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Sammanfattning

Manga trafikanter som fiardas pa vara vigar har en mycket 14g riskmedvetenhet.
Genomgripande fordndringar for att 6ka trafiksédkerheten och minska risktagandet pa vara
vigar maste darfor till for att riksdagens ldngsiktiga trafikpolitiska beslut frdn 1997, -
”Nollvisionen och det trafiksidkra samhillet” ska kunna uppnés. For att na dit ar det ocksé
nddvéndigt att vi ser till att nuvarande samt kommande regler och dtgérder finner en storre
acceptans bland trafikanterna:

e En god investering dr en obligatorisk allmén trafikantutbildning. Denna
utbildning maéste starta redan i forskolan och sedan fortsitta genom grund- och
gymnasieskolan. De trafiksékerhetsvinster som kan uppnés ar uppenbara, oavsett
om personen i fraga avser att ta kérkort eller inte.

e Forarutbildningen maste forbéttras och kraven méaste hjas om vi vill spara liv.
De kvalitativa utbildningsinsatserna och sa dven de obligatoriska inslagen i
forarutbildningen méste ses over. Det maste ocksa stillas samma krav pé alla
utbildare. Aven privata handledare ska uppfylla krav pa adekvata teoretiska
kunskaper.

e Forutom édndringar i forarutbildningen fodras handfasta dtgérder effer avlagt
forarprov. Dessa dtgérder ska vara formade sé att de bidrar till en langsiktig
positiv paverkan hos de unga forarna.

e En regelbunden vidareutbildning for kdrkortsinnehavare var tionde ar bor snarast
inforas, da det garanterat leder till ett trafiksékrare samhalle.

e Helnykterhet i trafiken borde vara en sjdlvklarhet eftersom vi i minga situationer
i trafiken faktiskt fattar beslut som inte bara ror vart eget liv utan ocksé andras. I
klartext bor en nollgrdns” snarast inforas vilket dr en forutsittning for att nirma
oss “Nollvisionen”.

e Polisen miste f4 mer resurser sd de kan prioritera ett djupare trafiksidkerhets-
engagemang. En vésentlig 6kad synbarhet, bl.a. genom en 6kad patrullering &r
en vél dokumenterad effektiv atgird.

e Inforandet av trafiksdkerhetstekniska forbéttringar av vara fordon ska fortsétta
som tidigare, men med ytterligare beaktning av kompensationsfenomen.

e Arbetet med forbattringar 1 den fasta miljon méste som nu fortsétta kontinuerligt.

Trafiksdkerhetsarbetet har hittills nistan helt koncentrerats pa passiv sékerhet d v s atgérder
som inte paverkar sannolikheten for att en trafikolycka ska intridffa utan endast skadans
omfattning da olyckan intrédffar. I framtiden behdvs en redovisning om bakgrundsorsakerna,
sasom trafikantens tidigare olycksinblandning, erfarenhet, sinnesstimning, utbildning, m.m.,
till att en trafikolycka har intréffat.

Vi méste skapa en trafikkultur som kan foras vidare till nista generation i en kontinuerlig
process som bygger pa ett dmsesidigt hinsynstagande, personligt ansvar och omdome. Det
kan inte accepteras att nigon méinniska ska behova do eller bli skadad i trafiken pé grund av
bristande hénsyn eller vilja frdn andra trafikanter att folja trafikens spelregler, eller av
felaktiga beslut frdn véra beslutsfattare.
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Summary

Many road-users today have a very low degree of awareness when it comes to risks and
dangers. Thorough changes to increase road safety and to diminish risk-taking on our roads
must be implemented if we want to reach the Swedish parliament’s goal from 1997 — ”Vision
Zero — A safe road traffic concept”. In order to be able to achieve this goal it is vital that
current and future regulations are accepted more widely among road-users:

e A good investment is a compulsory basic traffic education. This education
should start already in preschool and continue throughout the Swedish nine-year
compulsory school and high school. The gains in terms of road safety are
obvious regardless of whether the person in question intends to get a driving
licence or not.

e The education of drivers must be improved and the standards must be raised to
be able save lives. The quality of the education as well as the compulsory parts
of the education must be revised. The same standards should apply for all
instructors. Private instructors should also meet set standards of theoretical
knowledge.

e Besides the changes in the education system, attention must be paid to measures
after passing the driving test. These measures will contribute to a long-term
positive influence on young drivers.

e Regular follow-ups of the education of drivers every tenth year should be
introduces without delay in order to create increased safety on our roads.

e Total abstinence from alcohol consumption for drivers should be the norm as we
often find ourselves in situations where we take decisions that not only concern
our own life but also that of others. A zero limit should be introduced without
delay in order to be able to achieve “Vision Zero”.

e The police need more resources so that they are able to give priority to a deeper
commitment where road safety is concerned. A considerably increased visibility
of the police force is both a well-documented and effective measure.

e Relevant technical improvements of our vehicles should continue as before, but
also taking into account that the technology is liable to generate offsetting action
by drivers.

e The ongoing work to improve the traffic networks and systems must be
continued.

The road safety work has up to the present almost been exclusively concentrated on passive
safety, i.e. measures that do not influence the probability of the accident occurring, but only
reduce the extent of the subsequent damage. In the future we will need to investigate the
underlying causes of accidents, e.g. record of previous accidents, the road-user’s experience,
state of mind, education etc.

We must create a traffic culture that can be passed on to the next generation in a continuous
process, built on mutual consideration, personal responsibility and judgement. It is not
acceptable that any human being should be killed or injured due to fellow road-users’ lack of
consideration or lack of will to follow traffic regulations or due to questionable decisions
from our decision-makers.
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Inledning

Vi ser att trafikanter dagligen kor mot rott ljus, struntar i att stanna vid stopplikt, eller héller
for korta avstand till framforvarande. Trots en skdrpning av lagen finns det forare som inte
lamnar foretrdde &t gdende vid obevakade dvergangsstillen. For att inte tala om det brutala
forakt for medménniskor som rattfylleristen gor sig skyldig till. Ofta diskuteras hastigheten,
dock séllan eller aldrig som sidkerhetskomponent, d v s ritt anpassad till de olika situationer
som trafiken kréver. Det finns forare som kor dver pa motande vigbana och tranger sig fram,
for att sedan skryta Gver sin idiotiska kdrning och framforallt hur snabbt det gick.

Lat oss gora en jaimforelse med piloten, som noga maste folja trafikledarens anvisningar och
lokforaren, som maste folja signal och regelsystemen for att undvika olyckor. Om dessa
personer avviker frn kraven stamplas de omedelbart som oldmpliga for sitt yrke. Vad skulle
hénda om flygets piloter véllade en eller flera olyckor i veckan genom att bryta mot de
faststéllda regler som har till uppgift att garantera sdkerheten?

Varfor reagerar vi inte pd samma sitt infor ddden pa véra gator och viigar? Ar det rimligt att
nonchalans, medvetet risktagande och overtro pa den egna formégan ska resultera i att
ménniskor dor och skadas 1 trafiken? Svaret dr naturligtvis nej.

Fragan ar da:

Vilka fordndringar mdste till for att 6ka trafiksdkerheten och minska
risktagandet pa vdra vigar sa att regeringens senaste trafikpolitiska beslut
1997, kallad ”Nollvisionen”, d v s inga doda och inga allvarligt skadade i

trafiken, kan uppnds?

Att ndrma oss nollvisionen dr endast mojligt om vi kombinerar atgérder som forstarker
varandra. Detta kan ske genom forbéttringar av forarutbildningen, inférande av en allméin
trafikantutbildning med tonvikt pa ett hogt risktdnkande, olika slag av informationskampanjer
samt att vi alla tar vart ansvar — politiker, myndigheter och trafikanter.

Sverige och Europa

Resor

Resandet mellan olika ldander, framst da till och fran EU- ldnder, kommer sannolikt att
paverka olycksutvecklingen negativt. Det blir allt vanligare att affarsméin/kvinnor eller turister
reser langt hemifrdn med flyg eller tdg och hyr en bil pd den frimmande orten. Direfter
forsoker man ta sig fram i en helt ny miljé med fraimmande trafikbeteenden, trafikskyltar och
trafikregler.
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Trafik och regler

Lat oss ta nagra exempel:

Vinstersvang dar dven motande ska svinga vianster

I Frankrike innebér detta att man kor forbi varandra innan man svanger. I Tyskland
ddremot svanger man framfor varandra. I Sverige dr béda alternativen till4tna.

Trafiksignaler

I nio av EU: s medlemslénder skiftar trafiksignalerna om direkt frdn gront till rott och
fran rott till gront. Som bekant har vi i Sverige en skiftning som avviker, nimligen det
gula ljuset.

Alkohol

I de flesta av EU- ldinderna ligger den ldgre straffgransen for trafiknykterhetsbrott pa 0,5
promille, medan England, Irland, Italien samt Luxemburg tilliter en promillehalt pa 0,8.
Det kan jimforas med den grins som for ndrvarande géller i Sverige 0,2 promille.

