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Sammanfattning

| december 2013 infordes en ny bestammelse i trafikférordningen som
syftade till att oka trafiksékerheten genom att forbjuda det anvandande av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning som ansags vara
trafikfarligt.! Regeringen gav samtidigt ett uppdrag till Transportstyrelsen
att ta fram en atgérdsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under kérning pa vag.? Uppdraget, som
redovisades i april 2014 resulterade i ett antal atgarder som skulle bidra till
att stodja trafikséker anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning.® I det uppdrag som Transportstyrelsen nu fatt
ingar att utvéardera dessa atgarder. Dessutom ingar det i uppdraget att
utvardera nuvarande bestammelse i trafikférordningen och om behov finns,
lamna forslag till ytterligare atgarder eller regelandringar.

Utvardering av atgarder
Foljande atgarder lamnades som forslag i det uppdrag som
Transportstyrelsen redovisade i april 2014.

Informationsinsats

En informationsinsats i form av Sluta rattsurfa-kampanjen har genomforts i
tre omgangar sedan ar 2014. Utvarderingarna visar att kampanjen har haft
effekt pa trafikanternas beteende, men effekterna &r kortvariga. For att fa
goda och langvariga effekter kravs uthallighet och upprepning Gver tid.

Forandring av grundutbildning till férare
Foreskriftsarbetet ar paborjat for den obligatoriska riskutbildningen, dar en
del handlar om att tydligare lyfta in distraktionsproblematiken.

Utokat innehall i grund- och fortbildningen till yrkesférarkompetens
Innehdllet i grund- och fortbildning for yrkesférarkompetens har &nnu inte
andrats med avseende péa anvandandet av kommunikationsutrustning.
Orsaken dr att det nyligen gjorts en éversyn av det EU-direktiv som styr
innehallet. Forst nar detta arbete ar helt klart kan en eventuell anpassning till
svensk rétt ske.

Korprov for taxiforarlegitimation
Den 1 januari 2015 infordes ett nytt moment i kérprovet for taxi:
anvéndandet av tekniska hjalpmedel (gps). Dialog har initierats mellan

! 4 kap. 10 e §, trafikférordningen (1998:1276).

2 Naringsdepartementet, Uppdrag att ta fram en tgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under korning pa vag, N2013/4819/TE.

® Transportstyrelsen (2014), Uppdrag att ta fram en &tgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under koérning pé vag, TSV 2013-3469.



Transportstyrelsen och Trafikverkets forarprovsverksamhet vad géller
uppfoljningen och effekterna av det nya momentet.

RattsPM och allmant rad om tillampning

RattsPM och allmanna radd om tillampningen av bestammelsen har &nnu inte
tagits fram. Orsaken ar framst att det kréavs rattspraxis inom omradet for att
formulera dessa tillampningsanvisningar, nagot som tar tid. Behovet av
RattsPM och allmanna rad kvarstar dock.

Finansiella incitament

Transportstyrelsen har inte utrett mojligheten att anvanda finansiella
incitament i syfte att 0ka sékerheten vid anvandandet av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning av forare vid fard pa véag. Detta lyfter vi
anyo i detta uppdrag som ett viktigt atgardsomrade.

Gemensam plattform for erfarenhetsutbyte

Nagon gemensam plattform har inte bildats da trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under kdrning har bedémts kunna hanteras och
diskuteras i redan existerande fora, nagot som ocksa har skett.

Folja utvecklingen av trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning
under kdrning

Nagon systematisk uppfoljning av utvecklingen av trafikfarlig anvandning
av mobiltelefon och kommunikationsutrustning over tid har inte gjorts. Den
ordinarie omvérldsbevakningen och matningarna i samband med Sluta
Rattsurfa-kampanjen, har dock gett viss kunskap om utvecklingen av
trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under kdrning.

Sammantaget kan konstateras att vissa atgarder har genomforts eller
pabdrjats medan andra inte realiserats i planerad omfattning.

Utvardering av bestammelsen i trafikférordningen

Foreliggande utredning syftar ocksa till att utvardera om den férordning
som tradde i kraft i december 2013, varit tillrackligt effektiv ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Utvarderingen av bestdmmelsen 4 kap. 10 e §
trafikforordningen, visar att det finns en del tillampningsproblem. Det har
visat sig vara problematiskt for saval aklagare som polis och
Transportstyrelsens korkortsavdelning att bedéma vad som ar ett
trafikfarligt beteende. Dartill kommer att bestammelsen ar utformad sa att
huruvida ett brott begas eller inte ar situationsbetingat. | och med att
forbudet mot anvéndning av mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning inte ar absolut maste en bedémning av vad som
avses med menligt goras. Detta kommer till uttryck i att endast ett 80-tal
personer per ar fallts for brottet och i annu farre fall har ett



korkortsingripande med hénsyn till trafiksékerheten gjorts. Definitionen av
kommunikationsutrustning ar inte heller ar helt klar.

For att fler ska kunna rapporteras for brottet dnskar polisen anvisningar om
hur man ska tillampa bestammelsen, men sadana anvisningar kraver att det
finns ett tillrackligt stort antal fall att luta sig mot och da helst domar fran
hogre instanser. Polisen uppger att man i sjalva verket ibland utfardar
ordningshot for ett annat brott som begatts pa grund av anvandande av
mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning, till exempel att foraren
kort 6ver heldragen linje. Granskningen av drenden har ocksa visat att det
inte dr ovanligt att brottet beskrivs med hanvisning till ett annat brott, till
exempel underlatenhet att iaktta stopplikt.

Forslag till ytterligare atgarder

| uppdraget ingdr aven att, om sa bedoms lampligt, aterkomma till
regeringen med forslag pa regelandringar eller andra atgarder som kan 6ka
trafiksakerheten nér det géller anvandning av kommunikationsteknik under
korning. Utifran de sammantagna resultaten fran genomforda
kartlaggningar, utvarderingen av tidigare identifiering av lampliga atgarder
och utvérderingen av den inforda bestammelsen, kan Tranportstyrelsen
konstatera att det finns behov av ytterligare atgarder.

Problematiken kring det trafikfarliga anvéndandet av mobiltelefon och
andra typer av kommunikationsutrustning kan inte 16sas genom en enskild
atgard. Transportstyrelsens forslag ar darfor att ett brett spektra av atgarder
vidtas, vilka ankommer pa en rad olika aktorer att ansvara for, varav
Transportstyrelsen ar en. Det rér sig om ett antal atgarder inom foljande
omraden, varav vi sarskilt vill understryka behovet av forskning och
kunskapsutveckling samt teknikutveckling.

Forskning och kunskapsutveckling

Det finns generella behov av forskning och kunskap pa omradet.
Utvecklingen av anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning och rattstillampningen behover féljas upp.
Madjligheterna att samla in information om mobiltelefonanvéndning vid
olyckor rapporterade i Strada och i Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor
bor undersokas.

Teknikutveckling och styrmedel for implementering

Transportstyrelsen ska fortsatta utveckla en dvergripande strategi for det
internationella arbetet och verka for att man internationellt tar fram riktlinjer
for teknik som kan vara distraherande. Sakerhetsteknik i fordon och
infrastrukturatgarder kommer att ha stor betydelse pa sikt for att 16sa



distraktionsproblematiken. En dversyn av forordning (2009:1) om miljo-
och trafiksékerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor bor goras.

Réttstillampning

Transportstyrelsen bor utreda mojligheterna att besluta allménna rad for
tillampning av 4 kap. 10 e § trafikforordningen. Utvecklingen behdver foljas
for att pa sikt kunna formulera RattsPM och for att kunna besluta om det ar
mojligt att utfarda ordningsbot for dvertréadelse av bestammelsen.
Overvakning ar viktig for att lagstiftningen ska fa avsedd effekt.

Finansiella incitament
Mojligheten att ge skatteldttnader och premier for bilar med viss
sakerhetsteknik bor undersokas.

Information och utbildning

Transportstyrelsen bor utreda hur myndigheten fortsatt ska arbeta med
information inom omradet. Forbattringar av forarutbildningen ar viktig for
att skapa forstaelse for risker i trafiken. Yrkesforare ar en viktig
trafikantgrupp och trafiksakerhet kan inkluderas i arbetsmiljéarbetet for
dessa.

Forslag till regelandring

En annan typ av atgard an de nyss redovisade, &r att via reglering forsoka
paverka fordonsforarnas beteenden. Distraktionsproblemet ar inte enbart
kopplat till anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning. Darfér finns ett behov av att komma till ratta
med distraktionsproblematiken i stort, utan att fokusera pa teknik och
teknikanvandning. Sadan lagstiftning skulle dock krava mer utredning och
uppdraget har varit att fokusera pa de trafiksakerhetsproblem som kommer
sig av anvandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning.
Detta alternativ lamnas saledes darhan.

Ett alternativ till dagens bestammelse har utretts ingaende. Utgangspunkten
for analysen har varit de svagheter och problem som utredningen har
identifierat att nuvarande bestammelse &r beh&ftad med och de krav som
behdver stéllas pa en lagstiftning for att den ska vara funktionell. Analysen
har lett fram till slutsatsen att dagens bestdimmelse kan kompletteras med ett
forbud mot att anvanda handhallen mobiltelefon. En sddan komplettering
beddms i vissa avseenden och i viss utstrackning kunna l6sa problem som
dagens reglering &r behaftad med. Det avgorande argumentet ar emellertid
att Sverige da skulle leva upp till artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om
vagtrafik (Wienkonventionen) som sager att medlemsstaterna atminstone
ska forbjuda att forare vid fard pa vag med motordrivna fordon anvéander
handhallen mobiltelefon.
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Forslaget till regelandring lyder:

Vid fard pa vag med ett motordrivet fordon far féraren dgna sig at
aktiviteter som anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning endast om det inte inverkar menligt pa
framforandet av fordonet. Foraren far darvid inte anvanda mobiltelefon pa
ett sadant satt att han eller hon haller den i handen.

Forslaget innebar en komplettering av nuvarande bestammelse med ett
forbud mot handhallen mobiltelefon genom att en andring gors i 4 kap. 10 e
§ trafikforordningen. En sadan regelférandring innebar att all anvandning av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning vid fard med
motordrivna fordon som paverkar framforandet av fordonet menligt ar
forbjuden. Forbudet mot att vid anvandandet av mobiltelefon halla den i
handen géller utan att det behdver goras en provning om anvandningen
paverkat framforandet av fordonet menligt.

Forvantningarna pa vad regelandring inom detta omrade kan astadkomma
bor dock inte vara allt for hogt stallda. Viktigt att beakta &r att en
regelandring ar beroende av att andra typer av atgarder vidtas, som till
exempel 6vervakning, for att fa effekt.
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1. Bakgrund

Bristande uppmarksamhet och distraktion bedéms manga ganger vara
bidragande orsaker till att trafikolyckor intraffar. Korformagan paverkas
negativt om féraren blir distraherad sa att denne forlorar fokus pa kérningen
och trafiksituationen vilket, beroende pa trafiksituationens komplexitet och
forarens erfarenhet och formaga, kan leda till 6kad olycksrisk. Langre
reaktionstider, férandrat korbeteende och att inte uppmarksamma handelser
i trafikmiljon ar exempel pa sadan negativ paverkan pa korférmagan.

Bristande uppméarksamhet och distraktion i trafiken &r delvis ett resultat av
anvandningen av mobiltelefoner eller annan typ av
kommunikationsutrustning. Ett skal for regeringen att lagstifta pa omradet
har varit att anvandningen av mobiltelefoner och annan teknisk utrustning
for kommunikation och informationsutbyte 6kar stadigt och att ménniskor
anvander utrustningen dven under korning.*

Teknikanvandningens effekt pa olycksriskerna ar dock inte helt klarlagd.
Det beror bland annat pa brist pa data av god kvalitet och att forskningen
har svart att hanga med i teknikutvecklingstakten. Troligen anpassar ocksa
forarna sitt beteende efter situationen och sina formagor och pa sa satt
kompenserar for eventuella trafikfarliga beteenden i olika utstrackning. All
anvéandning av till exempel mobiltelefoner under kérning kan dérmed inte
anses vara forenad med 6kade olycksrisker. Viktigt att ta hansyn till ar
ocksa de positiva aspekterna av att nyttja mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning under korning, exempelvis for att fa information
om lamplig fardvag, eventuella hinder pa vagen eller for att kunna larma vid
en olycka. Men, nér anvéndandet innebdr att alltfor mycket fokus tas bort
fran den priméara uppgiften — att kéra fordonet — 6kar olycksrisken.

| december 2013 infordes en ny paragraf i trafikforordningen, 4 kap. 10 e 8.
Den syftade till att 6ka trafiksédkerheten genom att forbjuda det anvandande
av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning som anses vara
trafikfarligt. Bestammelsen sager att foraren, vid fard pa vag med ett
motordrivet fordon, far dgna sig at aktiviteter sasom anvéandande av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning, endast om det inte
inverkar menligt pa framférandet av fordonet. Regeringen gav samtidigt ett
uppdrag till Transportstyrelsen att ta fram en atgardsplan avseende
trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under korning pa

* Regeringens skrivelse, Kommunikationsutrustning i fordon, 2012/13:60.
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vég.> Uppdraget, som redovisades i april 2014 resulterade i ett antal atgérder
som skulle bidra till att stodja trafikséker anvandning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning.®

® Néringsdepartementet, Uppdrag att ta fram en tgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under korning pa vag, N2013/4819/TE

® Transportstyrelsen (2014), Uppdrag att ta fram en &tgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under koérning pé vag, TSV 2013-3469.
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2. Uppdraget

| december 2013 inférdes en bestdammelse i trafikférordningen som syftar
till att minska det trafikfarliga anvédndandet av mobiltelefoner och annan
kommunikationsutrustning. | april 2016 fick Transportstyrelsen i uppdrag
att utvardera om bestammelsen, i kombination med de atgarder som
utarbetades i och med det regeringsuppdrag som Transportstyrelsen fick
2013, varit tillrackliga ur trafiksakerhetssynpunkt.” | uppdraget ingar dven
att, om sa bedéms lampligt, aterkomma till regeringen med férslag till
regelandringar eller andra atgarder for att oka trafiksékerheten nar det galler
anvéandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under
korning.

Uppdraget ska genomforas i samrad med berorda myndigheter och andra
aktorer. Redovisning ska ske senast den 24 april 2017 till Regeringskansliet
(Néringsdepartementet).

" Néringsdepartementet, Uppdrag om forares anvéndning av kommunikationsutrustning under férd,
N2016/02792/MTR.
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3. Beskrivning av genomférandet

Utifran det uppdrag som Transportstyrelsen fatt av regeringen har fyra olika
omraden att utvardera och analysera identifierats. Dessa omraden ar:

utvardering av bestdimmelsen i trafikférordningen
utvardering av atgarder

forslag till ytterligare atgarder

forslag till regelandring

| detta kapitel beskrivs kortfattat hur uppdraget har genomforts samt
rapportens uppléagg.

For att ha en kunskapsbas att utga fran har ocksa ett antal dversiktliga
kartlaggningar genomforts som belyser olika aspekter vad géller forares
anvandning av kommunikationsutrustning under fard. Huvudresultaten av
dessa finna att lasa i kapitel 4.

De kartlaggningar som genomforts ar foljande:

Aktuell forskning. En genomgang av forskningslitteratur pa omradet
har gjorts och utifran detta har en beskrivning av det aktuella
forskningslaget har tagits fram.

Internationell utblick. Har gors en beskrivning av hur fragan om
anvandandet av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning
under kdrning, hanteras i andra lander och vilka atgarder som
vidtagits .

Beteenden och attityder. Tva undersékningar av forares anvandande
av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning har
genomforts. Den ena ar en enkatstudie om forares rapporterade
anvandande av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning
och deras attityder kopplade till anvdndandet och den andra &r en
empirisk studie av forares anvandningsfrekvens av mobiltelefon
under fard.

Analys av olycksdata. En genomgang av information i
olycksdatabasen Strada har genomforts.

Teknik och forarstodsystem. Har ges en dversiktlig redovisning av de
tekniska system som kan anses vara relevanta inom omradet
forardistraktion kopplat till anvdndandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning.



15

- Lagens effekt ur ett rattssociologiskt perspektiv. En
kunskapssammanstallning som belyser hur lagstiftning kan paverka
trafikanters normer och beteenden har tagits fram.

| kapitel 5 finns utvarderingen av bestdammelsen. Den grundar sig dels pa
intervjuer med polis och aklagare, dels pa en sammanstéllning av antalet
brott mot den aktuella bestimmelsen. Aven en analys av de péaféljder och
korkortsingripanden som skett kopplat till denna bestammelse har
genomforts.

Intervjuer och samtal for kunskapsinhd&mtning har genomférts med
Aklagarmyndigheten, Polismyndigheten, Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) och Trafikverkets djupstudieverksamhet.

De atgarder som utarbetades i det regeringsuppdrag som Transportstyrelsen
redovisade varen 2014 beskrivs i kapitel 6. En bedémning har gjorts om
atgarden, i den man den ar genomford, kan antas haft positiv effekt pa
trafiksékerheten.

Det som framkommit i kartlaggningarna, utvarderingen av bestammelsen
och tidigare utarbetade atgarder, ligger till grund for Transportstyrelsens
sammanvagda uppfattning om huruvida myndigheten anser att det finns ett
behov att vidta ytterligare atgarder eller regelandringar inom omradet och
vilka dessa atgarder och regelandringar i sa fall bor vara. | kapitel 7, 8 och 9
lamnas forslag till ytterligare atgarder och forslag till tankbar
regelférandring.

Samrad med berérda myndigheter och andra aktorer har framst skett genom
den workshop som genomfordes i februari 2017 dér ett 25-tal aktorer (bilaga
1) som pa olika satt berors av fragan deltog.
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4. Oversiktliga kartlaggningar

Nedan beskrivs de huvudsakliga resultaten av de dversiktliga
kartlaggningarna.

4.1 Forskningslage

Foljande avsnitt beskriver kortfattat forskningsléget vad galler
ouppmaérksamhet och distraktion i trafiken. Framst omfattar beskrivningen
anvandning av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning.

4.1.1 Inledning

VTI genomforde ar 2011 pa uppdrag av regeringen en litteraturgenomgang
av forskning om mobiltelefoner och andra kommunikationsenheter med
avseende pa deras inverkan pé trafiksakerheten.® For att fi en uppfattning
om huruvida de slutsatser som da drogs fortfarande &r giltiga har en enklare
sokning och genomgang av ett antal studier efter 2011 gjorts.

Av sarskilt intresse visade sig tvA metastudier genomférda 2015° och 2016
vara. Den forra togs fram av ett antal europeiska forskningsinstitut pa
uppdrag av EU-kommissionen och den senare togs fram av
Transportgkonomisk Institutt (T@I) i Norge.

Kunskapen om riskerna med anvandning av mobiltelefoner blir alltmer
samstdmmig och bekréftar flertalet av de slutsatser som drogs i VTI-
rapporten 2011. Daremot finns det i princip ingen forskning om riskerna
med anvandning av annan teknisk utrustning i fordon. Vidare &r det tydligt
att forskningen i dag borjar inriktas mot att i storre utstrackning studera
distraktion och ouppmérksamhet i ett bredare perspektiv och inte enbart
kopplat till mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning. En annan
slutsats som kan dras ar att kunskapen fortfarande ar lag om effektsamband
nar det galler atgarder mot riskerna med anvandandet av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning.

8 Kircher, K., Patten, C., Ahlstrém, C. (2011). Mobiltelefoner och andra kommunikationsenheter med avseende pé
deras inverkan pa trafiksakerheten — En litteraturgenomgéng. VTI-rapport 729. Linkoping: Statens vég och
transportforskningsinstitut.

° TRL, TNO, Rapp Trans (2015). Study on good practices for reducing road safety risks caused by road user
distractions. Study prepared for the Directorate-General for Mobility and Transport by TRL, TNO and
RAPPTrans. Brussels, Belgium: European Commission.

10 sagberg, F., Sundfar, H. B. (2016). Uoppmerksomhet bak rattet: Omfang, konsekvenser og tiltak. T@I-
rapport1481/2016. Oslo: Transportgkonomisk institutt.
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4.1.2 Distraktionsproblemets omfattning och natur
Definition

| dag finns ingen allmant vedertagen definition av vad distraktion och
ouppmarksambhet &r. Detta leder till svarigheter att utveckla en tydlig och
enhetlig kunskapsbas att dra slutsatser utifran. Avsaknaden av en definition
och faktumet att data fran distraktionsrelaterade olyckor till sin natur ar
svara att samla in leder bland annat till att studier som méter omfattningen
av ouppmarksamhet och distraktion ar svara att genomfora och de som
genomfors kan ofta inte jamforas.

De olika definitioner av distraktion som foreslagits innehaller dock vissa
gemensamma element; avledning av forarens uppmarksamhet fran
korningen till andra aktiviteter i eller utanfor fordonet och att den sékra
korningen antas paverkas negativt.

Ett problem ar att ett flertal definitioner av ouppmaérksamhet och distraktion
syftar pa aktiviteter som ar nddvandiga for saker korning. Att definiera vilka
aktiviteter som en forare ska agna sig at i varje korsituation for att kdrningen
ska vara séker ar i princip omojligt. Det ar bara i efterhand man kan
faststélla vilka aktiviteter som var kritiska i den aktuella situationen och hur
foraren borde ha fordelat sin uppmarksamhet. Dessutom ar det viktigt att
konstatera att distraktion &r en delméngd av ouppmarksamhet och att
distraktion pa grund av mobiltelefoner och annan
kommunikationsutrustning i sin tur ar en delméangd av distraktion (se fig. 1).

Figur 1. Ouppmarksamhet och distraktion.

Trotthetsrelaterad ouppmarksamhet

Otillracklig
uppmarksamhet

Otillrdcklig motivation/otillrackligt fokus
Foraroupp-
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Aktiviteter utanfor
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Felaktigt riktad
uppmirksamhet

Forardistraktion:
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Interaktion med
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Aktiviteter
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Kalla: Engstrom J, Monk CA, Hanowski RJ, Horrey WJ, Lee JD, McGehee DV, Regan M, Stevens A, Traube E,
Tuukkanen M, Victor T, Yang CYD (2013). A conceptual framework and taxonomy for understanding and
categorizing driver inattention. Brussels, Belgium: European Commission.
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Det &r dock viktigt att framhalla, nagot som ocksa framgar av VVTI:s rapport
fran 2011 samt de genomgangna studierna, att distraktion och
ouppmarksambhet inte per definition ar trafikfarliga. Beroende pa
trafiksituation och forarens erfarenhet kan foraren anpassa sitt beteende till
situationen och behdver inte alltid fokusera sin uppmarksamhet helt pa
kdrningen.

Problemets omfattning och natur

Kontrollerade studier, till exempel simulatorstudier, visar att anvéndning av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning forsamrar forares
prestationsformaga jamfort med korning utan en saddan anvéandning. Det
géller sjalva mobilsamtalet men i &nnu storre utstrdckning aktiviteter som
kraver bade visuell och motorisk uppmarksamhet, till exempel att skriva
sms, sla ett telefonnummer eller manuellt lagga in en adress i en
navigationsutrustning. Det rader samstammighet i dagens forskning om att
det ar nar blicken tas fran koruppgiften under langre perioder som risken
Okar kraftigt. Trots det ska man vara medveten om att dven om foraren
haller blicken pa vagen sa kan foraren vara distraherad av andra orsaker (sa
kallad kognitiv distraktion).

Aven om det finns gemensam kunskap om distraktionsproblemets natur gér
det inte att dra nagra sakra slutsatser om hur och i vilken omfattning den
forsamrade prestationsformagan paverkar utfallet i verkliga olyckor.
Naturalistiska studier har visat att foraren i olika utstrackning tar hansyn till
trafiksituationens komplexitet nér denne valjer att anvanda sin mobiltelefon
och ofta anpassar sin kérning vid anvandningen, till exempel genom att
sanka hastigheten och halla langre avstand till framférvarande fordon.

| de fall prestationsférmagan férsamras vid anvandning av mobiltelefon
eller annan kommunikationsutrustning skulle en viktig indikator pa
problemet kunna vara hur anvéndningen i daglig trafik férandras over tid,
trots de namnda kompensationseffekterna. Men &ven i detta fall saknas
tillforlitliga data. I enkatstudier uppger en stor andel av forarna att de
anvander mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning under
korning. Det framgar ocksa av den enkétstudie som genomforts inom ramen
for denna utredning. Det ar dock oklart hur stor andel av trafikarbetet som
omfattas av dessa aktiviteter. For att kunna fa kunskap om olycksriskens
forandring och olika atgarders effekt pa hur anvandningen forandras i
verklig trafik, den s kallade exponeringen, ar sadana data viktiga. Det finns
dock nagra nyare studier som pekar pa att mobiltelefon anvéands under 4 till
12 procent av kortiden. En slutsats man anda kan dra fran de genomgangna
studierna ar att yngre férare och forare som tillbringar mycket tid bakom
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ratten tenderar att anvanda sin telefon i hdgre grad &n andra grupper. Mén
sager sig ocksa anvanda sin telefon oftare an kvinnor.

Problemet med avsaknad av en definition och dar till kopplade svarigheter
att samla in olycksdata gor det mycket svart att kvantifiera
ouppmaérksamhets- och distraktionsproblemets storlek i verkliga
trafikolyckor. De siffror som anges i de genomgangna studierna, aven om de
ar osakra, pekar pa att ouppmarksamhet kan vara en viktig bidragande orsak
i mellan 10 och 30 procent av olyckorna. Nar det galler distraktion pa grund
av teknik i fordonet inklusive mobiltelefon finns inga data eller studier som
pa ett sakert satt kan kvantifiera problemet. Trots denna osakerhet ar
forskningen samstdmmig vad galler att betrakta ouppmarksamhet och
distraktion pa grund av teknik i fordonet som ett trafiksakerhetsproblem.

En annan viktig slutsats man kan dra fran de genomgangna studierna ar att
det behdvs en teknikneutral klassificering av mekanismer som paverkar
uppmarksamheten vid korning. | dag &r den allménna debatten framst
inriktad pa sjalva tekniken, och da sarskilt mobiltelefonen, som orsak till
distraktion. Helt klart &r dock att olika aktiviteter kan leda till samma typ av
distraktionsmekanism, till exempel att blicken tas bort fran sjalva
koruppgiften.

Atgéarder och dess effekter

Det rader stor samstammighet i forskarvarlden om att det inte finns nagon
eller ndgra enskilda atgarder som loser ouppmarksamhets- och
distraktionsproblemet. Det behdvs ett systemorienterat angreppssatt dar
fordonstekniska atgarder och infrastrukturatgarder kombineras med till
exempel information, utbildning och 6vervakning (jfr VTI-rapporten fran
2011). Det handlar bade om att férsoka minska distraktionen och att minska
konsekvenserna av distraktion.

Nér det galler fordonsteknik &r beddmningen att olika typer av tekniska
forarstodsystem, (t.ex. “Forward Collision Warning” och ”Lane Departure
Warning”) har god effekt. Dessutom finns det nya studier som indikerar en
god effekt av automatiska nddbroms- och filhallningssystem &ven om
effekten pa just ouppmarksamhet och distraktion inte kan isoleras. Pa sikt
kan fordon med automatisering av hela eller delar av kéruppgiften ha
mycket god effekt.

Nar det galler infrastruktur ar det framst atgarder som hanterar
konsekvenserna av distraktion, som till exempel mittracken, forlatande
sidoomraden och bullerremsor, som lyfts fram. | dessa fall ar ofta
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effektsambanden val kdnda dven om sambandet mellan distraktion och
infrastrukturatgérd inte kan kvantifieras. | detta ssmmanhang ar det viktigt
att ha i atanke att sadana atgarder aven minimerar konsekvenserna av andra
fel och misstag.

Aven nir det galler att utvardera atgarders effekter pa den observerade
anvandningen saknas i stor utstrackning data nér det handlar om hur stor
anvandningen &r av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning i
trafiken.

En frdga som ofta debatteras ar om det finns en skillnad i risk mellan
anvandning av handhallen och icke handhallen mobiltelefon. Det finns
fortfarande inga studier som visar att det finns nagon skillnad nar det galler
samtalet men, som tidigare har namnts, ddremot att anvandning som innebar
att man knappar eller tittar pa telefonen okar risken.

Nar det galler lagstiftning finns det inte nagon forskning som visar att till
exempel forbud mot anvandning av handhallen mobil eller férbud mot att
skicka sms eller liknande har nagra stérre effekter pa den observerade
anvandningen. Det finns ndgra studier som har visat att lagstiftning i
kombination med informationskampanjer och intensifierad 6vervakning har
gett vissa effekter pa den observerade anvandningen initialt men att det ar
svart att uppratthalla nagra bestaende effekter.

En nyare studie pekar pa att den lagstiftning som manga lander tillampar
framst riktar sig mot den enskilde trafikanten och dennes ansvar for att
hantera distraktionsproblemet.'! Lagstiftningen riktar sig sallan mot andra
aktorer med majlighet att paverka problemet, till exempel sddana som
tillverkar flyttbar teknisk utrustning, tillhandahaller
telekommunikationstjanster samt séljer och koper transporter. | detta
sammanhang bor &ven vikten av att se over lagstiftning och regelverk som
galler fordonstillverkare och infrastrukturforvaltare patalas.

Slutligen kan man konstatera att kunskapen om effekter av de atgarder som
ska minska riskerna med anvéndande av teknik for till exempel information
och underhallning under kdrning ocksa ar otillracklig.

" parnell, K. J., Stanton, N. A., Plant, K. L. (in press). What's law got to do with it? Legislation regarding in-
vehicle technology use and its impact on driver distraction. Southampton, UK: Transportation Research Group,
Faculty of Engineering and the Environment, University of Southamton.
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Forskningsbehov

Det uppenbart storsta forskningsbehovet ror den grundldggande kunskapen
om ouppmarksamhets- och distraktionsproblemets omfattning i olyckor. Det
kravs en allmént vedertagen definition och modell for att kunna identifiera
vilka data som behover samlas in. Ett exempel pa en modell for distraktion
har tagits fram av VT1.* Flera forsok att operationalisera begreppet och
sétta in det i sitt sammanhang behdvs dock.

Aven data for att 6ka kunskapen om exponeringen i trafik for olika
ouppmaérksamhets- och distraktionsrelaterade aktiviteter ar véasentligt.
Tillsammans utgor detta en forutsattning for att kunna berakna effekter av
olika atgarder.

En orsak till att kunskapen om effektsamband for olika atgarder och hur den
teknik som utvecklas paverkar ouppmarksamhets- och
distraktionsproblematiken (bade positivt och negativt) ar lag ar att den
langsamma forskningsprocessen har svart att halla jamna steg med den
snabba teknikutvecklingen. Det ar darfor viktigt att fortsatta att utveckla en
klassificering av olika teknikneutrala mekanismer som paverkar problemet
for att snabbare kunna utvardera olika kallors paverkan pa ouppmarksamhet
och distraktion. Har ar ocksa forskning kring Human Factors en viktig del,
sérskilt nar det géaller Human Machine Interaction (HMI).

| dagslaget ar forskningen framst inriktad pa forare av motorfordon men det
finns anledning att utvidga den att &ven omfatta oskyddade trafikanter som
fotgangare och cyklister.

4.2 Internationell utblick
Foljande avsnitt beskriver hur andra lander har hanterat fragan om

anvandandet av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning och
vilka atgarder som de vidtagit.

4.2.1 Inledning

Nollvisionen &r det langsiktiga malet om att ingen ska omkomma eller
skadas allvarligt i trafiken och att transportsystemet till sin utformning,
funktion och anvéndning ska anpassas efter de krav som foljer av detta.

2 Kircher, K., Ahlstrém, C. (2016). Minimum Required Attention: A Human-Centered Approach to Driver
Inattention. Linkdping, Sweden: The Swedish National Road and Transport Research Institute (VTI).
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Nollvisionen &r ett angreppssatt dar ansvaret for trafiksakerheten delas
mellan de enskilda trafikanterna och de sa kallade systemutformarna (de
som utformar trafiksystemet sdsom fordonsindustri, lagstiftare och
infrastrukturhallare). Om trafikanterna inte foljer regelverket — pa grund av
till exempel bristande respekt, kunskap, acceptans eller formaga — eller om
personskador uppstar vid en olycka, maste systemutformarna vidta ytterli-
gare atgarder i den man detta kravs for att motverka att manniskor dodas
eller skadas allvarligt. Nar det géller de risker som anvandandet av olika
typer av kommunikationsutrustning innebar, kan vi inte se att en sadan
ansvarsfoérdelning galler i Sverige i dagslaget. De atgarder som hittills
vidtagits riktar sig framst mot trafikantens ansvar i form av lagstiftning,
informationskampajer och utbildning. Motsvarande forhallanden verkar
ocksa gélla internationellt. | en vetenskaplig artikel som snart kommer att
publiceras konstateras att den lagstiftning som tas fram i olika lander frdmst
reglera_rl 3trafikanters beteende och i mycket liten utstrackning andra aktérers
ansvar.

4.2.2 Enkat

For att undersdka om kunskaper och erfarenheter fran andra lander skulle
kunna tas tillvara och for att ta reda pa om det finns lander dar man kommit
langre med atgarder riktade mot andra delar av systemet och aktorer an
enbart fordonsforare genomfordes en enklare enkatstudie. Fragorna i studien
var framst inriktade pa vilka atgarder som vidtagits nar det galler distraktion
pa grund av anvandning av olika typer av kommunikationsutrustning, pa
vilken kunskapsgrund dessa atgarder vidtagits samt om och hur effekterna
av dessa atgarder foljts upp. Enkéten skickades ut till 22 lander och svar
inkom fran 18 av dessa. | bilaga 2 finns narmare information om studien.

