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SAMMANFATTNING

Det kan konstateras att ménga trafikanter som fardas pa vara vigar har en mycket lag
riskmedvetenhet. Genomgripande forindringar for att oka trafiksakerheten och minska
risktagandet pa vara vigar maste dirfor till for att riksdagens 1angsiktiga trafikpolitiska beslut frin
1997, - "Nollvisionen och det trafiksikra samhillet” ska kunna uppnas. For att nd dithin ir det
ocksa nédvindigt att vi ser till att nuvarande samt kommande regler och atgirder finner en storre
acceptans bland trafikanterna:

* En god investering ir en obligatorisk allmin trafikantutbildning. Denna utbildning
maste starta redan i forskolan och sedan fortsitta genom grund- och gymnasieskolan.
De trafiksikerhetsvinster som kan uppnds dr uppenbara, oavsett om personen i friga
avser att ta korkort eller inte.

» Utbildningssystemet maste forbittras och kraven méste hojas for att spara liv. De
kvalitativa utbildningsinsatserna och si aven de obligatoriska inslagen i utbildningen
maste ses 6ver. Det maste ocks3 stillas samma krav p4 alla utbildare. Aven privata
handledare ska uppfylla krav pa adekvata teoretiska kunskaper.

* Forutom dndringar i utbildningssystemet fodras handfasta dtgirder efter avlagt
forarprov. Dessa dtgirder ska vara formade for att bidra till en ldngsiktig positiv
paverkan hos de unga forarna.

* Helnykterhet i trafiken ir en annan av forutsittningarna om vi ska nirma oss
"Nollvisionen”. Detta borde vara en sjilvklarhet eftersom vi i minga situationer i
trafiken faktiskt fattar beslut som inte bara ror vart eget liv utan ocksa andras.

* Polisen maste f4 mer resurser sa de kan prioritera ett djupare
trafiksakerhetsengagemang. En visentlig 6kad synbarhet, bl.a. genom en 6kad
patrullering ar en vil dokumenterad effektiv tgard.

* Relevanta trafiksikerhetstekniska forbittringar av vira fordon bor snarast inforas som
standard.

* Arbetet med forbittringar i den fasta miljon maste som nu fortsitta kontinuerligt.

Trafiksakerhetsarbetet har hittills nistan helt koncentrerats pa passiv sikerhet d v s dtgiarder som
inte paverkar sannolikheten for att en trafikolycka ska intraffa utan endast skadans omfattning da
olyckan intriffar. [ framtiden behovs en redovisning om bakgrundsorsakerna, sdsom trafikantens
tidigare olycksinblandning, erfarenhet, sinnesstimning, utbildning, m.m., till att en trafikolycka har
intraffat.

Vi maste skapa en trafikkultur som kan foras vidare till nasta generation i en kontinuerlig process
som bygger pé ett dmsesidigt hinsynstagande, personligt ansvar och omdéme. Det kan inte
accepteras att nigon minniska ska behova do eller bli skadad i trafiken pa grund av bristande
hinsyn eller vilja frin andra trafikanter att folja trafikens spelregler, eller av felaktiga beslut fran
vara 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:

* 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.

* The education system must be improved and the standards must be raised to 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.

* 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.

* Total abstinence from alcohol consumption for drivers is another prerequisite for
reaching the "Vision Zero.” This ought to go without saying as we often find ourselves
in situations where we take decisions that not only concern our own life but also that
of others.

* 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.

* Relevant technical improvements should be introduced as standards on our vehicles
without delay.

* 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 avstind till framférvarande. Trots en skirpning av lagen finns det férare som inte limnar
foretrade &t gdende vid obevakade 6vergangsstillen. For att inte tala om det brutala forakt for
medmainniskor som rattfylleristen gor sig skyldig till.

Ofta diskuteras hastigheten, dock sillan eller aldrig som sikerhetskomponent, d v s ritt anpassad
till de olika situationer som trafiken kriver. Det finns forare som kor 6ver pa motande vigbana och
tranger sig fram, for att sedan skryta 6ver sin idiotiska korning och framférallt hur snabbt det gick.

L4t oss gora en jamforelse med piloten, som noga maste folja trafikledarens anvisningar och
lokforaren, som maéste f6lja signal och regelsystemen for att undvika olyckor. Om dessa personer
avviker fran kraven stimplas de omedelbart som olimpliga for sitt yrke. Vad skulle hinda om
flygets piloter vallade en eller flera olyckor i veckan genom att bryta mot de faststillda regler som
har till uppgift att garantera sikerheten?

Varfor reagerar vi inte pa samma sitt infor ddden pé vara gator och vigar? Ar det rimligt att
nonchalans, medvetet risktagande och 6vertro pé den egna forméagan ska resultera i att méanniskor
dor och skadas i trafiken? Svaret ir naturligtvis nej. Frigan ar da:

Vilka férandringar maste till for att oka trafiksiakerheten och minska risktagandet pa vara
vagar sa att regeringens senaste trafikpolitiska beslut 1997, kallad "Nollvisionen”, d v s inga
déda och inga allvarligt skadade i trafiken, kan uppnas?

Att nirma oss nollvisionen ar endast méjligt om vi kombinerar dtgirder som forstiarker varandra.
Detta kan ske genom olika slag av informationskampanjer och olika slag av trafikantutbildningar
dir vi alla tar vart ansvar — politiker, myndigheter och trafikanter.

SVERIGE OCH EUROPA

RESOR

Resandet mellan olika lander, framst da till och frin EU- linder, kommer sannolikt att paverka
olycksutvecklingen negativt. Det blir allt vanligare att affarsman/kvinnor eller turister reser langt
hemifran med flyg eller tig och hyr en bil p4 den frimmande orten. Diarefter forsdker man ta sig
fram i en helt ny miljo med frimmande trafikbeteenden, trafikskyltar och trafikregler.

TRAFIK OCH REGLER

Lat oss ta ndgra exempel:

Vanstersviang dar dven métande ska svianga vanster

I Frankrike innebir detta att man kor forbi varandra innan man svinger. I Tyskland diremot
svianger man framfor varandra. I Sverige dr bdda alternativen tilldtna.
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Trafiksignaler

I nio av EU: s medlemslinder skiftar trafiksignalerna om direkt fran 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- linderna ligger den ligre straffgrinsen for trafiknykterhetsbrott pé 0,5
promille, medan England, Irland, Italien samt Luxemburg tilldter en promillehalt p& 0,8. Det
kan jamforas med den grins som for narvarande giller i Sverige 0,2 promille.