Andra faktorer
Inom EU rullade redan ar 2000 runt 230 miljoner fordon och det finns for narvarande
elva olika sprak och femton olika sétt att kora pd. Trafiktitheten dr ett annat problem
som bidrar till svarigheterna med att fardas over grinserna.

Trafikolyckor utanfor Sverige

Under den tid som Gulfkriget pagick (1991) forlorade Europa nagra dussin soldater medan det
under samma period omkom ca 6000 ménniskor i trafiken. Ar 2001 hade Grekland flest
omkomna i trafikrelaterade olyckor i Europa, 180 doda per miljon invénare. (Kélla: CARE,
nationella data). I USA har man hélften s& minga dodsfall per invénare som i Europa.
Anledning till detta dr sdkerligen att man dels pa federal niva dgnar stor uppmaérksamhet at
trafiksdkerheten, och dels att det finns specialorganisationer och forskningscentra pa
universiteten. Forutom detta finns det speciella landsvégspatruller som 6vervakar trafiken.
Dessutom é&r skyltar och trafikregler nistan identiska 1 alla delstaterna.

EU: s trafiksikerhetsarbete

Trafiken Over grianserna 0kar varje ar, speciellt sedan EU: s inre grianser férsvann 1993. Med
tanke pa hur pass allvarliga trafiksdkerhetsproblemen &r i Europa har EU Kommissionen bl.a.
till uppgift att lagga fram forslag och atgirdsprogram for trafiksdkerhet med syfte att skapa
forutsittningar for ett gemensamt trafiksikerhetsarbete med huvudmalsattningen att allt farre
ska omkomma eller skadas i trafiken.
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Bland de medlemstater som engagerat sig och natt bast resultat pa trafiksdkerhetsomradet kan
ndmnas Storbritannien, Nederldnderna samt Sverige, som med nollvisionen som mal, under
lang tid arbetat med malinriktade trafiksédkerhetsprogram som har till syfte att minska antalet
doda och skadade i trafiken.

I den av EU utgivna Vitboken KOM (2001) 370 slutlig, daterad i Bryssel 12.9 2001, som
behandlar den europeiska transportpolitiken, kan man ldsa om EU:s intentioner till
harmonisering av regler rérande kontroller och pafoljder vid anvindning av alkohol,
narkotika, medicin samt till gemensamma trafikregler. Dessutom &r malséttningen att minska
antalet doda i trafikolyckor till hélften fram till ar 2010.

I det av EU utgivna atgérdsprogrammet om Europeiskt dtgdrdsprogram for trafiksdkerhet,
KOM (2003) 311 slutlig daterad 2.6.2003, forstarker EU kommissionen kraven pa ett
gemensamt ansvar, vilket &ven Ministerradet har stéllt sig positiv till. Ngot beslut har &nnu
inte fattats. Kommissionen anser, att trots en halvering av antalet dodsoffer i trafiken de
senaste 30 dren och dver 50 direktiv om teknisk standardisering, tycks det rdda en mycket
stark tveksambhet till gemensamma konkreta atgiarder bland medlemsstaterna. Det kan ndmnas

i sammanhanget att EU: s medlemstater i tolv dr har diskuterat en gemensam maxgrdns for
alkoholhalt i blodet.

Sverige mdste fortsdtta att aktivt arbeta for en enhetlig trafiksdkerhetspolitik i Europa.
Detta arbete mdste pdskyndas sd att de trafiksdkerhetshojande effekterna snabbt kan

tillvaratas.

Europeiskt trafiksikerhetsobservatorium

Kommissionen har for avsikt att inrétta ett europeiskt trafiksidkerhetsobservatorium.
Observatoriet ska utgora en knutpunkt i EU for informationsbyte om bésta praxis ddr man kan
samordna alla gemenskapens dtgiarder inom omradet for insamling och analyser av data om
trafikolyckor och kroppsskador. En forbéttring av informationen av resultat frén
forskningsprojekt om trafiksdkerhet kan ockséd uppnas.

Olycksutvecklingen i Sverige

Olycksutvecklingen i Sverige visade en fallande kurva sedan hogeromldggningen 1967 fram
till 1982.

Vidtagna atgéirder
Fyra viktiga atgirder bidrog i borjan till att sdnka olyckskurvan:
e Hastighetssystemet 110-90-70-50-30.

e Bilteskrav i framsitet.
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e Krav pa belysning pa fordon &ven under dagtid.

e Krav pa hjdlm for moped- och motorcykelforare.

Ytterligare forbéttringar har skett kontinuerligt av den fasta trafikmiljon for att forebygga
olyckor:

e Anldggningar av gdng- och cykeltunnlar alternativt broar och en utdkad
byggnadstakt av sirskilda gdng- och cykelbanor for att ytterliggare hoja
sdkerheten for oskyddade trafikanter.

e Farliga 4-viagkorsningar har byggts om till cirkulationsplatser eller till
planfria vigkorsningar, allt for att minska olycksrisken.

e Ett anvédndbart alternativ till de planfria korsningarna, har varit att infora 4-
véagstopp 1 vigkorsningar med relativ jdmn fordelning av trafiken.

e Vajerforsedda mittbarare har byggts pa 2+1- vigar, for att undvika kollisioner
mellan métande fordon. P4 senare tid har dven rorprofiler monterats som
mittskydd.

Tyvérr forvérras olycksforloppet da en mc- forare slar i de vassa stolparna som vajrarna ér
monterade i. Datasimulering visar att om stolparna forses med plastskydd, skulle detta
resultera 1 ett lindrigare olycksskadeforlopp for me-foraren.

Situationen idag

Vi dr ldngt ifrdan regeringens mal avseende den minskning av olycksfrekvensen som

togs i beslutet 1997.

Trafikolyckorna berdknas for nirvarade kosta svenska samhéllet omkring 19 miljarder euro
per ér. I dessa kostnader ingéar inte de s.k. humanvirdena, eftersom det inte gér att prissétta
ménskligt lidande.

Ett inslag som kommit att dominera manga forares syn pa trafikolyckor ar att de sjélva inte &r
orsaken till olyckan. Under drens lopp som gétt har man kunnat lisa notiser i tidningar dér
forarens tillvigagangssitt inte tycks haft nagon betydelse for olycksforloppet:

”Vattenplaning tog 5 liv.”
”Den plotsliga halkan orsakade att tvd personer omkom.”

Hér har media med sin genomslagskraft ett stort ansvar och méjlighet att {4 oss trafikanter att
inse att i slutdndan dr det vart eget beteende och korsétt som avgdr om vi rakar ut for en
olycka en eller inte.
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Moped - forarutbildning

Nar det géller krav pa forarbevis for EU- moped (klass 1) har t.ex. DN Motors ansett att
undervisning inte kraver kateder eller ldrosal, utan det viktigast dr att eleverna lér sig teorin,
varfor kénda fragor skulle borga for en riktig kunskapsinhdmtning ar att foredra. Vidare ansag
trafikutskottets tidigare ledamot, Inger Segelstrom (s), att Vagverket skulle slippa kravet pd
ldrarledda teorilektioner nér det géllde att ta ett forarbevis for EU- moped, vilket dirmed
skulle gynna trafiksidkerheten. Att hivda att ingen fordjupning av de teoretiska kunskaperna ar
nodvindig for att ta ett forarbevis for att fa framfora en EU- moped, dr inte forsvarbart.
Brister i teoretiska kunskaper, sdsom elevens forstaelse for svarets innebord, leder i manga
fall till katastrofer for de inblandade. Vi maste istéllet stélla krav och aktivt arbeta {or att alla
mopedforare far en teoretisk och praktisk forarutbildning som gor det mgjligt for dem att
klara av de risksituationer som kan uppsta vid kérning 1 den alltmer komplicerade trafiken.

Frivilliga motorcykelkéren, FMCK 1 Stockholm ger en komplett grundlaggande
mopedutbildning som bestar av en god teoretisk utbildning och en avancerad praktisk
utbildning i1 hanteringen av mopeder. Efter godkdnd kompletteringsutbildning kommer ett
forarbevis att utfardas for framforande av klass 1 (EU-moped). Det enda som saknas &r den sa
betydelsefulla kortraningen 1 trafik. Detta dr for ndrvarande, enligt Vagverkets bestimmelser,
underligt nog dnnu inte tilldtet i Sverige. Mopedskolan, som ocksé utbildar mopedforare,
arbetar aktivt for att ge blivande mopedforare for klass 1 (EU-moped) en god och teoretisk
savdl som praktiskt forarutbildning.

Om de mal, som regering tog 1997 ska kunna forverkligas, méste insikt och kunskap om
trafikens forradiska situationer 6kas genom utbildning och bor omfatta alla mopedforare.
Sker dessutom mediarapporteringen med fakta och saklig information om bakgrunden till
varfor en olycka har skett, har vi kommit en bra bit pa viagen mot ett trafiksdkrare samhille.