Andra landers vidtagna atgarder

| majoriteten av landerna &r de atgarder som vidtagits nastan uteslutande
riktade mot fordonsforare med syftet att forandra beteendet hos dessa.
Framst anvénds traditionella styrmedel i form av lagstiftning och
dvervakning samt utbildning och information riktad mot trafikanterna.
Lagstiftning anvands i syfte att avskracka forarna fran att anvanda
kommunikationsutrustning under fard. Information och utbildning anvands
for att 6ka medvetenheten om riskerna med att anvanda

2 parnell, K. J., Stanton, N. A, Plant, K. L., (in press). What's law got to do with it? Legislation regarding in-
wehicle technology use and its impact on driver distraction. Southampton, UK: Transportation Research Group,
Faculty of Engineering and the Evironment, University of Southampton.
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kommunikationsutrustning under fard och for att forandra normen i
samhéllet for att beteendet ska betraktas som socialt oacceptabelt.

Lagstiftningen ar i ett flertal lander uppdelad sa att en viss del riktar sig
specifikt mot anvandning av mobiltelefon, framst nar den halls i handen,
medan en annan typ av lagstiftning, som mer generellt riktar in sig pa krav
pa om varsamhet i trafiken, implicit kan tillampas pa anvandning av annan
kommunikationsutrustning. Den senare lagstiftningen liknar till stor del de
varsamhetsregler som i dag finns i 2 kap. 1 § trafikférordningenochi 1 §
trafikbrottslagen som séger att en trafikant ska iaktta den omsorg och
varsamhet som kravs med hansyn till omstandigheterna. | detta
sammanhang kan namnas att Finland har specificerat sitt forbud sa att det
dels galler &ven annan kommunikationsutrustning nar anvandandet paverkar
framforandet av fordonet menligt, dels galler generellt ndr en mobiltelefon
halls i handen. Vidare visar studien att de flesta lander har ett férbud mot
anvandning av handhallen mobiltelefon.

Férbud mot anvandande

| USA har man valt att infora ett sarskilt férbud mot att skriva
textmeddelanden i 46 av 50 delstater. Detta har sannolikt ett samband med
att endast 14 av 50 delstater har ett forbud mot att anvanda handhallen
mobiltelefon.

Storbritannien inforde ett forbud mot anvandning av handhallen mobil ar
2003. Ar 2007 férdubblades bétesbeloppet samtidigt som
mobiltelefonanvandning inkluderades i landets sa kallade pricksystem. |
samband med det genomfordes informationskampanjer. Trots detta har inte
en langsiktig nedgang i anvandningen kunnat observeras. Storbritannien
kommer darfor att ytterligare hoja botesbeloppet och 6ka antalet prickar
som varje Gvertradelse genererar. Dessa atgarder kommer att kombineras
med en informationskampanj. Aven Spanien har infort
mobiltelefonanvandning i landets pricksystem. 1 Israel ar évervakningen av
anvandningen av handhallen mobil hogt prioriterad. Det ar den nast
vanligaste orsaken till att bli botfalld i landet.

Saker teknik

| USA anses det vara viktigt att aven inkludera atgarder riktade mot
tekniken. Darfor har man tagit fram riktlinjer for fordonstillverkare for
utformningen tekniska system och utrustning som &r inbyggda i fordonen
for att tekniken inte ska distrahera foraren. Nu haller man aven pa att
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utveckla riktlinjer for sddan utrustning som inte &r inbyggd.** Riktlinjerna ar
inte bindande.

| Spanien haller industrin pa att utveckla tekniska system som méjliggor
anvandning av kommunikationsutrustning vid kérning. Landet har for avsikt
att utvardera om dessa system sakerstaller trafiksakerheten med avseende pa
distraktion.

Liknande arbete pagar i Australien, dar regeringen i delstaten Victoria
samarbetar med ett storre akeri och ett telekomforetag for att komma till
ratta med problemet genom tekniska l6sningar.

Utvardering av atgarder

Det &r bara tva lander som har utvarderat vilka effekter vidtagna atgérder
har haft pa olycksrisken. I detta sammanhang &r det viktigt att framhalla att
forskningen inom omradet pekar pa svarigheterna att gora sadana
utvarderingar, eftersom tillférlitligheten i rapporteringen av distraktion som
en bidragande orsak till olyckor &r lag.

Nagra lander har utvarderat effekterna av vidtagna atgarder pa den
observerade anvandningen av mobiltelefoner i trafiken, medan andra enbart
utvérderat vilken uppméarksamhet informationskampanjer har fatt.
Fortfarande &r det nastan hélften av de lander som svarat pa fragorna om
uppfdljning som annu inte genomfort ndgra utvarderingar. | princip har
endast Japan visat att man kunnat utvardera effekten pa olycksrisken av
genomfdrda atgarder. Ar 1999 inférdes ett forbud mot anvéndning av
kommunikationsutrustning och skarpta sanktioner inférdes 2004. Fran 2001
till 2006 minskade antalet distraktionsrelaterade olyckor fran 2 985 till 837,
nagot som tillskrivs dessa atgarder. Till viss del kan &ven Spanien ségas ha
utvarderat forandringen i olycksrisk av de atgarder som vidtagits.
Olycksdata har visat att anvandningen av mobiltelefoner i olyckor inte dkat
de senaste aren, vilket man menar kan tyda pa att de atgarder man vidtagit,
framst beteendepaverkande sadana, har haft effekt.

| Storbritannien har utvarderingar av beteendepaverkande atgarder som
inforts 2003 och 2007 (se ovan) visat pa en kortsiktig nedgéang i den
observerade anvandningen av mobiltelefoner. Daremot har en langsiktig
nedgang inte kunnat pavisas. | Israel har den intensifierade 6vervakningen
lett till att antalet Gvertradelser minskat. I USA har forskning pa federal niva

* Det kan namnas att EU-kommissionen tagit fram riktlinjer for sakra anvandargranssnitt hos informations- och
kommunikationssystem i fordon (2008/653/EG). Med tanke pé att dessa riktlinjer inte &r bindande &r det inte ként i
vilken utstrackning dessa tilldmpas av industrin i Europa.
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visat att kampanjer i olika media kombinerat med intensifierad évervakning
lett till en minskning av den observerade anvandningen av handhallna
mobiltelefoner vid kérning. Man kan dock inte utvardera effekterna av
atgarderna nar det galler paverkan pa olycksrisken eftersom tillforlitligheten
i rapporteringen av distraktion som en bidragande orsak till olyckor ar Iag.
Vidare framgar det inte vilka langsiktiga effekter dessa atgarder far.

| Danmark har olika informationskampanjer utvéarderats. Daremot har ingen
utvardering genomforts nar det géller effekter av férbudet mot anvandning
av handhallen mobiltelefon. I Schweiz pagar en utvérdering av inférandet av
moment i kdrkortsutbildningen med avseende pa distraktion. Nar det galler
informationskampanjer har landet enbart utvérderat vilken uppmarksamhet
kampanjerna har ront och inte deras paverkan pa beteende eller olyckor.

4.3 Beteenden och attityder

| féljande avsnitt sammanfattas de huvudsakliga resultaten fran de tva
undersokningar av forares anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning som genomforts inom ramen for uppdraget.
Forst beskrivs resultaten fran enkatstudien dar respondenterna svarat pa
fragor om anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning, attityder kopplade till anvandandet samt deras
kannedom om bestammelsen. Darefter beskrivs resultaten fran en métning
av forares anvandningsfrekvens av mobiltelefon under fard. Analyserna av
den data som samlats in ar gjorda av VTI.

4.3.1 Enkéatstudie
Metod

Enkétundersokningen, som besvarades av cirka 2 000 personer 6ver hela
landet genomfdérdes av Norstat under perioden 14 september till 3 oktober
2016. Genomsnittsaldern for man var 49,2 ar och for kvinnor 45,4 ar.
Analysen av enkaten har viktats med avseende pa alder och kon. De fragor
som stalldes handlade bland annat om hur férarna anvander mobiltelefon
och annan kommunikationsutrustning, till exempel gps under kérning.
Fragor stalldes aven om hur de ser pa utférandet av dessa extrauppgifter
under fard. Dessutom inneholl enkaten fragor om forarnas kannedom om
forordningen och instéllningen till férbud. Resultaten analyserades av VTI
och i detta avsnitt redovisas nagra av de huvudsakliga slutsatserna.
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Resultat

Sjalvrapporterad anvandning och attityder

Inledningsvis fick respondenterna svara pa hur ofta de dgnade sig at elva
olika kommunikationsrelaterade aktivitetstyper och vad de anser om att
agna sig at dessa aktiviteter under fard. Respondenterna fick olika
svarsalternativ som handlade om i vilken grad de anser att det &r en
sjalvklarhet eller ett felaktigt beteende att utfora aktiviteten under kdrning.

Som framgar av tabell 1 &r de vanligaste aktiviteterna ocksa i stor
utstrackning de mest accepterade aktiviteterna. Det ar sadana som har
funnits relativt 1ange, som radio och telefoni, samt navigation och att lyssna
pa musik via telefonen. Det senare kan anses vara den telefonfunktion som
mest motsvarar en vanlig bilradio. Det finns en mycket hog acceptans for
icke handhallen telefoni. Samtidigt kan man se att manga, upp till nastan
hélften, tycker att det ar tveksamt sdkerhetsméssigt eller direkt felaktigt att
agna sig at aven de mest vanligt forekommande aktiviteterna.

Aktiviteter som att surfa, spela spel, skicka mejl och se pa film accepteras i
mycket mindre utstrackning. Minst accepterat ar att skicka meddelanden.
Overlag anger man nagot oftare an kvinnor, att de agnar sig at de namnda
aktiviteterna. Det framgick tydligt att yngre personer var mer benégna an
aldre att &gna sig at de namnda aktiviteterna.

Tabell 1. Overblick 6ver procentfordelningen av &sikterna om det namnda beteendet for
alla som angav att de faktiskt utférde beteendet. Ju mérkare cell, desto starkare ar
asikterna koncentrerade.

Vad stammer bést in pa dig gallande hur du anvéander mobiltelefon
eller annan kommunikationsutrustning som till exempel lasplatta
och gps nar du kor bil?

“Nej, det % % Lampligt % %
gor jag Sjélvklart  ndr trafiken Tveksamt Felaktigt
inte” medger
Stélla in/justera radio 17.5 9.4 24.3 16.7
Prata utan handsfree 32.3 2.2 24 30.9
Prata med handsfree 34.7 27 18.5 6.2
Stalla in/justera gps 44.9 2.4 31.4 33.6 32.7
Anvénda musiktjanster 62.2 6.1 37.3 29.4 27.2
Skicka meddelanden 63.5 1.9 11 19.2
Anvénda sociala medier 86.6 3 15.7 24.6
Surfa 91.5 4.8 13.1 29.8
Skicka mejl 91.3 5.7 16.1 29.9
Titta pa film 93.6 11.1 11.1 33.3

Spela spel 93.5 4.5 13.6 30.3
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Prata i mobiltelefon — med eller utan handsfree
Sammanlagt anger 17 procent av respondenterna att de aldrig pratar i
telefon, varken handhallen eller handsfree.

Drygt 40 procent av respondenterna anvander bade handhallen telefon och
handsfree. Bland de drygt 80 procent som pratar i telefon atminstone nagon
gang ar det alltsa vanligast att man blandar, foljt av enbart handhallen, och
sedan enbart handsfree.

Av alla som pratar i telefon ar det 27 procent som anger att de gor det ofta
eller alltid, medan drygt halften gor det sallan eller ibland. Overlag ar det
vanligare att prata ofta i handhallen telefon &n i handsfree.

Drygt 70 procent av respondenterna anser att handhallen telefoni tar bort
uppmarksamheten i viss utstrackning. Handsfree anses av farre vara daligt
for uppmarksamheten. Cirka halften av respondenterna tycker att
uppmarksamheten tas bort atminstone delvis vid anvandning av handsfree.

Sms och andra meddelandetjanster

Knappt 4 procent av respondenterna anger att de ofta eller alltid anvander
sms eller andra meddelandetjanster under kdrning, 32 procent gor det ibland
eller séllan. De yngre forarna (18-30 ar) anvander sms eller andra
meddelande tjénster oftare &n de &ldre. Cirka 9 procent av de yngre
respondenterna anger att de ofta eller alltid gor det.

Det finns ett tydligt samband mellan anvandarfrekvens och acceptans for
beteendet, dar de frekventa anvandarna &r positiva till att anvanda
meddelandetjanster, medan de mindre frekventa anvéndarna ar tydligt
tveksamma.

Att hantera meddelanden anses av ungefar 85 procent av respondenterna
paverka den egna uppméarksamheten negativt.

De som uppger att de ofta eller alltid skickar sms eller anvander andra
meddelandetjanster &r en relativt liten grupp, cirka 4 procent av
respondenterna. Gruppen utgors i stor grad av méan och yngre personer.
Dessa tycks aven vara mer negativt instéllda till nagon form av forbud, dven
om tre fjardedelar faktiskt vill ha ett forbud i ndgon form. 35 procent av
dessa respondenter k&nner val eller mycket val till forordningen som
handlar om anvandning av kommunikationsutrustning i bil.

Navigation
Att stalla in eller justera gps- och kartfunktioner under fard ar nagot som
mer an halften av respondenterna gor, dven om det enbart &r 5 procent som
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gor det ofta eller alltid. Precis som for meddelandetjanster och handhallen
telefoni ar det framst de frekventa anvandarna som ocksa anser att det &r en
sjalvklarhet eller lampligt nér situationen medger, medan de mindre
frekventa anvandarna ar mer skeptiska.

Omkring 6 procent av respondenterna uppger att hanterandet av
navigationsutrustning hojer den egna uppmarksamheten. Over 80 procent
bedémer att aktiviteten sanker bade den egnas och andras uppmarksamhet.

Mejl, sociala medier, surfa pa internet, titta pa film och spela spel

Att utfora aktiviteter som &r tidsintensiva, ar rena nojesaktiviteter eller
kraver att man tar till sig langre texter eller rorligt bildmaterial ar de minst
vanliga aktiviteterna, enligt respondenternas svar. Av dessa aktiviteter ar det
vanligast att anvanda sociala medier. Som mest 1 till 2 procent av deltagarna
anger att de gor nagon av dessa aktiviteter ofta eller alltid.

80 procent eller fler tycker att uppmarksamheten tas bort fran trafiken nar
man anvander mejl, sociala medier, surfar pa internet, tittar pa film och
spelar spel.

Reflekterat ver eller diskuterat sitt eller andras mobilanvandande

En fraga handlade om huruvida man hade reflekterat 6ver sitt eller andras
mobilanvandande vid bilkérning den senaste tiden. Narmare 7 av 10 hade
gjort det. Aldre personer (65 ar och aldre) hade i hogre utstrackning &n
ovriga reflekterat 6ver sin egen eller andras mobilanvandning. Det var ingen
signifikant skillnad mellan mén och kvinnor. Reflektion Gver det egna
beteendet eller andras anvéndande behdver inte innebéra att man i mindre
utstrackning utfor vissa aktiviteter.

En annan fraga handlade om huruvida man har diskuterat sitt eget eller
andras mobilanvéndning vid bilkérning den senaste tiden. Néastan hélften
(48 procent) uppgav att de hade det och drygt hélften (52 procent) uppgav
att de inte hade det. Det fanns inga skillnader mellan man och kvinnor.
Daremot visade det sig att i gruppen 30-44 ar var det en nagot lagre andel
som hade diskuterat jamfort med dem som inte hade diskuterat.

Skillnader baserat pa negativa erfarenheter av anvandning

En av 10 uppgav att de hade forsatt sig sjalv eller andra i en trafikfarlig
situation till foljd av nedsatt uppmarksamhet vid anvandning av
mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning. Det var en signifikant
skillnad mellan man och kvinnor. Gruppen som svarade ja utgjordes till 60
procent av man. Aven betraffande alder framkom det signifikanta skillnader,
dar aldersgruppen 18-29 och 30-44 ar i storre utstrackning svarade ja an
ovriga aldersgrupper.
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Installning till férbud

Respondenterna fick ta stallning till vad de ansdg om att inféra ndgon form
av forbud mot anvandning av mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning vid bilkérning. Det kan konstateras att en stor
andel, nastan 9 av 10, ar for att ndgon form av forbud infors. Drygt 4 av 10
ar for att infora forbud for allt utom nar man anvénder handsfreefunktioner,
vilket ger viss indikation pa att det finns en tilltro till att handsfree ar mer
trafiksakert an handhallen.

Diskussion

Det mest tydliga resultatet i den genomforda enké&ten &r att aktiviteter som
varit vanliga en langre tid, exempelvis att stélla in radio, anvanda
navigationsutrustning och prata i telefon, &r betydligt vanligare &n nyare
fenomen som att skicka meddelanden, surfa pd internet eller spela spel.
Overlag tycks det vara lag acceptans for de nyare foreteelserna. En stor
andel tycker att det ar felaktigt eller olampligt att halla pA med dessa
aktiviteter. Att prata i icke handhallen telefon tycks av manga uppfattas som
sakrare och mer lampligt an att halla i telefonen. Detta avspeglas aven i
installning till inférandet av forbud, dar en relativt stor andel accepterar att
det ska vara lagligt att anvanda icke handhallna funktioner men att annan
anvandning av kommunikationsutrustning borde forbjudas. Generellt kan
ségas att man och yngre personer ar mer benégna att anvénda
kommunikationsutrustning under bilkérning &n kvinnor och aldre. Mgjligen
kan detta till ndgon del bero pa att framfor allt yngre oftare anvéander och ar
mer vana vid att anvanda ny teknologi nar de inte kor bil. Det ar dock sa,
aven bland de mest frekventa anvéndarna, att de allmént har en negativ
installning till att utfora de olika aktiviteterna bakom ratten. Fa tycker att det
ar acceptabelt att exempelvis skicka sms, surfa, spela spel eller titta pa film
nar man kor bil, vilket alltsa indikerar att normen mot att gora detta 6verlag
ar stark.

| enkaten stalldes aven fragor om forarnas kdnnedom om bestammelsen. Det
framgar att cirka 30 procent av respondenterna svarade att de kanner till
bestdammelsen vél, medan en lika stor andel svarar att de inte alls eller
nastan inte alls, gor det. En nagot storre andel (37 %) av de yngre férarna
(18-30 ar) svarade att de inte alls eller néstan inte alls, kanner till
forordningen.

Nagot annat som framkom i enkéaten var att det allmanna stodet for att infora
nagon typ av forbud mot anvandning av kommunikationsutrustning var
forhallandevis hogt. Det var endast 1 av 10 som helt var emot att infora
forbud. Det starka stodet for forbud kan tolkas som ett uttryck for att manga
tycker att det ar olampligt att anvanda sig av kommunikationsutrustning vid
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bilkdrning. Detta styrks dven av kunskapssammanstéliningen som redovisas
1 4.6. Det finns en norm som avspeglar sig i positiva attityder till férbud. En
ytterligare tolkning ar att det finns en allman uppfattning om att problemet
med anvandning av olika former av kommunikationsutrustning i trafiken ar
verkligt, och att inférandet av forbud skulle minska detta anvandande.

4.3.2 Matning av anvandningsfrekvens

Hittills har anvandandet av mobiltelefon matts genom enkater, via
observationer i till exempel gatukorsningar, eller genom att man raknat
anvandandet baserat pa slumpmassigt valda filmsnuttar fran sa kallade
naturalistic driving-studier (NDS). | enkéter skiljer man ibland pa olika
typer av applikationer, medan man i observationer och NDS oftast bara kan
skilja mellan tal och visuella/manuella interaktioner med telefonen. Det
finns med andra ord hittills inga palitliga data om hur frekvent anvandandet
av olika applikationer under kdrning faktiskt ar och hur det hanger ihop med
trafiksituationen. Den har studien &r ett forsta steg for att fa en dverblick
over anvandningsfrekvensen av olika applikationer pa olika vagtyper,
beroende pa alder, kén och fordonstyp.

Metoden som anvéndes var en datainsamling av rorelsemonster och
mobilanvandning via deltagarnas mobiltelefon. Det gick till s att deltagaren
installerade en applikation pa sin telefon, vilken registrerade allt hanterande
av telefonen (telefonsamtal, app-anvéndning, musik, sms etc.) tillsammans
med kontinuerligt loggade gps-positioner. 143 deltagare fran hela landet,
relativt val férdelade avseende alder och kon, rekryterades till forsoket.
Under datainsamlingsperioden ombads deltagarna att varje kvall
rapporterade for varje sa kallad transportresa vilket fardmedel det var (bil,
lastbil, sparbunden, buss, annat), om man hade varit forare eller passagerare
och om resan var en privat- eller yrkesresa. Forsoksdeltagarna rapporterade
sina transporter under minst en treveckorsperiod.

Resultaten baseras pa nastan 34 000 timmars telefonanvandning fordelat pa
1 336 timmar bilkérning, 19 timmar lastbilskérning, 156 timmar cykling
och 1 422 timmar gang. Resterande timmar anvandes ingen transport.

Da studien ar den forsta i sitt slag och da det finns vissa begransningar i
datamaterialet samt att studien bygger pa en relativt liten forsoksgrupp
kommer endast ett utdrag av resultaten beskrivas i korthet. Trots vissa
brister och begrénsningar, kan studien leverera information som hittills har
varit okand.



31

Resultat i korthet

Mest frekvent var telefonanvandandet under bilkorning, jamfort med de
andra transportslagen. Anvandandet under bilkérning liknar det som
loggades nér deltagarna inte var i rorelse. Anvéndandet av telefonen 6verlag
lag omkring 12 procent, som ar nagot hogre an de 10 procent som har
namnts i litteraturen.™

Tabell 2. Andel av tiden som telefonen anvandes for olika aktiviteter, beroende pa transportsatt och for
tiden mellan transporterna.

Bil/lastbil Cykel Ga Ej transport
Prata 1.7 0.2 0.6 1.0
Sms etc. 0.9 0.3 0.9 14
Appar 9.5 34 5.0 134
Inaktiv 87.8 96.1 93.5 84.3

For att 6ka jamforbarheten under ej transport” dr sammanhéngande perioder av inaktivitet som var minst sex
timmar langa, och dar minst 4 av timmarna lag mellan kl. 22-08 (antagligen sovtid) borttagna.

Overlag ar det vanligare att anvanda applikationer 4n att nyttja prat- och
meddelandefunktionen. Observera att de vanligaste applikationerna for att
skicka meddelanden réknas in i meddelandekategorin (sms etc.) och inte i
applikations-kategorin. Det &r vanligare att anvanda telefonen for att prata
under bilkérning &n nar man inte transporterar sig, medan det ar tvartom vad
géller meddelanden.

Under bilkérning var kvinnorna (50 procent) nagot mer frekventa
telefonanvandare an méannen (45 procent).

Under knappt 4 procent av bilresorna fick forsoksdeltagarna inkommande
samtal, och i drygt 80 procent av dessa fall var det 1 samtal per resa. Inga
inkommande samtal registrerades for lastbilsresorna. | ungefar en halv
procent av cykel- och gangresorna loggades inkommande samtal.

Det var mer vanligt med utgaende samtal. Under 8 procent av bilresorna
ringde foraren till ndgon. Under knappt 70 procent av dessa resor ringdes ett
utgaende samtal, under 6vriga resor ringdes2eller fler samtal.
Lastbilschaufférerna ringde utgaende samtal under 2 procent av resorna.
Knappt halften av alla samtal under bilkdrning varade langre &n 1 minut.
Ungefar var 35:e minut fordes ett samtal, vilket ar nagot mer frekvent an i
en liknande matning, dér cirka 1,5 samtal per timme registrerades.™

| 8 procent av bilresorna fick eller skickade férarna minst 1 meddelande
(sms eller mms). Till skillnad mot vad som ar fallet for samtal var det mer

15 Funkhouser, D., & Sayer, J. R. (2012). Naturalistic census of cell phone use. Transportation Research Record,
2321, 1-6.
18 Funkhouser, D., & Sayer, J. R., (2012). Naturalistic census of cell phone use. Transportation Research Record,
2321, 1-6.
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vanligt med inkommande meddelanden &n med utgaende. Det var ocksa
mycket mer vanligt att foraren fick ett sms, som hon eller han inte svarade
pa, an att foraren sjalv skickade sms utan att fa svar.

Det var vanligare att anvanda telefonen pa nagot satt under en privatresa an
under en yrkesresa. Hur samtal hanteras skiljer sig inte at mellan privat- och
yrkesresor, varken till antal eller i samtalstid. Under yrkesresorna finns ett
storre behov av transportapplikationer, da huvudsakligen for
navigationshjalp.

Under korning ar det mest vanligt att anvanda transportrelaterade
applikationer, foljt av samtal. Anvandning av sociala medier, spel, surfning
och vanliga media utgor tillsammans omkring 30-40 procent av tiden som
forarna interagerar med sin telefon under férd.

Pa motorvagen var interaktion med telefonen mer vanlig &n i stadstrafik
eller pa landsvag. Detta galler bade for antalet interaktioner och
procentandelen av tiden som telefonen anvéndes. De applikationer som
anvands mer vid hogre hastigheter dr sociala media och dven
pratfunktionen.

Diskussion — enkéatstudien och den objektiva matningen

Jamfort med en enké&t ger métningen konkreta siffror. | enkéaten stélldes inte
nagon fraga om telefonanvandandet dverlag, utan fragorna gallde enbart
anvéandningen av olika funktioner. Kategorierna motsvarar inte exakt de
Android-kategorier som anvandes i matningen, men vissa jamforelser ar
anda mojliga. Det framgar att telefoni ar det som flest enkétrespondenter
anger att de anvander atminstone ibland. Navigation och att lyssna pa musik
4r ocksa utbrett bland respondenterna. Aven om dessa siffror inte gar att
direkt jamféra med anvandningsfrekvensen i den matningen bekréftar
empiriska data att navigation och telefoni &r de mest frekvent
férekommande funktionerna under bilkdrning. Intressant ar att matningen
visar att sociala medier anvands nastan lika frekvent som telefoni, nagot
som inte alls framgar av enkéten.

For bilkorning fanns skillnader i hur frekvent och uthalligt férarna anvéande
telefonen, dar kvinnorna och yngre personer var nagot mer benagna att sla
pa telefonen oftare. Detta kan jamforas med enkatsvaren, dar mannen ar mer
benégna att rapportera frekvent anvandande.
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Att utgaende samtal ar mer frekventa an inkommande for alla transportslag
ar ett tecken pa att tiden som man tillbringar under transport anses vara tid
déar man kan skota sina sociala kontakter.

Inte ens under var tionde resa hanteras textmeddelanden. Né&r det 4nd& sker
sa handlade det i 6ver halften av fallen om enbart ett meddelande per resa,
och da till stor del inkommande meddelanden.

De flesta respondenter som anser att utférandet av vissa telefonfunktioner ar
acceptabelt, villkorar det med att trafiksituationen maste medge detta.
Enbart viss bekréftelse for detta kan utldsas av métningarna, genom att
anvandandet varierar Over de olika vagtyperna. Sociala medier anvands
betydligt mer frekvent pa motorvég och landsvég an i staden, men andra
aktiviteter som kraver intensiv uppmarksamhet, som att surfa och anvénda
mediaapplikationer av typen YouTube och SVT Play, utfors ungefar lika
frekvent pa alla vagtyper. Tyvarr ar det inte mojligt att utréna om man i
stadstrafiken valjer att till exempel utfora aktiviteterna medan man anda star
stilla vid rodljus.

4.4 Analys av olycksdata

Foljande avsnitt belyser vilken information om mobiltelefoner och annan
kommunikationsutrustning som rapporteras i samband med
vagtrafikolyckor. Avsnittet bygger till storsta del pa en rapport framtagen av
Transportstyrelsen.” Rapporten bygger pé information fran Swedish Traffic
Accident Data Acquisition (Strada) som é&r ett informationssystem for data
om skador och olyckor inom hela vagtransportsystemet. Strada bygger pa
uppgifter fran polis och sjukvard. En del av informationen i Strada utgors av
polisens olycksbeskrivningar som &r en sammanfattande bild av
olycksforloppet utifran de inblandade trafikanternas berattelser och polisens
iakttagelser. | Strada finns dven de berattelser som de inblandade
trafikanterna uppger for sjukvarden.

4.4.1 Metod

Ett rikstackande uttag gjordes ur Strada av polis- och sjukvardsrapporterade
trafikolyckor dar ett motorfordon var inblandat under perioden 1 januari
2013-30 juni 2016. De sokbegrepp som anvants var gps, mobil, musik,
radio, sms, stereo, taxameter och telefon. Resultatet granskades och
olyckorna marktes efter relevans och efter vilket sokord som hade gett traff.

Y Transportstyrelsen, TSV 2017-1389.
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Olyckor dar mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning har anvants
av oskyddad trafikant eller av passagerare exkluderades. Olyckor dar det
inte tydligt framgar men samtidigt inte kan uteslutas att anvandandet har
bidragit till olyckans uppkomst inkluderades. Metoden som anvénts har
vissa begransningar. Inga nedbrytningar pa till exempel kén eller alder har
gjorts eftersom det skulle innebéara ytterligare osakerhet i resultaten. Man
kan med metoden inte heller med sékerhet avgdra vilken roll anvéandningen
har haft for olycksférloppet.

4.4.2 Resultat

Aren 2013-2015 och forsta halvéret 2016 rapporterades sammanlagt drygt
80 000 végtrafikolyckor till Strada. I cirka en halv procent (323 stycken) av
dessa olyckor, n&mns mobiltelefon eller annan typ av
kommunikationsutrustning i handelseforloppet som beskriver olyckan. Det
ar oklart hur omfattande morkertalen ar. Av olyckorna i det analyserade
materialet var 15 procent rapporterade endast av polisen, 37 procent var
endast rapporterade av sjukvarden och 48 procent rapporterades av bade
polisen och sjukvarden.

Typ av kommunikationsutrustning

Av de 323 olyckorna var mobiltelefonen den vanligast forekommande
kommunikationsutrustningen och fanns med i 80 procent (258 stycken) av
olyckorna. | 25 fall hade gps anvénts. Det bor dock ndmnas att det tydligt
har framgatt att i 5 av dessa fall har mobiltelefonens gps-funktion anvants.
Radio finns med i 38 av olyckorna medan taxameter endast namns i
samband med tva av olyckorna. I en del fall namns flera former av
kommunikationsutrustning. Bland de 258 olyckor dar mobiltelefonen
anvants har sms namnts i 29 av olyckorna medan samtal finns med i
beskrivningen av 88 olycksfall. | 22 av olycksfallen namns en ringande
telefon. Vid en genomlasning framkommer att manga av nagon anledning
strackt sig efter telefonen, ibland efter att ha tappat den, och att olyckan
intraffat i samband med det. Av olyckorna dar radio (med radio avses dven
stereo eller annan musikanlaggning i bilen) namnts framgar det oftast att
foraren forsokt justera installningarna. 1 nagra fall beskrivs det uttryckligen
att foraren dven riktat sitt visuella fokus mot radion, men det &r inte alltid
det tydligt framgar.

Nér det géller de olyckor dar gps finns med i beskrivningen &r det vanligast
att foraren tittat pa kartan, men i nagra fall framgar det dven att féraren
andrat instéllningar eller knappat in fardvég.
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Olyckstyp

Av de 323 olyckor dar kommunikationsutrustning fanns med i
beskrivningen utgjordes 75 procent av singel- och upphinnandeolyckor (122
resp. 119 stycken). | jamforelsematerialet, alltsa olyckor under samma
period men dar det inte gjorts urval pa specifika ord, utgér motsvarande
olyckstyper tillsammans cirka 50 procent. | det studerade materialet verkar
singel- och upphinnandeolyckor vara 6verrepresenterade, och da framforallt
upphinnandeolyckorna.

| ett kompletterande uttag ur Strada pa polisrapporterade upphinnande- och
singeltrafikolyckor mellan 2010 och 2016 ar antalet olyckor for de tva
olyckstyperna nastintill oférandrade. | dessa data finns saledes inget som
tyder pa att rapporteringen till polisen vad galler dessa olyckstyper blivit
vanligare under de senaste aren. Man bor dock ha i atanke att polisens haft
problem med storre bortfall i sin olycksrapportering sedan 2013, vilket kan
paverka dessa siffror.

Olyckorna ar Kklassificerade i Strada med angivande av svarhetsgrad for den
person som skadades svarast i olyckan. Bland de granskade olyckorna &r
den stdrsta delen, cirka 75 procent, lindriga olyckor medan 10 procent ar
olyckor med oskadade. Narmare 15 procent utgérs av allvarligare olyckor
med skadeklassning fran Injury Severity Score 4 (ISS) och uppat. Detta
speglar val fordelningen av svarhetsgrad bland olyckor generellt i Strada.

Fyra av olyckorna i materialet ar dodsolyckor dar totalt 5 personer har
omkommit. Tre av de personer som omkommit &r cyklister medan de andra
2 fardats i personbil. | 3 av de 4 olyckorna finns mobiltelefon med i
olycksbeskrivningen medan gps finns med i 1 av de 4. Som tidigare namnts
ar det inte mojlig att bedéma huruvida kommunikationsutrustningen
distraherat foraren eller inte och i sadant fall pa vilket satt distraktionen
bidragit till handelsefdrloppet.