Andra faktorer

Inom EU rullar idag 6ver 175 miljoner fordon och det finns for narvarande elva olika
sprak och femton olika sitt att kora pa. Trafiktdtheten dr ett annat problem som bidrar till
svarigheterna med att fardas 6ver granserna.

TRAFIKOLYCKOR UTANFOR SVERIGE

Under den tid som Gulfkriget pagick forlorade Europa nagra dussin soldater. Under samma period
dodades ca 25 000 minniskor och ca 750 000 minniskor skadades i trafiken i Europa. Portugal har
den hogsta dodssiffran i Europa, 200 doda per miljon invdnare. I USA har man hilften s& manga
dodsfall per invénare som i Europa. Anledning till detta ar sidkerligen att man dels pa federal

nivé dgnar stor uppmirksamhet &t trafiksakerheten, och dels att det finns specialorganisationer

och forskningscentra pa universiteten. Forutom detta finns det speciella landsvagspatruller som
overvakar trafiken. Dessutom ir skyltar och trafikregler nastan identiska i alla delstaterna.

PERMANENT TRAFIKSAKERHETSORGAN

Trafiken 6ver grinserna okar varje &r, speciellt sedan EU: s inre granser forsvann 1993. Med

tanke p3 hur pass allvarliga trafiksikerhetsproblemen ir i Europa har man inrittat en permanent
instans. Ett trafiksakerhetsorgan, som arbetar med att skapa forutsittningar for att trafikskyltar och
trafikregler ska bli sd enhetliga som mojligt. Inom detta organ méste Sverige delta aktivt, eftersom
det beror oss alla. I den av EU utgivna Vitboken KOM (2001) 370 slutlig, daterad i Bryssel 12.9,
2001, kan man lisa att intentioner till harmonisering av regler rérande kontroller och péféljder
vid anviandning av alkohol, narkotika, medicin, trafikregler, trafiksignaler ska stillas i centrum.
Dessutom ar malsittningen att minska antalet doda i trafikolyckor till halften fram till &r 2010.

Sverige mdste aktivt arbeta for en enhetlig trafiksiikerhetspolitik i Europa. Detta arbete mdste
pdskyndas sd att de trafiksiikerhetshojande effekterna snabbt kan tillvaratas.
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OLYCKSUTVECKLINGEN | SVERIGE

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

VIDTAGNA ATGARDER
Fyra viktiga &tgirder bidrog i borjan till att sinka olyckskurvan:
* Hastighetssystemet 110-90-70-50-30.
* Balteskrav i framsitet.
* Krav pa belysning pé fordon dven under dagtid.
* Krav p3 hjalm f6r moped- och motorcykelforare.

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

* Anliggningar av gdng- och cykeltunnlar alternativt broar och en utékad byggnadstakt
av sirskilda gang- och cykelbanor for att ytterliggare hoja sakerheten for oskyddade
trafikanter.

* Farliga 4- vigkorsningar har byggts om till cirkulationsplatser eller till planfria
vigkorsningar, allt for att minska olycksrisken i dessa typer av korsningar.

* Ett anvindbart alternativ till de planfria korsningarna, har varit att infora 4- vigstopp i
vigkorsningar med relativ jimn fordelning av trafiken.

* Vajerforsedda mittbirare har byggts pa 2+1- vigar, for att undvika kollisioner mellan
motande fordon, pa senare tid har dven rorprofiler monterats som mittskydd.

Tyvirr forvirras olycksforloppet dd en mc- forare slér i de vassa stolparna som vajrarna ar
monterade i. Datasimulering visar att om stolparna forses med plastskydd, skulle detta resultera i
ett lindrigare olycksskadeforlopp.

SITUATIONEN IDAG

Olyckskurvorna pekar nu uppdt igen och vi dir ldngt ifrdn regeringens mdl avseende den minskning av
olycksfrekvensen som togs i beslutet 1997.

Trafikolyckorna beraknas for narvarade kosta samhallet 20 miljarder/ar. I dessa kostnader ingér inte
de s.k. humanvirderna, eftersom det inte gar att prissatta manskligt lidande.

Ett inslag som kommit att dominera ménga forares syn pa trafikolyckor ir att de sjilva inte
ar orsaken till olyckan. Under &rens lopp som gétt har man kunnat ldsa notiser i tidningar dir
forarens tillvigagingssitt inte tycks haft ndgon betydelse:

"Vattenplaning tog 5 liv.”

"Den plotsliga halkan orsakade att tva personer omkom.”

Hir har media med sin genomslagskraft ett stort ansvar och mojlighet att fa oss trafikanter att inse

att i slutindan ar det vért eget beteende och korsitt som avgoér om vi rakar ut for en olycka en
eller inte.
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Nar det giller krav pa forarbevis for EU- moped (klass 1) har t.ex. DN Motors ansett att
undervisning inte kriver kateder eller lirosal, utan det viktigast ar att eleverna lir sig teorin,

varfor kinda fragor skulle borga for en riktig kunskapsinhimtning ar att foredra. Vidare ansig
trafikutskottets tidigare ledamot, Inger Segelstrom (s), att Vagverket skulle slippa kravet pd
lararledda teorilektioner nir det gallde att ta ett forarbevis for EU- moped, vilket darmed skulle
gynna trafiksikerheten. Att hivda att ingen férdjupning av de teoretiska kunskaperna ar nodvindig
for att ta ett forarbevis for att fa framféra en EU- moped, ar inte forsvarbart da avsaknaden av
teoretiska kunskaper kan innebira katastrofer for de inblandade. Vi maste istallet aktivt arbeta for
att mopedforare far en adekvat utbildning. Mopedskolan ir inom detta omrade en férebild som
arbetar for att garantera en god teoretisk sivil som praktisk utbildning.

Om de mél, som regering tog 1997 ska kunna forverkligas, maste medborgarens insikt och
kunskap 6kas och mediarapportering ske genom fakta och saklig information.

Vad kan d& ytterligare goras for att detta mal ska bli verklighet, med vetskap om att méanga
trafikanter som firdas pa vara vigar har en mycket 14g riskmedvetenhet? En forutsittning for att
nirma oss nollvisionens mal ar att vi nu méste kombinera regler och foreskrifter s3 att dessa finner
acceptans hos trafikanterna. Snarast, som standard, ska trafiksikerhetstekniska forbattringar av
vara fordon inforas. Arbetet med forbittringar i den fasta miljon maste fortsitta kontinuerligt.
Forutom dessa dtgiarder och ett personligt engagemang maéste det till vidareutbildning samt
forandringar i utbildningssystemet.