Vad kan da ytterligare goras for att detta mal ska bli verklighet, med vetskap om att ménga
trafikanter som fardas pa vara végar har en mycket 14g riskmedvetenhet? En forutséttning for
att nirma oss nollvisionens mal &r att vi nu maste kombinera regler och foreskrifter sa att
dessa finner acceptans hos trafikanterna. Snarast, som standard, ska trafiksékerhetstekniska
forbattringar av vara fordon inforas. Arbetet med forbattringar i den fasta miljon maste
fortsitta kontinuerligt. Forutom dessa atgarder och ett personligt engagemang maéste det till en
regelbunden vidareutbildning for korkortsinnehavare samt fordndringar i forarutbildningen.
Denna regelbundna vidareutbildning for korkortsinnehavare, forslagsvis var tionde éar, behovs
for att garantera trafiksdkerheten pd véra végar.

Alkohol- och narkotikapolitiken i Sverige

Alltifran inforandet av de forsta straffbestimmelserna 1923 fram till i dag, har Sverige genom
lagstiftning successivt foreskrivit straffansvar med allt ldgre promillegrdnser. Numera ar
gransen for den hogsta tillatna alkoholkoncentration i blodet vid framforandet av motordrivna
fordon 0,2 promille eller 0,1 mg/liter i utandningsluften. Denna l4gsta gréins rostade riksdagen
igenom véren 1990 som en foljd av den opinion som vuxit fram med krav pa krafttag mot
trafiknykterhetsbrotten. I regeringsforklaringen frdn 1991 kan ldsas att:
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“reglerna for rattfylleri ses over med inriktning pd sdnkt promillegrdins
och skdrpta straff for grovt rattfylleri samt en 6kad enhetlighet i
tillimpningen av lagen”

Detta visade pa en ny viljeinriktning och vickte ocksd hogt stillda forvéntningar pa hur lagen
skulle tillimpas av sévil lagstiftaren som sakkunniga och intresserade. Tyvérr visade sig den
nya lagen ha allvarliga brister, bl.a. skulle domstolarna beakta sérskilda skil som talar for
fangelsestraff, vilket har skapat osékerhet och forvirring. Resultatet har blivit att landets
domstolar domer olika. Oviljan att se alkoholproblem hos de atalade leder till att virdande
och rehabiliterande alternativ inte kan utnyttjas effektivt.

Atgiirder

Man maste gora klart for alla och envar att intag av alkohol i samband med framf6érandet av
motordrivet fordon &r ett brott som medfor straffansvar. Vid framforandet av motordrivet
fordon med narkotikastimulerande &mnen inférdes den 1 juli 1999 en ”nollgrins”. Det &r lika
sjalvklart att en "nollgréns” dven infors for intag av alkohol i samband med kérning av
motordrivna fordon. Det kan ndmnas i sammanhanget att de baltiska staterna redan tillimpar
“nollgransen” nir det géller alkohol.

Naturligtvis maste straffpafoljderna kompletteras med atgérder av vardande och
rehabiliterande karaktér som tar sikte pd eventuella behov hos individen. Tillrdckliga resurser
bor anvisas eftersom man har konstaterat att en person som tidigare begétt
trafikonykterhetsbrott och aterfatt kdrkortet med villkor om medicinsk uppfoljning ofta
undviker att kora padverkad. Under rehabiliteringen bor man i upplysningssyfte diskutera de
tragiska foljder som uppstatt av trafikolyckan bade for offren, de anhdriga till offren och for
den berusade foraren med familj.

Att vara helt nykter i trafiken borde vara lika sjilvklart som att vi forvintar oss att
piloten inte har alkohol i kroppen, eftersom vi i mdanga situationer i trafiken faktiskt

fattar beslut som inte bara rér vdrt eget liv utan ocksd andras.

Lokalt trafiksdikerhetsarbete

For att uppné en kontinuerlig attitydpaverkan och en god efterlevnad av trafikens regler och
anvisningar maste trafiksikerhetsarbetet forankras lokalt.

Sarskilda trafiksikerhetsrad
Det bor, redan i forskolan, bildas sirskilda trafiksékerhetsrad understillda det kommunala
trafiksdkerhetsradet. I dessa rad ska givetvis forutom forskolepersonal, inga fordldrar och
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barn/ungdom. Dessa ska arbeta hand i1 hand vilket kommer att bidra till att konkreta forslag
till forbattringar kan se dagens ljus och dverldmnas till det kommunala trafiksékerhetsradet
som kan vidta ldmpliga atgérder. Darigenom skapas en tidig och kontinuerlig attitydpaverkan
hos den uppvéxande generationen. Det kommunala engagemanget i trafiksikerhetsfragor
kommer ocksé att 6ka genom att de inldmnade forslagen redan ar forankrade hos de boende.

Haveriundersokningar

Forsdkringsbranschens Trafiksdkerhetskommitté (TRK) startade en lovande
forsoksverksamhet som genomfordes aren 1976 - 1978. Dess uppgift var att forsoka kartligga
olycksforlopp och olycksorsaker i samband med végtrafikolyckor. Resultaten av de uppgifter
som insamlades borde enligt TRK vara ett viardefullt komplement i det fortlopande
trafiksdkerhetsarbetet, bl.a. genom att avsloja uppenbara olycks- eller skadefaktorer samt ge
uppslag och idéer mm.

Trafiksdkerhetsverket (TSV) beslutade under 1990 att starta en forsoksverksamhet som
startade varen 1991 med stationering i Karlstad och Stockholm. Syftet var att i
Karlstadsregionen studera hur de &ldre trafikanterna var inblandade i olyckor, och i
Stockholmsregionen att studera korsningsolyckorna. I Karlstadsprojektet anvéndes vad som
brukar kallas on the spot"-teknik, vilket innebir att man startade undersékningen forst nagra
dagar efter olyckan, forutom om det var mojligt att intervjua de inblandade pa olycksplatsen. I
Stockholm anvinde man sig av, vad man kallar ”on the scene”-teknik, vilket innebér att som
regel skulle man vara pa olycksplatsen inom 10 - 20 minuter efter att olyckan intraffat.
Rekommendationer om fortsatt verksamhet gavs och att man dé skulle fortsitta att utveckla
”on the spot”-tekniken, som visat sig lovande under forsoksverksamheten samt mindre
kostnadskrdvande.

Vigverket har under en lang tid arbetat med traditionella olycksdatauppgifter och sedan ett
centralt beslut 1997, genomfort djupstudier av varje trafikolycka med dodlig utgang. Vid
utredningen av dessa olyckor har man tagit hdnsyn till att trafiken ska ses som ett samspel
mellan trafikanter, fordon samt vig- och trafikmiljon. Av tillgédngliga rapporter over
dodsolyckor kan man konstatera att, som tidigare har bekréftats, ’den ménskliga faktorn” &r
den storsta bidragande orsaken till om man ska réka ut for en trafikolycka och hur allvarlig
utgangen av denna kommer att bli.

Haveriundersokningar, har pa senare ar ansetts som ett viktigt hjalpmedel som kan ge
underlag till trafiksdkerhetshdjande atgirder. Trafiksdkerhetsarbetet har dock néstan helt
koncentrerats pa passiv sdkerhet d v s dtgérder som inte paverkar sannolikheten for att olyckor
ska intrdffa utan endast skadans omfattning da olyckan intréffar. Vad man saknar i
sammanhanget dr redovisning om orsaker till att en trafikolycka har skett sdsom trafikantens
tidigare olycksinblandning, erfarenhet, sinnesstimning, utbildning, m.m. Man borde precis
som forskningschef Hans Erik Pettersson vid VTI menar 6ka intresset for pree crash
forloppet, d v s vad som hiander omedelbart fore kollisionen: “Den kunskap som denna typ av
undersékningar kan ge gidller i forsta hand fragor som rér vad vi kan gora for att undvika att
olyckor ska intrdffa.”

Det kan tyckas kontroversiellt att tro, men kanske inte alls en omgjlighet, att i en inte alltfor
avliagsen framtid lata personlighetstesta trafikanter som upprepade ganger har medverkat 1
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trafikolyckor. Hur detta ska ske utan att verka integritetskrankande tal dock att forst
diskuteras.

Det lokala ansvar, som tidigare beskrivits betraffade sédrskilda trafiksékerhetsrdd inom skolans
ram, borde tillsammans med objektiva rapporter om olycksforloppet, bidra till en sikrare
trafikmiljo. Darfor ar det viktigt att media aktivt deltar i detta arbete och pa ett ansvarsfullt
sdtt redovisar det faktiska olycksforloppet. Nyhetsrubriker, som ”Halkan tog tre liv”’, kommer
sannolikt att forsvinna om olycksorsakerna redovisas pa ett mer nyanserat sétt.