Vidare genomférdes en motsvarande kontroll av dodsolyckor som skett fran
och med andra halvaret 2009 till och med 2012. I denna kontroll fanns ingen
polis- eller sjukvardsrapporterad dodsolycka i Strada dar
kommunikationsutrustning funnits med i handelseférloppet. Detta innebar
inte att det gar att utesluta att dodsolyckor skett under denna tid dar
kommunikationsutrustning anvants.

Aven om talen &r valdigt 1dga och dessutom varierar dver aren tycks det
vara sa att problemen med kommunikationsutrustning under bilkérning &r
en relativt ny foreteelse. Viktigt &r dock att det &r forst under 2015 som
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samtliga akutsjukhus i Sverige anslutits till Strada och darfor saknas en del
olycksbeskrivningar for tidigare ar fran sjukvardens sida.

4.4 .3 Diskussion

Man ska vara forsiktig med att dra langtgaende slutsatser om just
kommunikationsutrustning utifran den information som kan utlésas i
olycksbeskrivningar. Det finns ett morkertal i rapporteringen och ansatsen
bor vara kvalitativ snarare an kvantitativ. Om man jamfor polisens
olycksbeskrivningar med sjukvardens tycks det finnas en underrapportering
framforallt fran polisens sida. En forklaring kan vara att en del forare ar mer
frisprakiga i samtal med sjukvardspersonal jamfort med vad de berattar for
polisen.

Det foreligger stora svarigheter i att vardera hur stor distraktion som
exempelvis mobiltelefonanvandandet har inneburit i det enskilda fallet. |
vissa fall beskriver personer att de sjalva har varit distraherade, men ofta
beskriver de hur andra forare har hallit pd” med sin mobiltelefon.
Sjalva anvandandet ar svartolkat. Vanligen beskriver de att de ~anvinder”
mobiltelefonen eller "tittar pa” den (ca 35-45 procent). Bland de mer
specifika beskrivningarna aterfinns att ett telefonsamtal pagick (ca 25
procent), att man letar efter/tar upp/lagger ner/tappar telefonen (ca 15
procent) och att man laste eller skrev sms (knappt 10 procent).

Inga olycksbeskrivningar som beskriver anvandning via Bluetooth-
anslutning eller handsfree-samtal har aterfunnits.

4.5 Teknik och forarstodsystem

Den tekniska utvecklingen inom fordons- och kommunikationsindustrin gar
fort. Vi lever i en alltmer uppkopplad varld och kommunicerar pa allt fler
sétt. Detta resulterar i en méngd nya distraktionskallor, men dven i teknik
som till viss del kan avhjalpa forarens distraktion. Foljande redovisning &r
en oversikt av de tekniska system som kan anses vara relevanta i
sammanhanget.

4.5.1 Forarstodsystem i fordon

De forarstodsystem som beddms ha storst inverkan nar det galler att
kompensera for distraherade forares bristande uppmérksamhet redovisas
har. Dessa system &r sa kallade grundfunktioner och innebér att de aven kan
finnas som en del i mer avancerade system. Dessa system férekommer i dag
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i fordon och ett kontinuerligt internationellt arbete pagar for att finna en
fungerande reglering av systemen. Vissa av systemen &r redan reglerade och
andra bedoms vara reglerade inom cirka ett till fem ar.

Det finns en mangd olika satt att klassificera forarstodsystem. Har redovisas
en uppdelning av grundfunktionerna exemplifierade utifran i vilka
trafiksituationer systemen kan hjalpa foraren att undvika en olycka.

Varnande férarstodsystem

De system som varnar foraren kan i viss utstrackning kompensera for
bristande uppmérksamhet genom att de ger signaler till foraren i situationer
nar foraren inte reagerar i tid eller ar i fard att vidta en atgard som kan bli
farlig.

e Har finns bland annat system som varnar for framforvarande fordon
som exempelvis har stannat eller bromsar in kraftigt. Férarens
uppmarksammas da exempelvis genom ljud- eller ljussignal eller
genom att fordonet gor en kort inbromsning.

e Andra system som kan underl&tta for foraren &r de som varnar nar
det finns andra fordon eller oskyddade trafikanter i den sa kallade
ddda vinkeln. Det finns olika varianter med olika tekniska l6sningar
och aven system som kan eftermonteras i fordon. Det gemensamma
ar att de pa nagot satt minskar risken for att féraren, omedveten om
faran, vidtar en fordonsforflyttning som kan orsaka en olycka.

e Korfaltsvarning ar system som med hjélp av sensorer pakallar
forarens uppmarksamhet om fordonet &r pa vég att lamna korfaltet.
Varningen kan ske genom symbol, ljud eller vibrationer i ratten.

e Trotthetssystem &r ett system som genom sensorer Gvervakar
forarens mojlighet att framfora fordonet pa ett sakert satt. Det kan
antingen ske genom sensorer som laser av ansikte och dgon eller
genom Overvakning av rattutslag och fartdndringar.

Styrande forarstodsystem

| kategorin styrande forarstodsystem ryms de system som mer aktivt och
autonomt styr fordonet. Dessa grundfunktioner aterfinns ofta i kombinerade
system i premiumskiktet av nyproducerade bilar i dag. Har &r de dock
redovisade utifran grundfunktionerna.
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e Adaptiva farthallare hjalper foraren att halla ett sakert avstand till
framférvarande fordon. Detta innebar att fordonet med hjélp av
sensorer gvervakar trafikmiljon framfor och anpassar hastigheten
utifran trafiksituationen. Mer avancerade system kan dven hantera
kokorning med start och stopp.

o Korfaltsassistent som med olika grader/typer av avancerad teknik
haller fordonet inom kérfaltsmarkeringarna.

o Korfaltsbytesassistent som efter signal fran foraren kan byta korfalt.

Nodsystem

| ett sent skede av ett kritiskt forlopp finns det system som med hjélp av
sensorer indikerar en fara for kollision. Utan medverkan fran foraren
bromsar systemet fordonet for att om mojligt undvika kollision eller minska
konsekvenserna av kollisionen.

4.5.2 Styrmedel for utveckling av teknik och férarstédssystem

For att paverka den fordonstekniska utvecklingen kan samhallet anvanda sig
av framst foljande redskap:

reglering
konsumentinformation
ekonomiska incitament
forskning

Nér det galler reglering av teknik har det traditionella sattet att styra
utvecklingen i vagtransportsystemet varit genom reglering av prestanda och
tillatna prestandavariationer hos de tekniska komponenterna i detta system,
till exempel fordon. En sadan reglering innebér att myndigheterna i detalj
specificerar vilka krav fordonet ska uppfylla och hur dessa krav ska
verifieras. Fordonstillverkarna behdver séllan ta nagot annat formellt ansvar
an att uppfylla de detaljerade kraven. Det finns saledes ofta ett begransat
incitament for innovationer och eget ansvarstagande.

Denna typ av reglering innebér en uppenbar risk for en reaktiv styrning av
den snabba tekniska utvecklingen genom den langa lagstiftningsprocess som
kravs for att komma 6verens om de detaljerade krav for provning och
godké&nnande den ofta resulterar i. FOr att effektivare styra utvecklingen i
den riktning samhallet 6nskar maste lagstiftningsprocessen bli mer flexibel.
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Pa uppdrag av Transportstyrelsen genomfor darfor forskningsinstitutet RISE
Viktoria ett Fol-projekt med syfte att undersoka hur lagstiftningsprocessen
for ny fordonsteknik kan utvecklas for att minska nackdelarna med dagens
process.

Nér det galler konsumentinformation & Euro NCAP (New Car Assessment
Programme) ett viktigt styrmedel for utvecklingen av fordonssékerheten.
Det &r ett program som betygssatter personbilar utifran deras
sékerhetsegenskaper med syftet att informera konsumenter. Programmet har
haft en stor betydelse for sakerhetsutvecklingen sedan mitten av 1990-talet.
Denna utveckling har varit marknadsbaserad” och hade inte varit mojlig
med enbart fordonslagstiftningen som styrmedel. Daremot spelar reglering
pa fordonsomradet en viktig roll for att sakerstalla sakerhetsegenskaper samt
sakerhetsutrustning som inte efterfragas eller bjuds ut pa en marknad samt
att definiera en lagstaniva som alla fordonstillverkare omfattas av. Det
senare innebar aven att konkurrensvillkoren blir lika.

Euro NCAP har i dagslaget borjat gora upp en fardplan for aren 2020-2025.
Man konstaterar att &ven om krocksékerhet &r kdrnan i betygssattningen av
sakerheten sa har Euro NCAP det senaste decenniet insett att aktiva
sékerhetssystem som minskar risken for att en olycka intréffar ar viktiga for
trafiksakerheten. Eftersom utvecklingstakten for dessa system dkar markant
kommer de att fa en allt storre betydelse framover. Med anledning av detta
har Sverige, som i Euro NCAP representeras av Trafikverket, foreslagit att
Euro NCAP ska borja testa och betygssatta tekniska system som detekterar
nedsatt korformaga hos forare, pa grund av till exempel distraktion, trotthet
samt eventuell alkohol- eller drogpaverkan. Betygssattningen ska grundas
bade pa detektionen i sig och hur fordonet eller systemet agerar om en
nedsatt korformaga detekteras.

Nar det galler ekonomiska styrmedel och forskning behandlas dessa pa
annan plats i denna rapport (se kapitel 7).

Det ar dock viktigt att understryka att ett enda styrmedel sallan leder till
malet. For att uppna ett mal maste kombinationer av olika styrmedel prévas
over tid, i syfte att de ska stodja varandra. Styrmedlen maste ocksa anpassas
till férandringar i omvarlden sa att de inte forlorar sin styrande effekt. Detta
galler sarskilt omraden som genomgar en snabb utveckling.

4.5.3 Sammanfattning av férarstodsystem i fordon

Den tekniska utvecklingen gar mycket fort. Kostnaderna for tekniken
forvantas ocksa sjunka i snabb takt. Vissa fordonstillverkare har kommit
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langt med den tekniska utvecklingen och genomfor langt gangna forsék med
tekniskt avancerade forarstodsystem. Regleringen av alla dessa system ar
dock inte klar och det ar heller inte regleringen i ansvarsfragan. An sé lange
ar foraren ansvarig for framforandet av fordonet. De redovisade systemen
kan férmodligen lindra konsekvenserna av att en forare ar distraherad, men
implementeringstakten for dessa system ar mycket svar att forutsaga.

For att kunna styra den tekniska utvecklingen i énskvard riktning behover
samhéllet arbeta proaktivt med att kombinera en flexibel reglering med
olika styrmedel.

4.5.4 Uppkopplade och samverkande fordon och infrastruktur

Inom ramen for Cooperative Intelligent Transport System (C-ITS) aterfinns
ett flertal funktioner som kan tdnkas kompensera for bristande
uppmarksamhet/distraktion hos forare. ITS syftar till ett sdkrare och
effektivare transportsystem. De tankbara forsta applikationerna bendmns
Dayl applications. N&stan samtliga av dessa applikationer syftar till att 6ka
eller bibehalla trafiksakerheten och framkomligheten pa vagarna. De flesta
funktionerna ar pa en mer informerande niva och inte sa direkta som de
tekniska forarstodsystemen som redovisats ovan. De storsta likheterna finns
om man jamfor med de varnande forarstodsystemen. Det kan till exempel
rora sig om en trafikolycka som intraffat langre fram pa vagen, dar foraren
informeras i ett tidigt skede. Da forhandling om detta sker pa internationell
niva i nulaget ar det svart att dra andra, mer langtgaende slutsatser an att det
ror sig om varningar till foraren i ett tidigare skede an vad de tekniska
forarstodsystemen kan tillhandahalla.

4 5.5 Barbara enheter

Dagens och framforallt morgondagens krav pa uppkoppling kommer med
storsta sannolikhet att paverka trafiken och forarna. Infotainment inom
fordonstillverkningen spas 6ka kraftigt for att inte bara passagerare utan
aven forare ska kunna vara uppkopplade och anvénda tekniken fullt ut.
Mobila enheter far fler och fler anslutnings- och integreringsmajligheter i
moderna fordon. Detta gor att det formodligen kommer att vara svart att dra
en tydlig grans mellan vad som &r mobiltelefonen och fordonet. Redan nu
kan foraren styra telefonen genom fordonets reglage och telefonen kan
ocksa interagera med foraren avseende exempelvis vagvisning som
redovisas pa fordonets displayer.

Flera foretag forskar kring atgarder for att minska den for trafiksituationen
farliga anvandningen av mobiltelefon genom att bland annat utveckla
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system for att bedéma forarens mentala belastning vid den aktuella
tidpunkten och da begransa majligheten for till exempel inkommande
samtal.

Flera forsok har gjorts med applikationer som frivilligt installerats pa
forares mobiltelefoner for att hindra anvandandet vid fard, men dessa har
visat tveksam effekt. | det har ssmmanhanget ar det &nda intressant att
nédmna tekniska l6sningar som det nu sker forsok med, bland annat i Sverige
och Australien. Tekniken bygger pa att mobiltelefonen ansluts till en enhet i
fordonet. Denna enhet begrénsar i varierande grad forarens mojlighet att
anvanda funktioner pa mobiltelefonen. Gemensamt for de forsok som sker
ar att samtal sl&pps igenom men att funktioner som sociala medier, video
och webblasare begransas eller hindras.

Nyligen har The US National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA) gatt ut med rekommendationer som bland annat riktar sig till
tillverkare av mobiltelefoner. Genom detta vill man bland annat i ett
forarlage omojliggora sms, video, bild och sociala medier. Daremot vill man
tillata navigation, musik och samtal.

Det pagar alltsa omfattande utveckling av teknik, mojliga applikationer och
inom omradet interaktion. Det finns stora mojligheter att i framtiden skapa
en saker och tillatande anvandning av kommunikationsutrustning. Det som
kravs for detta &r ett samarbete mellan tillverkare av mobila enheter, fordon
och de som tillhandahaller tjanster som kan vara aktuella i sammanhanget.

4.6 Lagens effekt pa normer och beteenden i trafiken — ett
rattssociologiskt perspektiv

4.6.1 Inledning

Inom ramen for Transportstyrelsens uppdrag har en
kunskapssammanstallning om lagens effekt pa normer och beteende i
vagtrafiken tagits fram. Rapporten har forfattats av rattssociolog Mans
Svensson vid Lunds universitet och behandlar fragor om lagstiftningens
avskrackande och normskapande effekter och hur detta uppnas. Har
sammanfattas huvuddragen i rapporten.

Regelefterlevnaden i det svenska samhallet ar generellt sett tdmligen god,
aven om alla bryter mot lagen ndgon gang och en del bryter ofta mot den. Pa
likande satt kan konstateras att alla lagar 6vertrads av nagon vid nagot
tillfalle och en del lagar 6vertrads ofta av manga. Det ar emellertid av vital
betydelse for rattsstaten att nya regler utformas sa att forutsattningarna for
regelefterlevnad ar sa goda som mojligt och att rattsvasendet och Gvriga
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myndigheter agerar aktivt for att lagar ska foljas. Om hansyn inte tas till de
mekanismer som ligger bakom att méanniskor véljer att folja lagen finns risk
att lagar skapas dér forutsattningarna for att lagen foljs & mindre goda.
Detta i sin tur bidrar med tiden till att urholka den demokratiska rattstaten.

4.6.2 Forklaringsmodeller

Det finns i dag en tamligen val utvecklad forstaelse for hur lagar paverkar
manniskors beteenden. Férenklat kan sagas att forskningens svar pa fragan
om varfor manniskor véljer att folja lagen kan delas in i tva dominerande
forklaringsmodeller; det instrumentella respektive det normativa
perspektivet. Darutover har ett tredje perspektiv vaxt fram under senare ar:
det expressiva perspektivet.

Instrumentella perspektivet

Det instrumentella perspektivet innebér att méanniskor véager fordelar mot
nackdelar nar de bestammer om de ska bega lagbrott eller inte. Pa
kostnadssidan laggs da risken att bli ertappad och lagford. Pa vinstsidan kan
ligga till exempel den tidsvinst som dverskridande av hastighetsgranser kan

ge.

Normativa perspektivet

Det ar emellertid inte enbart straffhotet som leder till efterlevnad. Det finns
aven andra orsaker till att manniskor foljer regler. Det normativa
perspektivet innebdr att ménniskor valjer att folja lagen av moraliska skél,
de uppfattar den som befogad och legitim.

Forenklat kan manniskor delas in i tre kategorier eller idealtyper.

Obenagna att bega brott

For manniskor som ar obenagna att bega brott saknar straffhotet i det
narmaste betydelse. De ménniskor som avses har ar inriktade pa ett
konventionellt beteende, de har starka band till samhallet och har mycket att
forlora pa att bli ertappade med att bryta mot lagen. Den hér gruppen ser sig
som ansvarstagande medborgare och situationer som bryter mot den
sjalvbilden ger upphov till skuld och bristande sjalvkansla. Detta ar mer
verksamt &n de formella sanktioner som staten kan ténkas tillgripa.
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Delvis benagna att bega brott

For manniskor som har en viss bendgenhet att bega brott paverkas daremot
graden av laglydnad av risken for bestraffning. Till och med sma skillnader i
risken for bestraffning har betydelse. Forskningen talar om en tipping piont.
Nar den uppnas anser den enskilde att ett brott kostar for mycket i 6kad risk.
Nar risken inte langre ar pa noll pa grund av exempelvis 6kad kontroll har
lagen en starkt avskrackande effekt. | det har fallet handlar det om
méanniskor som inte styrs av en stark k&nslomassig predisponering avseende
instéliningen till laglydnad och regelbrott. De tenderar att agera rationellt
och vager risker mot fordelar och straffhotet far darmed en avskréackande
effekt.

Benégna att bega brott

For manniskor som ar benagna att bega brott ar straffhotets avskrackande
effekt begréansad. Ménniskor som permanent eller tillfalligt har en kriminell
livsstil tenderar snarast att se tillfallet att bega ett brott som nagot 6nskvart.
Regelbrott I6nar sig och risken att ertappas ar vard att ta. Ibland kan risken
att ertappas till och med vara en sporre.

Forstaelse for manniskors olika instéallning till lagen utifran ett normativt
perspektiv utgor ett underlag for forstaelse for hur dvervakning och
sanktioner bor utformas for att fa optimal effekt. Det instrumentella och det
normativa perspektivet ar emellertid inte ens nar de kombineras, tillrackliga
for att forklara varfor méanniskor foljer lagen. Har kan man tala om rattens
pedagogiska dimension.

Expressiva perspektivet

Det expressiva perspektivet innebar att regelefterlevnad forstas som ett
resultat av att lagen fyller tva centrala pedagogiska funktioner.

Lagens koordinerande funktion

Lagens koordinerande funktion innebér att den skapar en struktur som
mojliggor for manniskor att undvika risker och oonskade konsekvenser. Ett
tydligt exempel pé detta &r nar lagen om hdgertrafik inférdes. Attio procent
av svenskarna hade i en folkomrostning rostat nej till en sadan andring.
Trots det accepterades lagens koordinerande funktion.

Rattens potential att férandra beteenden

Den andra pedagogiska funktionen hénger delvis samman med det
normativa perspektivet som lar oss att manniskor tenderar att félja lagen nér
de uppfattar den som befogad och legitim. Genom réttens potential att
signalera vad som &r den gangse uppfattningen i samhallet skapar rétten en
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bild av hur den informella sociala kontrollen fungerar. Om den bilden kan
goras trovardig blir den ett incitament for att &ndra uppfattning. Manniskor
har namligen en stark tendens att vilja tycka som andra. Ett exempel pa
detta &r att det med tiden har vuxit fram starka normer vad galler
anvandande av bilbalte sedan detta blev ett lagkrav. Férmodligen har
lagkravet bidragit till utvecklingen. Det finns emellertid omfattande
forskning som tyder pa att rattens formaga att paverka sociala normer, och i
forlangningen manniskors uppfattningar, ar tamligen begransad.

Lagens minskade betydelse

Under de senaste artiondena har det blivit allt tydligare att den snabba
utvecklingen av ny informations- och kommunikationsteknik medfor stora
utmaningar vad galler statens moéjligheter att kontrollera manniskors
beteenden. Tekniken integreras i méanniskors kognitiva och kommunikativa
processer och skapar nya forutsattningar for regleringsmdjligheterna som vi
annu inte forstar fullt ut. Bland annat innebér den snabba digitala globala
kommunikationen att sociala normbildningsprocesser forefaller att folja
delvis nya principer som inte ar lika bundna av lokal eller nationell kontext
som tidigare.

En av de mer intressanta modellerna for att forsta den regleringsproblematik
som foljer i teknikutvecklingens kolvatten ar att lagarna som
beteendereglerande instrument har forsvagats i det digitala samhallet. |
stéllet finns flera faktorer som alla skapar begrénsningar for méanniskors
ageranden och pavekar manniskors beteenden: ratten, de sociala normerna,
marknaden och arkitekturen (som i det hér fallet avser tekniska lésningar,
programkod etc.). Darutdver paverkar de fyra faktorerna varandra. Om
exempelvis en regering vill 6ka bilbéltesanvandningen skulle regeringen
kunna stifta en lag om att alla som fardas i bil ska anvanda bilbalte (lag som
reglerar beteende). Ett alternativ &r att finansiera landsomfattande
kampanjer och utbildningsinsatser for att skapa en slags social
brannmarkning av personer som inte anvander bilbalte (stigma). En tredje
vag vore att inféra subventioner som mojliggor reducerade
forsakringsavgifter for baltesanvéandare (lag som reglerar marknaden).
Slutligen vore det en mojlighet att géra det obligatoriskt att implementera
tekniska l6sningar som gor baltesanvandning till en forutsattning for att dver
huvud taget kunna framfora bilen (lag som reglerar teknisk design).

Problemet &r att de sociala normerna, marknaden och arkitekturen i allt
hogre utstrackning utvecklas oberoende av nationalstatens rattssystem.
Framfor allt galler detta det som bendmns arkitekturen och som utgors av
utformningen av ny teknologi. Man kan utifran det har resonemanget tala
om att det just nu sker en forskjutning av normgivningsmakten, som i
industrisamhallet i hog utstrackning varit en fraga for rattsvasendet, mot att
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det i det digitala samhaéllet i allt hogre utstrackning vara en fraga for olika
aktorer som &r involverade i teknikutveckling. En potentiell foljd av detta &r
att om staten vill paverka manniskors beteende, sa har det blivit allt
viktigare att 6vervaga om det dverhuvudtaget gar att med lag reglera
beteende direkt, eller om man maste 6vervaga att via lag forsoka paverka
normer, marknad och arkitektur. Utan korrekta analyser av hur den optimala
regleringsmixen ser ut minskar méjligheterna att uppna de 6nskade
beteendefdrandringarna.

4.6.3 Undersdkning av sociala normer

En bra temperaturmatare pa forutsattningarna att reglera ett specifikt
beteende &r att undersdka i vilken utstrackning den tankta regleringen har
stod i de sociala normerna. Om ett sadant stod foreligger finns det
forutsattningar att regleringen uppfattas som befogad och legitim, nagot som
ar en av forutsattningarna for att manniskor frivilligt ska folja lagen,
oberoende av upptécktsrisk och sanktioner.

Enkatstudie

| syfte att kartlagga de sociala normerna pa omradet har en
enkatundersokning genomforts. En webbenkat sandes ut via e-post till 1311
personer i aldern 18-60 ar. Knappt 77 procent, 1006 personer, svarade.
Kons- och aldersfordelningen var jamn. Urvalet gjordes slumpmassigt fran
Cint Panel eXchange, bestaende av 400 000 individer som representerar ett
riksgenomsnitt av befolkningen. Med en matematisk modell raknas en
norms styrka fram. Metoden bygger i grunden pa Theory of Planned
Behaviour och man stéller fragor om reaktioner pa och asikter om
regelbrott, i det har fallet om trafikférordningens férbud mot att anvanda
mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning om det paverkar
framforandet av fordonet pa ett menligt satt. Fragor stalldes ocksa om
nykterhets-, baltes- och hastighetsbestammelserna for att kunna jamféra
normstyrkan.

Studien visar att de sociala normerna avseende trafikregler generellt &r
starka. For att anvanda terminologin fran det normativa perspektivet
forefaller manniskor anse att regleringarna ar befogade och legitima, vilket
borgar for att de flesta torde vara beredda att folja regleringarna oberoende
av Overvakning och sanktioner. Samtidigt finns det anledning att beakta det
expressiva perspektivet. Lagen, inklusive straffvérde och upptacktsrisk
bidrar sannolikt till att signalera vad som &r socialt accepterat och vad
allmanheten har for uppfattning. Detta i sin tur bidrar till en allmén kénsla
av hur den sociala kontrollen fungerar och styrkan i de sociala normerna.
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Normstyrkan i att inte anvanda mobiltelefon under bilkérning pa ett satt som
paverkar trafiksdkerheten negativt, ar nagot starkare an betraffande de
sociala normer som galler hastighetsbestammelser, men svagare &n
normerna gallande saval baltesanvandning som nykterhet. Normerna for
mobilanvandning star sig dock vél i konkurrensen med de dvriga
regleringarna.

Vad géller i vilken utstrdckning respondenterna tycker att det ar viktigt att
folja de olika bestammelserna, finns en del intressanta skillnader, sett till
alder. For samtliga regleringar galler att respondenterna anser det viktigare
att folja dem ju aldre respondenterna ar. Storst skillnad beroende pa alder &r
det dock avseende instéllningen till anvdndande av mobiltelefon under
korning. Minst skillnad &r det i fraga om hastighetsbestammelser, dar
respondenterna, oberoende av alder, inte anser det vara lika viktigt att félja
bestammelserna.

Givet de forhallandevis starka normerna avseende mobilanvandning ar det
inte sarskilt forvanande att en majoritet av respondenterna anser att Sverige
bor infora ett forbud mot all mobiltelefonanvéandning under bilkdrning. Det
finns en forstaelse for att den informella sociala kontrollen avseende detta &r
stark. Darmed finns det ocksa en forvantan att lagstiftningen ska signalera
samma norm.

Mer splittrad blir emellertid bilden nar respondenterna far fragan hur troligt
det &r att de sjalva skulle bryta mot ett forbud mot anvéandande av
mobiltelefon under kdrning. Paradoxalt nog uppger néra halften av
respondenterna att det ar troligt eller mycket troligt att de skulle bryta mot
en sadan lag. Om man vill forsta detta maste djupare studier genomforas.

4.6.4 Sammanfattning

Det ar mojligt att anvandande av mobiltelefon vid kdrning i hog
utstrackning regleras av andra system &n rattsliga. Den digitala tekniken och
anvandandet av smarta telefoner &r i dag sa djupt inbaddat i hur vi fungerar
som sociala varelser att det for manga ar svart att styra 6ver hur och nar det
ar olampligt att anvanda den. Ett forbud mot all anvandning av mobiltelefon
skulle riskera att bli problematiskt ur efterlevnadssynpunkt. For att sadan
reglering ska vara framgangsrik kravs med all sannolikhet en massiv insats
avseende 6vervakning och sanktioner. Givet starka normer och hog
acceptans skulle en sadan insats formodligen upplevas som legitim i
allménhetens dgon, men den skulle vara synnerligen resurskravande. Om
avsikten ar att uppna maximal beteendeférandring i forhallande till de
resurser som anvénds finns det anledning att 6vervéga andra véagar. De



sociala normerna pa omradet ar redan starka och de vager i regel tyngre an
lagstiftning. Har & majligheterna att nd framgang genom att arbeta med
paverkan och styrning av marknad och arkitektur intressanta.
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5. Utvardering av bestammelsen i
trafikforordningen

| féljande kapitel redovisas den studie av tillampningen av 4 kap. 10 e §
trafikforordningen som genomfoérts inom ramen for uppdraget.

For att kartlagga och analysera tillampningen av bestdmmelsen har
intervjuer genomforts med poliser och aklagare. Antalet brott och
brottsmisstankta har sammanstallts och pafdljder och korkortsingripanden
har analyserats, sarskilt med fokus pa det senare.

Till att bérja med presenteras sammanstéllningar av intervjuerna med
poliser respektive aklagare. Darefter foljer en mer detaljerad kartlaggning av
tillampningen av férordningen.

5.1 Intervjuer med poliser

Fyra poliser har intervjuats, varav tva poliskommissarier och tva
polisinspektdrer. Samtliga arbetar med trafik inom polisregion dst, men pa
olika orter. Intervjuerna var 6ppna. Fragorna skickades ut i forvag. Tre av
intervjuerna genomfordes genom personliga moten pa plats i respektive
polishus. En intervju genomfordes pa telefon. Kontakt med poliserna erholls
genom ett initialt samtal med tillférordnade chefen pa utvecklingscentrum,
Region Mitt, Polismyndigheten, med vilken avstamning ocksa har gjorts
efter intervjuerna.

De poliser som intervjuats menar att antalet lagfoérda for brott mot 4 kap. 10
e § trafikforordningen formodligen &r 1agt sett till det verkliga antalet brott.
En anledning ar svarigheterna med 6vervakning och att det krévs att
forarens bristande framforande av fordonet kan kopplas till anvéandning av
kommunikationsutrustning. Det &r svart att uppratta en kontroll pa samma
séatt som en kontroll av baltesanvéandning till exempel. For upptackt kravs att
polisen ar pa ratt plats vid ratt tillfalle. Nar det galler tung trafik ar det svart
for polisen att se in i forarhytten och polisen har ingen méjlighet att i
efterhand kontrollera kommunikationsutrustningen. Aven om det rader
delade meningar om huruvida kontroll av kommunikationsutrustningen ar
ett rimligt ingrepp i den personliga integriteten vid ett sadant brott,
konstateras anda att det innebar en svarighet vid lagforingen.

Ett annat skal till det laga antalet lagforda brott ar att férelaggande om
ordningsbot inte far utfardas. Att anméla, utreda och vidarerapportera brottet
tar mer tid och resurser i ansprak an att utfarda ett forelaggande om
ordningsbot pa platsen. Detta gor att polisen ofta véljer en annan
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brottsrubricering sa att ordningsbot kan utfardas nar till exempel
vajningsplikt inte iakttogs pa grund av bristande uppmarksamhet orsakad av
mobilanvandning.

Regeringen har mojlighet att i anslutning till att en férordning utfardas
ocksa besluta om forordningsmotiv som innehaller kommentarer till den nya
forfattningen. Detta sker emellertid sallan och i detta fall har regeringen
avstatt. For polisens del har avsaknaden av definition i kombination med ett
otydligt forskningslage inneburit att varje rapporterande polis maste ha en
uppfattning om innebdrden av begreppet “menligt”. Polisen upplever
tolkningssvarigheter och uttrycker behov av att praxis etableras och att
begreppet definieras. Eftersom anvandande av kommunikationsutrustning
inte ar forbjudet racker det inte med att en polis sett en person anvanda
kommunikationsutrustning. Nagot maste halla pa att handa, ha hant eller
kunnat hidnda. "Menligt” kan innebéra allt fran att anvindandet mirks pa
korningen 6ver huvud taget, till att det faktiskt hande eller holl pa att handa
en olycka.

Poliserna menar att “menligt” kommer att utkristalliseras i domstol med
tiden. Under tiden far den enskilde polismannen avgdra. Det ar ett problem
att det ar polisen som ska leda i bevis att till exempel pratande i
mobiltelefon ledde till en olycka, det vill sdga pavisa det "menliga” 1
beteendet. Det rader nagot delade meningar om huruvida det borde vara
forbjudet eller inte att anvanda kommunikationsutrustning vid fard. Mer
allméant tror man inte pa att det gar att hindra teknikutvecklingen och
darmed anvandandet av (kommunikations)teknik, men det framhalls att
bedémningsfragan ar ett problem som man skulle komma ifran med ett
forbud.

Definitionen av kommunikationsutrustning ar oklar och det vore battre om
sjélva framforandet av fordonet stod i centrum istéllet for skalet till riskfyllt
beteende. D& skulle sddana bedémningar inte behdva goras. Det kan ju
dessutom vara sa att det kommunicerande systemet i vissa fall raddar
foraren eller forhindrar en olycka.

Det botesbelopp som i allménhet doms ut, 1500 kronor, anses vara i
underkant. Har fors ett resonemang om andra, jamforbara brott och om hur
allvarliga konsekvenser beteendet kan fa. Brott som namns som kan anses
som likvérdiga, men som renderar hogre botesbelopp, ar till exempel
bristfallig lastsakring pa tyngre fordon, bristfalliga dack, underlatenhet att
anvanda sékerhetsbalte, rodljuskdérning och hdga hastigheter. 1500-2000 och
2000-2500 kronor namns som rimliga botesbelopp. Nagon framhaller
emellertid att det framfor allt &r upptacktsrisken som &r det centrala sett ur
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brottspreventiv synvinkel, och att bétesbeloppets storlek &r av underordnad
betydelse nar, som i dag, upptacktsrisken &r lag.

Det rader stor enighet om att lagen tapper till ett hal i trafiklagstiftningen i
ovrigt, men att lagen &r allt for specifik. For att fallas for vardsloshet i trafik
kravs att foraren i vasentlig man brustit i omsorg och varsamhet. Detta gor
att det finns behov av att kunna fanga upp och lagfora mindre allvarliga
brott. Trafikforordningens 4 kap. 10 e § fangar upp ett litet spektra. Det vore
emellertid battre om det var det farliga beteendet i sig som straffades, och
att skalet, till exempel mobilpratande, inte behdvde definieras. Om det fanns
mojlighet att doma for vardsloshet i trafik pa nagot svagare grunder skulle
man kunna fokusera pa (det trafikfarliga) beteendet och inte behdva lagstifta
mot tekniken.