ALKOHOL- OCH NARKOTIKAPOLITIKEN | SVERIGE

Alltifran inforandet av de forsta straffbestimmelserna 1923 fram till i dag, har Sverige genom
lagstiftning successivt foreskrivit straffansvar med allt lagre promillegranser. Numera ar
gransen for den hogsta tilldtna alkoholkoncentration i blodet vid framforandet av motordrivna
fordon 0,2 promille eller 0,1 mg/liter i utandningsluften. Denna lidgsta grins rostade riksdagen
igenom varen 1990 som en f6ljd av den opinion som vuxit fram med krav pa krafttag mot
trafiknykterhetsbrotten. I regeringsforklaringen frén 1991 kan lisas att:
"reglerna for rattfylleri ses over med inrikining pa sdnkt promillegréins och skérpta straff for
grovt rattfylleri samt en 6kad enhetlighet i tillimpningen av lagen”.
Detta visade pé en ny viljeinriktning och vickte ocks hogt stillda forviantningar pa hur lagen
skulle tillimpas av sivil lagstiftaren som sakkunniga och intresserade.
Tyvarr visade sig den nya lagen ha allvarliga brister, bl.a. skulle domstolarna beakta sirskilda skal
som talar for fingelsestraff, vilket har skapat osidkerhet och forvirring. Resultatet har blivit att
landets domstolar domer olika. Oviljan att se alkoholproblem hos de &talade leder till att virdande
och rehabiliterande alternativ inte kan utnyttjas effektivt.

ATGARDER

Riksdagen bor omedelbart ta sitt ansvar genom att inféra en nollgrins. Det kan namnas
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i ssmmanhanget att de baltiska staterna redan tillimpar nollgrinsen. Dessutom bor
straffpafoljderna kompletteras med atgirder av virdande och rehabiliterande karaktir som

tar sikte pa individens problem och behov. Tillrickliga resurser bor anvisas eftersom man har
konstaterat att en person som tidigare begitt trafikonykterhetsbrott och terfitt korkortet med
villkor om medicinsk uppféljning ofta undviker att kora paverkad.

Man maéste gora klart for alla och envar att intag av alkohol i samband med framforandet av
motordrivet fordon ir ett brott som medfor straffansvar. Upplysningar om de tragiska foljder
som uppstdr vid en trafikolycka bade for offren, de anhoriga till offren och for den berusade
forarens familj bor ocksd ingd i rehabiliteringen. Vid framfoérandet av motordrivet fordon med
narkotikastimulerande dmnen bor naturligtvis ovanstdende ocksé vara tillimpligt.

Den nuvarande lagen skiljer inte alkohol och trafik &t. "Du fdr dricka, men bara lite!”

Att vara helt nykter i trafiken borde vara lika sjalvklart som att vi forvintar oss att piloten inte har
alkohol i kroppen, eftersom vi i ménga situationer i trafiken faktiskt fattar beslut som inte bara rér
vart eget liv utan ocksd andras.

LOKALT TRAFIKSAKERHETSARBETE

Trafiksikerhetsarbetet maste forankras lokalt, sd att mianniskor konkret kan se nyttan av olika
dtgarder.

SARSKILDA TRAFIKSAKERHETSRAD

Det bor, redan i forskolan, bildas sirskilda trafiksikerhetsrdd understillda det kommunala
trafiksikerhetsradet. I dessa rdd ska givetvis forutom forskolepersonal, inga foraldrar och barn/
ungdom. Dessa ska arbeta hand i hand vilket kommer att bidra till att konkreta forslag till
forbittringar kan se dagens ljus och 6verlimnas till det kommunala trafiksikerhetsridet som kan
vidta limpliga atgirder. Dirigenom skapas en tidig och kontinuerlig attitydpaverkan hos den
uppvixande generationen. Det kommunala engagemanget i trafiksikerhetsfragor kommer ocksa
att oka genom att de inlimnade forslagen redan ar forankrade hos de boende.

HAVERIUNDERSOKNINGAR

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

Trafiksikerhetsverket (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 ildre trafikanterna var inblandade i olyckor, och i Stockholmsregionen att studera
korsningsolyckorna. I Karlstadsprojektet anvindes vad som brukar kallas ”on the spot”-teknik,
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vilket innebir att man startade undersokningen forst ndgra dagar efter olyckan, férutom om det
var mojligt att intervjua de inblandade pé olycksplatsen. I Stockholm anvinde man sig av, vad
man kallar "on the scene”-teknik, vilket innebir att som regel skulle man vara pa olycksplatsen
inom 10 - 20 minuter efter att olyckan intriaffat. 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 kostnadskrivande.

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 hinsyn till att trafiken ska ses som ett samspel mellan
trafikanter, fordon samt vig- och trafikmiljon. Av tillgingliga rapporter 6ver dodsolyckor kan
man konstatera att, som tidigare har bekriftats, "den minskliga faktorn” ir den storsta bidragande
orsaken till om man ska rdka ut for en trafikolycka och hur allvarlig utgadngen av denna kommer
att bli.

Haveriundersokningar, har pa senare &r ansetts som ett viktigt hjalpmedel som kan ge underlag
till trafiksikerhetshojande atgarder. Trafiksakerhetsarbetet har nistan helt koncentrerats pa passiv
sikerhet d v s &tgiarder som inte paverkar sannolikheten for att olyckor ska intraffa utan endast
skadans omfattning d& olyckan intriffar. Vad man dock saknar i sammanhanget ir redovisning om
bakgrundsorsaker till att en trafikolycka har skett sdsom trafikantens tidigare olycksinblandning,
erfarenhet, sinnesstimning, utbildning, m.m. Man borde precis som forskningschef Hans Erik
Pettersson vid VTT menar 6ka intresset for pree crash forloppet, d v s vad som hinder omedelbart
fore kollisionen: "Den kunskap som denna typ av undersokningar kan ge giller i forsta hand frigor
som rér vad vi kan gora for att undvika att olyckor ska intriffa.”

Det kan tyckas kontroversiellt att tro, men kanske inte alls en oméijlighet, att i en inte alltfor
avlagsen framtid l4ta personlighetstesta trafikanter som upprepade ginger har medverkat i
trafikolyckor. Hur detta ska ske utan att verka integritetskrankande tal dock att forst diskuteras.