Polisens del i trafiksdkerhetsarbetet

Politikerna maste ge resurser till polisen om de ska kunna fa tid over till ett djupare
trafiksdkerhetsengagemang. En visentlig 6kad synbarhet, bl.a. genom en 6kad patrullering,
savél fot- som fordonspatrullering, dr en vil dokumenterad atgird som har en brottsdimpande
effekt. Polisen kan vid beteendedvervakning ge information till trafikanterna — positiv
feedback om de upptritt pa ett foredomligt sétt nir de har passerat ett obevakat Gvergangstélle
eller en végarbetsplats med arbetare pa végen, eller pa ett vanligt sétt ge konstruktiva forslag
till trafikanterna om hur de borde ha upptritt i en given trafiksituation. Denna form av
information borde leda till ett béttre samarbete polis/allménhet. Genom ett 6kat personligt
ansvar av envar uppnas sannolikt ocksé en okad forstaelse for att f6lja trafikens regler och
anvisningar.

Polisen bor naturligtvis ocksad omedelbart beivra olampliga beteenden som kan leda till

olyckor och minskligt lidande. De bor ddrfor ytterligare sénka sina toleransgrinser, s att
trafikmoralen hojs och respekten f6r andra ménniskors liv och hélsa okas.

Prov och utbildning

Prov och teoriundervisning forr och nu
Négra axplock:

e 1907 rackte det att kanna till bilens konstruktion for att fa ett korkort.

e 1912 fanns det tre muntliga fragor som skulle besvaras. En sadan frdga hade
foljande lydelse: ”Vad anviander man for drivmedel i bilen?”

e 1953 gav Vig- och Vattenbyggnadsbyran detaljerade anvisningar till ett skriftligt
prov. Detta kompletterades 1958 med ett muntligt prov.

e 1973 skedde en aterging till enbart ett skriftligt teoriprov, uppdelat pa tva
huvudomraden, trafikforeskrifter samt fordonskdnnedom. Anledningen var att
skapa en enhetlighet och storre objektivitet. Provets svaghet var att det talade
ganska litet om elevens forstielse for svarets innebdrd.

e Det praktiska provet ansags tidigare som en stickprovskontroll. Forarutbildning
vid en trafikskola skulle vara en garanti for en god utbildning och darfor utférdes
provet endast i begrinsad omfattning.
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En slentrianmissig teoriundervisning, byggd pé en kvantitativ grundsyn eller avsaknaden av
teoriundervisning, var det som korkortsaspiranterna fick ta del av fran 1953/54 fram till 1989
dé det nya” teoriprovet trddde ikraft. Det nya teoriprovet, med syfte att kdrkortsaspiranten
skulle styras till en insiktsinriktad utbildning, medforde att denne var tvungen att skaffa sig en
fordjupad kunskap om trafikens spelregler, ménniskans begriansningar och trafikens
forradiska situationer samt bilismens inverkan pa miljon. Detta resulterade ocksa i sin tur att
trafikskolorna blev tvungna att satsa pd en undervisning med inriktning mot en mer
djupinriktad inldrning. Med det nya” provet rickte det inte langre med att ”lara for provet”,
vilket bekrédftades med att behovet av teoriundervisningen vid trafikskolorna 6kade markant
vid infoérandet av det nya” provet.

Tyvérr har en dtergang till ett betydligt ldttare teoriprov inforts. Detta har medfort att mindre
nograknade trafikskolors elever samt manga privatister nu aterigen endast ’ldr sig for provet”.
En f6ljd av detta dr att en forstaelse ’varfor” gatt forlorad. Denna brist pa forstaelse gor att
foraren har svérare att snabbt fatta rétt beslut i nya eller komplicerade situationer. Ofta leder
ocksa denna brist pa forstaelse till en lagre grad av riskmedvetenhet och séledes till fler
onddiga situationer dar foraren utgor en risk for sig sjélv och for andra.

Stegvis forarutbildning

Regeringen gav, 1997, Vigverket 1 uppdrag att utreda forutsattningarna for att infora

ett stegvis forarutbildningssystem - STEFUS. ”Syftet med det nya utbildningssystemet ska
vara att nya forare ska debutera pé en visentligt ldgre riskniva 4n 1 dag.” Ett ambitiést och
genomténkt forslag, med ldngtgdende krav, ldamnades hosten 1999 till ett 40-tal
remissinstanser. Utredningsforslaget bestod 1 korthet av tre huvudmal:

e Forberedande utbildning - med forberedande utbildning av elev och handledare.

e Utbildningsperiod i tre steg - med utbildningskontroller mellan varje steg samt
en minimitid av 12 ménader.

e Uppfoljningsperiod - omfattande de ndrmaste tva aren efter avklarat prov.

Resultatet av forslagen, som ldmnades till regeringen i december 1999, har efter
remissutlatanden och debatter i media tyvérr utvattnats. Man fick inte gehor for ett krav pa ett
dubbelkommando vid privat 6vningskorning. Istéllet for ett obligatorisk inférande, &r man
tvungen att forst genom en forsoksverksamhet “6ka kunskapen om nddbromsens
trafiksékerhetseffekt”.

Vidare fanns det 1 det ursprungliga forslaget att privata handledare skulle genomga en
forberedande utbildning som krav for att fa korkorts- och handledartillstind. Av detta
bedomdes det tillrdackligt att endast informationsmaterialet till handledaren skulle
vidareutvecklas. Davarande ndringsminister Bjorn Rosengren klargjorde att STEFUS inte
skulle genomforas i sin helhet. Dock skulle enligt Bjorn Rosengren vissa delar av forslagen
efter omarbetning komma att genomforas.
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Vigverket har inom ramen for en nationell samling kring trafiksdkerhetsfragor lagt fram vissa
forslag till atgérder for en okad trafiksdkerhet. Vilka av dessa forslag som kommer att kunna
drivas vidare ar i nuldget osédkert. Ett forslag till inférande av obligatorisk
handledareutbildning pagér. Forslaget innebir bl.a. att handledaren och eleven tillsammans
ska gé igenom utbildningens innehall 1 initialskedet av utbildningen.

Allmdin trafikantutbildning

Unga korkortsaspiranter har sedan 1993 haft mdjligheten att paborja sin korkortsutbildning
for behorighet B, redan fran 16 ars- dldern. En fraga i det sammanhanget: Ndr kommer
teoriundervisningen in i bilden och hur bedrivs denna om den nu finns?

Det finns farhagor att undervisning i teori helt saknas och att korkortsaspiranten 1 stéllet sitter
framfor sin dator och i stort sétt pluggar in rétt svar for att klara teoriprovet. Darfor méste en
allmén trafikantutbildning sjélvklart inféras. Den ska dven ingd 1 bdde grund- och
gymnasieskolans samhéllsutbildning. De trafiksdkerhetsvinster som kan uppnas ir uppenbara,
oavsett om eleven avser att ta korkort eller inte. Mojligheten att tidigt skapa insikt och
attitydpaverkan okar genom “allmén trafikantutbildning” da den kan integreras med dmnen
sasom fysik, samhélle och miljo, for att bara ndmna nigra. Diskussioner som paverkar
ungdomarna i positiv riktning mot en ansvarmedveten instdllning till omvérlden maste foras
kontinuerligt och méste styra trafiksidkerhetsarbetet fran vaggan till graven”.

En trafikkultur kan pd sa sdtt skapas och foras vidare till néista generation i en
kontinuerlig, livslang utbildningsprocess som bygger pd ett 6msesidigt

hdnsynstagande, personligt ansvar och omdome.

Trafikskoleutbildning

Pé riksbasis under kalenderaret 2002 var antalet godkédnda teoriprov bland trafikskoleelever
80 %, medan antalet godkénda forarprov bara nddde 73 %. (Kélla: Enheten for forarprov,
Vigverket.)

Trafikskolorna bor se om sitt hus och fortsitta satsa pa en kvalitativ forarutbildning som gor
skél for namnet yrkesmaéssig utbildning. Vidare bor trafikskolorna i utbildningsarbetet fora
diskussioner som paverkar ungdomarna i positiv riktning mot en ansvarsmedveten instidllning
till omvirlden. Denna paverkan ska genomsyra arbetet i savél teoriundervisningen som
korutbildningen:

e Positiv attitydpaverkan och en battre formaga att I6sa problem kan sékert
astadkommas om utbildaren aktualiserar dessa fragor genom ett mer personligt
engagemang.
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e Interaktiva hjélpmedel bor anviandas savél i teori, som i korutbildningen.
o [ pedagogiskt syfte ska alkolds snarast monteras 1 vningsfordonen.

e Forutom en kvalitativ forbéttring av teoriundervisningen ar det ocksa i vissa fall
onskvért med en kvantitativ fordndring. For den oerfarne korkortsaspiranten
behovs 20 lektionstimmar & 45 minuter.

e Obligatorisk ABC-utbildning bor ingd med minst 4 lektionstimmar.

e Aven elever som soker en “annan” behorighet ska f4 denna ABC-utbildning.
Speciellt borde det vara ett krav for den som soker hogre behorighet. Det maste
anses vara otillfredsstdllande om dessa elever undantas, da just dessa forare
formodligen kommer att kora fler antal mil och borde darfor kunna gora en
viktig samhéllsinsats vid hiandelse av trafikolycka.

e Kunskap och forstaelse for ménniskans begrinsade formaga samt dverskattning
av den egna korformagan att klara av kritiska situationer méste lyftas fram.

e Riskerna vid anvindning av alkohol, narkotika och funktionsnedséttande
preparat maste belysas mer. For att lyckas med detta bér ménniskor som pa ett
eller annat sitt drabbats av exempelvis alkoholpéverkade forare engageras
genom att de framtridder for elevgruppen och beréttar sin historia.

e Eleverna bor ocksé fa verklighetsanknytning om hur en trafikolycka gatt till,
hiandelseforlopp och konsekvenser. Detta kan en RTP (Riksforbundet f6r Trafik-
och Polioskadade) informatdr pa ett 6verskadligt satt forklara.

e Trafikskolorna bor erbjuda kurser for handledare och dennes elev dir
riskutbildning, pedagogik samt samarbetsfragor ingr.

e Antalet underkdnda teori- och kdrprov ska inte tillatas fa dverskrida 20 %.