Poliserna ar fortfarande inte tillrackligt sédkra pa hur brottet/menligt ska
definieras. Darfor anses det vara for tidigt att utfarda ordningsbot for brottet.
Pa grund av fa arenden saknas tillrackligt underlag for att séga att praxis har
utkristalliserats. Ordningsbot kréaver att det inte ar svarbedomt att faststalla
brottet/ansvarsfragan eftersom ordningsbot innebar en laga kraft-vunnen
dom. Det &r emellertid 6nskvart att det med tiden blir mojligt att forelagga
om ordningsbot. Det skulle ha betydelse for den faktiska tillampningen av
bestammelsen. RéttsPM fran Aklagarmyndigheten skulle vara till stor hjalp
och ar extra viktigt om foreldggande av ordningsbot blir mgjligt. Allménna
rad fran Transportstyrelsen valkomnas ocksa. RattsPM och de allméanna
raden visar vad som ska astadkommas med bestammelsen och féljs av
polisen. Som det &r i dag ar brottet for ringa for att driva utredningar,
samtidigt som lagen &r for otydlig for att det ska vara rimligt att utfarda
ordningsbot.

Om man ska ha en bestdimmelse som 4 kap.10 e § trafikférordningen, anses
den vara val formulerad eftersom det knappast gar att lagstifta mot teknik,
men i dagslaget &r det oklart vad det & som ska straffas. A andra sidan kan
framhallas att bestammelsen &r skriven sa att den sa att saga &r omvand och
olik annan trafiklagstiftning. Anvandning av kommunikationsutrustning ar
tillaten sa lange inget hander, till skillnad mot till exempel kravet pa att
anvanda bilbalte eller stopplikten. Det ar ju inte farligt att aka utan
sakerhetsbalte eller att inte iaktta stopplikt sa lange inget hander, anda &r det
forbjudet.

Acceptansen for bestdmmelsen upplevs som ganska stor och uppfattningen
att anvandande av kommunikationsutrustning vid fard &r farligt &r ganska

utbredd bland allménheten. Det &r inte ovanligt att mé&nniskor hor av sig till
polisen och beréttar att de sett nagon prata i mobiltelefonen under korning.
Formodligen uppfattar allmanheten att bestammelsen ar hardare skriven an
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vad den &r. Manga tror att det ar forbjudet att anvanda mobiltelefonen vid
fard. Trots detta anvander de flesta mobiltelefonen och tycker inte att det
paverkar deras korformaga menligt.

Nar det kommer till beteendepaverkan &r det oklart vad bestammelsen har
betytt. Det ar langt kvar tills den fatt samma normerande effekt som kravet
pa baltesanvandning eller kravet pa nykterhet. Forhallningssattet ar
formodligen mer likt det manga forare har till hastighetsgranserna, dar
efterlevnaden &r lag, &ven om man vet vad som galler.

For yrkesforare, och inte minst for polisen sjalv, ar anvandning av
kommunikationsutrustning i vid bemarkelse ett etablerat inslag i
yrkesutdvandet. For yngre ménniskor ar teknikanvandningen sjélvklar och
den far allt storre betydelse i manniskors liv. Det kommer att vara en
utmaning att fa dagens teknikanvandande ungdom att forstd och acceptera
lagen. Svaret pa fragan om lagen haft en normerande verkan &r saledes bade
ja och nej. Det kravs mycket arbete och information for att fa ut budskapet
att anvandande av kommunikationsutrustning maste ske med fornuft. Manga
sag a andra sidan inte positivt pa kravet pa anvandning av bilbalte nar det
kom, men numera &r acceptansen utbredd.

Sammanfattningsvis anser man att det inte skulle behévas nagon sarskild
reglering som géller anvandande av kommunikationsutrustning, men att det
finns ett mer generellt och trangande behov av att fanga in brott som inte nar
upp till vardsloshet i trafik. Eller med andra ord, lagstiftning behovs, men
skulle beh6va vara mindre specifik. Det finns namligen ett storre hal som
behdver tappas till, sett till trafiksdkerheten. Lagstiftningen borde rikta in
sig pa att foraren sd att saga prioriterar annat an att koncentrera sig pa
korningen, det vill séga vara mer allméant inriktad pa brist pa
uppmarksamhet, oavsett vad bristen beror pa eller vad foraren har for sig
inne i fordonet. Det &r ju inte anvandningen av kommunikationsutrustningen
i sig som &r det viktiga, eller forbjudet, utan resultatet av anvandandet. Det
upplevs som ologiskt varfor somligt risktagande ska straffas och annat inte
och det borde inte krévas att polisen ska bedéma exakt vad som hande inne i
fordonet. Det skulle underlatta polisens arbete och gagna trafiksékerheten.

5.2 Intervjuer med aklagare

Merparten av alla trafikbrott pa ordningsbotsniva, dit brott mot 4 kap. 10 e §
trafikforordningen hor (trots att det inte utfardas foreldggande om
ordningsbot for brottet) skéts av en dklagare i Ostersund och en i
Karlskrona. Det finns ett antal civila handlaggare som bereder arendena at
&klagaren, som utfardar strafforelaggande eller vécker &tal. Aklagarna pa
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namnda aklagarkammare har intervjuats. Fragorna var i sort sett desamma
som fragorna till polisen, men skickades inte ut i forvag. Intervjuerna
genomfordes pa telefon i samtalsform.

Det & manga som haller pa med sina telefoner medan de kor, och precis
som med andra trafikbrott &r det manga fler som begar brotten an som aker
fast. Det kravs for det forsta upptackt av polisen och sedan att det
rapporteras som brott enligt 4 kap. 10 e 8 trafikforordningen. Om en forare
blir lagford beror pa sadant som att polisen aker ut efter att nagon ringt till
polisen och patalat att de sett ett olampligt beteende, att fordonet vinglar till
exempel, eller att polisen ser ndgon som anvander utrustning pa ett
olampligt satt. Férmodligen rapporteras brottet av polisen ofta som nagot
annat, som det gar att utfarda ordningsbot for.

En tydlig definition av menligt finns inte. Att anvandande av mobiltelefon
eller annan kommunikationsutrustning paverkar framférandet av fordonet
menligt innebar 6verhuvudtaget ndgot slags konstigt korsatt som inte nar
upp till vardsloshet i trafik, det kravs inte att nagot har hant. Det racker att
det var ett risktagande. Denna bedémning gors av poliser, aklagare och
domare. Det kan vara vinglig kérning, som inte sallan till att bérja med
misstanks vara rattfylleri. Om en olycka intraffar blir rubriceringen snarast
vardsloshet i trafik. Avgransningen mot vardsloshet i trafik ar inte heller
riktigt tydlig.

Polisen maste beskriva de faktiska omstandigheterna och aklagaren gor en
bedomning av om det nar upp till “menligt”. Att kontrollera om teknisk
utrustning, till exempel mobiltelefon, anvants ar inte tillatet nar det galler
penningbotsbrott. Det skulle vara orimligt/oproportionerligt sett till
brottstypen att fa kontrollera utrustningen. Polisens vittnesuppgifter om vad
man sett véager tungt.

Nér det galler definitionen av kommunikationsutrustning ser
argumentationen olika ut. A ena sidan framhalls att definitionen av
kommunikationsutrustning ar att ndgon annan an foraren ar inbegripen i
aktiviteten. Det &r sdledes inte en radio, men mojligen en gps. A andra sidan
framhalls att definitionen egentligen inte ar sa viktig, eftersom det som
egentligen behdvs ar en lag som fangar uppmarksamhetsbrister i allménhet
— det kan lika garna vara ndgon som till exempel sminkar sig eller ater och
kor ett fordon samtidigt.

Likvardiga ar andra brott dar det ar upp till polismannen att bedéma
handelsen, om den é&r trafikfarlig. Avstand till framforvarande fordon kan
vara ett sadant.
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Batesbeloppet om 1500 kronor i normalfallet beddms vara rimligt. Det
ligger snappet under vardsloshet i trafik dar det lagsta beloppet ar 2000
kronor — och det ska ju avspegla att framforandet av fordonet paverkats
menligt, men inte nar upp till vardléshet i trafik.'® Beloppet &r nog
avskrackande for de flesta. En grupp man vill paverka ar ungdomar, och for
dem ar det mycket pengar. Dagshoter verkar ju pa ett annat sétt eftersom det
ar avhangigt inkomsten. Det kan vara sa att en annan grupp som man
verkligen vill paverka, till exempel personer som anvander telefon och
kommunikationsutrustning i arbetet, inte paverkas lika mycket av ett
botesbelopp om 1500 kronor.

Nar det galler fragan huruvida praxis har utvecklats betraffande definitionen
av menligt och om det &r lampligt att foreldgga om ordningsbot for brottet
rader delade meningar. Invandningen &r att det finns tillimpningsproblem i
och med svarigheten att avgransa brottet mot vardsléshet i trafik. Det vore
onskvart om lagen kunde skrivas pa ett tydligare satt och att mindre
utrymme lamnades &t subjektiva bedomningar. De omkring 200 som har
lagforts ar otillrackligt, och det &r ett otillrackligt antal domar. Av de som
fallts ar dessutom de flesta avgjorda genom godkénda strafforeldgganden,
och inte prévade i domstol. Det &r 6nskvért att hovrétten har provat
definitionen av menligt.*®

Huruvida det finns nagra problem med tillampningen rader dock delade
meningar om. En aklagare anser att det inte foreligger nagra
forandringsbehov. RéttsPM och allménna rad skulle ge bra handledning och
vagledning for tillampningen. Ett problem som framhalls ar att det saknas
ett komplement till vardlshet i trafik och grov vardsloshet i trafik. Det som
i dag inte kan definieras som vardsldshet i trafik behover fangas in.

Sverige stack tidigare ut genom att inte ha nagon lagstiftning pa omradet.
Manniskor ar sa vana vid att anvanda kommunikationsutrustning att lagen
behovs. Det ar bra med en speciell regel eftersom den blir tydlig och
normerande. Det allménna rattsmedvetandet har paverkats sa att det nu ar
allmant kant att det ar farligt och olagligt att inte koncentrera sig pa
kdérningen. Den allmanna uppfattningen ar darutover formodligen att det
borde vara forbjudet. Denna effekt av regeln ar viktigare och storre én att
det finns ménga fallda for brottet. A andra sidan ar det som egentligen
saknas en regel som fangar in uppméarksamhetsproblematiken, oavsett vad

18 Med vardsldshet i trafik avses beteenden som &r att betrakta som vardslésa i egentlig mening och trafikanten
gjort sig skyldig till ett medvetet risktagande. Hit raknas inte tillfallig ouppmarksamhet, bristande forméga eller
felbedémningar (Prop 1994/95:23, s. 122).

¥ En dom har fallit i Géta hovratt (malnr B1552-15). Ratten konstaterar att anvandning av
kommunikationsutrustning under fard endast far ske pa ett trafiksakert satt. For att ett brott ska ha ansetts beganget
kravs dock inte att det forelegat en konkret trafikfara. Anvandandet &r ocksé otillatet om det foreligger en abstrakt
fara, det vill s&ga att anvandningen typiskt sett medfor en fara for trafiksakerheten. Detta innebdr att det saknas
betydelse om anvandningen har orsakat en trafikfarlig situation.
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bristen pa uppmarksamhet beror pa. Det skulle emellertid vara otydligt att
ha ett allmant krav pa uppmarksamhet vid kérning.

Sammanfattningsvis delar aklagarna polisernas uppfattningar i flera
avseenden. Det galler regelns normerande verkan och det géller avsaknaden
av mojligheter att i vidare mening lagfora forare som brustit i ansvar och
uppmarksamhet, men dar beteendet inte &r tillrackligt allvarligt for att
bedémas som vardsloshet i trafik. Det géller ocksa i viss utstrackning de
svarigheter med tillampningen som begreppet menligt medfor.

5.3 Kartlaggning av tillampning

5.3.1 Antalet brott/brottsmisstankta

| tabell 3 nedan visas antalet brottsmisstankta och démda for brott mot 4
kap. 10 e § trafikforordningen under perioden 2014-201607. For att fa en
uppfattning om omfattningen har en jamforelse gjorts med ett likvardigt
brott; kéra for nara framférvarande fordon®, 3 kap. 2 § trafikforordningen,
(tabell 4). Bada ar penningbotsbrott enligt 14 kap. 3 § trafikférordningen
och en bedémning av faran* gérs i bada fallen.

Uppgifterna om antalet som atalats/fatt strafférelagganden har erhallits fran
Aklagarmyndigheten. Uppgifterna om antalet démda har erhéallits fran
Brottsforebyggande radet.

Tabell 3. Brottsmisstankar, brott mot 4 kap. 10 e Tabell 4. Brottsmisstankar, brott mot 3 kap. 2 §
8 trafikférordningen trafikférordningen
Period Beslutsgrupp Period Beslutsgrupp

Strafforelaggande | Atal | Démda Atal Strafforelaggande | Atal | Démda
201601- 24 10 oklart | 201601- 85 67 oklart
201607 201607
2015 64 17 15 | 2015 105 147 138
2014 52 33 29 | 2014 118 154 145
Summa 140 60 =>44* | Summa 308 368 =>283*

Kalla: Aklagarmyndigheten. Kolumn démda, Brottsférebyggande radet.

Siffrorna 6ver domda avser individer som har fatt ett domslut i tingsratten respektive ar. Brottet behdver inte vara
huvudbrott utan kan vara bibrott i lagféringen.

*Lagforingsuppgifter for 2016 finns tillgangliga efter publikation av den officiella kriminalstatistiken i slutet p&

maj 2017.

Som framgar sa ar det betydligt fler som misstankts och domts for att ha
kort for néra framfoérvarande fordon &n som missténkts och domts for brott
mot 4 kap. 10 e § trafikférordningen. Precis som med andra trafikbrott &r det
manga fler som begar brotten an som aker fast. Nar det galler olamplig och

2 valet av likvardigt brott har gjorts i samrad med utvecklingscentrum, Aklagarmyndigheten i Malmé.” Avstéandet
till ett framférvarande fordon skall anpassas sa att det inte finns risk for pakorning om det saktar in eller stannar.
Avstandet skall ocksa anpassas sa att andra trafikanters omkorning underlattas (3 kap. 2 § trafikférordningen).”

2 Det menliga respektive risken.
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olaglig anvandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning ér
det formodligen ingen djarv slutsats att anta att antalet som lagforts for brott
mot den aktuella bestammelsen ar mycket lagt, sett till antalet som faktiskt
anvant mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning sa att
framforandet av fordonet paverkats menligt. Valdigt manga manniskor i dag
har framfor allt mobiltelefoner, men ocksa annan
kommunikationsutrustning, som de ocksa anvander nar de kor. Nu &r ju inte
anvandandet i sig forbjudet, men det ar sannolikt att anvandandet paverkar
korformagan menligt mer &n vad antalet lagforda visar. Att det ar betydligt
fler som begar brottet &n siffrorna visar behdver alltsa forutsattas, for att en
lagstiftning ska vara motiverad. Lagstiftning dar brottet inte beivras, som
inte dr avskrackande och som inte har en normskapande funktion som leder
till att manniskor avstar fran ett beteende ar naturligtvis problematisk.
Detsamma maste sédgas om ett brott som inte &r grovt och som bara begas ett
80-tal ganger om aret.

Skillnaden i lagfaring kan ocksa saga nagot om polisens majlighet att
bevaka efterlevnaden. Skillnaden kan ocksa vara ett uttryck for att det ena ar
ett ordningsbotsbrott dar boten kan utfardas direkt vid vég (3 kap. 2 §
trafikforordningen) och att det andra inte &r det (4 kap. 10 e 8
trafikforordningen).

5.3.2 P&foljd

Paféljden for brott mot 4 kap. 10 e § trafikforordningen ar penningboter.
Riksaklagaren bestammer i samrad med polismyndigheten for vilka brott det
ska vara mojligt att utfarda forelaggande om ordningsbot. Foreldggande om
ordningsbot far utfardas direkt av bland annat polis och tulltjansteman. Det
ar mycket vanligt att trafikbrott lagférs med foreldggande av ordningsbot
enligt den sa kallade ordningsbotskatalogen. ? Brott mot 4 kap. 10 e §
trafikforordningen tillhdr dock inte de brott for vilka det & mojligt att
utfarda forelaggande om ordningsbot. For att detta ska bli moéjligt behdver
tillampningen vara mycket tydlig. Det far inte innebara ett for stort matt av
beddmning i varje enskilt fall. Innan en definition av inneb6rden i begreppet
menligt har utkristalliserats kan brottet svarligen bli ett ordningsbotsbrott.
Om brottet kunde lagféras med ordningsbot skulle det emellertid underlatta
polisens arbete avsevart. Det ar darfor viktigt att riksaklagaren foljer
utvecklingen och beslutar om foreskrifter om ordningsbot om och nar sa
befinns mojligt.

% Riks&klagarens foreskrifter (1999:178) om ordningsbot fér vissa brott.
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5.3.3 Korkortsingripanden

Utover paféljden kan ett korkortsingripande bli aktuellt.
Korkortsingripanden gors av hansyn till trafiksikerheten.?® For att
Transportstyrelsen ska starta ett korkortsarende om ett eventuellt
korkortsingripande kréavs att Transportstyrelsen far kdinnedom om brottet.
Sadan information far myndigheten fran polisen, i enlighet med polisens
underrattelseskyldighet.”*

5.3.4 Rapporterade brott till Transportstyrelsen

Pa grund av lagstiftningen kring registerhallning finns inga méjligheter att i
Transportstyrelsens system pa teknisk vag identifiera de fall dar
korkortséarende startats pa grund av misstanke om brott eller konstaterat
brott mot 4 kap. 10 e § trafikforordningen sedan ikrafttradandet. Ett sadant
korkortsingripande sker med hanvisning till korkortslagens 5 kap. 3 § p. 3
eller p. 4. Under punkten tre faller de som begatt upprepade trafikbrott och
under punkten fyra bland annat alla de som domts for vardsloshet i trafik,
korning mot rott ljus och underlatelse att iaktta stopplikt. Under ar 2014, ar
2015 respektive ar 2016 aterkallades med hanvisning till punkten tre 784,
1004 respektive 960 korkort, med hanvisning till punkten fyra aterkallades
18 240, 18 759 respektive 16 823 korkort. Till detta kommer alla de som
tilldelats varning. Statistiken for annat an aterkallelser &r inte uppdelad
utifrdn ingripandegrund. Ar 2014 utdelades 3 381 varningar, ar 2015 3 687
stycken och &r 2016 3 908 stycken.”

For att fa en uppfattning om tillampningen av bestammelsen har samtliga
drenden som ror aktuell bestimmelse rekvirerats fran Aklagarmyndigheten.
Med hjélp av drendenummer har dessa kunnat sparas i korkortssystemet.
Antalet arenden som aklagarmyndigheten haft pa sitt bord fram till och med
augusti 2016 ar 213 stycken.

De av de 213 som blivit friade i domstol, dar atalsunderlatelse har lamnats,
arendet vid tidpunkten for kartlaggningen inte ar avgjort eller, som i ett fall,
personen det berdr har skyddad identitet har inte beaktats. Resterande 187
har godtagit ett strafférelaggande eller domts i domstol. Det ar enbart dessa
som kan komma i fraga for ett korkortsingripande.

2 Jfr t. ex. SOU 1991:39, s. 101f.

24 Fgrordning (2001:650) om vagtrafikregister, 5 kap.

% http://www.transportstyrelsen.se/sv/vagtrafik/statistik-och-register/Vag/Korkort/Statistik-over-aterkallade-
korkort-efter-aterkallelsepunkt/ 20160927.Végtrafikregistret.
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Kommunikationsutrustning och handhavande

Tabellen nedan visar vilken typ av kommunikationsutrustning som anvénts.
| vissa fall finns mer detaljerade redogdrelser i polisrapporterna om
kommunikationsutrustningen och handhavandet, i andra fall &r
beskrivningen mer kortfattad. Den information som finns om sjalva
handelsen ar den som polisen angett i sin rapportering i respektive fall.

Tabell 5. Typ av kommunikationsutrustning och handhavande

Kommunikationsutrustning Antal | Handhavande, dar detta specificeras Antal
som anvants

Kommunikationsutrustning Anvant bestéllningsskérm 1

-

Radio Stallt in frekvens

-

Mobiltelefon eller liknande Tittat pa gps

Taxiradio

Taxameter

wW(N Rk |R(-

Handdator Tittat pa handdatorn

Strackt sig efter

Surfplatta 4 | Anvant som gps

Ringt videosamtal

AR

Tittat pa film

GPS 4

Mobiltelefon 170 | Tryckt ned chattar

Tryckt bort samtal

Forsokt stdnga av nér det ringde

Facebook

Spotify

Spelat musik

Satt i telefonko

Tagit fram adress

Tagit fram telefonnummer

MNEE R

Pratat i mobil och tittat i
anteckningsblock

Tittat vem som ringde

Kontrollerat morgondagens kérningar

Anvant telefonbanken

Holl pa att ringa ett samtal

Last MMS

Surfat

Satt telefonen pa laddning

Bytt lat/musik

Filmat

Tittat ner efter avslutat samtal

Stréckt sig efter telefonen

Svarat

oMM |RR(R Rk

Léast sms

Anvant som gps 9

Skrivit/skickat sms 12

Tittat pa telefonen 13

Anvant mobiltelefon 48

Pratat 62

Summa 187 173

Att preciseringarna ar fler an det totala antalet som anvént mobiltelefon beror pé att en del forare till
exempel bade surfat med och pratat i telefonen.
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| tre fall framgar att handsfree har anvants. Eftersom beskrivningarna av
handhavandet ibland ar knapphandiga ar detta ett minimital. Man kan &nda
konstatera att en inte obetydlig del av handhavandet &r sddant som ar direkt
forknippat med 6kad olycksrisk.

Polisrapporterna har nastan uteslutande rort menlig anvandning av
mobiltelefon. Mobiltelefonen har sysselsatt foraren pa olika satt, men den
enskilt vanligaste &r att foraren har pratat i telefonen. Annan utrustning har
endast rapporterats i enstaka fall.

Det ar formodligen sa att mobiltelefon &r vanligast nar det géller anvandning
av kommunikationsutrustning som paverkar framforandet av fordonet pa ett
menligt satt, men fragan kan behova stallas om utfallet ocksa tyder pa ett
tillampningsproblem. VVad &r kommunikationsutrustning och hur konstateras
brottet? Har det blivit for mycket fokus pa mobiltelefonanvandandet och for
lite fokus pa kommunikationsutrustning generellt? Nagot som talar emot
detta ar att siffrorna vad galler anvandning stammer ratt val med uppgifterna
om mobiltelefonanvéndning och annan kommunikationsutrustning som man
fatt fram ur Strada.

Handelsen

Mojligheten att kunna kommunicera under korning &r viktig, men
nagonstans gar en grans for nar kommunikationen borjar paverka kérningen
negativt eller gor foraren ouppmarksam pa omgivande trafiksituation. Redan
i dag dr det oavsett orsak till exempel inte tillatet for forare att kora for nara
framforvarande fordon om det finns risk for padkorning om framforvarande
fordon saktar in eller stannar,? att utan giltigt skal kéra med dverdrivet lag
hastighet, pl6tsligt bromsa®’ eller pd ndgot annat satt hindra andra forares
korning eller andra fordonets placering i sidled om det uppstar fara eller
onddigt hinder for andra vagtrafikanter.?® Detsamma galler nar en forare
stannar eller hastigt minskar farten. Ovanstaende bestammelser ar i dag
belagda med ansvar enligt 14 kap. trafikforordningen och aterfinns ocksa i
riksaklagarens foreskrifter om ordningsbot for vissa brott.

Det &r alltsa den specifika regeln, exempelvis vajningsplikt, som overtratts
oavsett om orsaken har varit hanteringen av en mobiltelefon eller nagot
annat. Det &r den faktiska trafikregeln foraren brutit mot och att foraren
pratade i mobiltelefon ar anledningen till att féraren brutit mot regeln. |
sadana fall botfalls foraren for att ha brutit mot den faktiska trafikregeln och

% 3 kap. 2 § trafikforordningen.
%7 3 kap. 16 § trafikforordningen.
% 3 kap. 43 § trafikforordningen.
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inte mot att vid fard pa vag ha anvant kommunikationsutrustningen sa att
det paverkat framforandet av fordonet pa ett menligt sétt.

Nuvarande bestammelser om att foraren far agna sig at aktiviteter sasom
mobiltelefonsamtal endast om det inte paverkar kdrningen menligt torde
innebdra att foraren inte far framfora fordonet pa ett sadant trafikfarligt satt
som inte técks av bland annat de regler i trafikférordningen som redogjorts
for ovan. Slutsatsen &r darfor att det saknar betydelse om foraren har anvént
mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning sa att framférandet av
fordonet paverkats menligt. Mobiltelefonanvéandning eller anvandning av
annan kommunikationsutrustning sa att framforandet av fordonet paverkas
menligt innebar anda att féraren i manga fall redan brutit mot en regel i
trafikforordningen. De beteenden som kan anses paverka framférande av
fordonet pa ett menligt satt, men som inte strider mot nagon gallande
trafikregel finns sakert, men torde vara relativt fa. | forekommande fall ar
det formodligen sa att det ar mojligheten att beivra brottet som skiljer sig at.
Det kan till exempel vara vid ett tillbud, men dar ingen olycka skett.

Det kan dock konstateras att den vanligaste beskrivningen av héndelsen &r
att fordonet framforts vingligt foljt av att foraren inte iakttagit polismans
tecken, varav i flera fall polisen varit néra att bli pakord eller anvandandet
av kommunikationsutrustning lett till att féraren hindrat polisfordon under
fard. Déarefter foljer att en kollision har skett eller varit nara att ske, att
hastigheten varit for hog, ojamn eller anméarkningsvart 1ag och att foraren
inte visat tecken eller inte anvant korriktningsvisaren. Brottet beskrivs
mycket ofta med hanvisning till ett annat brott, sdsom att foraren
exempelvis inte har anvant korriktningsvisare, inte har iakttagit
vajningsplikt eller har passerat stopplikt utan att stanna; det vill sdga att det
menliga beskrivs med hjalp av hanvisning till ett beteende i trafiken som var
otillatet redan utan den har utvarderade bestammelsen och som i vissa fall
hade lett till att korkortet omh&ndertagits omedelbart, renderat hogre boter
eller kraftfullare kérkortsingripande.

Korkortsingripande

Korkortsingripandet grundar sig vanligtvis pa ett godkant strafférelaggande
(135 stycken) eller en lagakraftvunnen dom (52 stycken) i allman domstol.

| 55 av fallen, eller i 29 procent, gjordes inget kdrkortsingripande. Att inget
korkortsingripande gors, trots att en person gjort sig skyldig till brottet kan
ha flera orsaker varav det i ett fall berodde pa att korkortet redan var
aterkallat och i tva fall finns inget arende hos Transportstyrelsen. |
handl&ggningen av ett ingripandeérende tas forst stéllning till 1amplig
aterkallelsetid. Om det forflutit lang tid sedan brottet begicks kan detta
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paverka aterkallelsetiden sa att den kortas, att varning utfardas i stallet for
aterkallelse eller att inget korkortsingripande gors. Detta géllde i ett fall.> |
sex fall har det bedomts att det inte funnits ndgon konkret trafikfara.
Aterstar da 45 fall, som &r ett resultat av inkonsekvens i tillimpningen.

Tabell 6. P&f6ljd och kérkortsingripanden

Pafoljd Antal Kdorkortsingripande Antal
Boter 187 | Aterkallelse kérkort 81
Aterkallelse kérkortstillstand 15
Aterkallelse forarbevis for 2
yrkesforare
Varning korkort 48
Varning korkortstillstand 5

Antalet korkortsinnehavare eller innehavare av korkortstillstand dar ett
ingripande gjorts ar 130. | vissa fall avser ingripandet saval kérkort som
korkortstillstand och/eller yrkesbevis.

| 81 fall aterkallades korkortet, varav i ett fall i kombination med aterkallat
forarbevis for yrkesforare, i 14 fall i kombination med aterkallelse av
korkortstillstand samt i ett fall i kombination med aterkallelse av
korkortstillstand och forarbevis. | ett fall aterkallades korkortstillstandet. |
48 fall meddelades varning, varav fem i kombination med aterkallat
korkortstillstand.

Sammanfattningsvis &r det vanligaste korkortsingripandet aterkallelse av
korkortet, foljt av att varning utféardats till korkortshavaren. Att inget
korkortsingripande gors ar emellertid mer vanligt an att varning utfardas.

Tabell 7. Aterkallelsetidens langd

Aterkallelsetidens langd | Antal

1 ménad 33
2 manader 45
3 manader 1
8 manader 1
14 ménader 1

Den vanligaste aterkallelsetiden &r tva manader, f6ljt av en manad. Endast i
undantagsfall har langre aterkallelsetid fastslagits. Standardbotesbeloppet ar
1500 kronor. Det finns inget samband mellan aterkallelsetidens langd och
pafoljden, satillvida att de med hogre boter far langre aterkallelsetid. Det
finns heller inget samband mellan allvaret i handelsen sa som den beskrivs
av polisen och aterkallelsetidens langd. Detta sammantaget gor att det kan
konstateras att korkortsingripanden gors med inkonsekvens. I vissa fall gérs
inget korkortsingripande eller féraren far en varning utan att en férklaring
till detta star att finna i den information Transportstyrelsen har om

2 Jfr 29 kap. 5 § 3 p. brottsbalken (1962:700).
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héndelsen. Transportstyrelsen arbetar med tillampningsproblemet och foljer
rattsutvecklingen. Det handlar till exempel inte bara om att beddma den
konkreta trafikfaran utan ocksa om att ta under 6vervagande den abstrakta
trafikfara som féraren enligt dom i Gota hovrétt har att forhalla sig till. Over
huvud taget gor det laga antalet arenden att det tar lang tid innan en tydlig
praxis utvecklats.

Tyngre fordon

| de fall dar det finns ett godként strafforeldggande eller en lagakraftvunnen

dom hade 31 forare framfort lastbil och 156 forare hade framfort personbil. |
de fall beslut om kdrkortsingripande fattats hade 20 kdrkortshavare framfort
lastbil och 110 hade framfort personbil.

Det genomsnittliga botesbeloppet bland lastbilsforare var 1765 kronor. Det
ar nagot hogre an det genomsnittliga boteshbeloppet totalt sett, som var 1677
kronor. Nar det géller korkortsingripanden ar forhallandet det omvanda.

— Kaorkortsingripande gors i nagot lagre utstrackning for forare av
tyngre fordon (64 %) jamfort med an for férare av personbil (70 %).

— Sju av lastbilsforarna (22 %) och 74 av personbilsforarna (47 %) fick
korkortet aterkallat.

— De forare av tyngre fordon som fatt korkortet aterkallat har i
samtliga fall fatt den kortare aterkallelsetiden, en manad, medan 31
procent av personbilsforarna fick langre aterkallelsetid &n en manad.

— Fjorton lastbilsforare (45 %) och 34 personbilsforare (22 %) fick en
varning.

Sammantaget kan ségas att en positiv sarbehandling tycks goras av férare av
tyngre fordon néar det géller korkortsingripande. Forare av tyngre fordon far
oftare en varning och mer séllan aterkallelsetid samt kortare aterkallelsetid
pa korkortet an forare av personbil. Nar det géller paféljden tycks de & andra
sidan domas till nagot hogre botesbelopp &n andra forare.

Skillnaden i fraga om korkortsingripanden kan forklaras av att vid
beddmningen av koérkortshavarens lamplighet att inneha kdrkort beaktas inte
bara brottet och trafikfaran. Hansyn tas ocksa till vederborandes
livssituation och behovet av korkort.*® Behovet av korkort kan alltsé stallas
mot trafikfaran.

% Jfr 29 kap. 5 § 7 p brottshalken (1962:700).
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Detta innebér att det finns ett tillampningsproblem i form av en malkonflikt.
Lagen ska framja trafiksikerheten och ha en normerande verkan® samtidigt
som personliga hansyn tas sa att forare av tunga fordon, som naturligtvis
riskerar att orsaka stor skada om de ar inblandade i en olycka, inte paverkas
av korkortsingripande och tas ur trafik som andra forare gor.

Fakta om forare, kbn m.m.

Av samtliga dér det finns ett godként strafforeldggande eller en
lagakraftvunnen dom var 56 forare kvinnor (30 %) och 131 forare var man
(70 %). Nastan alla lastbilsforare var mén. Detta &r i linje med hur
brottsstatistiken ser ut i allmanhet. Man ar 6verrepresenterade saval nar det
géller brottsutdvning totalt som nér det galler trafikbrott.

Tabell 8. Kénsuppdelade data

Kvinnor, antal Kvinnor, Man, antal Man, procent
procent

Godkénda 56 30% 131 70%
strafforeldgganden/démda
Lastbilsforare 1 30
Yrkeskompetensbevis 0 13
Ej korkortsingripande 18 32% 37 28%
Aterkallelsetid pa kérkort 24 43% 58 44%
Varning 14 25% 34 26%
Genomsnittligt 1607 1707
bétesbelopp, kronor

Nér det galler kérkortsingripanden syns inga konsskillnader. Kvinnor och
man far korkortet aterkallat respektive tilldelas varning i lika stor
utstrackning. Kvinnor undkommer korkortsingripanden i nagot stérre
utstrackning och doms till ett genomsnittligt nagot lagre batesbelopp dn
man. Det antal som statistiken grundar sig pa &r dock litet och skillnaderna
ar sma, varfor inga sakra slutsatser kan dras.