Det lokala ansvar, som tidigare beskrivits betraffade sirskilda trafiksikerhetsrdd inom skolans ram,
borde tillsammans med objektiva rapporter om olycksforloppet, bidra till en sikrare trafikmiljo.
Dirfor ar det viktigt att media aktivt deltar i detta arbete och p3 ett ansvarsfullt sitt redovisar det
faktiska olycksforloppet. Nyhetsrubriker, som "Halkan tog tre liv’, kommer sannolikt att férsvinna
om olycksorsakerna redovisas p& ett mer nyanserat sitt.

POLISENS DEL | TRAFIKSAKERHETSARBETET

Politikerna méste ge resurser till polisen om de ska kunna f3 tid 6ver till ett djupare
trafiksikerhetsengagemang. En visentlig 6kad synbarhet, bl.a. genom en okad patrullering, sval
fot- som fordonspatrullering, dr en vil dokumenterad dtgird som har en brottsdimpande effekt.
Polisen kan vid beteendedvervakning ge information till trafikanterna, berom om de upptritt pa
ett foredomligt satt nir de har passerat ett obevakat 6vergangstille eller en vigarbetsplats med
arbetare pé vigen. Eller pé ett vinligt sitt ge konstruktiva forslag till trafikanterna om hur de
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borde ha upptritt i en given trafiksituation. Denna form av information borde leda till ett battre
samarbete polis/allminhet. Genom ett 6kat ansvar uppnis sannolikt ocksa en 6kad forstielse for
att folja trafiken regler och anvisningar.

Polisen bor naturligtvis ocksd omedelbart beivra olimpliga beteenden som kan leda till olyckor

och minskligt lidande. De bor darfor ytterligare sidnka sina toleransgrinser, sa att trafikmoralen
hojs och respekten f6r andra manniskors liv och hilsa okas.

PROV OCH UTBILDNING

PROV OCH TEORIUNDERVISNING FORR OCH NU

Négra axplock:

* 1907 rickte det att kinna till bilens konstruktion for att erhalla ett korkort.

* 1912 fanns det tre muntliga frigor som skulle besvaras. En sddan friga hade f6ljande
lydelse: "Vad anvander man for drivmedel i bilen?”

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

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

* Det praktiska provet anségs tidigare som en stickprovskontroll. Utbildning vid en
trafikskola skulle vara en garanti for en god utbildning och darfor utfordes provet
endast i begrinsad omfattning.

En slentrianmissig teoriundervisning, byggd pa en kvantitativ grundsyn eller avsaknaden av
teoriundervisning, var det som korkortsaspiranterna fick ta del av frdn 1953/54 fram till 1989 da
det "nya” teoriprovet tradde ikraft. Det nya teoriprovet, med syfte att korkortsaspiranten skulle
styras till en insiktsinriktad utbildning, medforde att denne var tvungen att skaffa sig en fordjupad
kunskap om trafikens spelregler, minniskans begrinsningar och trafikens forridiska situationer
samt bilismens inverkan pa miljon. Detta resulterade ocks4 i sin tur att trafikskolorna blev tvungna
att satsa pd en undervisning med inriktning mot en mer djupinriktad inliarning. Med det "nya”
provet rickte det inte lingre med att "lira for provet”, vilket bekriftades med att behovet av
teoriundervisningen vid trafikskolorna 6kade markant vid inférandet av det "nya” provet.

Tyvirr har en dtergdng till ett betydligt littare teoriprov inforts. Detta har medfort att mindre
nogriknade trafikskolors elever samt manga privatister nu &terigen endast "lir sig for provet”. En
foljd av detta ir att en forstdelse "varfor” gatt forlorad och denna_"brist” paverkar negativt vart
stallningstagande och vart agerande i trafiken.
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STEGVIS FORARUTBILDNING

Regeringen gav, 1997, Vagverket i uppdrag att utreda forutsittningarna for att infora
ett stegvis forarutbildningssystem - STEFUS. "Syftet med det nya utbildningssystemet ska
vara att nya forare ska debutera pa en visentligt ligre riskniva an i dag.” Ett ambitiost och
genomtinkt forslag, med ldngtgdende krav, [lamnades hosten 1999 till ett 40-tal remissinstanser.
Utredningsforslaget bestod i korthet av tre huvudmal:

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

* Utbildningsperiod i tre steg - med utbildningskontroller mellan varje steg samt en

minimitid av 12 ménader.
*  Uppfoljningsperiod - omfattande de nirmaste tva dren efter avklarat prov.

Resultatet av forslagen, som limnades till regeringen i december 1999, har efter
remissutlditanden och debatter i media tyvarr utvattnats. Man fick inte gehor for betydelsen
av ett dubbelkommando, vid privat 6vningskorning. Istillet for ett obligatorisk inforande,
ir man tvungen att forst genom en forsoksverksamhet "6ka kunskapen om nodbromsens

trafiksikerhetseffekt”.

Vidare fanns det i det ursprungliga forslaget att privata handledare skulle genomgé en forberedande
utbildning som krav for att fa korkorts- och handledartillstind. Av detta bedomdes det tillrackligt
att endast informationsmaterialet till handledaren skulle vidareutvecklas. Dévarande niringsminister
Bjorn Rosengren klargjorde att STEFUS inte skulle genomf6ras i sin helhet. Dock skulle enligt Bjorn
Rosengren vissa delar av forslagen efter omarbetning komma att genomforas.

Vigverket har inom ramen for en nationell samling kring trafiksikerhetsfragor lagt fram vissa
forslag till dtgiarder for en 6kad trafiksidkerhet. Vilka av dessa forslag som kommer att kunna
drivas vidare ir i nuliget osikert. Ett forslag till inforande av obligatorisk handledareutbildning
pagér. Forslaget innebir bl.a. att handledaren och eleven tillsammans ska gé igenom utbildningens
innehéll i initialskedet av utbildningen.

ALLMAN TRAFIKANTUTBILDNING

Unga korkortsaspiranter har sedan 1993 haft méjligheten att pabérja sin korkortsutbildning
for behorighet B, redan frin 16 &rs- dldern. En friga i det sammanhanget: Ndér kommer
teoriundervisningen in i bilden och hur bedrivs denna om den nu finns?