Vidareutbildning av trafiklirare

Det var varken personligt eller samhillsekonomiskt och forsvarbart, att som intrddeskrav till
trafiklararyrket, ersitta den davarande gymnasieutbildningen for trafiklérare med en allméin
utbildningslinje motsvarande 80 poédng vid hogskola. Detta med tanke pa att minga efter en
relativt kort tid 1 yrket, som trafikldrare, upptickte att detta inte var som han/hon ténkt sig.
Trafikldrarutbildningen har i dagsléget ersatts med utbildning genom komvux. Det sjédlvklara
vore att se denna utbildning som ett forsta steg. Efter genomgangen praktiktid och med
godkédnnandebevis som trafikldrare, ska denne arbeta heltid under en tid av ca tva ar. Under
den tiden bor trafiklararen fortbilda sig genom kurser 1 trafiksdkerhet. Fortbildning i
EcoDriving dr nddvindigt dé det dr vélkéant att rétt korteknik 1 hog grad minskar
briansleforbrukningen och avgasutslappen. Diarigenom kan trafikldraren till sina elever visa
hur de genom ett miljoanpassat och brianslesnalt sitt, kan bidra till en bittre miljo. Efter denna
”inskolningsperiod” ska trafiklararen for att fa fortsétta i1 yrket vidareutbilda sig pa
hogskoleniva sé att han/hon kan jimstéllas med ldrare vid gymnasieskolan. Forutom
sjalvklara &mnen som t.ex. trafikpsykologi, etik och moral, mal- och utbildningsplanering, sa
bor lika sjdlvklart undervisning om miljoaspekter komma ifraga.

Genom detta successivt uppbyggda utbildningssystem far vi larare som formodligen fortsétter
1 yrket. Genom att ldrarkompetensen dr byggd pa ett stérre personligt engagemang hos den
enskilde trafikldraren, bidrar detta i slutdndan till en kvalitativ forbittring av forarutbildningen
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som kommer eleverna tillgodo. Detta méste anses som en god investering for bade den
enskilde trafiklararen, trafikskolan och inte minst samhallet.

Privat utbildningo

Privat ovningskorning

Enligt lagstiftaren var anledningen till att privat dvningskorning tilldts 1 Sverige, att
ménniskor i glesbyggd kunde ha langt till en trafikskola (5-10 mil) och pa grund av detta
ansags det inte rimligt att de skulle tvingas gé i en trafikskola. Tyvirr kan det konstateras att
privat Ovningskorning, tvirtemot lagstiftarens intentioner, dkar ar efter ar i
storstadsregionerna. Vad beror detta pa? Troligen beror det pa, dels det kidrva ekonomiska
klimatet med ett lektionspris pa mellan runt 10 kr/min, dels att utbildningstiden ar langre i
storstadsregionerna pa grund av den mer komplicerade trafikmiljon. Sammantaget innebér
detta att fler elever viljer att helt vningskora privat, oftast pa platser med lag trafikintensitet.

Manga soker sig till mindre orter ddir avsaknaden av en mer komplicerad trafikmiljo
inte gor det mojligt att till fullo prova aspirantens kompetens. Detta dr ett problem

som maste diskuteras och losas.

Handledarens kompetens

Det dr mycket troligt att manga av handledarna, ”privatldrarna”, som idag undervisar har
bristfélliga och/eller felaktiga teoretiska kunskaper. Orsakerna till detta 4r manga. En viktig
orsak dr att minga av dagens handledare tog sitt korkort dd teoriundervisningen var i det
ndrmaste obefintlig eller t.o.m. saknades (se Prov och teoriundervisning forr och nu).

Ofta kommer det till trafikskolan, ”elever”, med ett korkort i bagaget for att soka en ”annan”
behorighet. De uppfyller Vagverkets nuvarande foreskrifter som handledare vid privat
Ovningskdrning, men tyvérr saknar manga av dem den riskmedvetenhet som ar nddvandig i
dagens trafiksamhélle. Vad blir det for resultat, om ndmnda handledare “undervisar”, d4 den
egna riskmedvetenheten &r lag, och bristerna 1 tillimpningen av foretradesregler ar
uppenbara? Mojligheten att kunna fora 6ver “risktdnkandet” till den som 6vningskor méste
anses vara minimal.

Ett typexempel:
Vederborande kan passera platser med oforutsebara hinder utan mojlighet

att hinna stanna, med kommentaren “det kom ju ingen”.

Gunlog Sjerna, informations- och pressansvarig vid Sveriges Trafikskolors Riksforbund
(STR) har sammanstillt olyckor vid privat respektive professionell vningskorning dér dven
olyckor med létt lastbil och me dr medtagna. Citat: ”Det vi fran STR: s sida diskuterar, dr ju
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bl.a. hur mycket farligare det ar att 6vningskora privat, med okunniga handledare, jamfort
med under professionell ledning.”

Under daren 1997 t.o.m. 31 augusti, 2001, dodades vid privat ovningskérning 22
personer, vilket motsvarar 100 % av alla dodolyckor vid évningskorning. Under
samma period stod den privata ovningskorningen for 89 % av de svdrt skadade samt

83 % av de lindrigt skadade.

Vi fér inte glomma bort att det ocksé finns handledare som har skaffat sig de aktuella
teoretiska kunskaperna, som dagens trafik kridver, och de har genom denna kunskap stora
mojligheter att formedla en god insikt om trafikens spelregler.

Dd sannolikt de forstnimnda dominerar borde det vara rimligt att det stdlls krav vid

privat ovningskorning.

Ytterligare atgirder

Det maste vidtas ytterligare atgérder for att se till att den “’privatlarde” korkortsaspiranten
tidigt far nodvandiga kunskaper for att pa ett trafiksdkert satt kunna 16sa de komplicerade
situationer som kan uppstd. Darfor méste det stdllas hogre krav pa den private handledaren.
For att bli godkénd som privat handledare ska man genomga en kortare teoretisk och praktisk
utbildning, dir ett av malen dr att béttre kunna forutse riskmoment i trafiken. I véntan pé en
sadan obligatorisk handledarutbildning bor trafikskolorna och organisationer som aktivt
arbetar med trafiksdkerhet profilera sig genom att marknadsfora en kortare handledarkurs.

Forutom ovan nimnda forbéttring, ska 6vningsfordonet vara utrustat med de hjélpmedel som
redan i1 dag finns, d v s extra backspegel och dubbelkommando for 6vningskorning i bil. Nér
det géller motorcykelutbildning méste det bli krav pa att den privata handledaren férdas pé
samma motorcykel eller att det finnas radiokommunikation mellan elev och handledare.

Handledaren
e Ska tillsammans med sin elev, genomgé en kortare teoretisk utbildning som bor
leda till en 6kad forstéelse till de problem och risker som kan uppsta vid
Ovningskorning.
e Beviset om genomgangen kurs ska endast géilla en gang och da endast f6r en
néra anhorig.

e Handledaren ska f6lja en av Vigverket faststilld kursplan.
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Det maste anses otillrdckligt att handledarens kompetens inte pd ndgot sdtt behover
styrkas, medan man samtidigt fororvdar en hogskolekompetens for den professionelle

trafikldraren.

Eleven

e Den oerfarne eleven bor genomgé, med nirvaroplikt, en teorikurs pa minst 20
lektionstimmar 4 45minuter.

e Obligatorisk undervisning i ABC ska ingd med minst 4 lektionstimmar, om
eleven inte har genomgatt denna utbildning tidigare.

e Obligatorisk utbildning i Eco Driving.

Ovningsfordonet

e Ska vara utrustat med en extra backspegel for handledaren, samt ett enkelt
dubbelkommando for fardbromsen. Vid mc- utbildning ska krav stéllas pa att
antingen ska handledaren fardas pa samma motorcykel eller sé ska det finnas
radiokommunikation mellan elev och handledare.

Teoriprov

e Vid teoriprov hos Vigverket ska kursplan samt intyget om genomgéangen
teorikurs med den obligatoriska ABC-utbildningen uppvisas.

