som den yngre och ddre generationen bor samarbeta for att astad-
komma en balans lan tradition och innovation for ekonomisk, social och
kulturell utveckling™-

4.

Natverksbyggande: Forskning och informationsutbyte. Malet ar att underlétta
samarbete mellan nationer, olika sektorer men ocksa forbéttra relationen
mellan forskning och utformandet av olika politiska policyn (A/47/339). Detta
ska goras genom att hemsidorna om adrande pa Internet expanderas och
lankas till andra aktorer. En databas med forskning, policyn och program om
dldre ska etableras. Aven mojligheten av_ett méte om prioriteringar for forsk-
ning om adre infor 2000-tal et undersoks™<

329
330
331
332

(http://www.un.org/esal/socdev/iyop/iyopof 1.htm).
(http://www.un.org/esa/socdev/iyop/iyopof2.htm).
(http://ww.un.org/esal/socdev/iyop/iyopof 3.htm).
(http://www.un.org/esal/socdev/iyop/iyopof4.htm).
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Bilaga 2
Sid 1 (1)

Remissinstanser pa Aldre bilférares problem i

trafiken

Rikspolisstyrelsen

Socialstyrelsen

L 8kemedel sverket

Réttsmedicinal verket

Folkhal soinstitutet
Handikappombudsmannen

Hjé pmedel sinstitutet f.d. Handikappinstitutet
Statens vég- och transportforskningsinstitut
. Lansstyrelsernas arbetsgrupp for korkorts- och yrkestrafikfragor (LAKY)
10. Arjeplogs kommun

11. Bolln&s kommun

12. Stockholms kommun

13. Goteborgs kommun

14. Helsingborgs kommun

15. Héllefors kommun

16. Skinnskattebergs kommun

17. Ostersunds kommun

18. Ostergétlands |ans landsting

19. Skane lans landsting

20. Vasterbottens lans landsting

21. Svenska Kommunforbundet

22. Landstingsforbundet

23. Nationalféreningen for trafiksdkerhetens framjande
24. Handikappforbundens Samarbetsorgan

25. De Handikappades Riksforbund

26. Pensionérernas Riksorganisation

27. Sveriges Pensionarsférbund

28. Sveriges Pensionérers Riksforbund f.d. Statspensionérernas Riksforbund
29. Riksforbundet Pensionédrsgemenskap

30. Svenska Kommunal pensionérers Forbund
31. Ledarna

32. Svenska L &karsal | skapet

33. Sveriges L&karforbund

34. Svensk Trafikmedicinsk Forening

35. Trafikmedicinskt Centrum

36. Motorforarnas Hel nykterhetsférbund

37. Motormannens Riksforbund

38. Riksforbundet for Trafik- och Polioskadade
39. Sveriges Trafikskolors Riksférbund

40. Facket for Service och kommunikation

41. Svenska Transportarbetareforbundet

42. Bilindustriféreningen

43. Volvo Personvagnar

44, Saab Automobil AB

45. Végverksveteranerna

46. Svensk forening for allmanmedicin

47. Vagverket

CoNook~wWNE
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Sid 1 (1)

Vagverkets organisation, huvudkontoret i Borlange
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Bilaga 4
Sid 1 (2)

Begransade korkort

VAGVERKET 1999-09-30

Cheflidkare Lars Englund
0243-752 67

"BEGRANSADE KORKORT”

Olika sjukdomar hos den som kor bil kan orsaka en 6kad risk att trafikolycka intréffar.
Viigverkets foreskrifter, VVFS 1996:200 (4ndrade genom VVFS 1998:89), reglerar niir
sjukdomen ger sddan grad av oldmplighet att kérkortet méste dterkallas. For dldre personer &r
de sjukdomar som blir aktuella framfor allt:

1.

5.

6.

Kognitiva stdrningar, dvs en nedséttning av hjarnans funktioner som innebér svarigheter
med uppmirksamhet, omddme och minne eller svarigheter att ritt tolka rumsliga
forhallanden och omsitta detta i de ritta trafiksikra dtgirderna. Sddana kognitiva
storningar kan uppsta efter stroke, men kan ocksa vara en del av demenssjukdom, t ex
Alzheimers sjukdom.

Nedsatt synformaga som kan yttra sig i nedsatt synskérpa (visus) eller bortfall av delar av
synfiltet. Detta kan vara resultat av sjukdomar i gula flicken, gron eller grd starr. For
synfiltsdefekter ror det sig framfor allt om tillstdnd efter hjdrnskador, men kan ocksé
forekomma som en del av néthinnesjukdom vid diabetes.

Hjirt- och kirlsjukdomar.