Tabell 9. Aldersférdelning, p&féljd och kérkortsingripande

Kdrkortsingripande*
Fodelsear Antal Genomsnittligt Ej &tgard, Varning, | Aterkallelse, | Genomsnittlig
bétesbelopp antal/procent | antal/procent | antal/procent | aterkallelsetid,
ménader
1920-tal 1 1500 0/0 0/0 1/100 2
1930-tal 1 1500 0/0 0/0 1/100 2
1940-tal 11 1614 5/45 2/18 4/36 15
1950-tal 17 1832 5/29 5/29 7/41 1,6
1960-tal 35 1584 9/26 12/34 13/37 1,7
1970-tal 36 1551 12/36 11/30 13/36 14
1980-tal 44 1792 14/32 11/25 18/41 1,7
1990-tal 42 1704 10/24 7117 25/60 24

*Om man summerar i tabellen upptédcker man att det totala antalet under rubriken koérkortsingripande inte stimmer
med antalet godkénda strafférelagganden/démda. Detta beror pé att i tvé fall saknas drenden hos TS.

® Regeringens skrivelse, Kommunikationsutrustning i fordon, 2012/13:60.
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Antalet personer inom respektive aldersintervall 6kar successivt med
sjunkande alder. Vad galler personer fodda pa 1990-talet har ju inte alla
uppnatt korkortsalder annu, varfor siffran for 1990-talisterna kan antas bli
hogre. Siffrorna ar naturligtvis inte forvanande, med tanke pa att yngre
generationers vana vid och forhallningssétt till kommunikationsutrustning
ser annorlunda ut an for dldre generationer. Siffrorna stammer ocksa val
med vad den rattssociologiska undersokningen visat vad géller alderns
betydelse for installningen till anvandande av mobiltelefon under kdrning.

De hogsta botesbeloppen tycks 50-talisterna domas till. Det ser ut som om
de kraftfullaste kdrkortsingripandena anvands mot 90-talisterna. Om man tar
bort extremerna (atta respektive fjorton manaders aterkallelsetid) blir
emellertid den genomsnittliga aterkallelsetiden for 90-talisterna 1,6
manader, vilket ar i paritet med andra aldersgrupper. Vad som moéjligen kan
tyckas orovackande infor framtiden &r att bland 90-talisterna avser
korkortsingripandet i tretton fall korkortstillstand.

Inte heller har finns nagot samband mellan paféljden, det vill saga
botesbeloppets storlek, och aterkallelsetidens langd, vilket alltsa kan bero pa
att i fraga om korkortsingripande tas sociala hansyn. Inkonsekvenser i och
upplevda svarigheter med tillampning hos polisen och Transportstyrelsen
kan ocksa delvis bero pa att manga personer ar inblandade och det tar langre
tid innan man blivit van vid att hantera fragan, medan hos
Aklagarmyndigheten ar samtliga arenden samlade pé ett fatal personer.
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6. Utvardering av atgarder

| detta kapitel utvarderas genomférandet av de atgarder som
Transportstyrelsen atog sig att genomfora i och med 2013 ars
regeringsuppdrag.

6.1 Forutsattningar for utvardering

Ar 2011 fick VTI ett regeringsuppdrag att utreda vilka alternativ som kan
finnas till ett férbud av anvandning av mobil kommunikationsutrustning
under korning. Uppdraget resulterade i ett flertal forslag pa atgarder som
presenterades i rapporten ”Atgirder mot trafikfarlig anvéndning av
kommunikationsutrustning under kérning — En verktygslada”.?

Darpa fick Tranportstyrelsen i uppdrag att ta fram en atgardsplan avseende
trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under korning pa
vég.*® De forslag pa atgarder som utarbetades grundar sig till stor del pa de
forslag som beskrivs i VTI-rapporten.

Transportstyrelsen har nu fatt i uppdrag att utvardera om de atgarder som
myndigheten foreslog i och med 2013-ars regeringsuppdrag varit tillrackliga
ur trafiksékerhetssynpunkt. For varje atgard kommer bakgrunden till
atgarden samt dess genomfdérande och bedémda effekt och resultat pa
trafiksdkerheten att redovisas.

6.2 Informationsinsatser
Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer under 2014 att genomféra
informationsinsatser tillsammans med berérda myndigheter, foretag och
organisationer med syfte att stodja en trafikséker anvandning av
mobiltelefon och kommunikationsutrustning under fard och minska riskerna
for trafikolyckor.”

* Kircher, K., Ahlstrém, C., (2012). Atgarder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under
kérning — En verktygslada. Link6ping: VTI.

% Naringsdepartementet, Uppdrag att ta fram en atgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under kérning pé vég, N2013/4819/TE.
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Bakgrund till &tgarden

Syftet med information i trafiksakerhetsarbetet &r oftast att paverka motivet
bakom handlingen, till exempel attityder och normer, som i sin tur férvéntas
forandra beteendet. Kommunikationsstrategin utgick fran psykologiska och
beteendevetenskapliga teorier for att uppna malet som var att andra
beteende vid bilkorning, i det har fallet att fa forare att inte anvanda
kommunikationsutrustning som tar uppmarksamheten fran trafiken.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

En matning genomfordes som kartlade den valda malgruppen 18-30-aringar.
Matningen visade vilka internetvanor, mobiltelefonvanor, attityder till
anvandningen av kommunikationsutrustning under féard et cetera, som
malgruppen hade. Darefter utformades en kampanj som genomfordes i
december 2014 och repriserades i december 2015.

Kampanjen fick namnet ”Sluta Rattsurfa” och ska leda tankarna till det
kanda begreppet rattfylla som det redan finns en stark opinion emot.*
Kampanjen som bestod av fyra filmer, visades huvudsakligen i digitala
kanaler som Spotify, Transportstyrelsens webb, podcasts, bloggar och
Youtube. Den sandes aven som reklam i radio och visades pa bio. En
kampanjsida — Slutarattsurfa.se — togs fram. Ar 2016 fornyades konceptet
och en tredje omgang av kampanjen genomfordes i december samma ar.
Facebook och Instagram lades da till som kanaler.

Kampanjen har haft tre mal:
e Skapa forstaelse for vad som &r farligt med anvandandet av

kommunikationsutrustning vid bilkorning.

e Forandra installning och forhallningssatt till anvandandet av
kommunikationsutrustning vid bilkdrning.

e Forandra beteende vid anvandandet av kommunikationsutrustning vid
bilkdrning.

De utvarderingar som genomférts inom ramen for kampanjen visar att
— omkring 95 procent av respondenterna har uppfattat korrekt budskap
— kampanijen har uppskattats av alla aldrar i spannet 18-75 ar

3 Med rattsurfa har har avsetts all olamplig anvandning av kommunikationsutrustning under kérning. Begreppet
finns numera med i Svenska akademins ordlista, med en delvis annan definition.
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— mer &n 70 procent av respondenterna i samtliga aldersgrupper anger till
mer &n 70 procent att kampanjen varit trovardig, serids, informativ och
underhallande

— man i och for sig tycker att det & dumt att rattsurfa bade fore och efter
kampanjen, attityderna har inte forandrats ndmnvért, men det har kunnat
konstateras att en beteendeforandring har skett sa att rattsurfningen har
minskat efter kampanjen

— mer &n hélften av de som sett eller hort kampanjen 2016, uppger att de
minskat sitt rattsurfande eller helt slutat rattsurfa. Omraknat till hela
riket skulle det innebéra att 16 procent eller cirka 830 000 personer
minskat eller helt slutat med sitt rattsurfande. Det &r ett battre resultat &n
de bada foregaende arens utvarderingar.

Under de tre senaste aren har kinnedomen om géllande lagstiftning okat
stadigt lite i taget. Sammanfattningsvis har de tre malen uppnatts. Under
kampanjen har 15,4 miljoner unika webbl&sare visat kampanjmaterialet och
98 procent av malgruppen 18-45 ar har haft mojlighet att se kampanjen.
Detta ar en mycket bra rackvidd i de har sammanhangen. Eftermétningen
visar att 55 procent av respondenterna i aldern 18-30 ar och 39 procent av
de i aldern 31-45 ar har svarat att de har observerat kampanjen.

Punktinsatser ar inte sarskilt effektiva for att astadkomma
beteendefdrandringar. De genomfdrda matningarna sedan 2014 visar att
medvetenheten om riskerna med att rattsurfa lever kvar en kort tid efter
kampanjen men planar ut efter nagon manad. Det kravs uthallighet och
upprepning 6ver tid for att halla riskmedvetenheten levande.

Sammanfattningsvis kan ségas att de allra flesta som deltagit i
undersokningen tycker att det ar bade farligt och dumt att rattsurfa, normen
ar alltsa ganska stark. Paradoxalt nog uppger d&ndd manga att de rattsurfar.
Av responsen i sociala medier att doma, kan man dra slutsatsen att normen
géllande rattsurfning inte &r lika stark som den géllande rattfylleri. Mycket
arbete aterstar. For att informationskampanjer ska ha mer langsiktig effekt
kravs upprepning av budskapet utan for langa intervall mellan kampanjerna.
Aven med sd tita intervall som ett ar tenderar beteendet att aterga till det
ursprungliga, men med vilka tidsintervall informationskampanjer bér
upprepas ar svart att ange exakt.
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6.3 Forandring av grundutbildning till forare
Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer under 2014 att starta ett samverkansprojekt
med forarutbildningsbranschen i syfte att fa ’Introduktionsutbildningen”,
“Riskettan ” och “Risktvdan” att biittre hinga samman i innehall och
undervisning och darmed dka mojligheten att ytterligare paverka forare att
anvanda kommunikationsutrustning pa ett satt som inte inverkar menligt pa
forandet av fordonet. ”

Bakgrund till atgarden

Ett satt att na ut till alla framtida forare av motordrivna fordon &r i
korkortsutbildningen for klass B, C och D. Ett viktigt tillfalle att skapa
insikt om risker bland bilforare ar darfor korkortsutbildningen. | dagens
utbildning ingar moment om risker med anvandning av mobiltelefon i den
obligatoriska riskutbildningen, men mer kan och bor géras. | de samtal som
fordes mellan férarutbildningsbranschen och Transportstyrelsen 2013
framkom att forarutbildningen inte utnyttjats tillrackligt for att motverka
risker med anvéandning av mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning under kérning. Ett problem ar att
introduktionsutbildningen for privat évningskérning®, och riskutbildningen
for behdrighet B*® inte hanger samman tillrackligt val i innehall och
undervisning. Ett satt att komma tillratta med detta &r att utveckla
foreskrifterna for utbildningen sa att de pa ett battre sétt stammer Gverens
innehallsmassigt. Innehallet bor ocksa forandras sa att det innefattar
moment som specifikt behandlar riskerna med att anvanda
kommunikationsutrustning vid framférande av fordon.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Transportstyrelsen paborjade under hosten 2014 en forstudie som syftade till
att analysera och utreda behovet av en utveckling av innehallet i
foreskrifterna for riskutbildning for behdrighet B. Forstudien genomfordes i
samrad med forarutbildningsbranschen och avlutades vid arsskiftet
2015/2016.

Forstudien resulterade i ett forslag om att ett befintligt delmal i
riskutbildning del 1 breddas sa att begreppet "kommunikationsutrustning”
laggs till sa att undervisningen kan breddas mot distraktionsproblematiken. |

% TSFS 2010:127, Transportstyrelsens foreskrifter om introduktionsutbildning for privat évningskérning,
behdrighet B.
% TFSF 2012:40, Transportstyrelsens féreskrifter om riskutbildning for behdrighet B.
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riskutbildning del 2 foreslogs att eleven ska fa uppleva och fa kdnnedom om
risker vid ouppmarksamhet och distraktion och da ska mobiltelefon eller
annan kommunikationsutrustning inga. Aven introduktionsutbildningen
foreslogs fa ett nytt delmal sa att information om risker forknippade med att
anvanda mobiltelefon och annan kommunikationsutrusning vid kérning kan
uppmarksammas.

Foreskriftsarbetet for riskutbildningen pabdrjades i borjan av 2017. | arbetet
ingar att beskriva problemet, nyttan och riskutbildningens effekter. Arbetet
kan leda fram till ett initieringsbeslut som dérefter kan resultera i ett
remissforslag pa forandringar. Inget datum for sjéalva implementeringen
finns i dagslaget. Oversynen av foreskriften for introduktionsutbildningens
kommer preliminart att ske under 2018. Darefter kan férandringarna av
foreskrifterna och darmed innehallet i riskutbildningarna och
introduktionsutbildningen ske. Inga effekter eller resultat kan saledes iakttas
annu. Processen att se dver och forandra foreskrifter & komplex och tar tid.

6.4 Utdkat innehall i grund- och fortbildningen till
yrkesforarkompetens

Atgéardsbeskrivning

“Transportstyrelsen foreslar att innehallet i grund- och fortutbildningen till
yrkeskompetensbevis utokas med syfte att inkludera ett moment angaende
hur man i relation till sin yrkesutdvning bor anvanda mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning i utbildningen. Transportstyrelsen
kommer darfor att utreda om en sadan férandring kan initieras ensidigt av
Sverige och inforas i bilagan till forordningen (2007:1470) om
yrkesforarkompetens. Om det & mojligt kommer Transportstyrelsen att
lamna ett forslag till regeringen att gora sa. ”

Bakgrund till atgarden

Yrkesforare maste genomga en utbildning for att fa ett yrkeskompetens-
bevis. Kravet innefattar bade grundutbildning och aterkommande
fortbildning och innehaller moment som fokuserar pa trafiksakerhet. Under
Transportstyrelsens arbete med regeringsuppdraget 2013 framkom
synpunkter om att det bor Gvervagas att se 6ver innehallet i utbildningen i
syfte att inkludera ett moment om riskerna med att anvédnda mobiltelefon
och annan kommunikationsutrustning. Transportstyrelsen ansag da att detta
skulle kunna vara en lamplig atgard som minskar riskerna for yrkesforare
som anvander mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning i samband
med korningen. Inom ramen for uppdraget var det dock inte mojligt att gora
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nagra djupare analyser om mojligheterna till detta. Den atgarden som
vidtogs blev darfor att, i sérskild ordning utreda om det ar lampligt att
genomfdra denna andring och om det kan ske med hansyn till
gemenskapsratten mot bakgrund av att det blir fraga om sérkrav i
forhallande till nu gallande EU-direktiv.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

| dagslaget har innehallet i utbildningarna inte utokats eller forandrats.
Innehallet i en grund- eller fortbildning for yrkesforarkompetens regleras
genom foérordningen om yrkesforarkompetens och i bilagan till
forordningen.®” Bilagan &r inford i lika lydelse frn EU-direktivet
2003/59/EG som ligger till grund for de internationella kraven pa
yrkesforarkompetens for gods- och lastbilsforare.

Transportstyrelsen har vantat med att underséka om det gar att dndra
bestdammelserna. Orsaken till detta &r att kommissionen i oktober 2015
aviserade att de &mnen och mal en uthildning for yrkesforarkompetens ska
omfatta, kommer att ses 6ver. EU-kommissionen har nu tagit fram forslag
till &ndring i direktiv 2003/59/EG (om yrkesforarkompetens) som annu inte
ar beslutat. Andringarna ror bland annat anpassning av kunskaperna kopplat
till trafiksakerhet sasom risker i trafiken. Darfor foreslas att bilagan till
forordningen uppdateras. Néar forslaget till &ndringsdirektiv ar beslutat,
nagot som troligen sker innan halvarsskiftet 2017, ska direktivet inforas i
svensk ratt. Dérefter kan anpassning till svensk ratt ske.

6.5 Korprov for taxiférarlegitimation
Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer att félja upp de féreslagna forandringarna om
ett nytt moment i kdrprovet for taxiférarlegitimation, dar forarprévaren ska
ange ett mal som den sékande ska ta sig till. Han eller hon far da ta hjalp av
karta eller tekniskt hjalpmedel (GPS). | provet foreslas aven andringar fran
“justering av reglage” till "anvindning av teknisk utrustning pd ett
trafikscikert scitt”. Utifran uppféljningen avser Transportstyrelsen att
eventuellt aterkomma till regeringen med forslag pa ytterligare atgarder da
det galler taxiforares yrkeskompetens. ”

% Forordning (2007:1479) om yrkesforarkompetens.
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Bakgrund till &tgarden

For att erhalla taxiforarlegitimation finns ingen obligatorisk grund- eller
fortbildning. Detta innebér att det for denna yrkesgrupp saknas ett naturligt
utbildningstillfalle for att behandla riskerna med att anvanda mobiltelefon
eller annan kommunikationsutrustning under kérning. Blivande taxiforare
avlagger skriftligt prov i yrkeskompetens och korprov for
taxiforarlegitimation. Proven &r i dag den enda mdjlighet som finns att
prova kunskaper och korformaga inom omradet.

Transportstyrelsen genomforde under 2013 en éversyn av
taxiforarkompetensen®® och i taxidelen av regeringsuppdraget "Uppdrag att
redovisa fordjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pa
vag” foreslogs att det infors ett nytt moment i korprovet for
taxiforarlegitimation dar forarprévaren ska ange ett mal som den sékande
ska ta sig till. Den sokande far ta hjalp av karta eller tekniskt hjalpmedel
(GPS). Dessutom foreslogs att kravet i provet om justering av reglage”
skulle andras till “anvindning av teknisk utrustning pa ett trafiksakert satt”.
Det var Transportstyrelsens férhoppning att denna forandring skulle
innebadra att anvandningen av teknisk utrustning aktualiserades ytterligare i
de kommande korproven for taxiforarlegitimation.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Fran och med den 1 januari 2015 infordes ovan féreslagna moment i
korprovet for taxiforarlegitimation genom en andring av Transportstyrelsens
foreskrifter och allméanna rad (TSFS 2014:63) om kérprov for
taxiforarlegitimation. Enligt Trafikverket, som svarar for forarproven,
genomfordes under 2015 totalt cirka 7 500 stycken korprov for taxi och av
dessa blev cirka 3 000 prov godkanda. Under 2016 genomfdrdes knappt 9
000 korprov for taxi varav néstan 3 500 prov blev godkanda. Darmed kan
konstateras att drygt 60 procent underkéndes vid proven. Det ar oklart hur
manga av dessa som underkéndes pa grund av brister i hanteringen av
tekniska hjalpmedel.

Transportstyrelsen har inte aterkommit till regeringen med forslag pa
ytterligare atgarder avseende taxiforares yrkeskunnande.

Sedan de nya momenten i korprovet infordes har mer &n 6 500 personer
visat att de kan hantera karta eller teknisk utrustning i samband med kdrning
i trafik. Det ar svart att med sékerhet éverfora denna information till

® Transportstyrelsen. Uppdrag att redovisa férdjupade analyser om regelefterlevnaden inom yrkestrafiken pé vag;
Transportstyrelsen, Taxiverksamheten som helhet. Delredovisning av regeringsuppdrag N2013/2816/TE. 2014-02-
28. TSV 2013-2006.
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hanteringen av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning, men
det ger indikationer om att dessa personer pa ett lampligt sétt vid kérprovet
har hanterat sadan eller likartad utrustning i samband med korning i trafik.

Bade Transportstyrelsen och Trafikverket kan konstatera att det finns
mojlighet att justera hur proven for taxiforare kan genomféras for att pa ett
annu battre satt méata blivande taxiforares formaga att i trafik hantera teknisk
utrustning. Myndigheterna kommer att ha en fortsatt dialog i fragan for att
se hur forarprovet for taxiforarlegitimation ytterligare kan utvecklas.

6.6 RattsPM och allmant radd om tillampning
Atgéardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer att ta initiativ till dialog med polis och
aklagare i fraga om tillampningen av den nya trafikregeln i deras
verksamhet samt att félja och analysera hur rattspraxisen utvecklas.
Transportstyrelsen kan bidra till Aklagarmyndighetens arbete med RattsPM
om tillampningen av regeln. Transportstyrelsen kommer ocksa att évervaga
om att besluta om allménna rad gallande tillampning av bestammelserna i
trafikforordningen. ”

Bakgrund till atgarden

Inneborden av begreppet “menligt” 1 forordningstexten har dnda sedan
forslaget till bestammelsen togs fram och beslutades varit foremal for
diskussion bade hos foretradare for olika branscher och myndigheter och
aven i media. Uppfattningen om begreppets innebdrd varierar. Vissa anser
att det forsvarar kontrollen av regelefterlevnaden medan andra anser att det
forenklar for myndigheter, foretag och enskilda forare da skrivningen inte
forbjuder anvéndandet av mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning under kdrning utan att det ar det vardslosa
anvandandet som forbjuds. Det som forsvarar ar att det ar svart att
konkretisera “menligt” i praktisk tillimpning. Uppfattningen har redan fran
borjan varit att en konkretisering av begreppet behdévdes utifran flera
perspektiv. Exempelvis ar tolkningen av begreppet grunden fér om polisen
rapporterar en forare, om en aklagare atalar och hur domstolen senare
domer. Transportforetag, utbildare och enskilda forare ansags behdva hjalp
att forsta lagstiftarens intentioner sa att de har en méjlighet att inforliva
synsattet i riktlinjer, kommunicera detta till sina férare, utveckla
utbildningen kring fragan et cetera.
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Inom Aklagarmyndigheten finns sé kallade kontaktéklagare som ansvarar
for olika fragor. Dessa &klagare skriver sa kallade RattsPM.*® Syftet med en
RattsPM i detta fall var att den skulle bidra till att aklagarnas bedémning
och argumentation i domstol kan géras mer enhetlig 6ver hela landet. En
RattsPM skulle ocksa hjalpa polisen i deras bedémning av om en forare ska
rapporteras eller inte. | framtagandet av en sddan promemoria skulle
Transportstyrelsen kunna bisté vid forfrégan fran Aklagarmyndigheten.

Transportstyrelsen har ocksa mojlighet att besluta allmanna rad till den
aktuella bestammelsen i trafikforordningen.”® De allmanna raden kan ge
generella rekommendationer om tilldampningen av den aktuella
bestammelsen. Raden &r inte bindande men skulle kunna underlatta
tillampningen dels for de rattsvardande myndigheterna, dels i utbildningen
av nya forare och dels for de férare av motordrivna fordon som ska forsta
bestammelsen och sedan félja den i praktiken. Transportstyrelsen avsag
darfor att, efter att ha foljt rattpraxis fran de allmanna domstolarna i fraga
om overtradelser av den aktuella bestimmelsen i trafikforordningen, initiera
ett arbete i syfte att om mojligt besluta allmanna rad om en lamplig
tillampning av bestdmmelsen.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Som framkommit i den utvardering som gjorts inom ramen for detta
regeringsuppdrag har ingen tillrackligt tydlig réattspraxis utvecklats inom
omradet. Totalt finns endast knappt 200 &renden dar fordonsforare fatt ett
strafférelaggande eller dom efter att ha brutit mot bestdmmelsen och ytterst
fa mal har drivits av aklagare i hogre instans. Inget mal har prévats av
Hogsta Domstolen. Detta har inneburit svarigheter fér Aklagarmyndigheten
att formulera RéttsPM och for Transportstyrelsen att besluta om allménna
rad om en lamplig tillampning av bestammelsen, men behovet av RéttsPM
och allménna rad kvarstar.

Sedan den nya forordningstexten tradde i kraft i december 2013, har cirka
80 personer per ar rapporterats for 6vertradelser av den aktuella
bestimmelsen. Det &r mojligt att det faktum att det i tillampningen kan vara
svart att avgora vad som ar “menligt” kan ha bidragit till att dvertridelser
inte rapporterats i storre utstrackning én vad som blivit fallet.

% http://www.aklagare.se/Dokumentsamling/RattsPM1/

0| 1 § forfattningssamlingsforordningen (1976:725) definieras allminna rad som “sidana generella
rekommendationer om tillampningen av en forfattning som anger hur nagon kan eller bor handla i ett visst
hinseende”. Det behovs inget sérskilt bemyndigande for att en myndighet skall f& besluta allménna rad pa sitt
omréde (Prop. 1983/84:119 s. 24).
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6.7 Finansiella incitament
Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer att utreda mojligheten att anvanda finansiella
incitament i syfte att 6ka sakerheten vid anvandandet av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning av forare vid fard pa vag och aterkomma
till regeringen med slutsatser och eventuella forslag till dtgdirder.”

Bakgrund till &tgarden

Information, lagar och regler, 6vervakning och sanktioner &r vanliga satt for
staten att paverka forares beteende. For att fa en langsiktig effekt av en
reglering behover denna kombineras med andra typer av atgarder. En typ av
atgard ar finansiella incitament som skatter, differentierade
forsakringspremier, avgifter och subventioner. Transportstyrelsen bedomde
att sadana atgarder tillsammans med Gvriga lamnade forslag skulle kunna ha
god effekt. Incitament som ndmndes var till exempel lagre
formansbeskattning av tjanstebilar med sékerhetsstodjande
kommunikationsutrustning (t.ex. intelligent stod fér hastighetsanpassning**
och trétthetsvarnare), en kombination av pricksystem kopplat till korkortet
och férsékringspremiesattningen samt statsbidrag vid kép av fordon utrustad
med sakerhetsstodjande kommunikationsutrustning.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Transportstyrelsen har bland annat pa grund av fragans komplexitet inte haft
mojlighet att inleda ndgra narmare utredningar vad galler de finansiella
incitament som namnts. Den typen utredningar kraver sannolikt mycket
stora utredningsresurser.

For att kunna koppla finansiella incitament, exempelvis skatt eller premier
av olika slag, till olika fordons utrustning kravs bland annat att uppgifter om
varje fordons sékerhetsutrustning finns registrerade i véagtrafikregistret.
Séadana uppgifter skulle dven kunna anvandas av forsakringsbranschen nar
forsakringspremien for olika fordon raknas ut. VVagtrafikregistret har under
de senaste aren varit foremal for flera genomgripande forandringar och
uppdateringar vilket lett till harda prioriteringar av nya forandringar eller
tillkomst av uppgifter i registret. Andringar i innehallet i registret och
registrets anvandningsomraden har ocksa utretts av

4 58 kallad Lane Departure Warning, som &r ett tekniskt system som varnar féraren om fordonet 4r p vag att
Overskrida korféltets linjemarkeringar.
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vagtrafikregisterutredningen, men utan att detta lett till att nagra beslut i
fragan fattats.

Att infora tekniska uppgifter om fordons sékerhetsutrustning i
vagtrafikregistret skulle vara mycket tids- och resurskravande. Insatsen
maste stdllas mot att den tekniska utvecklingen gar mycket fort och nya
system kommer sattas pa marknaden lépande under kommande ar. Det torde
i sa fall kravas en noggrann samhéllsekonomisk analys av vilken teknisk
information och vilka system som ska framga i vagtrafikregistret och vilka
som inte ska finnas med, kopplat till vilken sékerhetseffekt de férmodas ha.

Flera av de atgarder som foreslogs utredas ryms inte enbart inom
Transportstyrelsens ansvarsomrade utan kraver ett brett samarbete med
andra myndigheter, foretag och organisationer. Formodligen skulle vissa
forslag till atgarder inte ga att genomfara utan andringar i befintlig
lagstiftning.

Med hénsyn till den tekniska utvecklingen, inte minst genom introduktion
av mer eller mindre automatiserad fordon, sa infors fortlopande fler och fler
tekniska funktioner i fordonen som &r avsedda att stodja foraren under
korning. Konsekvensen av att atgarden inte genomforts ar férmodligen att
det tar langre tid for fordon med ny sakerhetsutrustning att nd marknaden
och att de incitament som skulle kunna stimulera till sékrare beteenden i
trafiken inte blivit av alternativt forsenats. Det dr dock de narmaste aren
viktigt att folja utvecklingen av vilka tekniska forarstodssystem som bilar
utrustas med.

6.8 Gemensam plattform for erfarenhetsutbyte

Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen kommer att initiera att det bildas en gemensam
plattform for erfarenhetsutbyte med ett brett syfte; ndmligen att bidra till
saker anvandning av kommunikationsutrustning under framférande av
fordon pa véag. For Transportstyrelsen del kommer denna plattform att oka
Transportstyrelsens kunskap om parternas syn pa befintliga regler, behov
av avreglering och styrelsens arbete med internationella standarder. Den
Okade kunskapen kommer att forbattra och effektivisera Transportstyrelsens
och andra aktérers arbete inom omrddet.”
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Bakgrund till &tgarden

Syftet med en gemensam plattform var att den skulle ge mojlighet for
berorda aktorer att dela kunskap och ge varandra aterkoppling pa respektive
verksamhet. Synergier skulle kunna uppsta da aktérerna utbyter information
om olika produkter och tjanster. Exempelvis skulle arbetet med nationella
och internationella regelverk och standarder kunna omprioriteras och
anpassas som ett resultat av dessa dialoger. Tanken var att regelsattarna och
de som ar objektet for dessa regler skulle ha mycket att vinna pa att utbyta
synpunkter och diskutera effekter av varandras verksamhet. En gemensam
plattform var ocksa tankt att bidra till en gemensam sékerhetskultur som &r
sjalva fundamentet for effektiv samverkan, som pa sikt kan bidra till
trafiksékrare anvandning av mobiltelefon och 6vrig
kommunikationsutrustning.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Atgarder har inte genomforts. Orsaken till detta &r att problematiken med
trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under kdrning bor
kunna diskuteras i redan existerande fora, vilket ocksa har skett. Samverkan
med berérda myndigheter pagar kontinuerligt i olika projekt och
konstellationer som till exempel Drive Me, Gruppen for Nationell
Samverkan—vag (GNS Vag) och &ven arbetsgrupper inom United Nations
Economic Commission for Europe (UNECE).* Aven om inte en ny
samverkansarena etablerats sa pagar en standig diskussion om problemet
kring forardistraktion kopplat till anvéandandet av mobiltelefoner och andra
typer av kommunikationsutrustning.

6.9 Folja utvecklingen av trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under kérning

Atgardsbeskrivning

“Transportstyrelsen avser att folja utvecklingen av trafikfarlig anvandning
av kommunikationsutrustning under kérning pa vag och vid behov
aterkomma till regeringen med forslag pa andringar i det regelverk som
reglerar anvindningen.”

“2 http://www.testsitesweden.com/node/11037; http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-
branschen/samarbeten-for-trafiksakerhet/gruppen-for-nationell-samverkan-inom-trafiksakerhetsomradet-gns-vag/;
http://www.unece.org/info/ece-homepage.html.


http://www.testsitesweden.com/node/11037
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/samarbeten-for-trafiksakerhet/gruppen-for-nationell-samverkan-inom-trafiksakerhetsomradet-gns-vag/
http://www.trafikverket.se/for-dig-i-branschen/samarbete-med-branschen/samarbeten-for-trafiksakerhet/gruppen-for-nationell-samverkan-inom-trafiksakerhetsomradet-gns-vag/
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Bakgrund till &tgarden

Kartlaggning av anvandning av kommunikationsutrustning under kérning pa
vag kraver ett angreppsétt dar flera faktorer studeras och vags samman. Den
uppfoljningsmodell som Transportstyrelsen avsag anvanda utgick fran att
via ett antal indikatorer inhdmta kunskap om utvecklingen 6ver tid. De
indikatorer som var tankta att foljas upp var antalet lagforda Gvertrédelser av
4 kap. 10 e § trafikforordningen, trafikanternas instéliningar/attityder till
exempel mobilanvandning och trafikforseelser samt trender inom
kommunikationsteknik. Avsikten var att avgéra om anvandningen av
kommunikationsutrustning i fordon férandras over tid och méta eventuell
forandring med information, utbildning och &ndringar i det regelverk som
reglerar anvandningen.

Atgardens genomférande och effekt/resultat

Inom ramen for den ordinarie omvérldsbevakningen och mer specifik
verksamhet, sdsom Sluta Rattsurfa-kampanjen, har det framgatt att det inte
skett nagra dramatiska forandringar inom omradet. Av det skélet har det inte
tagits nagra kontakter med departementet. Framtagande av en systematisk
uppféljningsmetod har darfor inte heller prioriterats i myndighetens
planering.

Beddmningen &r att den ordinarie omvérldsbevakningen och matningarna i
samband med Sluta Rattsurfa-kampanjen, har varit tillracklig for att fa
kunskap om utvecklingen av trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under kérning. Sarskilt med tanke pa den korta
period som gatt mellan foregdende regeringsuppdrag (2013) och nuvarande
regeringsuppdrag (2016) .

Inom ramen for detta uppdrag har en enkat med syfte att bland annat
undersdka omfattningen av och forarnas installning till anvandandet
genomforts. Aven en matning av anvandandet har gjorts. En beskrivning av
metod och resultat fran dessa undersokningar aterfinns i kapitel 4.

Utifran vad som framkommit i denna utredning foreslas dock att en mer
systematisk uppféljning bor ske och att de nu genomférda métningarna bor
kunna utgdra grunden for fortsatta métningar.
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6.10 Slutsatser

Sammantaget kan konstateras att vissa av de planerade atgarderna har
genomforts eller initierats, medan andra inte paborjats.

Informationsinsatsen i form av Sluta rattsurfa-kampanjen har genomforts i
tre omgangar sedan 2014. Utvarderingarna visar att kampanjen har haft
effekt pa trafikanternas beteende. Mer an hélften av de som sett eller hort
kampanjen har uppgett att de minskat eller helt slutat att rattsurfa, men
effekterna har varit kortvariga. Detta visar pa vikten av att liknande
kampanjer gors mer aterkommande.