Om forslagen, som givits ovan kan forverkligas, kan vi nog forvénta oss en betydligt hogre
godkdnnandeprocent én de, 55 % vid privata teoriprov, respektive de 43 % vid privata
korprov for kalenderaret 2002. (Killa: Enheten for forarprov, Vigverket.)

En hogre godkdinnandeprocent skulle dessutom innebdra bdttre utbildade och
ddrigenom trafiksdkrare forare pa vara vdgar. En hogre godkdnnandeprocent leder
ocksd till att Vigverkets resurser kan omfordelas. Forutom att vintetiderna for prov

avsevdrt kan minskas kan korprovet forlingas for samtliga korkortsaspiranter.

Efter sodkdnt forarprov

Det ar klarlagt att unga forare utgor en hog riskfaktor i trafiken framst pd grund av otillracklig
forarerfarenhet. Detta innebér inte bara en risk for dem sjdlva utan dven for andra trafikanter.
For att eliminera riskerna de forsta aren (provotiden) bor forutom ett prelimindrt korkort
ytterligare atgarder vidtas.
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Forslag att diskutera
Nedan foljer forslag och atgérder vérda att diskutera.

Nyborjarskylt
e Under provotiden ska bilen forses med en takmonterad enkelfast skylt (vingfaste
med sugkopp).

e Under provotiden ska mc-n forses med tva skyltar fast monterade en fram och en
bak.

Synbarheten Okar, vilket innebér att &ven medtrafikanter som inte kommer bakifrdn ocksé har
mycket goda forutsittningar att upptdcka och forutse och vid behov hjilpa” nybdrjaren.
Nyborjarskylten kommer ocksa att innebéra en press pa nyborjaren sa att denne
forhoppningsvis fortsdtter att upptrada i trafiken pé ett foredomligt sitt. Polisen far ocksa 1
overvakningssyfte, bittre mdjligheter att kontrollera nybdrjarens fortsatta vilja att f6lja de
regler som finns for att frimja trafiksdkerheten.

Hastighet
e Under provotiden far foraren framfora sitt fordon med hogst 90 km/tim.

Ovrigt
e Om forarprov har avlagts under den ljusa arstiden” ska en morkerkdrningskurs
genomgas innan provotiden ér till dnda.

e Under provotiden bor ockséd en begransning av framforandet av fordon pa
fredags- och l6rdagskvillarna inforas for unga forare, eftersom risken for
trafikolyckor da ar storst for denna grupp.

En insiktsinriktad utbildning bor tillsammans med ovanstdende dtgdrder bidra till en
langsiktig positiv paverkan hos de unga forarna, vilket skapar forutsdttningar for ett

trafiksdkrare samhdille.

Viig-, fordon och miljoforbdttringar

Forslag till ytterligare forbittringar
Konkreta forslag till forbattringar och atgérder for att reducera de risker som &r relaterade till
den fasta trafikmiljon, fordon samt miljon behovs.
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Vig
EU kommer formodligen senast 2008, med hjélp av ett omfattande system av satelliter,
(Galileo-programmet) att forfoga dver ett tillforlitligt virldsomspannande
navigationsinstrument som hojer sikerheten i luften, pd vattnet samt pa vara vigar. Forutom
en hojd trafiksdkerhetsfaktor med ett mjukare trafikflode pa vara végar, forbittras dven
miljon.

¢ Ett nytt hastighetssystem bor inforas, byggt pa flexibilitet med hansyn till miljo,

vaglag, vigstandard och trafikintensitet.

e Rensning av végens sidoomrade.

e Lagning med gjutasfalt, fore dvergangsstillen och vigkorsningar, samt fore och i
skarpa kurvor, bor endast vara av temporér natur. Riskerna for omkullkoérning
med tvahjuligt fordon och ddrmed pékorning bakifrdn av annat fordon, ar
visentligt storre da vaggreppet pé dessa stéllen speciellt vid fuktig vaderlek ar
mycket lagt.

Fordon

Den trafiksikerhetstekniska utvecklingen

Olika tekniska system som forbattrar mojligheterna for oss forare att uppfatta trafikmiljon, ar
redan 1 bruk. Med inbyggd elektronik i vara bilar och ldngs vigen kommer kdandet att minska
beroende pé att information om lamplig fardvédg kan 1dmnas direkt till oss i bilen. Teknologin
finns ocksé for att varna oss om vi kommer for néra ett fast- eller rorligt hinder. Detta
kommer att innebéra att det blir svérare att bevara var personliga integritet, da systemet ger
samhillet obegrinsad dvervakningsmojlighet om var vi befinner oss 1 varje dgonblick.

Utvecklingen gar 1 en rasade fart dir nya trafiksékerhetstekniska produkter ser dagens ljus.
Genom montering av bredband i nyare bilar far ndtstandarden en mycket hogre prestanda.
Sensorer och annan bilelektronik kan anslutas och nétet kan darigenom klara minst 5Mbit/s
med en garanterad fordrdjning och feltolerans som kan klara kraven for inférandet av nya
sakerhetssystem, s.k. integrerade styrsystem.

Engelska forskare startade ett utvecklingsarbete, for 6ver 10 ar sedan, med tillverkning av en
elektronisk lada kallad ”Drago”. Frn denna svarta lada far man information om bilens fart,
acceleration, inbromsning, sladd samt vilka lampor som varit tinda. Denna information lagras
i minnet och ar tillgdnglig i hdndelse av en trafikolycka for att reda ut orsakerna till denna.
General Motors har under en lidngre tid standardutrustat en ”svart l&da” i tusentals svenska
och amerikanska bilar. Detta har &n sa ldnge bara resulterat i protester fran amerikanska
medborgarrittsrorelsen som menar att det inkrdktar pd den personliga integriteten.
Installationen av en “’svart ldda” i svenska bilar har &nnu inte mott nagot storre motstand ifran
bilkdparens sida.

Volvo och SAAB ligger ldngt framme i sdkerhetsarbetet dir de genom testresultat har
forbéattrat sdvil den inre som yttre sédkerheten. De har bl.a. lyckats konstruera stolar i framsétet
som har reducerat pisksnértskadorna med néra 50 %. Europeiska krocktestprogrammet (Euro
NCAP, The European New Car Assessement Programme) som startades 1996 ar fran forsta
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januari, 2002 uppdelat i sex klasser. Avancerade tester utfors for att fa fram allt sdkrare fordon
dédr man dels testar skydd i bilen och skydd for fotgdngare. Euro NCAP: s mal &r att paverka
och frimja utvecklingen av battre fordonssdkerhet samt att ge utforlig sdkerhetsinformation
till konsumenterna. I bilfabrikanternas egen provverksamhet ingér test for att reducera
pisksnértskadorna. Detta saknas i Euro NCAP: s provverksamhet. Eftersom Euro NCAP: s
maél dr att framja utvecklingen borde det i deras test ocksé ingd prov som ser om dndringar i
bilstolarnas konstruktion ytterligare kan reducera risken for pisksnértskador.
Utvecklingsarbetet for forfinade provmetoder bor fortsdtta for att stodja utvecklingen mot
annu sdkrare fordon.

Kompensationsfenomen

Nya studier visar att inte alla trafiksidkerhetstekniska forbattringar av véra fordon i slutindan
alltid leder till att hoja trafiksdkerheten. Man talar om kompensationsfenomen déir vetskapen
om att fordonet har vissa trafiksdkerhetstekniska egenskaper gor att foraren istéllet sédnker sin
beredskapsniva och forlitar sig mer pé fordonet. Ett exempel som diskuterats dr de
anordningar som larmar foraren vid trotthet. I vissa fall tenderar forare att anvédnda sig av
trotthetslarmet som en vickarklocka istillet for att stanna och ta en vilbehovlig vila.

Naturligtvis ér det viktigt att arbetet med trafiksdkerhetstekniska forbéttringar av vara fordon
fortsétter i minst samma takt som tidigare. Kan ytterligare fokus liggas pa hur man kan 16sa
kompensationsfenomenen ir vi en god bit pd vig.

Pagiaende och/eller kommande trafiksikerhetstekniska produkter och
inforanden

e Skérpta avgaskrav ar 2005, EU direktiv.

e [ Euro NCAP: s krockprov - skydd i bilen bor det krévas 5 stjdrnor, och for
skydd for fotgingare bor det krivas ldgst 4 stjarnor. Det bor ocksé ingé prov hur
vil skyddet for barn och skyddet for pakorning bakifrdn av annat fordon ér.

e Hastighetsbegrinsare som hjilper foraren att hilla hastigheten. Vigverkets
forsoksverksamhet, Intelligent Stod for anpassning av hastighet (ISA) visar att
tekniken finns redan idag. For att f4 hog acceptans hos trafikanterna bor ett
flexibelt hastighetssystem inforas som tar hiansyn till milj6, viglag, vigstandard
samt till trafikintensitet.

e Automatiskt larm, ex. ’On Call” med en méngd olika funktioner som bl.a. ger
exakt position i hindelse av en kollision.

e Xenonlampor, ett bltt ljus som ger upp till 60 % battre ljus i morker och kan
folja med nér bilen svinger (svidngbara, extra stralkastare fanns redan tillgéngligt
pa 70- talet).