Aldersdiabetes, speciellt sidan som behandlas med insulin och som har gett
komplikationer fran t ex 6gon, nervsystem och i vissa fall njurar.

Vissa sjukdomar i nervsystemet som t ex Parkinsons sjukdom eller MS.

Epilepsi eller annan anfallssjukdom.

Om en sjukdom nedsiitter formagan s allvarligt att man inte lingre klarar av att pa ett
trafiksikert sétt framfora sin bil skall korkortet dterkallas, Detta uppmirksammas for det
mesta av den behandlande likaren, som da har en skyldighet att se till att patienten inte lingre
kor bil eller annat kérkortspliktigt fordon. Detta sker genom en anmiilan till linsstyrelsen som
sedan gor en utredning. Likaren skall alltid meddela patienten om att en sddan anmélan gors.
Lékaren har dock ocksé mdjligheten att gora en muntlig 6verenskommelse med patienten om
att inte kora.

Om ldnsstyrelsen édterkallar korkortet pd grund av att man befunnits olimplig enligt
foreskrifterna om medicinska krav finns det en mojlighet for kérkortshavaren att ansoka om
undantag (dispens) fran foreskriftens regler. En sddan dispensansokan stills direkt till
Vigverket frin den enskilde. For att man skall kunna séka dispens kriivs det att beslutet om
korkortséterkallelsen vunnit laga kraft. En avgift om 400 kronor skall betalas till Vigverket
for att ansokan skall behandlas.
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Hir finns numera en méjlighet att genom en dispensansokan fa ett sa kallat begriinsat
korkort”.

For den som pa grund av sjukdom har en 6kad risk 1 trafiken kan man i vissa utvalda fall
begrinsa den risk som sjukdomen innebir genom att med dispens till3ta bilkérning endast
under speciella omstindigheter. Den da pé olika sitt begriinsade kdrningen innebiir i sig en
minskad risk som fér antas véga upp den dkade risk som sjukdomen i sig innebir.

Korkortet kan med en sddan dispens begrénsas till:

A. Fird endast i dagsljus (till exempel en timme efter soluppgéng och en timme fére
solnedgang).

B. Begrinsat till fird inom en radie av ...... km fran innehavarens bostadsort eller endast
inom staden .....

C. Korning utan passagerare.

D. Begrinsat till fard i hastighet ej 6verstigande ....... km/h.

E. Korning tilldten endast med medfoljare.

De som hittills fatt ett sadant “begrinsat kbrkort™ #r personer som haft svagheter i synfiltet
eller nedsatt mérkerseende och som da har fatt mojligheten att kora bil enbart pa dagtid
inskrivet p korkortet. Nagra enstaka fall finns ocksé dér personer fatt dispens for att kéra
inom ett geografiskt begrinsat omrade, t ex nigra mil frin bostadsorten. Ett sddant beslut har
da foregitts av en bedémning av hur intensiv trafiken 4r i omradet.

Vid vissa sjukdomar finns det alltsd en mojlighet att behalla korkortet ytterligare en tid genom
en dispens med begréinsad behorighet. Detta giller kanske framfor allt tillstind med maéttliga
skador pé synfiltet pa badda Ogonen, t ex efter en lindrig stroke, och det kan ocksa vara
tdnkbart vid kognitiva stdrningar (se ovan). Nir det giller nedsatt synskérpa finns det enligt
verkets mening ingen mdjlighet att ge sidan dispens, eftersom EG:s korkortsdirektiv hir anger
en klar minimigrins. Dédremot kan det vara ldmpligt nir morkerseendet 4r nedsatt.

Dispens innebir alltid ett undantagsforfarande och far bedémas fran fall till fall. Nagra
generella regler for var “grinsen gar” kan inte ges. Den som beviljas dispens méste sedan
anstka om nytt korkortstillstdnd hos ldnsstyrelsen.

For den som vill anstka om dispens med begrinsad behorighet kan det vara klokt att ta
kontakt med Vigverket forst, for att fa instruktioner om forfarandet. Handldggarna Sarah
Ohlsson, telefon 0243-752 71 och Ingegird Prans, 0243-759 32, kan ge ytterligare
information. Till ansdkan skall ocksa bifogas ett aktuellt likarintyg som belyser de
forhallanden som har medfort korkortsaterkallelsen och vilka medicinska faktorer som talar
for att ett begrinsat korkort skulle minska trafiksikerhetsrisken. I de fall begréinsningen avses
gilla punkt B enligt ovan ar det bra om man i anstkan ocksé kan ange nigot om
trafikforhéllandena pd de viigar man avser att trafikera.
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