Det finns farhdgor att undervisning i teori helt saknas och att korkortsaspiranten i stillet sitter
framfor sin dator och i stort sitt pluggar in ritt svar for att klara teoriprovet. Darfor méste en
allmin trafikantutbildning sjalvklart inforas. Den ska dven ingd i badde grund- och gymnasieskolans
samhaillsutbildning. De trafiksikerhetsvinster som kan uppnds ar uppenbara, oavsett om eleven
avser att ta kirkort eller inte. Mjligheten att tidigt skapa insikt och attitydpaverkan okar

genom "allmin trafikantutbildning” d& den kan integreras med dmnen sisom fysik, samhille
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och miljo, for att bara namna ndgra. Diskussioner som péverkar ungdomarna i positiv riktning
mot en ansvarmedveten instillning till omvirlden méste foras kontinuerligt och méste styra
trafiksdkerhetsarbetet frén “vaggan till graven”.

En trafikkultur kan pad sd sdtt skapas och foras vidare till néista generation i en kontinuerlig, livsldng
utbildningsprocess som bygger pad ett omsesidigt hinsynstagande, personligt ansvar och omdome.

TRAFIKSKOLEUTBILDNING

Kan trafikskolorna forbattra sin utbildning? Frigan ir nog inte om de kan utan att de méste. Det
kan inte vara acceptabelt att antalet underkinda teori- och korprov for trafikskolorna i genomsnitt
for hela landet var 21 respektive 27 %, Vigverkets budgetir 2000/2001.

Trafikskolor bor se om sitt hus och satsa pé en kvalitativ utbildning, som gor skil for namnet
yrkesmissig utbildning. Trafikskolorna maste i utbildningsarbetet féra diskussioner som paverkar
ungdomarna i positiv riktning mot en ansvarsmedveten instillning till omvirlden. Denna paverkan
ska genomsyra arbetet i sdvil teoriundervisningen som korutbildningen:

* Positiv attitydpaverkan och en bittre forméaga att 16sa problem kan sikert
dstadkommas om utbildaren aktualiserar dessa frigor genom ett mer personligt
engagemang.

* Interaktiva hjalpmedel bor anvindas sévil i teori, som i korutbildningen.

* I pedagogiskt syfte ska alkolds snarast monteras i 6vningsfordonen.

* Forutom en kvalitativ forbittring av teoriundervisningen ar det ocks3 i vissa fall
onskvirt med en kvantitativ forindring. For den oerfarne korkortsaspiranten behovs
20 lektionstimmar a 45 minuter.

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

» Aven elever som soker en “annan” behérighet ska f3 denna ABC-utbildning. Speciellt
borde det vara ett krav for den som soker hogre behorighet. Det maéste anses vara
otillfredsstallande om dessa elever undantas, da just dessa forare formodligen kommer
att kora fler antal mil och borde darfor kunna gora en viktig samhallsinsats vid
hindelse av trafikolycka.

* Kunskap och forstielse for minniskans begrinsade forméga samt overskattning av den
egna korformdgan att klara av kritiska situationer maste lyftas fram.

* Riskerna vid anvindning av alkohol, narkotika och funktionsnedsittande preparat
maste belysas mer. For att lyckas med detta bér minniskor som pi ett eller annat sitt
drabbats av exempelvis alkoholpaverkade forare engageras genom att de framtrider
for elevgruppen och berittar sin historia.

* Eleverna bor ocksé {3 verklighetsanknytning om hur en trafikolycka gatt till,
hindelseforlopp och konsekvenser. Detta kan en TRP (Riksforbundet for Trafik- och
Polioskadade) informator pa ett 6verskadligt sitt forklara.

* Trafikskolorna bor erbjuda kurser for handledare och dennes elev dir riskutbildning,
pedagogik samt samarbetsfrigor ingar.
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* Antalet underkinda teori- och korprov ska inte tilldtas att f& overskrida
e 20 %.

VIDAREUTBILDNING AV TRAFIKLARARE

Det var varken personligt eller samhallsekonomiskt och forsvarbart, att som intradeskrav till
trafiklararyrket, ersitta den ddvarande gymnasieutbildningen for trafiklirare med en allmin
utbildningslinje motsvarande 80 poing vid hogskola. Detta med tanke p4 att manga efter en
relativt kort tid i yrket, som trafiklarare, upptickte att detta inte var som han/hon tinkt sig.

Trafiklararutbildningen har i dagsliget ersatts med utbildning genom komvux. Det sjilvklara

vore att se denna utbildning som ett forsta steg. Efter genomgéngen praktiktid och med
godkinnandebevis som trafiklarare, ska denne arbeta heltid under en tid av ca tvd ar. Under den
tiden bor trafiklararen fortbilda sig genom kurser i trafiksikerhet. Fortbildning i EcoDriving ar
nodvindigt d& det dr vilkant att ritt korteknik i hog grad minskar briansleforbrukningen och
avgasutslippen. Darigenom kan trafiklararen till sina elever visa hur de genom ett miljoanpassat
och brinslesnalt sitt, kan bidra till en battre miljo. Efter denna "inskolningsperiod” ska trafiklararen
for att fa fortsitta i yrket vidareutbilda sig pa hogskoleniva s& att han/hon kan jamstillas med
lirare vid gymnasieskolan. Férutom sjilvklara amnen som t.ex. trafikpsykologi, etik och moral,
mal- och utbildningsplanering, sd bor lika sjalvklart undervisning om miljoaspekter komma ifréga.

Genom detta successivt uppbyggda utbildningssystem fér vi larare som formodligen fortsitter i
yrket. Genom att lararkompetensen ir byggd p3 ett storre personligt engagemang hos den enskilde
trafiklararen, bidrar detta i slutindan till en kvalitativ forbittring av utbildningen som kommer
eleverna tillgodo. Detta méste anses som en god investering for bdde den enskilde trafiklararen,
trafikskolan och inte minst samhillet.

PRIVAT UTBILDNING

PRIVAT OVNINGSKORNING

Enligt lagstiftaren var anledningen till att privat dvningskorning tillats i Sverige, att manniskor

i glesbyggd kunde ha langt till en trafikskola (5-10 mil) och pa grund av detta ansgs det

inte rimligt att de skulle tvingas gd i en trafikskola. Tyvirr kan det konstateras att privat
ovningskorning, tvirtemot lagstiftarens intentioner, 6kar ar efter ar i storstadsregionerna. Vad
beror detta pa? Troligen beror det p4, dels det kirva ekonomiska klimatet med ett lektionspris pa
mellan 9 - 11kr/min, dels att utbildningstiden ir lingre i storstadsregionerna pa grund av den mer
komplicerade trafikmiljon. Sammantaget innebir detta att fler elever viljer att helt 6vningskora
privat, oftast pa platser med 13g trafikintensitet.