Foreskriftsarbetet for riskutbildningen, dar en del handlar om att tydligare
lyfta in distraktionsproblematiken, &r paborjat. En dversyn av
introduktionsutbildningen &ar planerad att starta efter att arbetet med
foreskrifterna for riskutbildningen har avslutats.

Innehdllet i grund- och fortbildning for yrkesférarkompetens har inte
andrats. Innehallet regleras genom ett EU-direktiv som for narvarande haller
pa att ses 6ver. Ett beslut om forslag till andringsdirektiv kommer sannolikt
att fattas vid halvarsskiftet 2017. Darefter kan eventuell anpassning till
svensk rétt ske.

Transportstyrelsen har haft samtal med Trafikverket vad géller
mojligheterna att i korprovet for taxi hantera fragan om anvandandet av
teknisk utrustning. Det konstateras att det finns mojlighet att justera proven
for att battre tillmotesga detta behov. Myndigheterna kommer att ha en
fortsatt dialog i fragan.

RattsPM och allméanna rad har dnnu inte tagits fram. Orsaken ar framst att
det kravs en rattspraxis inom omradet for att formulera dessa
tillampningsanvisningar, nagot som beddms ta lang tid da det kravs en viss
mangd rattsfall som underlag. Behovet av bade RattsPM och allméanna rad
kvarstar dock, inte minst med tanke pa bestammelsens formulering dar
innebdrden av begreppet menligt uppfattas som besvarade oprecist. Det ar
saledes viktigt att bade Transportstyrelsen, som utformar allmanna rad, och
Riksaklagaren, som beslutar om RattsPM, fortsatt bevakar fragan.

Forslagen om att via finansiella incitament paverka forarnas beteenden och
snabbare fa ut bilar med den senaste sakerhetstekniken pa marknaden ar
nagot som Transportstyrelsen fortsatt anser vara lampligt. Fragan ar mycket
komplex och kréver stora utredningsresurser. For att kunna koppla
finansiella incitament till olika fordons utrustning krdvs dessutom att
uppgifter om fordons sékerhetsutrustning finns registrerade i
vagtrafikregistret, nagot som i dagslaget inte ar mojligt.
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Det ar viktigt att félja utvecklingen av trafikfarlig anvandning av
mobiltelefon och kommunikationsutrustning 6ver tid. Uppféljning av
omfattningen av anvandandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning har skett inom Sluta rattsurfa-kampanjen. |
ovrigt har ingen uppfoljning skett. Att med hjalp av registerdata kartldgga,
folja och analysera den trafikfarliga anvandningen av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning ar i dag inte mojligt pa grund av befintlig
lagstiftning. Som framgar av kapitel 7.2.2 avser Transportstyrelsen att i
fortsattningen folja denna utveckling.
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7. Forslag till ytterligare atgarder

Utifran de sammantagna resultaten fran genomforda kartlaggningar,
utvéarderingen av tidigare identifiering av lampliga atgarder och
utvarderingen av den inférda bestdmmelsen, kan konstateras att det finns
behov av ytterligare atgarder inom omradet. | detta kapitel redovisas de
atgarder som Transportstyrelsen anser bor vidtas. Forslagen omfattar saval
atgarder for att minska det trafikfarliga anvandandet av mobiltelefon och
kommunikationsutrustning under kérning som atgarder for att minska
konsekvenserna av distraktion.

7.1 Inledning

Det &r tydligt att inte en enskild atgard kan l6sa problematiken kring det
trafikfarliga anvandandet av mobiltelefon och andra typer av
kommunikationsutrustning under kérning. Det handlar om ett komplext
problem som kraver en kombination av atgarder inom en rad olika omraden
for att fa effekt. Vissa atgarder kan till och med vara beroende av att andra
atgarder faktiskt genomfors. Det behdvs ett systemorienterat angreppssatt
dar atgarder inte enbart riktas mot trafikanten utan aven mot andra aktorer
pa olika nivaer i samhallet som kan paverka utformningen och
anvandningen av végtransportsystemet.

Det &r ocksa viktigt att ha ett kort- och ett langsiktigt perspektiv nar
diskussioner kring atgarder fors. Pa lang sikt ser Transportstyrelsen att det
ar teknikutvecklingen och forbattringar av infrastrukturen som minskar
faran med anvéndningen av kommunikationsutrustning under fard, men till
dess att detta blivit verklighet behGvs mer nartida atgarder och
teknikutvecklingen kan behova styras utifran ett trafiksékerhetsperspektiv.

| och med att det kravs en kombination av atgarder inom olika omraden blir
ocksa en rad olika aktorer berérda eller ansvariga for att genomfora
atgarderna. Vissa av atgarderna ankommer pa Transportstyrelsen att
genomfora. Dessa atgarder beskrivs mer ingaende. Flera av de atgarder som
foreslas i detta kapitel hamnar dock utanfor Transportstyrelsens
ansvarsomrade och kommer darfor att beskrivas mer 6vergripande. De
atgarder som ankommer pa andra att genomfora kan krava narmare
utredning i sarskild ordning av lamplig aktor.
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Atgarderna delas i detta kapitel in i féljande omraden.

e forskning och kunskapsutveckling

e teknikutveckling och styrmedel for implementering
e rattstillampning

e finansiella incitament

e information och utbildning

7.2 Atgarder inom omradet forskning och kunskapsutveckling

7.2.1 Generella behov av forskning och kunskapsutveckling

Som redan namnts har vi att géra med ett komplext problem dér forsknings-
och kunskapsbehovet &r otillfredsstallande. Att distraktion &r en bidragande
orsak till olyckor ar klart men hur stort problemet & med den distraktion
som anvéndandet av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning kan
resultera i vet vi mindre om.

Som framgar av de kartlaggningar som genomforts inom ramen for
uppdraget finns det ett stort behov av grundldggande kunskap om
ouppmaérksamhets- och distraktionsproblemets omfattning i olyckor. Denna
typ av data skulle behdvas for att kunna kvantifiera ouppmarksamhets- och
distraktionsproblemets storlek som de kommer till uttryck i verkliga
trafikolyckor. Detta &r dock behé&ftat med en rad olika problem. | Strada
finns viss information men vi vet inte hur stora morkertalen &r och det &r
ocksa svart att veta hur tillférlitliga uppgifterna ar.

Det gors heller inte ndgon rutinméssig insamling av uppgifter om
anvandandet av mobiltelefon i Trafikverkets djupstudier av dédsolyckor.
Aven en sadan insamling skulle vara problematisk och det ar tveksamt hur
tillforlitliga de uppgifter som en sadan insamling skulle resultera i ar. Dessa
kallor ar sannolikt, var for sig, inte helt tillforlitliga for att dra nagra
slutsatser ifran. Det ar dock mojligt att dessa uppgifter tillsammans med
annan information om till exempel sjalvrapporterad anvandning via enkéter
och empiriska matningar av anvandandet sammantaget kan bidra till nyttig
information. Enligt Trafikverkets djupstudieutredare skulle ett arbetssatt dar
majlighet ges att kontrollera detta mera systematiskt vara en viktig pusselbit
for att beskriva problembilden i dodsolyckor. Har blir forstas ocksa fragan
kring operatorers lagring av data avgorande. Bade forutsattningarna for att
samla in uppgifter via Strada och via Trafikverkets djupstudier bor
undersokas.
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Aven data for att oka kunskapen om exponering i trafik for olika
ouppmarksamhets- och distraktionsrelaterade aktiviteter behovs. Det &r
ocksa av intresse att fa battre kunskap om hur forare anpassar sin kérning
vid anvandandet av till exempel mobiltelefon och hur forarens beteende
forandras beroende pa vilken typ av anvandande/hantering som utfors. Det
ar ocksa tydligt att det behovs en allmént vedertagen definition och
teoribildning kring vad som menas med distraktion. Da detta i dagslaget
saknas ar det svart att relatera och jamfora de forskningsstudier som gors
inom omradet.

For att Transportstyrelsen ska kunna gora kartlaggningar och analyser i
exempelvis fragor som ror vilka atgarder som béast framjar eller forhindrar
vissa beteenden, maste myndigheten ha tillgang till och méjlighet att
bearbeta data. Detta hindras i dag av olika lagstiftningar sasom
vagtrafikregisterlagstiftningen och integritetsskyddsslagstiftningen. Hur
dessa hinder kan undanrgjas, samtidigt som till exempel den personliga
integriteten, som lagstiftningen &r till for att skydda, inte kranks &r ett stort
problem som behover 16sas. Da det pagar ett arbete inom
Né&ringsdepartementet med att se 6ver lagen om végtrafikregister kommer
Transportstyrelsen att under varen 2017 redogora for de behov av
forandringar som myndigheten har.

Uppgifter kopplade till manniskors kérkortsinnehav ar exempel pa uppgifter
som &r svara att komma at for forsknings- och utvecklingsandamal. Till
exempel skulle ett malinriktat och systematiskt arbete for att anvanda
korkortsingripanden pa ett ur trafiksékerhetssynpunkt traffsékert satt vara
betjant av bade statistik i sig och statistiska analyser over trafikovertradelser
och trafikbrott, relationen mellan olyckor och 6vertradelser/brott och
effekten av korkortsingripanden. Eftersom dessa uppgifter &r en del av
vagtrafikregistret, bor aven detta inga i den dversyn som
Né&ringsdepartementet nu gér och som ndmns ovan.

| forsknings- och uppféljningssyfte, kopplat bland annat till effekter av olika
tekniska stodsystem, behdvs information om vilka system som ett fordon ar
utrustat med. Om sadan information fanns att tillga via vagtrafikregistret
skulle den till exempel kunna kopplas till Strada-data for att utreda
systemens effekter pa trafiksdkerheten. Sadana utvarderingar kan bland
annat vara ett viktigt underlag for Sveriges arbete med utveckling av de
tekniska regelverken for fordon. Om information om fordonets tekniska
stodsystem fanns tillganglig, skulle de dven kunna anvandas av
fordonsdgaren i syfte att pavisa ett innehav av en “’sdker bil” som till
exempel skulle kunna nyttjas for att fa sankta premier hos
forsakringsbolagen. Aven denna del behéver hanteras inom ramen for
tidigare ndmnd 6versyn av lagstiftning.
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Ytterligare ett problem &r att forskningsstrukturen inte fungerar optimalt for
de kunskapsbehov som finns inom trafikomradet. Den langsamma
forskningsprocessen har svart att halla jamna steg med den snabba
teknikutvecklingen. Problemégande och forskningsfinansiering ar atskilda.
Mojliga atgarder ar koordinerade tvar- och mangvetenskapliga satsningar,
satsningar for gemensamt utférande av akademi och/eller néringsliv
och/eller myndigheter och 6ronmarkta pengar som dels kan sokas i
konkurrens, dels placeras pa forskningsinstitutioner eller myndigheter for
utforande. Vissa av namnda atgarder skulle kunna innebéra att processen
snabbades pa och att den langsamma publiceringsprocessen inte paverkade
kunskapsspridningen i lika stor utstrackning som nu.

7.2.2 Uppfoljning av utvecklingen av anvandande och rattstillampning

Transportstyrelsen bor aterkommande félja utvecklingen av anvandandet av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under fard.

Bakgrund

For att kunna ta reda pd om anvéandningen av mobiltelefon och andra typer
av kommunikationsutrustning under kérning forandras dver tid maste data
och annan typ av information kontinuerligt samlas in. De insamlade
uppgifterna kan dels anvandas for att ge en indikation pa atgarders
eventuella effekter, dels utgora underlag for att foresla ytterligare atgarder.

Inom ramen for detta uppdrag har en enkat med syfte att bland annat
undersdka omfattningen av och forarnas installning till anvandandet
genomforts. Aven en matning av anvandandet har gjorts. En beskrivning av
metod och resultat fran dessa undersokningar aterfinns i kapitel 4.3. De
genomfdrda matningarna bor kunna utgora grunden for upprepade
maétningar. Férutom denna typ av data behdéver data om antal lagférda
trafikbrott enligt 4 kap. 10 e § trafikférordningen samlas in fran Bra och
Aklagarmyndigheten. Aven uppgifter om antalet kérkortsingripanden hos
Transportstyrelsen i arenden dar misstanke om brott eller konstaterat brott
mot 4 kap. 10e § trafikforordningen bor sammanstallas kontinuerligt.
Métningarna tillsammans med uppgifter om antal lagforda brott och &renden
hos Transportstyrelsens korkortsavdelning, bér sammantaget ge en bild dels
av utvecklingen av forares anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning, dels av utvecklingen av réattstillampningen inom
omradet.
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Genomfdérande

Transportstyrelsen avser att fram en plan for hur, nér och i vilken
omfattning matningarna ska genomforas.

Den matning som genomforts inom ramen for uppdraget ar den forsta i sitt
slag och visade sig vara behéftad med vissa svarigheter och begransningar.
Mojligheterna att hantera dessa begransningar och de kostnader som det
skulle innebéra behdéver darfor stallas mot nyttan av att genomfora en sadan
maétning.

Enkaten ar relativt enkel att genomféra men kréaver resurser. Beraknad
kostnad for att genomfdra en aterkommande enkat (inkl. rekrytering,
utskick, insamling och analys) ar cirka 270 000—-300 000 kronor. Insamling
av uppgifter fran Bra och Aklagarmyndigheten kréver inga extra resurser
fran Transportstyrelsen.

Hanteringen av arenden hos kérkortsavdelningen, i syfte att undersoka
tillampningen av lagen, skulle dock bli mer omfattande och relativt
resurskravande. Pa grund av lagstiftningen kring registerhallning med mera
gar det inte att i Transportstyrelsens system identifiera de fall dar
korkortsarenden startats pa grund av misstanke om brott eller konstaterat
brott mot 4 kap. 10 e § trafikforordningen. Begransningarna i mojligheterna
att anvénda befintliga register och arendehanteringssystem for uttag och
bearbetning av data har beskrivits ovan och insatsen blir beroende av hur
stora resurser myndigheten har majlighet att avsatta for andamalet, eftersom
omfattande manuella insatser kravs.

7.2.3 UndersOka mojligheterna att samla in information om
mobiltelefonanvandning vid olyckor rapporterade i Strada

Transportstyrelsen bor undersoka mojligheterna att forbattra insamlingen av
information om anvéandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning vid olyckor rapporterade till Strada.

Bakgrund

Det finns ett behov av information och kunskap om eventuella samband
mellan férekomst av personskadeolyckor och anvéndandet av mobiltelefon
och andra typer av kommunikationsutrustning, men det ar inte mojligt att i
dagslaget med hjélp av uppgifter fran olycksdatabasen Strada dra nagra
slutsatser om huruvida det finns nagra sadana samband. Informationen i de
olycksbeskrivningar som finns i Strada om till exempel
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mobiltelefonanvéndning har dock ett varde som komplement till annan
information. Den bidrar till exempel till att avgéra om detta &r ett
trafiksakerhetsproblem som okar eller minskar over tid.

Genomfdérande

For att fa mer kunskap via olycksrapporteringen i Strada kan man tanka sig
tva tillvagagangssatt. Det ena skulle vara att vittnesmalen om anvandandet
Okar och det andra att sokbarheten i Strada 6kar. Vi kan rimligen inte
paverka vad inblandade personer beréttar for polis eller for sjukvard i ndgon
storre utstrackning men man kan uppmarksamma polisen och sjukvarden pa
att efterfraga viss information. Framforallt kan detta géras genom att det ges
utrymme &t fragor om anvandning av mobiltelefon i underlagen for
olycksrapporteringen. Saval polisen som sjukvarden dnskar halla nere
informationsmangden i sina underlag, framst med héanvisning till tidsbrist.
Om information om anvandande av kommunikationsutrustning under fard &r
ett angelaget omrade far det varderas gentemot annan nyttig information
fran underlagen.

Det andra tillvagagangssattet — att 6ka sokbarheten i Strada — kan goras
genom att Strada-rapportorer Gronmarker rapporter som innehaller en viss
information i olycksbeskrivningen. Det skulle krdva endast en mindre
anpassning av programvara och databas men aven detta kommer sannolikt
att vara behaftat med vissa svarigheter.

Transportstyrelsen avser att undersoka detta vidare. Bland annat maste
mojligheterna och konsekvenserna stallas mot eventuell nytta av en sadan
insamling.

7.2.4 Djupstudier av dodsolyckor

Undersoka forutsattningarna for insamling av uppgifter inom ramen for
Trafikverkets djupstudier

Inom ramen for Trafikverkets djupstudieverksamhet av dédsolyckor, samlar
man i dagslaget inte rutinmassigt in uppgifter om anvandandet av
mobiltelefon eller andra typer av kommunikationsutrustning, eftersom detta
ar behaftat med en rad svarigheter. En bedémning om det finns misstanke
om att distraktion eller trotthet kan ha lett till olyckans uppkomst gors
visserligen, men da aven detta &r mycket svart att fa vetskap om, ar nyttan
med att forsdka utrona den exakta orsaken oftast begransad och darmed inte
heller en prioriterad fraga. Huvudsyftet med djupstudiearbetet ar att
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analysera de skadeforvarrande aspekterna i den s kallade krockfasen och
inte i lika hog utstrackning soka orsaker till olyckors uppkomst.

Polisen kan begéra ut information fran teleoperatérerna om anvandande av
mobiltelefon vid olyckstillfallet. Detta gors ytterst sallan da det kravs
fangelse i minst tva ar i straffskalan for att polisen skall ha rétt att fa tillgang
till dessa uppgifter. Enligt Trafikverkets djupstudieutredare skulle ett
arbetssatt dar mojlighet ges att kontrollera information fran teleoperatorer
mera systematiskt vara en viktig pusselbit for att beskriva problembilden i
dodsolyckor. Har blir forstas ocksa operatorers lagring av data avgdrande.

Det ar viktigt att komma ihag att &ven om det finns en stark misstanke om
att mobiltelefon anvants vid den sannolika tidpunkten for olyckan, behdver
detta inte innebadra att det lett till distraktion som i sin tur orsakat olyckan.
Informationen ska d&rfor inte betraktas som ett bevis for att anvandandet har
orsakat olyckan. Informationen ska enbart anvéndas for att bidra till
mojligheten att pa aggregerad niva samla in information som kan belysa ett
sannolikt trafiksakerhetsproblem som vi i dagslaget har mycket begransad
kunskap om. Denna uppgift kan ge vardefull information pa sikt om
dodsolyckor dar mobiltelefon sannolikt anvants 6kar eller minskar dver tid.

Det finns ett behov av att se om, och i sa fall i vilken omfattning,
olycksstatistiken paverkas av anvandandet av mobiltelefon och andra typer
av kommunikationsutrustning. Darfor foreslar vi att forutsattningarna for att
samla in denna typ av uppgifter inom ramen for djupstudieverksamheten bor
undersokas.

7.3 Atgarder inom omrédet teknikutveckling och styrmedel fér
implementering

7.3.1 Transportstyrelsens internationella arbete

Transportstyrelsen bor fortsétta utveckla en tydlig dvergripande strategi for
det internationella arbetet. Detta for att identifiera de fragor som i ett
helhetsperspektiv ar viktiga for Transportstyrelsens arbete med
distraktionsproblematiken.

Transportstyrelsen bor verka for att man internationellt pa sikt tar fram
riktlinjer for teknik som kan vara distraherande och som brukas av foraren i
fordon.
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Bakgrund

Transportstyrelsens internationella arbete sker i en stor mangd grupper,
forum och organ. Det ar tydligt att i manga olika grupperingar berors fragor
som direkt eller indirekt har koppling till distraktion och det innebar att det
kan vara svart att med ett helhetsperspektiv se hur specifika detaljfragor
paverkar hela trafiksakerhetsarbetet.

Tekniken som skapar mdjliga distraktionskallor tillhandahalls av en méngd
olika tillverkare fran olika lander. Den distraktion som befintlig och ny
teknik skapar i fordon &r nagot som tillverkare och industri bor forhalla sig
till, likval som teknik som reducerar effekterna av distraherade forare.

Genomférande

Det stora fortroende Sverige atnjuter inom trafiksékerhetsomradet kan
forvaltas bland annat genom att Transportstyrelsen &ar padrivande i de fragor
som vi identifierar som viktiga. Detta internationella arbete kan utvecklas
ytterligare genom att samordning sker som syftar till ett helhetsperspektiv.

Exempel pa en fraga som Transportstyrelsen bor driva internationellt ar att
riktlinjer for att minska distraktion forhandlas fram. Riktlinjer inom omradet
skulle underlatta skapandet av en gemensam inriktning for att framja
trafiksakerheten avseende distraktion. Dessa riktlinjer bér omfatta alla
aktérer som berors sasom fordonsindustrin, tillverkare av kommunikations-
och underhallningsutrustning, tjansteleverantérer och de som utvecklar och
tillhandahaller mjukvara.

Effekten av de foreslagna atgarderna ar att Sverige bidrar till en sékrare
trafikmiljo saval nationellt som internationellt. Arbetet kan bedrivas inom
ramen for ordinarie verksamhet och beddms paverka medborgarna positivt
genom en sakrare trafikmiljo.

7.3.2 Sakerhetsteknik och infrastrukturatgarder

Nér det galler sdkerhetsteknik i fordon bedémer vi att den kommer att ha
stor betydelse pa medellang och lang sikt for att I6sa
distraktionsproblematiken. | detta skede vill vi inte i detalj peka ut specifika
atgarder eftersom det riskerar att leda utvecklingen at fel hall och att de
specifika atgarder som diskuteras i dagslaget inte ar utvarderade med
avseende pa effekter. Det kan dock konstateras att studier visar pa positiva
effekter for nddbroms- och filhallningssystem. Vi bedémer att tekniska
system som minskar risken for att foraren distraheras och tekniska system
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som hanterar effekterna av distraktion ar viktiga. Exempel pa sadana ar
system som detekterar nar foraren &r distraherad och pa lampligt satt
hanterar detta och system som kan avvarja farliga situationer som
distraktionen lett till genom att aktivt styra eller bromsa fordonet. Arbete
med att utveckla dessa typer av system pagar och vissa system har redan
introducerats eller kommer snart att introduceras pa marknaden.
Fordonstillverkarnas utveckling av teknik styrs givetvis av vad kunderna
efterfragar. Men bade utbud och efterfragan kan paverkas genom reglering,
konsumentinformation (t.ex. Euro NCAP) och ekonomiska incitament.

For att ny teknik ska utvecklas bor samhallsfinansierad forskning i
samarbete med fordonsindustrin intensifieras for att fa fram nya tekniska
system som kan hantera distraktion och andra former av nedsatt korformaga.
Det handlar om att samhéllet maste bli mer proaktivt och visa at vilket hall
det ar onskvart att teknikutvecklingen gar utan att hamma
innovationskraften. Detta ar ocksa viktigt for att peka ut riktningen for den
internationella lagstiftningen.

Vidare kommer teknikutveckling inom infrastrukturomradet att vara viktig.
Redan i dag finns atgarder som minskar risken for att en olycka pa grund av
nedsatt korformaga hos foraren (ouppmarksamhet, distraktion, trotthet,
sjukdom, alkoholpaverkan etc.) och som minskar risken for skador om
olyckan inte kan undvikas. Exempel som kan ndmnas &r bullerremsor
respektive mittracken och sidoracken. Dessa atgarder ar givetvis fortsatt
viktiga att prioritera vid investeringar i infrastrukturen. Infrastrukturatgarder
kommer sannolikt ocksa att fa stor betydelse framover for att sékerstélla
funktionen hos de tekniska system som fordonstillverkarna utvecklar.

7.3.3. Oversyn av férordning om miljo- och trafiksakerhetskrav for
myndigheters bilar och bilresor

Transportstyrelsen bor initiera en diskussion med Naringsdepartementet om
behovet av att géra en dversyn av férordning (2009:1) om miljo- och
trafiksédkerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor i syfte att analysera
om ytterligare krav pa olycksforebyggande/sékerhetsstodjande funktioner
kan inforas pa fordon som omfattas av forordningen.

Bakgrund

Det finns i dag ett flertal tekniska stddsystem som har mojlighet att
forhindra distraktionsrelaterade olyckor genom att varna, stodja, ingripa
eller forebygga kritiska situationer. Nagra av dessa system &r autobroms,
filhallningsassistans och nodstyrning. Dessa system ar inte bara till nytta for
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att forhindra de olyckor som anvandandet av kommunikationsutrustning kan
ge upphov till, utan &ven for att forhindra andra typer av olyckor dar féraren
av nagon anledning brister i sin kérformaga. Den majliga totala
trafiksakerhetsnyttan av dessa system ar saledes stor. Nagra av ovan namnda
system finns redan i dag eller kommer finnas pa marknaden inom nagra ar.
Systemen kommer sannolik ocksa att forekomma i en rad varianter. Inom
ytterligare nagra ar kommer darutéver system som mer eller mindre tar éver
sjalva koruppgiften fran foraren.

Genomforande

Forordningen om milj6- och trafiksékerhetskrav for myndigheters bilar och
bilresor reglerar miljo- och sékerhetskrav for myndigheters inkop, leasing
och anvandning av bilar samt vissa upphandlade végtransporter.*® Syftet ar
att 6ka andelen miljéanpassade och trafiksakra bilar och galler for
myndigheter under regeringen. Férordningen galler inte bilar som tillhor
staten och som 4ar tillverkade for séarskilda militara &ndamal.

Vad géller sakerhetskrav pa aktuella fordon framgar av bland annat att bilar
som en myndighet koper eller tecknar hyresavtal for i stérsta mojliga man
ska vara utrustade med alkolas. Det framgar dven att fordonen ska vara av
en typ som minst uppfyller vissa krav enligt protokoll i det europeiska
krockprovningsprogrammet (Euro NCAP) vad géller till exempel frontal—
och sidokollision med mera. Myndigheternas personbilar och l&tta lastbilar
ska ocksa, om det inte finns sérskilda skal for undantag, vara utrustade med
antisladdsystem.** N&gra ytterligare krav pd utrustning i fordon som stodjer
foraren vid distraktion finns inte.

| dagsléaget erbjuds flera olycksférebyggande/sékerhetsstodjande funktioner
i fordon som siljs. Bland annat kan ndmnas sa kallad automatisk
bromsfunktion eller filhallningsassistans. Det finns darfor skl att utreda om
ytterligare krav pa sakerhetsfunktioner i bilar som stodjer forarens kérning
bor inféras som krav vid myndigheters inkop av bilar. Transportstyrelsen
avser att initiera en diskussion med Naringsdepartementet om behovet av en
dversyn av den aktuella férordningen.

43 Férordning (2009:1) om miljd och trafiksakerhetskrav for myndigheters bilar och resor.
4 Férordning (2009:1) om miljd och trafiksakerhetskrav for myndigheters bilar och resor, 15-22 §
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7.4 Atgarder inom omréadet rattstillampning

7.4.1 Utreda mojligheterna om att besluta allmanna rad

Transportstyrelsen bor i sérskild ordning utreda mojligheterna att besluta
allmanna rad om lamplig tillampning av bestammelsen i 4 kap. 10 e §
trafikforordningen.

Bakgrund

Som framgatt av utvarderingen av bestammelsen finns det ett dnskemal fran
bade polis och aklagare om att Transportstyrelsen ska ta fram ett allmant rad
kopplat till den aktuella bestimmelsen. Framtagandet av ett allméant rad
fanns dven med bland de atgarder som Transportstyrelsen atog sig att
genomfdra i samband med det tidigare regeringsuppdraget. Eftersom ett
sadant framtagande kraver en rattspraxis inom omradet, har detta annu inte
genomforts.

Ett allméant rad ar enligt forfattningssamlingsforordningen sadana generella
rekommendationer om tillampningen av en forfattning som anger hur nagon
kan eller bor handla i ett visst hanseende.*® Det krévs inget sérskilt
bemyndigande for en myndighet att besluta allmanna rad. Ett allmant rad
kan darfor bade avse allménna rad till foreskrifter som myndigheten
meddelar och till bestammelser i en dverordnad forfattning, till exempel
trafikforordningen. Transportstyrelsen har tidigare gjort detta i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om anvandning av dack
m.m. avsedda for bilar och slapvagnar som dras av bilar.*® Dar finns
allmanna rad om tillampningen av 4 kap. 18 a § trafikforordningen i fraga
om vad som bor anses vara “likvardig utrustning” och nér “vintervéglag”
bor anses rada. Det allmanna radet syftar till att 6ka forstaelsen for
regleringen hos de som ska 6vervaka trafiken och tillampa reglerna och har
ocksa viss styrande effekt.

Mot denna bakgrund skulle Transportstyrelsen kunna besluta allménna rad
om tillampningen av 4 kap. 10 e § trafikforordningen i fraga om aktiviteter
som, vad galler anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning, bor anses inverka menligt pa férandet av ett
fordon. Utifran hur bestammelsen &r formulerad skulle det emellertid ligga
narmast till hands att det allmanna radet hanfor sig till exempel till
situationer dar anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning inte bor anses paverka framforandet av ett

> Férfattningssamlingsférordningen (1976:725).
6 Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2009:19) om anvandning av dack m.m. avsedda for
bilar och slapvagnar som dras av bilar.
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fordon pa ett menligt satt. Det bedéms dock vara svarare att besluta
allmanna rad i denna fraga an till exempel géallande vinterdack, sérskilt som
de allmanna raden ska besta av mer an enstaka exempel pa anvandning av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning som inte paverkar
forandet av ett fordon pa ett menligt satt. Det ligger ocksa i sakens natur att
det ar tamligen vanskligt med allméanna rad som ror ett vardeord som
“menligt”. Frigan dr dirfor i vilken utstriickning allmanna rad till 4 kap. 10
e § trafikférordningen verkligen skulle kunna underlatta for
rattstillampningen i de mer svara fallen dar behovet av vagledning — i
avsaknad av rattspraxis — ar som storst.

Om Transportstyrelsen ska besluta allmanna rad om den aktuella
bestdimmelsen behdver detta utredas i sérskild ordning, i enlighet med
Transportstyrelsen riktlinjer och rutiner for foreskriftsarbete. En
forutsattning ar naturligtvis att det gar att formulera rad som ar forankrade i
forskning och/eller beprévad erfarenhet, vilket far beskrivas i en
konsekvensutredning enligt forordningen om konsekvensutredning vid
regelgivning.”’

7.4.2 RattsPM, ordningsbot och 6vervakning

RattsPM

Totalt finns endast omkring 200 arenden dar fordonsforare fatt ett
strafforelaggande eller en dom efter att ha brutit mot 4 kap. 10 e §
trafikforordningen och ytterst fa mal har drivits av aklagare i hogre instans.
Detta har inneburit svarigheter fér Aklagarmyndigheten att formulera
RattsPM och fragan ar i vilken utstrackning RattsPM i dagslaget verkligen
skulle kunna underlatta for rattstillampningen i de mer svara fallen dar
behovet av véagledning — i avsaknad av rattspraxis — ar som storst.
Aklagarmyndigheten behéver bevaka fragan over tid, for att utforma
RattsPM nar sa blir mojligt och meningsfullt.

Ordningsbot

Pafoljden for brott mot 4 kap. 10 e § trafikférordningen &r boter.
Riksaklagaren bestammer i samrad med polismyndigheten vilka brottstyper
som ska omfattas av ordningsboten. Det ar mycket vanligt att paféljden vid
trafikbrott ar ordningsbot enligt den sa kallade ordningshotskatalogen, men
brott mot 4 kap. 10 e § trafikforordningen tillhor inte ordningsbotsbrotten.
For att detta ska bli mgjligt behdver tillampningen vara mycket tydlig. Det

" Forordningen (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.
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far inte innebéra ett for stort matt av bedémning i varje enskilt fall. Innan en
definition av innebdrden i begreppet menligt har utkristalliserats kan brottet

svarligen bli ett ordningsbotsbrott, men om paféljden var ordningsbot skulle
det underlatta polisens arbete avsevart. Det ar darfor viktigt att riksaklagaren
foljer utvecklingen och beslutar om féreskrifter om ordningsbot om och nar

sa befinns mojligt.

For att utveckla praxis vad galler innebdrden av menligt och underlétta
tillampningen ar det viktigt att aklagare driver den aktuella typen av
trafikmal i hogre instans.

Overvakning

For att lagstiftning och kriminalisering av odnskade beteenden i samhallet
ska fa 6nskad effekt kravs oftast fungerande dvervakning. FOr vissa grupper
ar till exempel straffhotet avgorande for om man ska folja lagen eller inte.

Polismyndigheten &r den myndighet som i aktuellt fall ansvarar fér
overvakningen. Polismyndigheten har de senaste aren redovisat en
minskning av méatbar trafikovervakning i form av till exempel
nykterhetskontroller. Det antal poliser som har som sin huvudtjanst att
bedriva trafikdvervakning har ocksa minskat kraftigt, vilket naturligtvis
leder till att risken for upptackt ocksa minskar.

Lagstiftning far ofta délig effekt om Gvervakning inte kan ske effektivt. Det
galler bade lagens avskrackande och normbildande effekt.

7.5 Atgarder inom omréadet finansiella incitament

7.5.1 Skattelattnader och premier

Skattelattnad eller sarskild premie finns i dag for fordon som uppfyller vissa
miljokrav i form av femarig skattebefrielse eller sa kallad
supermiljobilspremie. Syftet ar att uppmuntra fler att kopa fordon som ar
bransleeffektiva eller som drivs med fornybara brénslen.