¢ Nya drivsystem som syftar till att minska utslépp.
e Vinligare fronter pa bilar som vid pakdrning minimerar skador pa fotgingare.

e Alkolds som forhindrar att bilen kan startas om foraren &r alkoholpaverkad.
Alkoléset bor vara kopplad till bilens startspérr, eller - om sédan inte finns - till
bilens elektriska branslepump, och pa dnnu dldre bilar till startmotorn.
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e Firddator som hjélper foraren att kora snélt.

e Under 2002 kommer systemet ”Safe by wire”, som seriekopplade knyter ithop
krockkuddar, bilbélte och sensorer i ett gemensamt nétverk att introduceras.

e Aven ”Brake by wire”, kommer att inforas, dir forarens pedaltryck éverfors
elektroniskt till en dator som ger bromsarna pa varje hjul order att bromsa precis
sd mycket det behovs. Detta sker genom information frin bilens styrsystem,
bromsar och stétddmpare som bearbetas och kommunikationen gar genom bilens
eget datanét.

e [ ett senare skede kommer dven inférandet av ”Steer by wire” bli verklighet. Ett
system dér foraren styr fordonet med hjilp av kommandon som skickas via
fordonets nétverk.

e Alla nytillverkade bilar bor forses med hdgt placerade bromsljus, for att
dédrigenom minska risken for pakorning bakifran vid plotsliga stopp.

e Bilar bor som standardutrustning ha en “’svart ldda”, liknande den som finns pé
flygplan. En séddan svart 14da kan:

= Kontrollera om det funnits nigra tekniska orsaker till olycksforloppet.
Denna information &r naturligtvis anvandbar for tillverkaren som pé sa
vis far nddvéndig information for att atgirda sékerhetstekniska fel och
forbéttra bilmodellen.

= Avgora hur foraren har agerat precis fore olycksforloppet. Pa sa vis kan
det avgoras om foraren sjdlv bidragit till olyckan eller om hans
agerande har varit klanderfritt. Systemet kan ocksa i hindelse av en
trafikolycka hjélpa till att 16sa tvister. Dessutom dr det mycket troligt
att vetskapen om att ens mandvrar dokumenteras kommer att leda till
okat ansvarstagande vilket leder till att folk kor lagligare, och pa sé vis
bidrar detta till att minska antalet trafikolyckor.

e Biltespdminnare pa alla platser i fordonet.

e Anordningar som forhindrar att hjulen laser sig vid bromsning bor vara standard
pa alla nyregistrerade motorcyklar 1 trafik.

e En enkel atgird som kan rddda liv ar att krav stélls pa att varje fordon ska ha en
”forsta hjdlpen” utrustning. For att snabbt kunna hjélpa en medménniska som
rakat ut for en olyckshédndelse, maste resurser till detta vara tillgangligt.

Oavsett hur sdkra vi dn gor bilarna sa mdste vi fortfarande sjdlva ldra oss att forstd
att utnyttja tekniken pa bdsta sdtt. Forarens omdome och risktdnkande dr dock det
primdra. Hur manga av oss tdanker forresten pd hur viktigt det dr att bilbdltet ska vara

hdrt dtdraget, for att uppnd maximal sdkerhet?
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Miljo

Nar vi nu satsar pad minskad bensinforbrukning for véra fordon, samt forbattringar av den fasta
miljon maste det dven till kraftiga atgérder fOr att begrénsa de luftféroreningar som trafiken
bidrar med. I olika miljoer finns det olika problem. I titorter dominerar hélsoproblemen,
fororsakade av kolvéten och partiklar. P4 landsbygden déremot ér férsurningen fran
kvéaveoxider det centrala problemet. Globalt sett &r det dominerande problemet koldioxiden,
eftersom den bidrar till vaxthuseffekten vars problem kan komma att bli forodande for
manskligheten. Ozonsiktet som finns pa 6ver 15 km: s hojd 1 stratosfaren, fungerar som ett
skyddande parasoll for oss mot det skadliga ultravioletta ljuset. Om detta skikt fortsétter att
tunnas ut nar mer UV- ljus var planet och okar risken for hudcancer och 6gonskador, som t ex
gra starr. Vi som bor i de industrialiserade linderna far inte gldmma att vi med vart
materialistiska synsétt i stort sitt ensamma forbrukar hela jordens forrad av olja. I detta
sammanhang finns det en moralisk fraga:

Vem bdr ansvaret for att tredje virldens Ildnder fdr ett transportsystem
som fungerar och vad ska vi gora ndr oljan om uppskattningsvis 100 dr

tar slut?

Samordnade insatser for en bittre miljo &r trots allt inte alltfor l&ngt borta. EU- kommissionen
har bl.a. foreslagit att ersitta 20 % av de konventionella branslena med alternativa brinslen
fram till 2020. Redan i dag rullar fordon med alternativa bréinslen i vérlden. Samtidigt far vi
inte gldmma bort att vi redan nu sjédlva kan paverka bransleforbrukningen genom ett
miljoanpassat korsitt.

Gron trafikskola

Projektet Gron Trafikskola startade efter ett telefonsamtal fran Naturskyddsforeningen till
Ronny Bergman, Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) hosten - 96, med forhoppningen
att trafikskolorna skulle bli bittre pd att 1dra ungdomarna mer om “Trafik och Milj6”. Ur detta
samtal foddes idén om Gron Trafikskola. Vigverkets miljoenhet har sponsrat kurserna for
Gron Trafikskola. En stor hjélp har Michael Koucky fran Grona Bilister varit. Begreppet Gron
Trafikskola borjar sa sakta fa respons hos allménheten.

e Samtliga trafikskolor bor, ta sitt ansvar genom att, bli miljocertifierade snarast
med syftet att minska den egna miljobelastningen.

EcoDriving

EcoDriving startades av tva finldndska trafiklarare. Den fOrsta kursen startade 1997 och
forfarandet har sedan vidareutvecklats i bade Finland, Sverige och Norge.

Genom STR: s regi, déir Jan Alexandersson varit den drivande kraften, har i dagsldget over
7000 blivit utbildade i EcoDriving. Vigverket har genom sin miljéenhet ocksa engagerat sig i
EcoDriving dir man har satsat ett antal miljoner. Vigverket Region Vst

samarbetar med Volvo Logistics for att bl.a. utvecklar och genomfor utbildning i ett
miljoanpassat korsitt. Man arbetar 4ven med att optimera lastbilarnas laster for att minimera
antalet tomma transporter allt for att fa en battre miljo.
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e EcoDriving ska inga i forarutbildningen med syfte att ldra den kommande
generationens fOrare att framfora fordon pa ett sdtt som paverkar miljon sa lite
som mojligt.

Miljo- och Kvalitetssiikring

Foretagarnas Riksorganisation, FR, har utvecklat Kvalitets- och miljoledningssystem FR
2000, som dr baserad pa tolkningar av de internationella standarderna ISO 9001 och 14001.
Detta ar en standard for mindre foretag. Dels ska paverkan pa miljon bli sa liten som mojligt
och dels ska den egna verksamhetens kvalitet sdkras och fortlopande forbéttras. Sveriges
Trafikskolors Riksférbund (STR) har dessutom pa ett foredomligt sétt integrerat arbetsmiljon
AFS 1996: 6.

e En FR 2000- certifiering av samtliga trafikskolor i framtiden borde gagna sivil
branschen som allménheten.
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Avslutning

Inom en inte alltfor avldgsen framtid méste forutséttningar skapas for att hoja trafiksdkerheten
pa vara vagar. Om detta ska bli en mdjlighet maste ett nytt forarutbildningssystem samt en
allmén trafikantutbildning med tonvikt pa ett hogt risktinkande snarast inforas.
Utbildningsinsatser med fler obligatoriska inslag &n idag ska ingé i férarutbildningen och
samma krav ska stillas pa alla utbildare. Genom att uppmuntra till ett ansvarsfullt beteende i
trafiken kommer trafiksidkerheten att 6ka och liv kan sparas. Dartill méste
informationskampanjer, med acceptans hos oss trafikanter, av olika slag séttas in. Forutom
detta behovs en regelbunden vidareutbildning for korkortsinnehavare, forslagsvis var tionde
ar, for att kunna skapa ett trafiksékrare samhille.

Om vi nu startar fran borjan pé det lokala planet och forslaget om “sérskilda
trafiksdkerhetsrad” vinner gehor, kommer vi sékert att f4 den kontinuitet och samverkan
mellan hem och skola som behdvs for att vara ungdomar ska véxa upp till ansvarskdnnande
medborgare. Dirigenom ges forutsittningar for att en av samhillets grundlaggande
véarderingar, “trygghet”, kommer att stirkas.