Mdnga siker sig till mindre orter déir avsaknaden av en mer komplicerad trafikmiljo inte gor det
majligt att till fullo prova aspirantens kompetens. Detta dr ett problem som mdste diskuteras och losas.
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HANDLEDARENS KOMPETENS

Det ar mycket troligt att m&nga av handledarna, "privatliararna”, som idag undervisar har
bristfilliga och/eller felaktiga teoretiska kunskaper. Orsakerna till detta ar manga. En viktig orsak
ir att manga av dagens handledare tog sitt korkort da teoriundervisningen var i det nirmaste
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 Viagverkets nuvarande foreskrifter som handledare vid privat
ovningskorning, men tyvirr saknar manga av dem den riskmedvetenhet som 4r nodvindig i

dagens trafiksamhille. Vad blir det for resultat, om nimnda handledare "undervisar”, d& den

egna riskmedvetenheten ir 18g, och bristerna i tillimpningen av foretradesregler dr uppenbara?
Moijligheten att kunna fora 6ver "risktinkandet” till den som 6vningskor méaste anses vara minimal.

Ett typexempel.:

Vederbirande 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 6vningskorning dér dven olyckor med latt
lastbil och mc 4r medtagna. Citat: "Det vi frdn STR: s sida diskuterar, r ju bl.a. hur mycket farligare
det ir att dvningskora privat, med okunniga handledare, jamfort med under professionell ledning.”

Under dren 1997 t.o.m. 31 augusti, 2001, didades vid privat évningskiorning 22 personer, vilket
motsvarar 100 % av alla dodolyckor vid évningskorming. Under samma period stod den privata
dvningskorningen for 89 % av de svdrt skadade samt 83 % av de lindrigt skadade.

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

Dad sannolikt de forstndmnda dominerar borde det vara rimligt att det stdlls krav vid privat
dvningskorning.

YTTERLIGARE ATGARDER

Det méste vidtas ytterligare dtgirder for att se till att den "privatlirde” korkortsaspiranten

frin borjan fir de kunskaper som ir nodvindiga for att denne ska kunna 16sa de komplicerade
situationer som kan uppstd pa ett trafiksikert sitt. Dirfor maste det stillas hogre krav pa den
private handledaren samt eleven. Forutom detta krav, ska 6vningsfordonet vara utrustat med

de hjalpmedel som redan i dag finns. Vid mc- utbildning ska handledaren firdas pd samma
motorcykel eller ersittas med krav pa radiokommunikation mellan elev och handledare. I vintan
pa en obligatorisk handledarutbildning bor trafikskolorna profilera sig genom att marknadsfora en
kortare handledarkurs.
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Handledaren

* Ska tillsammans med sin elev, genomga en kortare teoretisk utbildning som bor leda
till en 6kad forstéelse till de problem och risker som kan uppstd vid 6vningskorning.
* Beviset om genomgaingen kurs ska endast gilla en gdng och da endast for en nira
anhorig.
* Handledaren ska f6lja en av Vigverket faststilld kursplan.
Det mdste anses otillréickligt att handledarens kompetens inte pd ndgot siitt behover styrkas, medan
man samtidigt forordar en higskolekompetens for den professionelle trafikldraren.

Eleven

* Den oerfarne eleven bor genomga, med nirvaroplikt, en teorikurs p& minst 20
lektionstimmar 4 45minuter.

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

* Obligatorisk utbildning i EcoDriving.

Ovningsfordonet
* Ska vara utrustat med en extra backspegel for handledaren, samt ett enkelt
dubbelkommando for fardbromsen. Vid mc- utbildning ska krav stillas pa att
antingen ska handledaren firdas pd samma motorcykel eller s& ska det finnas
radiokommunikation mellan elev och handledare.

Teoriprov

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

Om forslagen, som givits ovan kan forverkligas, kan vi nog forvinta oss en betydligt hogre
godkinnandeprocent an de, 55 % vid privata teoriprov respektive de 45 % vid privata korprov,
Vigverkets budgetdr 2000/2001.

En higre godkinnandeprocent skulle dessutom innebdra bittre utbildade och diirigenom siikrare forare
pd vdra vigar. En hiogre godkdnnandeprocent leder ocksa till att Viigverkets resurser kan omfordelas.
Forutom att véintetiderna for prov avsevdrt kan minskas kan korprovet forldingas for samiliga
kirkortsaspiranter.

EFTER GODKANT FORARPROVY

Det ir klarlagt att oerfarna forare utgor en hog riskfaktor i trafiken, en risk inte bara
for sig sjalv utan aven for andra. For att eliminera riskerna de forsta &ren bor forutom ett
prelimindrt kirkort ytterligare dtgirder vidtas.
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FORSLAG ATT DISKUTERA
Nedan foljer forslag och dtgiarder virda att diskutera.

Nybérjarskylt
* Under provotiden ska bilen forses med en takmonterad enkelfast skylt (vingfaste med

sugkopp).
* Under provotiden ska Mc-n forses med tva skyltar fast monterade en fram och en bak.

Synbarheten okar, vilket innebir att dven medtrafikanter som inte kommer bakifrdn ocksa

har mycket goda forutsittningar att uppticka och foérutse och vid behov "hjilpa” nyborjaren.
Nyborjarskylten kommer ocksa att innebira en press pa nyborjaren sé att denne férhoppningsvis
fortsitter att upptrada i trafiken pé ett foredomligt sitt. Polisen far ocksa i dvervakningssyfte,
battre moijligheter att kontrollera nybérjarens fortsatta vilja att folja de regler som finns for att
fraimja trafiksikerheten.

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

(")vrigt
*  Om forarprov har avlagts under den "ljusa arstiden” ska en morkerkdrningskurs
genomgas innan provotiden ir till anda.
* Nigon form av begrinsning vid framférandet av fordon pé kvillar och helger da risken
for olyckor idr storst for unga forare, bor ocksd inforas.

En insiktsinriktad utbildning bor tillsammans med ovanstdende dtgiirder bidra till en ldngsiktig positiv
pdverkan hos de unga forarna.

VAG-, FORDON OCH MILJOFORBATTRINGAR

FORSLAG TILL YTTERLIGARE FORBATTRINGAR
Konkreta forslag till forbattringar och atgirder for att reducera de risker som ir relaterade till den
fasta trafikmiljon, fordon samt miljon behovs.