Nagon motsvarande skattelattnad eller premie har dock inte inforts for bilar
som &r sékrare an andra eller for bilar som har en viss eller flera
sakerhetsfunktioner. En orsak har formodligen varit att, aterigen, den
tekniska utvecklingen gar fort och att olika sakerhetsfunktioner skiljer sig at
mellan tillverkarna. Vissa funktioner ar dessutom, kanske pa grund av
kostnader, annu bara aktuella for de mest exklusiva modellerna fran
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respektive marke. Det dr ocksa sa att vissa sakerhetsfunktioner ar standard
pa vissa bilar av ett visst marke, medan det pa vissa modeller av andra
marken kan vara ett relativt dyrt tillval. Detta gor det svart att styra ett visst
finansiellt incitament till en viss funktion eller vissa funktioner.
Transportstyrelsen anser, trots att det ar behaftat med vissa svarigheter, att
majligheten att infora skattel&ttnader eller sarskild premie for bilar som
uppfyller visa krav pa trafiksakerhet bor utredas.

En grundférutsattning for att kunna koppla och detaljstyra nagon form av
ekonomiska incitament till en funktion i bilen som stodjer féraren da den
utsétts for distraktion &r att sjalva funktionen finns redovisad i
vagtrafikregistret. Om uppgiften, till exempel, automatisk bromsfunktion
framgar i vagtrafikregistret dr det enklare att koppla nagon form att atgard,
exempelvis lagre formansbeskattning, till fordon som har en sadan funktion.
Eftersom frdgan om uppgifter i vagtrafikregistret kraver mer omfattande
utredning &n vad som varit mojligt inom ramen for detta uppdrag, hanteras
den lampligen inom ramen for den tidigare namnda
vagtrafikregisterutredningen.

7.6 Atgarder inom omrédet information och utbildning

7.6.1 Informationsinsatser

Transportstyrelsen bor utreda hur myndigheten fortsatt ska arbeta med
informationsinsatser for att stodja trafiksaker anvandning av mobiltelefon
och annan kommunikationsutrustning under korning.

Bakgrund

| 2013-ars regeringsuppdrag om férares anvandande av mobiltelefon under
fard, atog sig Transportstyrelsen att som atgard att genomfdra
informationsinsatser med syfte att stodja trafiksaker anvéndning av
kommunikationsutrustning under fard.

Den informationsinsats som togs fram, Sluta rattsurfa-kampanjen,
genomfordes i tre omgangar med ett ars mellanrum med start ar 2014.
Resultaten visar att kampanjen haft effekt pa malgruppens beteenden, men
effekterna av en forandring i beteendet har varit kortvariga. | de métningar
som gjorts efter ett ar har beteendet i stort sett atergatt till det beteende som
uppmattes ett ar tidigare. For att fa mer langvariga effekter av denna typ av
insatser ar det viktigt att vara uthallig 6ver tid. Insatserna behéver ocksa
paga under viss tid och med vissa intervall for att inte effekterna ska hinna
avta.
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Malgruppen for Sluta rattsurfa ar framst unga forare (1830 ar), som ocksa
ar den grupp som anvénder sig av mobiltelefon mest. En annan grupp som
kan vara intressant for en informationsinsats med syfte att stodja trafiksaker
anvéandning av kommunikationsutrustning &ar yrkesforare. Yrkesforare &r en
grupp som i manga fall &r beroende av att kunna anvanda
kommunikationsutrustning for att pa ett effektivt satt kunna bedriva sitt
arbete. Det &r dock mojligt att denna grupp i hégre utstrdckning ar moéjliga
att na via deras arbetsgivare an i en allman kampanj riktad mot malgruppen.
Har skulle ett samarbete mellan l[amplig myndighet och féretagsledningar
vara aktuellt. Vi beskriver detta senare i detta avsnitt som ett forslag till
atgard som faller utanfor Transportstyrelsens verksamhetsomraden.

Ytterligare en grupp som skulle kunna vara aktuell for en informationsinsats
ar de oskyddade trafikanterna. Detta fordes fram som ett forslag pa den
workshop som genomférdes inom ramen for uppdraget. Trafikfarlig
anvandning av mobiltelefon &r inte bara ett mojligt problem bland
fordonsforare utan sannolikt dven bland cyklister och gaende.

Informationsinsatser kan ha olika syften. Ett syfte kan vara att pa sikt andra
ett trafikfarligt beteende, ett annat kan vara att 6ka trafikanternas kannedom
om de bestammelser som finns pa omradet och hur de ska tillampas.
Information och kommunikation &r verktyg som Transportstyrelsen
anvander for att pa olika satt informera medborgarna om de bestammelser
som finns. Detta géller bade nya och befintliga regler. Enligt den enkat som
genomfordes inom ramen fOr uppdraget har ungefar 30 procent av de cirka
2000 personer som besvarat enkaten ingen eller 1ag kannedom om dagens
lagstiftning. En &nnu storre andel, 40 procent, av de yngre fordonsforarna
svarade att de hade ingen eller liten kdinnedom om lagen. Cirka 30 procent
svarade ocksa att de tyckte att det var svart att veta hur lagen ska tillampas.
Utifran denna aspekt skulle man kunna ténka sig att det finns ett behov av
att informera om lagen. Skulle lagstiftningen forandras inom omradet
behdver det sannolikt informeras om detta. Information till trafikanterna om
gallande bestammelser och syftet med dessa leder till 6kad forstaelse om
varfor reglerna behovs, vilket i sin tur ger storre forutsattningar for 6kad
regelefterlevnad.

Genomforande

Atgérden innebér att Transportstyrelsen utreder hur myndigheten fortsatt
ska arbeta med informationsinsatser for att stodja trafiksdker anvandning av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under korning.
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Pa sikt bor det emellertid ocksa dvervagas om ett sadant arbete ankommer
pa Transportstyrelsen, eller om det lampligen ingar i Trafikverkets nya roll
med att leda dvergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik.*®

7.6.2 Utbildning

En 6versyn av foreskrifterna for riskutbildningen fér behorighet B pagar.
Darut6ver har Transportstyrelsen paborjat ett arbete med att se dver delar av
forarutbildningen for att forsoka vanda trenden med allt sdmre utbildade
elever och Oka deras riskmedvetenhet.

Ett viktigt tillfalle att skapa insikt om och forstaelse for risker i trafiken ar
under korkortsutbildningen. En av de atgarder som fanns med i den tidigare
atgardsplanen handlade om att i den obligatoriska riskutbildningen ¢ka
mojligheten att paverka forare att anvanda mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning pa ett satt som inte inverkar menligt pa férandet
av fordonet. En 6versyn av foreskrifter som ror detta har paborjats. Enligt
aktuell planering kommer ocksa innehallet av foreskrifterna for den
obligatoriska introduktionsutbildningen att ses over.

Introduktions- och riskutbildningen genomfdrs dock under begransad tid
och utrymmet att hantera omradet férardistraktion &r givetvis darmed ocksa
begransade. For att bli en séker forare behdvs ytterligare teoretisk och
praktisk utbildning, utdver dessa obligatoriska utbildningar. Det framkom
aven i de diskussioner som fordes vid den workshop som genomférdes inom
ramen for utredningen.

Pa senare ar har det uppmarksammats att det satt som en korkortsaspirant
valjer att genomfora sin korkortsutbildning har forandrats. Trenden ar att allt
farre valjer att ga till en professionell utbildare samtidigt som fler och fler
visar sig ha stora brister bade i saval teoretiska kunskaper som praktiska
fardigheter nér de kommer till forarprovet.

Forarprovet ska sékra att sokanden har de kunskaper och fardigheter som
kravs for att vara en saker forare, men det finns risk att ett forarprov kan bli
godkant trots kunskapsbrister eftersom proven bygger pa en
stickprovsmodell. Dessutom visar forskningen att vissa mal i
korkortsutbildningen &r svara att prova i forarprovet. For att forebygga
olyckor ar det viktigt att alla som tar korkort far god utbildning och den
kunskap och fardighet som behdvs for att pa ett sakert satt fardas pa
vagarna. Med tanke pa hur utvecklingen ser ut for forarutbildningen for

8 Naringsdepartementet, Uppdrag att leda évergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik,
N2016/05493/TS.
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behorighet B, ser darfér Transportstyrelsen ett behov av att hitta I6sningar
for att forsoka oka efterfragan pa en god férarutbildning och vanda den
negativa trenden med allt fler samre utbildade elever.

Aven om detta regeringsuppdrag endast syftar till att foresla atgarder for att
minska anvandningen av mobiltelefon och kommunikationsutrustning, vill
vi dnda namna det nu paborjade arbetet med att se 6ver vilka forbattringar
som kan géras inom forarutbildningen for korkort behdrighet B. Ett sadant
arbete med att skapa forutsattningar for och sékerstélla att blivande
korkortshavare har de kunskaper som behdvs for att pa ett sakert satt kunna
fardas pa vagarna bor ses i det langsiktiga perspektivet. | detta ingar givetvis
att de blivande korkortstagarna har goda insikter om och forstaelse for
problematiken kring de trafiksakerhetsproblem som distraktion kan ge
upphov till.

7.6.3 Stod for arbetsmiljdarbete
Stod till foretagsledningar och till ansvariga for upphandlingar

Stod till foretagsledningar och till ansvariga for upphandlingar av
transporter kan bidra till att paverka en inflytelserik trafikantgrupp till ett
mer trafiksakert forhallningssatt. Det framfdrdes dven som ett 6nskemal fran
transportbranschen i den workshop som genomforts inom ramen for
utredningen. Syftet med atgérden &r att skapa engagemang och att utveckla
en konkret forebyggande verksamhet kring trafiksékerhet, dar ett specifikt
omrade &r just anvandandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning under kérning. Stodet kan &ven erbjudas till
andra foretag som vill inkludera trafiksdkerhet som en del i
arbetsmiljoarbetet for sina anstallda, till exempel vid fard till och fran
jobbet. Stodet kan omfatta allt fran utbildning till verktyg for utveckling av
policys och upphandlingskrav inom olika trafikséakerhetsomraden.

Denna typ av stddjande arbete bedrevs tidigare av VVagverket och kallades
”Kvalitetssékring av transporter”. 1 och med att sektorsansvaret férsvann
lades denna verksamhet ned. Det bor 6vervagas om ett sadant arbete
lampligen ingar i Trafikverkets nya roll med att leda 6vergripande
samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik.*®

9 Naringsdepartementet, Uppdrag att leda évergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vagtrafik,
N2016/05493/TS.
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7.7 Sammanfattning

Utifran de sammantagna resultaten fran genomforda kartlaggningar,
utvarderingen av tidigare identifiering av lampliga atgarder och
utvarderingen av den inférda bestdimmelsen, anser vi att det finns behov av
ytterligare atgarder inom omradet. | vart forslag till atgarder lyfter vi fram
behov av forskning och kunskap samt teknikutveckling som de prioriterade
omradena.

Det ar vidare tydligt att inte en enskild atgard kan I6sa problematiken kring
det trafikfarliga anvandandet av mobiltelefon och andra typer av
kommunikationsutrustning under kdrning. Det krévs en kombination av
atgarder inom en rad olika omraden for att fa effekt.

| och med att det kravs en kombination av atgarder inom olika omraden blir
ocksa en rad olika aktdrer berdrda eller ansvariga for att genomféra
atgardsforslagen. Vissa av atgarderna ansvarar Transportstyrelsen for att
genomfdra, medan andra hamnar utanfor Transportstyrelsens
ansvarsomrade. Atgardsforslagen omfattar séval atgarder for att minska det
trafikfarliga anvandandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning under korning som atgarder for att minska
konsekvenserna av distraktion.

Vi har delat in atgardsforslagen i foljande omraden: forskning och
kunskapsutveckling, teknikutveckling och styrmedel for implementering,
rattstillampning, finansiella incitament samt information och utbildning.

Forskning och kunskapsutveckling

Det ar tydligt att det behdvs en allmént vedertagen definition och
teoribildning kring vad som menas med distraktion. Da detta i dagslaget
saknas ar det svart att relatera och jamfora de forskningsstudier som gors
inom omradet. Vi menar att ett satt att f fram denna kunskap ar att
regeringen gor forskningssatsningar inom dessa omraden. Det behdvs ocksa
atgarder for att framja att forskningsarbetet kan halla jamna steg med den
snabba teknikutvecklingen. Det saknas vidare kontinuerlig insamling av
data om ouppmarksamhets- och distraktionsproblemets omfattning i dagens
trafikolyckor. Forutsattningarna for att samla in data via Strada och via
Trafikverkets djupstudier bor understkas. Framtagande av data hindras i
dag av olika lagstiftningar. Det pagar ett arbete inom Naringsdepartementet
med att se 6ver lagen om végtrafikregister som vi hoppas kan undanréja
atminstone delar av dessa hinder.
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Transportstyrelsen avser att aterkommande félja utvecklingen av
anvéandandet av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under
fard. Syftet ar att folja anvédndningen av mobiltelefon och andra typer av
kommunikationsutrustning under korning. Syftet ar ocksa att kontinuerligt
folja utvecklingen av rattstillampningen inom omradet.

Teknikutveckling och styrmedel for implementering

Nar det galler tekniska atgarder bedémer vi att dessa sannolikt kommer att
ha stor betydelse pa medellang och lang sikt for att lsa
distraktionsproblematiken. Exempel pa sadana ar system som detekterar nar
foraren ar distraherad och pa lampligt sétt hanterar problemet och system
som kan avvérja farliga situationer som distraktionen lett till genom att
aktivt styra eller bromsa fordonet. Arbete med att utveckla dessa typer av
system pagar och vissa system har redan introducerats eller kommer snart
att introduceras pa marknaden. Bade utbud och efterfragan kan paverkas
genom reglering, konsumentinformation och ekonomiska incitament.
Transportstyrelsen avser till exempel att initiera en diskussion med
Né&ringsdepartementet om behovet av att géra en dversyn av férordningen
om miljo- och trafiksékerhetskrav for myndigheters bilar och bilresor. Syftet
ar att se om ytterligare krav pa olycksforebyggande och sékerhetshojande
funktioner kan inféras pa fordon som omfattas av forordningen. Vidare
kommer teknikutveckling inom infrastrukturomradet att vara viktigt for att
for att sékerstélla funktionen hos de tekniska system som
fordonstillverkarna utvecklar.

Transportstyrelsen bor fortsétta utveckla en tydlig dvergripande strategi for
det internationella arbetet. Detta for att identifiera de fragor som i ett
helhetsperspektiv ar viktiga for Transportstyrelsens arbete med
distraktionsproblematiken. Transportstyrelsens internationella arbete sker i
en stor mangd grupper, forum och organ. Det &r tydligt att i manga olika
grupperingar berors fragor som direkt eller indirekt har koppling till
distraktion. Syftet med en 6vergripande strategi ar att ha en gemensam syn
pa detta omrade och pa sa satt skapa ett koordinerat och gemensamt
agerande da olika detaljfragor diskuteras i de olika grupperingarna.

Transportstyrelsen bor verka for att man internationellt pa sikt tar fram
riktlinjer for teknik som kan vara distraherande och som brukas av foraren i
fordon. Syftet med internationella riktlinjer ar att underlétta skapandet av en
gemensam inriktning for att framja trafiksakerheten avseende distraktion.
Dessa riktlinjer bor omfatta alla aktorer som berors sasom fordonsindustrin,
tillverkare av kommunikations- och underhallningsutrustning,
tjansteleverantorer samt dem som utvecklar och tillhandahaller mjukvara.
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Rattsillampning

Transportstyrelsen bor i sérskild ordning utreda mojligheterna att besluta
allmanna rad om lamplig tillampning av bestammelsen i 4 kap. 10 e §
trafikforordningen. Det allméanna radet syftar till att 6ka forstaelsen for
regleringen hos bade den som ska 6vervaka trafiken och tillampa reglerna.
Det allmanna radet har ocksa viss styrande effekt.

Transportstyrelsen vill fasta regeringens uppméarksamhet pa behovet av en
RattsPM och att Aklagarmyndigheten darfor boér bevaka fragan 6ver tid och
utforma en sadan nar sa blir méjligt och meningsfullt. Vidare skulle polisens
arbete underlattas avsevart om pafdljden vid brott mot 4 kap. 10 e §
trafikforordningen andras fran bater till ordningsbot. Riksaklagaren och
polismyndigheten beslutar i samrad om vilka brottstyper som ska omfattas
av ordningsboten, men innan en definition av innebdrden i begreppet
’menligt” har utkristalliserats kan brottet svarligen bli ett ordningsbotsbrott.
Transportstyrelsen menar att for att utveckla praxis vad géller inneborden av
menligt och underlatta tillampningen &r det viktigt att aklagare driver den
aktuella typen av trafikmal i hogre instans.

Vi vill ocksé framhalla behovet av 6vervakning for att lagstiftning ska fa
effekt. Polismyndigheten har de senaste aren redovisat en minskning av
maétbar trafikdvervakning i form av till exempel nykterhetskontroller, vilket
ocksa leder till att risken for upptackt minskar.

Finansiella incitament

Transportstyrelsen vill fasta regeringens uppmarksamhet pa nuvarande
skattelattnad och den sérskilda premie som finns i dag for fordon som
uppfyller vissa miljokrav. Syftet &r att uppmuntra fler att kopa fordon som
ar bransleeffektiva eller som drivs med fornybara brénslen.
Transportstyrelsen menar att pd samma séatt skulle staten kunna premiera
och uppmuntra fler att kdpa sékra bilar med forarstddsystem. Vi anser att
mdjligheten att infora skattelattnader eller sérskild premie for bilar som
uppfyller visa krav pa trafiksakerhet bor utredas.

En grundfoérutséttning for att kunna koppla och detaljstyra nagon form av
ekonomiska incitament till en funktion i bilen som stddjer foraren &r dock
att sjalva funktionen finns redovisad i vagtrafikregistret och den fragan
kraver mer omfattande utredning &n vad som varit moéjligt inom ramen for
detta uppdrag.

Information och utbildning

Transportstyrelsen bor utreda hur myndigheten fortsatt ska arbeta med
informationsinsatser for att stddja trafiksaker anvandning av mobiltelefon
och annan kommunikationsutrustning under korning. Informationsinsatser
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kan ha olika syften. Ett syfte kan vara att pa sikt andra ett trafikfarligt
beteende, ett annat kan vara att 0ka trafikanternas kdnnedom om den
lagstiftning som finns pa omradet och hur den ska tillampas.

Tre trafikantgrupper som kan vara intressant for en informationsinsats med
syfte att stodja trafikséker anvandning av kommunikationsutrustning ar
ungdomar, yrkesforare och de oskyddade trafikanterna. Trafikfarlig
anvandning av mobiltelefon &r ju inte bara ett mojligt problem bland
fordonsforare utan sannolikt dven bland cyklister och gaende. Yrkesforare
ar en grupp som i manga fall ar beroende av att kunna anvéanda
kommunikationsutrustning for att pa ett effektivt satt kunna bedriva sitt
arbete. Det &r dock mgjligt att denna grupp i hogre utstrackning &r mojliga
att na via deras arbetsgivare an i en allman kampanj riktad mot malgruppen.
Vi vill darfor peka pa behovet av stod till foretagsledningar och till
ansvariga for upphandlingar av transporter. Ett sadant stod kan bidra till att
paverka en viktig trafikantgrupp till ett mer trafiksakert forhallningssétt.
Transportstyrelsen foreslar darfor att det Gvervags om ett sddant stodjande
arbete lampligen ingar i Trafikverkets nya roll med att leda 6vergripande
samverkan i trafiksékerhetsarbetet for vagtrafik.

Ett viktigt tillfalle att skapa insikt om risker i trafiken &r under
korkortsutbildningen. En av de atgarder som fanns med i den tidigare
atgardsplanen handlade om att i den obligatoriska riskutbildningen ¢ka
mojligheten att paverka forare att anvanda kommunikationsutrustning pa ett
satt som inte inverkar menligt pa férandet av fordonet. En 6versyn av
foreskrifter som ror detta har paborijats. Enligt planeringen kommer ocksa
innehallet av foreskrifterna for den obligatoriska introduktionsutbildningen
att ses over.
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8. Analys av forslag till regelandring

Som beskrivits tidigare kan inte en enskild atgard I6sa problemen med
trafikfarligt anvandandet av mobiltelefon och andra typer av
kommunikationsutrustning under kérning. Det krdvs en kombination av
atgarder inom en rad olika omraden for att fa effekt. | foregaende kapitel
beskrivs atgarder som till exempel handlar om behovet av forskning och
okad kunskap, finansiella incitament och information inom omradet.

En annan typ av atgard &r att via reglering paverka fordonsférarnas
beteenden. | uppdraget ingar att aterkomma till regeringen med forslag pa
bade atgarder och regelandringar om sa bedéms lampligt. | Sverige &r det
forbjudet att anvanda mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning
om det paverkar framférandet av fordonet pa ett menligt satt. Den
lagstiftning som finns i vissa andra lander innebér ett mer uttryckligt forbud
mot anvandande av viss kommunikationsutrustning. Sadana forbud har inte
fatt forvantad effekt. Som utredningen har visat &r det inte heller sjalvklart
att lagstiftning paverkar manniskors beteende i avsedd riktning i 6nskvard
utstrackning. Forvantningarna pa vad en regeléndring i den riktningen kan
astadkomma bor darmed inte vara allt for hogt stallda. Vad som behover
laggas i den andra vagskalen &r att den reglering som finns i Sverige i dag
inte lever upp till artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om vagtrafik
(Wienkonventionen). Artikeln sager att medlemsstaterna atminstone ska
forbjuda att forare vid fard pa vag med motordrivna fordon anvéander
handhallen mobiltelefon. Av den allméanna debatten att doma finns
darutéver 6nskemal om ett mer omfattande forbud. Trafikutskottet har ocksa
gett uttryck for att man anser att det finns behov av ytterligare atgarder for
att undvika onddiga sékerhetsrisker forknippade med anvandning av
mobiltelefon i samband med bilkérning.*® Detta tillsammans med att dagens
bestammelse hittills inte fungerat optimalt gor att lagstiftningsidén anda
provas i detta kapitel.

Lagstiftning som specifikt syftar till att komma till ratta med just det
trafiksakerhetsproblem som avser anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning kan téankas vara av olika detaljeringsgrad. | den
ena anden av skalan skulle man kunna tanka sig ett totalférbud mot all
anvandning av kommunikationsutrustning under kérning. I den andra anden
av skalan kan man ténka sig att anvandning av kommunikationsutrustning ar
tillaten satillvida den inte innebér en trafikfara. Det senare motsvarar dagens
bestdimmelse, som vi anser &r val formulerad eftersom den avser att hindra
det trafikfarliga beteendet och inte att forbjuda anvandningen.

% Trafikutskottets betankande TU 2016/17:TU11.
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Det har dock visat sig finnas en del tillamningsproblem med nuvarande
bestammelse och fa personer har blivit lagforda. For att fa en mer
rattvisande bild av nuvarande bestdmmelses funktionalitet skulle mer tid ha
behdvt passera. | utredningen har tidens betydelse framhallits for att praxis
ska utvecklas hos de rattvardande myndigheterna och hos
korkortsmyndigheten, for att kunna besluta allmanna rad och for att kunna
formulera RattsPM.

Om en regelforandring ska géras maste utgangspunkten naturligtvis vara att
den ska leda till forbattringar. Vi har darfor prévat ett antal alternativ till
dagens bestdammelse och som i olika grad reglerar anvédndningen av
kommunikationsteknik under kérning. Utgangspunkten for analysen har
varit de svagheter och problem som utredningen har identifierat att
nuvarande bestammelse &r behéftad med och de krav som behover stéllas pa
en lagstiftning for att den ska vara funktionell. Det innebar att for att en
regelféréandring ska vara befogad bor den nya bestdmmelsen ha acceptans
bland befolkningen, dess utformning ska ha stéd i forskningen, den ska vara
kunskapsforankrad i storre utstrdckning &n dagens lagstiftning, den ska vara
overvakningsbar och mgjlig att beivra, den ska frdmja trafiksékerheten och
kunna forvantas paverka beteenden.”* Darutéver har uppdraget varit att de
regelforslag som ldmnas bor vara teknikneutrala och inte exemplifiera
specifika beteenden.

Med tanke pa att distraktionsproblemet inte enbart ar kopplat till
anvéandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning skulle en
lagstiftning som syftar till att komma till ratta med
distraktionsproblematiken i stort kunna 6vervagas. Sadan lagstiftning kan
tankas inte alls fokusera pé teknik och teknikanvandning, utan i stallet stalla
krav pa forarna att iaktta varsamhet och aktsamhet. Ett sddant behov har
tydligt kommit till uttryck i utredningen och det har tidigare funnits med
som ett alternativ till lagstiftning i den aktuella fragan.®* | dag finns ett
aktsamhetskrav i lagen om straff for vissa trafikbrott.>® Det handlar d& om
vardsloshet eller grov vardsloshet i trafik, vilket avser allvarligare
Overtradelser &n de vi talar om hér. Darutover finns ett allméant
aktsamhetskrav i trafikforordningen, men till denna bestdammelse finns
ingen straffbestammelse kopplad.>* En sammanvagd bedémning ger vid
handen att ett sddant alternativ, som syftar till att fanga upp den
distraktionsproblematik som inte nar upp till kraven for att bli falld for
vardsloshet i trafik, skulle uppfylla flera av de kriterier som anvants vid
analysen av olika lagstiftningsalternativ. Detta skulle dock kréava mer

5t Jfr. aven Aklagarutredningens betankande, SOU 1992:61.

%2 Naringsdepartementet, Atgarder mot trafikfarlig anvandning av kommunikationsutrustning under kérning,
N2013/1992/RS.

58 1 § lag om straff for vissa trafikbrott (1951:649).

% 2 kap. 1 § trafikférordning (1998:1276).
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utredning pa grund av flera komplicerande faktorer, som att en sadan
bestammelse skulle innebéra ett stort matt av bedémning, ndgot som ju visat
sig problematiskt. Uppdraget har ocksa specifikt varit att fokusera pa de
trafiksdkerhetsproblem som kommer sig av anvandning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning. Detta alternativ lamnas saledes darhan.

Ett totalférbud mot all anvédndning av kommunikationsteknik under korning
skulle i och for sig vara teknikneutralt och inga beteenden skulle behdva
specificeras. Definitionen av kommunikationsteknik &r dock i och for sig
inte heller helt sjalvklar. Vi kanner inte till nagot land som har ett
totalférbud mot all anvandning av kommunikationsteknik under kérning och
det vore inte heller rimligt att Sverige skulle ha det. All
kommunikationsteknik kan inte pastas vara trafikfarlig. Vissa tekniska
applikationer syftar till och med till att framja trafiksakerheten. Ett sadant
forbud kan knappast forvantas fa hog acceptans eller efterlevas. Lagen kan
saledes inte heller antas bli normskapande. Den betydelse som
kommunikationstekniken fatt i manniskors vardag gor dessutom att det inte
ar realistiskt att helt forbjuda anvandning. Ytterligare ett starkt argument
mot en sadan bestammelse ar att den forbjuder teknikanvandning snarare an
att fanga upp det trafikfarliga beteendet som anvandningen i vissa fall kan
innebdra. En sadan variant har darmed inte utretts vidare.

Ett forbud mot anvéndning av kommunikationsteknik som inte &r del av
eller integrerad i fordonet syftar till att minimera den manuella
teknikhanteringen. Sadan lagstiftning finns till exempel i Australien. Att till
exempel lasa meddelanden &r helt férbjudet och att hantera utrustning ar
tillatet i ytterst begransad omfattning och under forutsattning att
utrustningen till exempel &r fast och integrerad i fordonet alternativt
roststyrd. Ett sadant férbud innebar ingen sarreglering av specificerad
teknik, men forbjuder vissa specifika beteenden. En sadan bestammelse
bygger dock pa att den teknik som &r integrerad i fordonet eller som
monteras i fordonet kan forutsattas vara trafiksaker att anvanda, nagot som i
dagslaget inte alltid &r fallet. Men det kan vara sa att en sadan lagstiftning
skulle kunna frdmja utvecklingen av trafiksékra tekniska lésningar. Att
definiera vad som avses med att tekniken &r integrerad i fordonet innebér
antagligen avsevarda svarigheter. Ett starkt argument mot en sadan
bestdimmelse ar att man skulle férbjuda teknikanvandning snarare &n att
fanga upp det trafikfarliga beteendet som anvéandningen i vissa fall kan
innebéra.

Ett forbud mot att anvanda handhallen mobiltelefon skulle dven det i viss
utstrackning innebéra ett forbud mot anvandning av viss teknik, snarare &n
att fanga upp det trafikfarliga beteendet som anvandningen i vissa fall kan
innebéra. Den sannolikt trafikfarliga kombination som innebdr att foraren
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tittar och knappar pa telefonen skulle dock forbjudas. Ett starkt skal for ett
forbud mot handhallen mobiltelefon &r att det motsvarar
Wienkonventionens minimikrav pa reglering. Givet att telefonen halls sa att
den syns fran utsidan av fordonet skulle en sadan bestammelse bli enklare
att Gvervaka och beivra 4n dagens. Aven om det av allt att doma skulle
finnas en utbredd acceptans for en sadan bestammelse, ar det oklart i vilken
omfattning den skulle efterlevas. Graden av efterlevnad paverkas i stor
utstrackning av polisens 6vervakning. Ett sadant forbud skulle innebéra att
de foreteelser som inte omfattas av forbudet &r tillatna, trots att de ar lika
trafikfarliga.

Vid en sammantagen bedémning av huruvida de olika regleringsalternativen
uppfyller ovan namnda Kriterier, &r det enligt Transportstyrelsens
beddmning inget alternativ som faller battre ut &n dagens bestdammelse. Om
uppfyllandet av Wienkonventionen &r ett avgérande argument, kan alla
alternativen fungera. Sveriges hallning har emellertid varit att forhindra
trafikfarliga beteenden som anvandning av kommunikationsutrustning kan
ge upphov till och inte att férbjuda anvandandet av viss teknik.

For att astadkomma en reglering som fangar det trafikfarliga beteendet, som
innebdr ett minimum av forbud och som uppfyller Wienkonventionen kan
dagens bestammelse behallas och kompletteras med ett forbud mot att
anvéanda handhallen mobiltelefon. Detta alternativ har vi analyserat narmare
i nasta kapitel.
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9. Transportstyrelsens konsekvensutredning
av regelférandring

Vid fard pa vag med ett motordrivet fordon far féraren &gna sig at aktiviteter som
anvandande av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning endast om det
inte inverkar menligt p& framférandet av fordonet. Foraren far darvid inte
anvanda mobiltelefon pa ett sddant satt att han eller hon haller den i
handen.

En bestdammelse enligt ovan innebér att all anvandning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning vid fard med motordrivna fordon som
paverkar framférandet av fordonet menligt ar férbjuden. Anvéands
mobiltelefon sa att man haller den i handen galler forbudet utan att det
behdver goras en prévning om anvandningen paverkar framforandet av
fordonet menligt.

9.1 Konsekvensutredning av reglering rérande anvandandet av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under
korning

9.1.1 Inledning

Det ar foga troligt att det gar att komma till ratta med det trafikfarliga
anvandandet av kommunikationsutrustning under fard med en enskild
atgard. Det kravs sannolikt en kombination av atgarder inom en rad olika
omraden. Det dr ocksa viktigt att ha saval ett langsiktigt som ett kortsiktigt
perspektiv nar diskussioner kring atgarder fors. Pa lang sikt ser
Transportstyrelsen att teknikutvecklingen kommer att ha stor betydelse for
den sé&kra anvandningen av kommunikationsutrustning under fard, men till
dess att detta sker behdvs mer nartida atgarder. En sadan kan vara reglering
av anvandandet. | detta kapitel beskrivs vilka fordelar och nackdelar som
finns med forandrad reglering inom omradet enligt ovan.

9.1.2 Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?
Tillampning av nuvarande lagstiftning

Tanken med nuvarande bestimmelse var att 6ka fokus pa det trafikfarliga
beteendet som anvéndandet av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning kan ge upphov till, men att tillata det
anvandande som inte kan anses vara trafikfarligt. Forfattningen ger darmed
en signal om det olampliga i att féraren under korning agnar sig at andra
aktiviteter som distraherar och tar uppmarksamhet fran sjalva koruppgiften.
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Som framkommit i det utredningsarbete som genomforts inom ramen for
uppdraget har det visat sig vara svart att tolka hur bestammelsen ska
tillampas.

Bestammelsen innebadr att polisen ska kunna lagféra en forare av ett fordon
aven om hon eller han inte varit upphov till en uppenbar fara i trafiken, men
hér finns ett dilemma. Lagstiftningen ger mojlighet att lagfora innan en
kritisk situation uppstar men for rattsvasendet har det inneburit svarigheter
nar det kommer till att bedoma och bevisa nér ett brott har begatts.
Skrivningen “inverkat menligt” har i det sammanhanget visat sig vara
problematisk.

Sedan den nya forordningstexten tradde i kraft i december 2013, har cirka
80 personer per ar rapporterats for 6vertradelser av den aktuella
bestammelsen. Mycket tyder pa att denna siffra inte sager nadgot om hur
manga som faktiskt gjort sig skyldiga till att ha brutit mot bestammelsen.
Enligt de intervjuer som gjorts med polisen ar en av anledningarna till att fa
lagfors att lagen &r svar att tillampa. Det ar heller inte ett prioriterat
trafikbrott for polisen att lagfora. Det ar dessutom ett brott som bygger pa
att polisen ar pa rétt plats vid ratt tillfalle” for att kunna upptéicka en
eventuell dvertradelse. Det gar heller inte att Gvervaka brottet med i forvég
utplacerade kontroller.