Det kan avslutningsvis naturligtvis inte accepteras att nagon mdnniska ska behova dé
eller bli skadad i trafiken pd grund av bristande hdnsyn, eller vilja fran andra
trafikanter att folja trafikens spelregler eller av felaktiga beslut fran vara

beslutsfattare.
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Appendix

Négra tekniska funktioner som styrs av bilens nitverk

AUM

BCM

CCM

CEM

DDM

DIM

ECM

ETM

PDM

PHM

PSM

RTI

SAS

SRS

SWM

TCM

UEM

Audiostyrenhet. Styr radio-/audioutrustningen.

Bromstyrenhet. Styr bromssystemets funktioner (ersdtter ABS)
Klimatstyrenhet. Styr virme och luftkonditionering.

Central elektronikstyrenhet. Ar niitverkets huvudstyrenhet.

Forardorrstyrenhet. Tar hand om all funktionalitet som finns i férardorren.
Forarinformationsstyrenhet. Styr kombinationsinstrumentets funktioner.
Motorstyrenheten. Talar om hur insprutarna skall styras.

Gasspjdllenhet. Styr gasspjéllet. (endast bensinmotorer)
Passagerardorrstyrenhet. Tar hand om all funktionalitet som finns i forardorren.
Telefonstyrenhet. Styr mobiltelefonens funktioner.

Elstolstyrenhet. Styr forarsétets positioner och funktioner.
Trafikinformationsstyrenhet. Styr funktionen for trafikinformation.

Styrenhet for rattvinkelgivare. Samlar information om styrvinkeln.

Styrenhet for krocksékerhetssystem. Styr bilens krocksidkerhetssystem.
Rattstyrenhet. Tar emot signaler fran stromstillaren i ratten och reglage omkring
ratten.

Transmissionsstyrenhet. Styr automatvaxellddan om sédan finnes.

Ovre elektronikstyrenhet. Styr de elektriska funktionerna som takluckan och
avblandbar backspegel.



Svensk trafiksdkerhet och det trafiksdkra samhéillet 27(28)
Inventering och analys av mojliga atgirder

Ernst Donlemar

Reviderad 2003-12-15 Version 1.3

Referenser

Andrén P, Jolkin A, Astrom H: Elastohydrodynamiska aspekter pa Andrén P, Jolkin A, Astrom H;
Elastohydrodynamiska aspekter pd vattenplaning, VTI notat 9 — 2002, Linkdping.

VTI notat 9 — 2002, Linkdping.

Berg H-Y och Gregersen NP; Samband mellan unga bilférares livsstil och deras olycksrisk i trafiken, VTI
rapport nr 374, 1993, Linkoping.

Dahl S; Projektarbete for kursen Teknisk trafiksikerhet (IPE080), Chalmers Tekniska Hogskola, Goteborg.

Ds 1997: 13 Pa viig mot det trafiksdkra samhdllet. Departementspromemoria frdn
Kommunikationsdepartementet.

Englund A; TRKs haverikommission, TRK, Rapport nr 1 1978, Stockholm.
Europeiska Gemenskapens kommission; Vitbok, KOM (2001) 370 slutlig, Bryssel.

Europeiska Gemenskapens kommission,; Europeiskt dtgdrdsprogram for trafiksdkerhet, KOM (2003) 311
slutlig, Bryssel.

Folksam; Sdkra och farliga bilar, undersokning, 1992, Stockholm.
Gregersen N.P; Unga bilforares trafikolyckor, VTI rapport 409, 1996, Linkiping.

Gregersen N.P och Nyberg A; Privat forarutbildning — en undersékning om hur den utnyttjas och om dess for -
och nackdelar for trafiksdkerheten, VTI rapport 481, 2002, Linképing.

Hakim H och Viman L; Ringanalys 2001. Analys av bindemedelshalt & kornkurva, VTI notat 21 - 2002,
Linképing.

Helmers G; Upptdckt av hinder och visuell ledning i fordonsbelysning, VTI sdirtryck nr 66, 1982, Linkoping.

Kircher A, VTI; Uddman M och Sandin J, Virtual Technology, Vehicle control and drowsiness, VII. s
meddelande, 9224, Linkoping.

Kommunikationsdepartementet, Fakta Europa 1988: 2, 1988, Stockholm.

National Highway Traffic Administration, Fatal Accident Reporting System 189, DOT HS 807693, 1991,
Washington.

Nilsson,; Trafiksdikerhetspotentialer och trafiksdkerhetsreformer, VII-rapport 831, 1998, Linkoping.

Nolén S, Engstrom I, Folkesson K, Jonsson A, Meyer B, Nygdrd B, PILOT, Vidareutbildning av unga bilférare.
Slutrapport, VTI rapport 457, Linkoping.

Nordlund S; Forares varseblivning, kompendium till kurs i trafikpsykologi, Psykologiska institutionen Uppsala
universitet, Uppsala.

NTF; Ungdom och trafik - en omdjlig kombination, Lagerblads 1987, Karlshamn.
Pettersson H E och Englund A; Haveriundersokningar, VTI: s Rapport 375, 1992, Linkoping.

Rumar K; The basic driver error: late detection, VTI: s sdrtryck nr 162, 1991, Linkoping.



Svensk trafiksdkerhet och det trafiksdkra samhillet
Inventering och analys av mojliga atgirder

Ernst Donlemar

Reviderad 2003-12-15 Version 1.3

Rexling B, Teoriutbildning for kérkort behorighet B kompendium, 1989, Falun.

SCB; Mdn och kvinnor bakom ratten, statistikprogram, Trafiksdkerhet, 1992.

SOU 1991: 39; Sikrare forare ,slutbetinkande av kommittén Korkort, 1991.

SOU 1996/97: 137, Nollvisionen och det trafiksikra samhdllet (proposition).

Sveriges Riksdag, Trafikutskottets betinkandel997/98: TU4.

Sveriges Riksdag; Trafikutskottets betinkande 2000/2001: TU 12.

Spolander K; Bilforarens uppfattning om den egna formdgan, VTI-rapport nr 252, 1983, Linkoping.
Spolander K; Hur fungerar bilforare de forsta aren, VTI-rapport nr 260, 1983, Linkdping.

Tingvall C; Det behdvs ett nytt forarutbildningssystem, debattartikel, 2001, Borlinge.
Trafikséikerhetsverket,; Forslag till reformerad forarutbildning, 1989, Borlinge.
Transportforskningsdelegationen,; Personlighet och forarutbildning, 1982:12, Stockholm.
Transporforskningsdelegationen; Unga bilforares trafikattityder, 1982: 14, Stockholm.

Vigverket; Djupstudierapport dver dédsolyckor i sodra Sverige, Publikation 2002: 94, Borldnge.

Vigverket; Plan for Forskning och Utveckling, (FoU), 2002 —2004, SMKK: 10 — 12, Publikation 2002: 39,

Borldnge.

28(28)

Vigverket; Stegvis Forarutbildning, utredningen om ett stegvist forarutbildningssystem, Publikation 1998: 114,

Borldnge.

Vigverket; Stegvis Forarutbildning, sammanfattning av utredningsforslag, Publikation 2000: 77, Borldnge.

Vigverket; Intelligent Stod for Anpassning av hastighet (ISA), Publikation 2002: 89, Borlinge.

Vigverket,; Vigverkets nationella miljoprogram 2002-2005, Publikation 2001: 57, Borlinge.



	INNEHÅLLSFÖRTECKNING
	Sammanfattning
	Summary
	Inledning
	Sverige och Europa
	Resor
	Trafik och regler
	Vänstersväng där även mötande ska svänga väns
	Trafiksignaler
	Alkohol
	Andra faktorer


	Trafikolyckor utanför Sverige
	EU: s trafiksäkerhetsarbete
	Europeiskt trafiksäkerhetsobservatorium

	Olycksutvecklingen i Sverige
	Vidtagna åtgärder
	Situationen idag
	Moped - förarutbildning

	Alkohol- och narkotikapolitiken i Sverige
	Åtgärder

	Lokalt trafiksäkerhetsarbete
	Särskilda trafiksäkerhetsråd
	Haveriundersökningar

	Polisens del i trafiksäkerhetsarbetet
	Prov och utbildning
	Prov och teoriundervisning förr och nu

	Stegvis förarutbildning
	Allmän trafikantutbildning
	Trafikskoleutbildning
	Vidareutbildning av trafiklärare

	Privat utbildning
	Privat övningskörning
	Handledarens kompetens
	Ytterligare åtgärder
	Handledaren
	Eleven
	Övningsfordonet
	Teoriprov


	Efter godkänt förarprov
	Förslag att diskutera
	Nybörjarskylt
	Hastighet
	Övrigt


	Väg-, fordon och miljöförbättringar
	Förslag till ytterligare förbättringar
	Väg
	Fordon
	Den trafiksäkerhetstekniska utvecklingen
	Kompensationsfenomen

	Pågående och/eller kommande trafiksäkerhetstekn�
	Miljö
	Grön trafikskola
	EcoDriving

	Miljö- och Kvalitetssäkring

	Avslutning
	Appendix
	Några tekniska funktioner som styrs av bilens nä

	Referenser