VAG
EU kommer féormodligen senast 2008, med hjalp av ett omfattande system av satelliter, (Galileo-
programmet) att forfoga over ett tillforlitligt virldsomspiannande navigationsinstrument som hojer
sikerheten i luften, pa vattnet samt p4 vara vigar. Forutom en hojd trafiksikerhetsfaktor med ett
mjukare trafikflode pa véra vigar, forbattras dven miljon.

* Ett nytt hastighetssystem bor inforas, byggt pa flexibilitet med hinsyn till miljs,

viglag, vigstandard och trafikintensitet.
* Rensning av vigens sidoomrade.
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* Lagning med gjutasfalt, fore 6vergingsstillen, vigkorsningar, samt foére och i skarpa
kurvor, bor endast vara av temporiar natur. Riskerna for omkullkorning med tvahjuligt
fordon och dirmed pakorning bakifran av annat fordon, ar vasentligt storre da
viggreppet pa dessa stillen speciellt vid fuktig viderlek dr mycket lagt.

FORDON

Olika tekniska system som forbattrar mojligheterna for oss forare att uppfatta trafikmiljon, ar
redan i bruk. Med inbyggd elektronik i vira bilar och lings vigen kommer koandet att minska
beroende p3 att information om lamplig fardvig kan lamnas direkt till oss i bilen. Teknologin
finns ocksa for att varna oss om vi kommer for nira ett fast- eller rorligt hinder. Detta kommer
att innebira att det blir svarare att bevara var personliga integritet, d3 systemet ger samhillet
obegrinsad dvervakningsmojlighet om var vi befinner oss i varje 6gonblick.

Utvecklingen gir i en rasade fart dir nya trafiksikerhetstekniska produkter ser dagens ljus. Genom
montering av bredband i nyare bilar far nitstandarden en mycket hogre prestanda. Sensorer och
annan bilelektronik kan anslutas och nitet kan dirigenom klara minst 5Mbit/s med en garanterad
fordrojning och feltolerans som kan klara kraven for inforandet av nya sidkerhetssystem, s.k.
integrerade styrsystem.

Engelska forskare startade ett utvecklingsarbete, for 6ver 10 ar sedan, med tillverkning av en
elektronisk 1dda kallad "Drago”. Frén denna svarta ldda fir man information om bilens fart,
acceleration, inbromsning, sladd samt vilka lampor som varit tinda. Denna information lagras

i minnet och ar tillganglig i handelse av en trafikolycka for att reda ut orsakerna till denna.
General Motors har under en lidngre tid standardutrustat en "svart 1dda” i tusentals svenska

och amerikanska bilar. Detta har in si linge bara resulterat i protester frdn amerikanska
medborgarrittsrorelsen som menar att det inkraktar pa den personliga integriteten. Installationen
av en "svart 1dda” i svenska bilar har dnnu inte mott ndgot storre motstand ifran bilkoparens sida.

Volvo och SAAB ligger 1dngt framme i sdkerhetsarbetet dar de genom testresultat har forbattrat
s&vil den inre som yttre sikerheten. De har bl.a. lyckats konstruera stolar i framsitet som har
reducerat pisksnirtskadorna med nira 50 %. Europeiska krocktestprogrammet (Euro NCAP, The
European New Car Assessement Programme) som startades 1996 ar frén 1 januari, 2002 uppdelat
i sex klasser. Avancerade tester utfors for att fa fram allt sikrare fordon diar man dels testar skydd i
bilen och skydd for fotgingare. Euro NCAP: s mal ir att paverka och frimja utvecklingen av bittre
fordonssikerhet samt att ge utforlig sakerhetsinformation till konsumenterna. I bilfabrikanternas
egen provverksamhet ingdr test for att reducera pisksnirtskadorna. Detta saknas i Euro NCAP:

s provverksamhet. Eftersom Euro NCAP: s mal ir att fraimja utvecklingen borde det i deras test
ocksé ingd prov som ser om andringar i bilstolarnas konstruktion moijligtvis kan reducera risken
for pisksnidrtskador. Utvecklingsarbetet for forfinade provmetoder bor fortsitta for att stodja
utvecklingen mot annu siakrare fordon.
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PAGAENDE OCH/ELLER KOMMANDE TRAFIKSAKERHETSTEKNISKA
PRODUKTER OCH INFORANDEN

» Skarpta avgaskrav &r 2005, EU direktiv.

* I Euro NCAP: s krockprov - skydd i bilen bor det krivas 5 stjiarnor, och for skydd for
fotgiangare bor det krivas fyra stjarnor. Det bor ocksa ingd prov hur vil skyddet for
barn och skyddet for pdkorning bakifrn av annat fordon ar.

* Hastighetsbegrinsare som hjilper foraren att hélla 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 hinsyn till miljo, viglag, vigstandard samt till
trafikintensitet.

* Automatiskt larm, ex. "On Call” med en mingd olika funktioner som bl.a. ger exakt
position i hindelse av en kollision.

*  Xenonlampor, ett blatt ljus som ger upp till 60 % battre ljus i morker och kan folja
med nir bilen svinger (svingbara, extra stralkastare fanns redan tillgingligt p& 70-
talet).

* Nya drivsystem som syftar till att minska utslapp.

* Vinligare fronter pé bilar som vid pdkérning minimerar skador p4 fotgingare.

* Alkol&s som forhindrar att bilen kan startas om foraren ar alkoholpaverkad.

* Firddator som hjilper foraren att kora snélt.

*  Under 2002 kommer systemet "Safe by wire”, som seriekopplade knyter ihop
krockkuddar, bilbilte och sensorer i ett gemensamt natverk att introduceras.

 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 sa
mycket det behovs. Detta sker genom information frin bilens styrsystem, bromsar och
stotddmpare som bearbetas och kommunikationen gir genom bilens eget datanit.

* I ett senare skede kommer dven inférandet av "Steer by wire” bli verklighet. Ett system
dir foraren styr fordonet med hjilp av kommandon som skickas via fordonets natverk.

* Alla nytillverkade bilar bor forses med hogt placerade bromsljus, for att

» dirigenom minska risken for pakorning bakifran vid plotsliga stopp.

* Bilar bor som standardutrustning ha en ”svart 1dda”, liknande den som finns i flygplan.

* Biltespdminnare pé alla platser i fordonet.

* Lasningsfria bromsar (ABS) bor inforas pa alla nyregistrerade motorcyklar i trafik.

* En enkel tgird som kan ridda liv 4r att krav stills p3 att varje fordon ska ha en "forsta
hjilpen” utrustning. For att snabbt kunna hjilpa en medminniska som rdkat ut for en
olyckshindelse, méste resurser till detta vara tillgiangligt.