Ytterligare en svarighet i rattskedjan ar att brottet inte ar ett
ordningsbotsbrott, vilket innebdr att avrapportering av brottet — innan praxis
utvecklats och det eventuellt kan bli mgjligt att utfarda férelaggande om
ordningsbot — maste goras till aklagare.

Enligt rattsociologiska teorier ar bland annat effektiv 6vervakning
avgorande for att allménheten ska valja att félja de lagar som finns. | detta
fall kan konstateras att nuvarande reglering sannolikt inte haft nagon
hindrande eller endast marginell effekt pa beteendet och dvervakningen har
ocksa varit lag.

Sammanfattningsvis kan ségas att nuvarande formulering av 4 kap. 10 e 8
trafikforordningen ar val avvagd utifran att det ar teoretiskt mojligt att
lagfora den typ av anvandande av mobiltelefon och annan typ av
kommunikationsutrustning som anses paverka framférandet av fordonet pa
ett menligt satt. I praktiken har den dock visat sig svar att tillampa och inte
haft en tillrackligt stavjande effekt, nagot som i och for sig skulle kunna
forandras med tiden.
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Omfattningen av och instéallningen till anvandandet

En undersokning som gjorts inom ramen for utredningen visar att trots att
drygt 70 procent av respondenterna anser att handhallen telefoni tar bort
uppmarksamheten i viss utstrackning, sa ar anvandandet vanligt. Enligt
forskningen ar det dock inte nodvandigtvis forknippat med nagra storre
risker att endast prata i mobiltelefon under kérning. Aktiviteter som daremot
kraver att foraren tittar pa och/eller knappar pa utrustningen, till exempel for
att skriva sms, innebér en dkad olycksrisk. Men dven denna riskokning ar
svar att uttala sig om eftersom forare i manga fall kompenserar for sitt
anvandande, vilket kan minska riskerna. Det ar till exempel skillnad pa att
anvanda mobiltelefonen i en stillastaende ko och att anvanda den i tat och
komplicerad stadstrafik. Hur farligt det &r att anvanda
kommunikationsutrustning under korning beror bland annat pa forarens
kapacitet och den aktuella trafiksituationen.

Enligt undersokningen framkommer det att knappt 4 procent av
respondenterna anger att de ofta eller alltid anvénder sms eller andra
meddelandetjanster under kdrning, 32 procent gor det ibland eller sallan.
Bland de yngre forarna ar det knappt 9 procent som anger att de ofta eller
alltid anvander sms eller andra meddelande tjanster och drygt 47 procent
som gor det ibland eller sallan. Att hantera meddelanden anses dock av
ungefar 85 procent av respondenterna paverka den egna uppméarksamheten
negativt.

Att utfora aktiviteter som ar tidsintensiva, ar rena nojesaktiviteter eller
kraver att man tar till sig langre texter eller rorligt bildmaterial &r ovanligt,
enligt respondenternas svar. Som mest 1 till 2 procent av deltagarna anger
att de gor nagon av dessa aktiviteter ofta eller alltid. 80 procent eller fler
tycker att uppmarksamheten tas bort fran trafiken nar man anvander mejl,
sociala medier, surfar pa internet, tittar pa film och spelar spel.

Ett annat exempel pa en aktivitet som innebdr att foraren bade maste titta
bort fran trafiken och knappa pa telefonen ar anvandningen av sociala
medier. Att anvanda sociala medier &r inte lika vanligt som att anvanda sms
och andra textmeddelandetjanster, men det kan inte heller pastas vara
ovanligt. Ocksa har &r det vanligare bland de yngre forarna (18-30 ar).

Av resultaten fran enkaten ar det dock tydligt att sddant som anvants i bilar
en langre tid, exempelvis radio, navigationsutrustning och telefon, anvéands i
betydligt hogre utstrackning an nyare foreteelser som att skicka
meddelanden, surfa pa internet eller spela spel.
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Overlag tycks det vara |g acceptans for de nyare foreteelserna och en stor
andel tycker att det ar felaktigt eller olampligt att halla pa med dessa
aktiviteter. Att prata i telefon med handsfree tycks av manga uppfattas som
sékrare och lampligare. Detta avspeglas &ven i instéliningen till inforandet
av forbud, dar en relativt stor andel accepterar att det ska vara lagligt att
anvéanda handsfreefunktioner men att annan anvéandning av
kommunikationsutrustning borde forbjudas.

Omfattningen av olyckor med anledning av anvandandet

Sverige saknar tillforlitliga data om i hur stor andel av de trafikolyckor som
sker dar mobiltelefon eller annan typ av kommunikationsutrustning anvants.
Det framgar dock i Strada att i cirka en halv procent av de totalt cirka

80 000 rapporterade personskadeolyckorna med motorfordon under de
senaste tre aren har inblandade personer uppgett att mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning anvénts vid tidpunkten for olyckan. | cirka 15
procent av dessa olyckor kan man utldsa att foraren letat efter/tagit upp/lagt
ned/tappat telefonen. I ytterligare 10 procent av olyckorna dar mobiltelefon
namnts uppgav foraren att hen last eller skrivit sms, men det ar inte ként hur
stora morkertalen &r och det &r heller inte mojligt att veta om anvéndandet i
sig orsakat olyckan. Uppgifterna maste alltsa anvandas med forsiktighet.

Det ar tankbart att det sker en del olyckor och incidenter som ar av mindre
allvarlig karaktar dar inga personskador uppstar till foljd av
mobiltelefonanvandande. Men dessa olyckor kan likval fa konsekvenser for
skador pa infrastrukturen och konsekvenser i form av
framkomlighetsproblem samt kostnader for egendomsskador. Det saknas
emellertid kunskap inom omradet och det ingar heller inte uppdraget att
utreda konsekvenser som inte faller inom ramen for trafiksékerhetsomradet.

9.1.3 Vad ska uppnas?

Trafikférordningens nuvarande skrivning &r i stora drag val formulerad. Den
ar teknikneutral och dppnar for att hansyn tas till det faktum att all
anvandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning inte med
rimliga matt av sakerhet kan pastas vara trafikfarlig eller bor forbjudas. Det
ar ocksa bra med en teknikneutral bestammelse eftersom teknikutvecklingen
inom omradet gar mycket snabbt. Bestammelsen ar darmed utformad pa ett
tillfredsstallande satt ur teoretiskt synpunkt, men da den innehaller ett
subjektivt rekvisit innebar det svarigheter for den praktiska tillampningen.
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Syftet med att infora ett tillagg till nuvarande bestammelse skulle vara att
minska det anvdndande som innebér visuell och manuell distraktion som
enligt forskningen anses vara forknippad med 6kade risker och som ar
aktiviteter som forarna, framst de yngre, i olika omfattning dgnar sig at. En
tydligare bestdimmelse skulle dven underlatta i réttstillampningen,
atminstone vad galler den del av anvandandet som uttryckligen ar forbjudet.

Bestammelsens normgivande funktion har i och for sig fungerat sétillvida
att manniskor tycker att det ar olampligt att anvanda mobiltelefon vid
korning. Nar det galler att fa manniskor att avsta fran anvandningen har
paverkan inte varit lika stark. En skarpning av bestammelsen kan tjana
syftet att ytterligare inskarpa i fordonsforare det olampliga i att dgna sig at
distraktioner som tar uppmarksamhet fran kérningen.

Sverige skulle ocksa pa detta satt uppfylla kraven i 1968 ar konvention om
vagtrafik, den sa kallade Wienkonventionen och svensk lagstiftning skulle
likna den som rader i 6vriga Europa. Forslaget innebar ett genomfaérande av
artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om vagtrafik som séager att
medlemsstaterna atminstone ska forbjuda att forare vid fard pa vag med
motordrivna fordon anvander handhallen mobiltelefon. Forslaget motsvarar
I huvudsak det forslag som Véagverket lamnade in i en framstallan till
regeringen 2008 och fdérslag som Transportstyrelsen lamnade i samband
med att forslaget till nuvarande lagstiftning remitterades.

9.1.4 Vilka ar ldsningsalternativen?
Effekter om ingenting gors

Det framgar i den av VTI genomférda enkatundersékningen att de flesta
anser att det ar farligt eller tveksamt ur trafiksakerhetsaspekt att anvanda
mobiltelefon under kérning, men det ar tydligt att manga anda gor det. Det
upplevs alltsa som sa viktigt att anvanda sin mobiltelefon att manniskor ar
beredda att utsétta sig for risker, och att fortsatta gora det &ven om det vore
forbjudet. Det ar dock mycket svart for den enskilde foraren att relatera till
okningar i den individuella risknivan.

Om inget gors, det vill sdga om bestammelsen kvarstar enligt nuvarande
skrivning och inga ytterligare atgarder genomfors, finns risk att dagens lage
med fa lagforda brott och ett relativt utbrett anvandande av mobiltelefon
under kdrning forstatter. Som framhallits i utredningen kravs en
kombination av atgarder och insatser for att stavja den trafikfarliga

% vigverket, TR 10A 2008:4820. Transportstyrelsen, TSV 2013-1373.
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anvandningen av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning vid
korning. Lagstiftning kan vara en av dessa atgarder, men vi vill med
bestamdhet framhalla att enbart lagstiftning inte kommer att I6sa problemet.

Pa sikt finns det goda forutsattningar att utvecklingen av teknik i fordon ska
ta hand om de negativa aspekterna av anvédndandet av mobiltelefoner och
annan kommunikationsutrustning. | manga av dagens nya bilar finns till
exempel sadana stodsystem och som kan hindra att olyckor intréffar som en
foljd av att foraren tappat fokus pa korningen. Det ar dock rimligt att tro att
det kommer att ta ganska manga ar innan tekniken finns i var mans bil.
Viktiga ar ocksa de trafiksakerhetshojande atgarder som gors i
infrastrukturen och som kan minska riskerna for att olyckor som orsakats av
distraktion leder till allvarliga konsekvenser.

Alternativ som inte innebéar reglering

Se kapitel 7, Forslag till ytterligare atgarder.

Regleringsalternativ

Alternativet till att komplettera 4 kap. 10 e § trafikforordningen med ett
forbud mot handhallen mobiltelefon &r att regleringen behalls i sin
nuvarande form.

Argument fér och emot ett férbud mot handhallen mobiltelefon

Ett forbud mot handhallen mobiltelefon kommer inte per automatik att leda
till att det trafikfarliga anvdndandet av mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning upphor. 1 den rattssociologiska delen av
utredningen framgar det att lagstiftning i sig inte I6ser ett problem med ett
oOnskat beteende. Lagstiftning kan dock ha en normskapande effekt. Ett
uttryckligare forbud jamfort med dagens lagstiftning skulle kunna bidra till
detta. Acceptansen for ett tydligare forbud ar redan stor. Det framgar bade
av den genomférda enkéten och av den rattssociologiska undersokningen.
Det borgar for att ett sadant forbud skulle fa god acceptans. Men, trots
starka sociala normer och hdg acceptans, ar det oklart i vilken grad ett
sadant forbud skulle efterlevas. Férbud mot att halla mobiltelefonen i
handen har inte fatt forvantad effekt i andra lander. Som namnts tidigare blir
polisens dvervakning och lampliga sanktioner av central betydelse for att fa
god efterlevnad.
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Vad géller tillampningen ar det mojligt att ett forbud far positiva effekter
eftersom inslaget av bedémning minskar. Det kan ocksa innebéra att det blir
enklare att fa brottet till ett ordningsbotsbrott vilket skulle underlatta
rapporteringen av brottet.

Att endast forbjuda mobiltelefon innebér att andra typer av
kommunikationsutrustning ar tillaten sa lange som anvandningen inte
inverkar menligt pa framforandet av fordonet. Detta skulle kunna ga emot
regeringens 6nskemal om en teknikneutral lagstiftning som inte specificerar
vissa beteenden. Forslaget inneb&r emellertid att nuvarande bestammelse
kvarstar. Darmed omfattar bestaimmelsen dven fortsattningsvis all
kommunikationsutrustning och allt anvandande av denna som paverkar
framforandet av fordonet pa ett menligt satt.

Vi har i utredningen inte kunnat finna stod for att hantering av ndgon annan
handhallen kommunikationsutrustning an mobiltelefon skulle vara sa
problematisk med hénsyn till trafiksékerheten att det kan motivera ett
forbud. De som lagforts for sadan anvandning sedan inférandet av forbudet
ar mycket fa. Detta kan i och for sig delvis bero pa svarigheterna med
overvakning, lagforing et cetera. | takt med teknikutvecklingen skulle dock
en skéarpt reglering enligt forslag behdva ses dver, eftersom den kan bidra
till att 16sa en del av dagens problem men inte sjalvklart framtida problem.

Ett forarstodsystem som redan nu finns pa marknaden &r en funktion som
tillater foraren att parkera bilen utan att sitta i fordonet. Det kan bland annat
ske genom att foraren star utanfor fordonet och med hjalp av till exempel en
applikation pa telefonen parkerar bilen. Denna typ av mobilbaserade
I6sningar skulle hindras genom ett forbud mot handhallen mobiltelefon.
Foljaktligen maste hansyn till sadana tekniska lésningar tas for att kunna
tillata denna typ av tillampning. Redan nu har flera tillverkare presenterat
vidareutvecklingar av denna funktion, och de anvander sig ocksa av
mobiltelefon.

Det skulle kunna finnas viss risk att forbud mot handhallen mobiltelefon
leder till ett kompensatoriskt beteende dar forare hanterar mobiltelefonen i
knaet eller pa ett satt som inte blir s& synligt. Hur omfattande denna
hantering riskerar att bli &r ok&nt. Ett argument mot ett forbud mot
handhallen mobiltelefon har varit att det inte finns forskning som visar att
det ar forknippat med storre risker att tala i handhallen mobiltelefon jamfort
med att tala i icke handhallen mobiltelefon. Detta faktum kvarstar. Daremot
ar, som namnts tidigare, hantering som kraver att foraren tittar bort fran
trafiken och knappar pa mobilen forenat med 6kade risker. Ett forbud mot
handhallen mobiltelefon kan tydliggora att just denna typ av beteenden ar
olampliga. Man bor dock ha i atanke att foreteelser som att skicka
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meddelanden, surfa pa internet eller spela spel ar sadant som férarna agnar
sig at i betydligt mindre utstrackning &n att endast prata i telefon.

Sammantaget finns det argument som talar bade for och emot ett férbud mot
handhallen mobiltelefon. Det ar inte troligt att ett forbud mot handhallen
mobiltelefon skulle innebara nagra forsamringar for trafiksakerheten
satillvida inte negativa kompensatoriska beteenden skulle bli vanligt
forekommande. Sett i ett storre perspektiv & en mer allmén risk for
samhadllet i stort av att infora ett forbud som inte efterlevs/beivras att det kan
bidra till att den demokratiska rattsstaten och respekten for rattssamhallet pa
sikt urholkas. Att lagstifta om forbud mot handhallen mobiltelefon utgor
naturligtvis ingen sarskild sadan risk. Bestammelsen riskerar ocksa att
snabbt bli omodern.

Forutom de argument som framférs och diskuteras ovan och som satter
trafiksdkerheten i centrum, bor det faktum att Sverige inte uppfyllt kraven i
Wienkonventionen beaktas. Med en regelférandring som innebéar forbud
mot handhallen mobiltelefon vid framforande av fordon skulle minimikravet
i konventionen uppfyllas.

Ovriga diskuterade alternativ

| utredningsarbetet har dven andra alternativ till andringar av lagstiftningen
dryftats. Dessa finns beskrivna i kapitel 8.

Ett alternativ handlar om att lagstiftning som syftar till att komma till ratta
med distraktionsproblematiken, istéllet for att fokusera pa teknik och
teknikanvéandning, skulle stalla krav pa forarna att iaktta varsamhet och
aktsamhet. Ett annat alternativ ar ett uttryckligt férbud mot all anvandning
av viss teknik under korning. Ytterligare ett alternativ ar ett forbud mot
anvandning av teknik som inte ar del av fordonet eller integrerad i fordonet
och att tekniken ska innebéra ett minimum av manuell hantering. En nagot
mindre begransande lagstiftning ar ett forbud mot att halla mobiltelefon i
handen.

9.1.5 Vilka konsekvenser medfor regleringen?
Medborgare

Medborgarna paverkas naturligtvis av lagstiftningen satillvida att
anvandande av handhallen mobil under kérning inte blir tillaten. Om
trafikanterna foljer lagen blir i b&sta fall trafikmiljon de vistas i sékrare.
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Fdretag

Ett inforande av forbud mot handhallen mobiltelefon skulle kunna ge
incitament for foretag i transportbranschen att utveckla
trafiksakerhetspolicys som maéter upp bestammelsen. Det skulle ocksa
kunna innebéra vissa kostnader for att investera i utrustning som till
exempel handsfree-l6sningar och mobilhallare.

Forséljningen av mobiltelefonhallare och andra handsfree-16sningar kan
komma att 6ka, vilket paverkar de som tillverkar och séljer sddan utrustning.

Staten

Om ett forbud mot handhallen mobiltelefon underlattar 6vervakning och
bevisning, bor det leda till fler arenden for de rattsvardande myndigheterna,
Polismyndigheten, Aklagarmyndigheten och domstolar. Aven
Transportstyrelsens korkortsverksamhet skulle komma att paverkas. Flera
beivrade brott leder ocksa till att fler kérkortsarenden ska utredas. Om
bestammelser infors om att forelaggande om ordningsbot far utfardas, i vart
fall i den del som handlar om ett uttryckligt férbud, skulle det innebéra en
enklare administrativ hantering for polis och aklagare.

Ett forbud mot handhallen mobiltelefon kan ocksa tankas paverka vissa
yrkesgrupper som anvander kommunikationsutrustning i arbetet, framst de
som avses i 11 kap. trafikforordningen. Enligt vad Transportstyrelsen
kanner till anvander dessa i regel handsfreeutrustning, alternativt att en
passagerare skoter kommunikationen. Det finns ocksa bestammelser i 11
kap. 11 § trafikforordningen om vissa undantag fran foreskrifter for forare
av utryckningsfordon eller fordon som anvands i vissa rattsvardande
myndigheters spaningsverksamhet. Ett remissforfarande bor kunna utréna
om det finns behov av undantag i andra situationer an de som anges i 11 8.

9.1.6 Vilka konsekvenser medfor forslaget och varfor anses
regleringen vara det basta alternativet?

Regelandringen innebér att Sverige uppfyller sin skyldighet att genomféra
artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om vagtrafik i nationell rétt. En
skarpning skulle dven i vissa fall underlatta rattstillampningen. Vidare
skulle en skarpning kunna ge en tydligare signal till allménheten om det
oldmpliga med att anvanda mobiltelefon under kérning.
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9.1.7 Overensstammer regleringen med eller gar den utéver de
skyldigheter som foljer av EU-réttslig reglering eller andra
internationella regler?

Forslaget innebar att Sverige uppfyller sin skyldighet att genomfora artikel 8
punkt 6 i 1968 ars konvention om végtrafik i nationell rétt.

9.1.8 Behdver sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella informationsinsatser?

Det beddms inte behévas ta nagon sérskild hansyn nar det galler tidpunkten
for ikrafttradande. Det kan eventuellt finnas skal att genomfora sarskilda
informationsinsatser.

9.1.9 Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Incidenter och olyckor i trafiken som sker till foljd av
mobiltelefonanvandande kan forutom personskador ge upphov till skador pa
infrastruktur och egendom. Det kan ocksa leda till framkomlighetsproblem
om olyckor sker i sarbara och kéansliga trafikmiljoer. Det saknas emellertid
kunskap inom omradet och det ingar heller inte uppdraget att utreda
konsekvenser som inte faller inom ramen for trafiksakerhetsomradet.

9.1.10 Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Sverige saknar tillforlitliga data om i hur stor andel av de trafikolyckor som
sker till foljd av att mobiltelefon anvants. Inte heller andra l&nder har
tillforlitliga data om antalet allvarligt skadade och omkomna i olyckor som
antas bero pa distraktion till f6ljd av att mobiltelefon anvénts. Av de
personskadeolyckor med motorfordon som rapporterats till Strada under
senaste tre aren, har mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning
anvants vid en halv procent av olyckorna. Det &r svart att sdga hur
maorkertalen fér denna rapportering ser ut.

Eftersom kunskapsléget vad géller faran med att anvanda mobiltelefon och
vilka atgarder som minskar risker i ssmmanhanget ar otillfredsstallande ar
det viktigt att skarpt lagstiftning pa omradet inte innebér att resurser tas fran
andra riskomraden dar effektsambanden &r tydligt faststallda, sdsom
hastighetsovertradelser och rattfylleri. Det galler allt fran
informationsinsatser till 6vervakning.
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9.2 Sammanfattning

Denna konsekvensutredning har lett fram till slutsatsen att nuvarande
bestammelse bor kompletteras med ett férbud mot handhallen mobiltelefon.
En sadan regelandring ska ses som en mojlig atgard for att bidra till att
minska trafikfarlig anvandning av mobiltelefoner under fard. Andra forslag
pa atgarder inom omradet beskrivs i kapitel 7.

De som talar for ett forbud mot anvandning av handhallen mobiltelefon vid
kdrning som identifierats ar foljande.

—  Med ett forbud mot anvandning av handhallen mobiltelefon skulle
Sverige uppfylla Wienkonventionen. Forslaget innebar ett
genomforande av artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om
vagtrafik som sager att medlemsstaterna atminstone ska forbjuda att
forare vid fard pa vag med motordrivna fordon anvander handhallen
mobiltelefon.

— Ett forbud kan minska det trafikfarliga anvandandet av
mobiltelefoner som innebar att foraren tittar pa och knappar pa
telefonen, till exempel for att skriva och l&sa sms.

— Den del som innebdr ett absolut forbud mot anvandning av
handhallen mobiltelefon blir i vissa fall lattare att tillampa eftersom
inslaget av beddmning minskar.

— Ett absolut forbud kan lattare goras till ordningsbotsbrott, vilket
skulle underlatta polisens och aklagarnas arbete.

— Det tycks finnas acceptans och forstaelse for ett forbud.

— Lagstiftning kan ha en normskapande effekt. Ett uttryckligare forbud
jamfort med dagens bestdammelse skulle kunna bidra till detta.

Det som talar emot ett forbud mot handhallen mobiltelefon som identifierats
ar féljande.

— Dagens snabba teknikutveckling gor att ett forbud mot anvandning
mot handhallen mobiltelefon riskerar att snabbt bli omodernt och
icke funktionellt. Bestammelsen skulle, for att fylla sin funktion,
troligen behdva revideras inom en inte allt for avldgsen framtid.

— Forskningen ger endast delvis std for att handhallen mobiltelefon &r
trafikfarligt.

— Erfarenheterna fran andra lander &r att efterlevnaden av ett forbud
mot handhallen mobiltelefon &r begransad. Aven om de sociala
normerna ar starka och det finns acceptans och forstaelse for ett
forbud, kommer férmodligen manga anda att ignorera férbudet.

— Det finns risk for att det som inte uttryckligen &r forbjudet uppfattas
som tillatet.
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— Det ar oklart om polisen kan bedriva den 6vervakning som behovs
for att bestammelsen ska fa god effekt.
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10. Diskussion

Anvéndningen av mobiltelefoner och annan teknisk utrustning for
kommunikation och informationsutbyte 6kar stadigt, bade vad géaller
frekvens och anvandningsomraden. Det blir allt mer nédvandigt att
samhéllet tar sitt ansvar for att tekniken — som till sin natur i princip &r
utbudsstyrd — utvecklas i en riktning som gagnar foretag och medborgarna.
Det finns flera instrument for att paverka utvecklingen av ett visst
teknikomrade. Staten kan till exempel samverka med teknikutvecklarna,
anvanda konsumentinformation eller olika typer av ekonomiska incitament.

Ett annat vanligt satt for staten att styra ar lagstiftning, bade nar det galler
teknik och beteende. I och med den kraftiga 6kningen av mobilanvandandet
har flera aktorer i samhéllet borjat framfora farhagor om de negativa
konsekvenserna med denna 6kning. Ett tryck har skapats pa politiken att
agera. Detta var ett skél for regeringen att 2013 lagstifta om anvéndandet av
mobiltelefoner och annan typ av kommunikationsutrustning vid korning.

| vart uppdrag ingar att utvardera gallande lagstiftning och om behov finns
foresla forandringar av denna. Utvarderingen av nuvarande bestammelse
visar att endast ett 80-tal personer per ar féllts for brott mot 4 kap. 10 e §
trafikforordningen. Att sa fa personer arligen doms eller far ett
strafférelaggande beror sannolikt pa att det finns en del tillimpningsproblem
med dagens bestammelse. Det har till exempel visat sig vara problematiskt
att bedoma vad som avses med ’menligt” och rittspraxis har dnnu inte
utvecklats. Det ar ocksa rimligt att tro att brottet inte prioriteras i polisens
overvakning. Den enké&t som genomforts inom ramen for uppdraget visar att
en stor andel av forarna anvander mobiltelefon medan de kor. Hur mycket
av anvandandet som é&r trafikfarligt gar dock inte att bedéma. Trots att
manga valjer att anvanda mobiltelefon medan de kor, ar det ett beteende
som manga anser vara tveksamt eller felaktigt ur trafiksékerhetsperspektiv
och manga &r ocksa for en skarpt lagstiftning.

Nar det galler att via reglering paverka den enskilde trafikantens beteende
visar forskning och andra landers erfarenheter att effekten av sadan
lagstiftning sannolikt ar begransad. Den genomférda enkétstudien och den
rattssociologiska sammanstallningen pekar pa att det finns en hog acceptans
for en skarpt lagstiftning, men paradoxalt nog uppger manga att det &r troligt
att de inte skulle folja en sddan. Manniskans vilja att standigt kunna
kommunicera ar uppenbarligen stark. For att fa nagon markbar effekt pa
trafikanternas beteende krévs sannolikt en omfattande 6vervakning och
kraftigt hojda sanktioner. Men ett sddant angreppsséatt maste stallas i relation
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till resursallokering av dvervakningsinsatser och sanktionsnivaer for andra
beteenden i trafiken dar det finns tydligare effektsamband, till exempel
hastighetsovertradelser och kérning under alkoholpaverkan.

Da det galler forskningen inom omradet ar resultaten relativt samstammiga:
ouppmérksamhet och distraktion &r ett trafiksédkerhetsproblem och bidrar till
manga olyckor. Det &r dock oklart hur stort problemet ar med just
anvéandandet av mobiltelefon och annan teknisk utrustning, som ju endast ar
en del av problematiken med ouppmarksamhet och distraktion. Detta beror
framst pa att tillforlitliga data saknas om kallan till ouppmarksamhet och
distraktion. Det kan ocksa ifragasattas varfor en skarpt lagstiftning enbart
ska inriktas mot ett visst specifikt beteende (anvandande av handhallen
mobiltelefon) med tanke pa att det enbart ar en del av
distraktionsproblematiken. Darfor kan det finnas ett behov av ndrmare
utreda behovet av och mojligheterna till en lagstiftning som syftar till att
komma till ratta med distraktionsproblematiken i stort och som inte enbart
fokuserar pa teknik och teknikanvandning.

En komplicerande faktor ar ocksa att all distraktion inte per definition ar
trafikfarlig. En forare behover inte vara fullt uppmarksam i alla
trafiksituationer. FOrarens erfarenhet och trafiksituationens komplexitet
avgor vilken grad av uppmarksamhet som kravs for att en olycka inte ska
intréffa. Daremot ar det klarlagt att om foraren aterkommande tar bort
blicken fran vagen, till exempel for att skriva sms eller lasa e-post, sa okar
olycksrisken.

Man skulle kunna hdvda att antalet olyckor med omkomna eller allvarligt
skadade generellt inte har 6kat i ndgon storre omfattning de senaste aren,
trots att anvandning av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning
okat. Detta skulle kunna vara en indikation pa att problemet inte &r sa stort,
men det kan ocksa vara sa att sakrare fordon och infrastruktur gor att
effekterna av distraktion inte blir lika patagliga.

Trots att kunskapslaget ar otillfredsstallande véljer vi forsiktighetsprincipen.
Tills annat ar fastslaget utgar vi fran att ouppmarksamhet och distraktion pa
grund av anvandande av teknik i fordon ar ett trafiksédkerhetsproblem.

De sammantagna resultaten fran utredningen tyder pa att det finns behov av
ytterligare atgarder inom omradet. Helt klart &r att en enskild atgard inte kan
I6sa problematiken kring det trafikfarliga anvandandet av mobiltelefon och
andra typer av kommunikationsutrustning under kdrning. Det finns ett antal
olika satt att angripa problemet. Man kan vidta atgarder for att paverka
forarens beteende med information, regler och dvervakning eller sa kan man
vidta atgarder for att paverka utformningen av vagtransportsystemet, som
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inkluderar fordonet och infrastrukturen, sa att konsekvenserna av dessa
beteenden inte resulterar i dod eller allvarlig skada. Det senare skulle vara i
enlighet med det angreppssatt som ligger till grund for nollvisionsarbetet.
Det &r viktigt att understryka att atgarder som inte ar for specifikt inriktade
mot ett visst beteende &r att foredra.

Pa lang sikt kommer teknikutvecklingen sannolikt att bidra till att
framtidens fordon och det framtida vagtransportsystemet utformas pa ett
sadant satt att nedsatt korformaga hos forare pa grund av till exempel
distraktion, trotthet, sjukdom eller alkoholpéaverkan inte far allvarliga
konsekvenser. Redan i dag pagar utveckling av olika forarstodssystem som
minskar risken for att nedsatt korféormaga hos foraren ska leda till olyckor
med allvarliga konsekvenser, men med tanke pa fornyelsetakten av
fordonsparken kommer det att ta lang tid innan dessa atgarder far
genomslag. P& kort och medellang sikt bor vi darfor arbeta for att antingen
ta bort eller mildra konsekvenserna av forarutlésta olyckor med atgarder
riktade mot hela vagtransportsystemet. Det ar vésentligt att ha ett
systemorienterat angreppssatt dar atgarder vidtas som riktar sig till samtliga
delar av vagtransportsystemet och fler aktorer pa olika nivaer i samhallet,
och inte enbart mot den enskilde trafikanten.

Pa grund av det rddande kunskapslaget for vi fram forskning och
kunskapsutveckling samt teknikutveckling som de prioriterade
atgardsomradena. Da det géller skarpt lagstiftning finns det, som vi tidigare
namnt, en forvantan fran flera hall i samhallet om ett forbud mot att anvanda
handhallen mobil. Vissa av de tillampningsproblem som finns med den
nuvarande bestammelsen kan ocksa troligen minskas om den kompletteras
med ett tydligare forbud. Vi har redovisat motiv for och emot ett sadant
forslag.

Efter en sammantagen analys av dessa motiv anser vi att ett forbud mot
handhallen mobiltelefon i dagslaget ar en rimlig atgard. En grundpelare i
svensk politik &r internationell samverkan och stédjande av internationella
institutioner som FN och EU. | detta ingdr att beslut som fattas i dessa
institutioner ocksa ska féljas. Ett avgorande motiv for forslaget ar att det
inforlivar Wienkonventionen i svensk lagstiftning. Forslaget innebar ett
inforande av artikel 8 punkt 6 i 1968 ars konvention om vagtrafik, som
sager att medlemsstaterna atminstone ska forbjuda att forare vid fard pa vag
med motordrivna fordon anvander handhallen mobiltelefon.
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Bilaga 1

Deltagande aktdrer vid workshop om férares anvandande av
mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning under fard

Stockholm 14 februari 2017
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Bilaga 2

En enkel enkat skickades ut till nationella trafikmyndigheter/trafikministerier i
foljande 22 lander: Australien, Belgien, Brasilien, Danmark, Finland, Frankrike,
Israel, Italien, Japan, Luxemburg, Nederlanderna, Nya Zeeland, Portugal,
Ryssland, Schweiz, Slovakien, Spanien, Storbritannien, Sydkorea, Tyskland, USA
Osterrike. Enkaten besvarades helt av 13 lander och delvis av fem lander
(Australien, Finland, Nederlanderna, Nya Zeeland och Osterrike,). Fyra lander
svarade inte (Brasilien, Italien, Ryssland och Sydkorea).

Enkaten var utformad enligt foljande.

Questions regarding measures directed towards managing the problem of
distraction when using communication devices in vehicles

With communication devices we mean technical in-car devices or nomadic devices
which presume an interaction between the driver and the device (e.g. mobile
phones and navigation systems).

1. What is the strategy in your country; to change behaviour in relation to
communication devices, to forbid the use of communication devices or to
secure the safe use of such devices by e.g. developing the device technology in
itself or developing different support systems?

2. Which measures have you taken in your country on a national level in the
shape of:

e Laws and regulations?

¢ Information, education and campaigns?

e Economic incentives?

¢ Voluntary technical development, e.g. the industry developing the
device technology in itself or developing different driver support
systems?

3. What was the purpose of these measures (e.g. change behaviour, or influence
the development and design of technology (e.g. developing the device
technology in itself or developing different support systems))?

4. What scientific evidence were the measures based on?

5. What was the effect of these measures?

6. How was the effect measured, estimated or assessed (a brief description of the
method)?

7. Do you have specific laws/regulations/bans for texting while driving or is it
“included” in the mobile phone regulations (e.g. not allowing the use of hand
held mobile phones means that texting is not allowed)?