Oavsett hur siikra vi dn gor bilarna sd mdste vi fortfarande sjdlva ldra oss att forstd att utnyttja
tekniken pad bdsta sdtt. Forarens omdome och risktinkande dr dock det primédra. Hur mdnga av oss
tanker forresten pd hur viktigt det dr att bilbdltet ska vara hdrt dtdraget, for att uppnd maximal
sékerhet?
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MILJO
Nir vi nu satsar pa minskad bensinférbrukning for véra fordon, samt forbittringar av den fasta
miljon maste det dven till kraftiga &tgirder for att begrinsa de luftféroreningar som trafiken bidrar
med. I olika miljder finns det olika problem. I titorter dominerar hilsoproblemen, férorsakade
av kolviten och partiklar. P4 landsbygden diremot ar forsurningen fran kviveoxider det centrala
problemet. Globalt sett ir det dominerande problemet koldioxiden, eftersom den bidrar till
vixthuseffekten vars problem kan komma att bli férodande for minskligheten. Ozonsiktet som
finns pa over 15 km: s hojd i stratosfiaren, fungerar som ett skyddande parasoll for oss mot det
skadliga ultravioletta ljuset. Om detta skikt fortsitter att tunnas ut ndr mer UV- ljus var planet
och okar risken for hudcancer och 6gonskador, som t ex grd starr. Vi som bor i de industrialiserade
linderna far inte glomma att vi med vart materialistiska synsatt i stort satt ensamma forbrukar
hela jordens f6rrdd av olja. I detta sammanhang finns det en moralisk friga:
Vem bdr ansvaret for att tredje virldens ldnder fdr ett transportsystem som fungerar och
vad ska vi gora nér oljan om uppskatmingsvis 100 dr tar slut?

Samordnade insatser for en bittre miljo ar trots allt inte alltfor 1dngt borta. EU- kommissionen har
bl.a. foreslagit att ersatta 20 % av de konventionella brinslena med alternativa branslen fram till
2020. Redan i dag rullar fordon med alternativa brinslen i virlden. Samtidigt far vi inte gldomma
bort att vi sjilva kan paverka bransleférbrukningen genom ett miljéanpassat korsitt.

Gron trafikskola

Projektet Gron Trafikskola startade efter ett telefonsamtal frén Naturskyddsforeningen till
Ronny Bergman, Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) hésten - 96, med forhoppningen
att trafikskolorna skulle bli bittre pa att lira ungdomarna mer om "Trafik och Miljo”. Ur detta
samtal foddes idén om Gron Trafikskola. Vigverkets miljoenhet har sponsrat kurserna for Gron
Trafikskola. En stor hjilp har
Michael Koucky fran Grona Bilister varit. Begreppet Gron Trafikskola borjar sé sakta fa respons
hos allméanheten.

» Samtliga trafikskolor bér, ta sitt ansvar genom att, bli miljocertifikerade snarast med

syftet att minska den egna miljobelastningen.

EcoDriving

EcoDriving startades av tva finlandska trafiklarare. Den forsta kursen startade 1997 och forfarandet
har sedan vidareutvecklats i bdde Finland, Sverige och Norge.

Genom STR: s regi, dir Jan Alexandersson varit den drivande kraften, har i dagslaget omkring
7000 korningar i EcoDriving utforts. Vagverket har genom sin miljoenhet ocksé engagerat sig i
EcoDriving dir man har satsat ett antal miljoner. Vagverket Region Vist samarbetar med Volvo
Logistics for att bl.a. utveckla och genomfora utbildning i miljoanpassat korsiatt. Man arbetar dven
med att optimera lastbilarnas laster for att minimera antalet tomma transporter allt for att 3 en
bittre miljo.

* EcoDriving ska ingd i utbildningen med syfte att lira den kommande generationens
forare att framfora fordon pa ett sitt som péverkar miljon sé lite som mojligt.
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MILJO- OCH KVALITETSSAKRING

Foretagarnas Riksorganisation, FR, har utvecklat Kvalitets- och miljéledningssystem FR 2000,
som ar baserad pa tolkningar av de internationella standarderna ISO 9001 och 14001. Detta ir en
standard for mindre foretag. Dels ska paverkan p& miljon bli sa liten som méijligt och dels ska den
egna verksamhetens kvalitet sikras och fortlopande forbattras. Sveriges Trafikskolors Riksféorbund
(STR) har dessutom pé ett foredomligt sitt integrerat arbetsmiljon AFS 1996: 6.

* En FR 2000- certifiering av samtliga trafikskolor i framtiden borde gagna savil
branschen som allmanheten.

AVSLUTNING

Om vi nu startar frdn borjan pa det lokala planet och forslaget om ”sirskilda trafiksikerhetsrad”
vinner gehor, kommer vi sakert att f4 den kontinuitet och samverkan mellan hem och skola som
behovs for att vdra ungdomar ska viaxa upp till ansvarskannande medborgare. Dirigenom ges
forutsittningar for att en av samhallets grundlaggande virderingar, "trygghet”, kommer att starkas.

Det ar viktigt att 6ka trafiksikerheten genom att uppmuntra till ett ansvarsfullt beteende i
trafiken. For att nd detta mal krivs ett nytt forarutbildningssystem dar utbildningsinsatser
med obligatoriska inslag ingdr och dar samma krav stalls pa alla utbildare samt att
informationskampanjer av olika slag sitts in.

Det kan avslutningsvis naturligtvis inte accepteras att ndgon méinniska ska behova do eller bli skadad

i trafiken pd grund av bristande hénsyn, eller vilja fran andra trafikanter att folja trafikens spelregler
eller av felaktiga beslut frdn vdra beslutsfattare.
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APPENDIX

NAGRA TEKNISKA FUNKTIONER SOM STYRS AV BILENS NATVERK

ABS Styr ABS-bromsarna och stabiliseringssystem for att forhindra sladd.
AUM Audiomodulen.

CCM Klimatenhet. Styr virme och luftkonditionering.

CEM Samlar p4 sig funktioner som finns i frimre delen av bilens styrenheter.

DDM Tar hand om all funktionalitet som finns i férardorren, backspegelfunktioner, 13s
fonsterhissar och klimskydd.

DIM Handhar varvriknare, hastighetsmitare, temperatur, o.s.v.
ECM Motorstyrenheten. Talar om hur insprutarna skall styras.
ETM Tar emot utgdende signaler frdn motorstyrenheten och information om

bl.a.gasspjillets 6ppning.
PDM Samma som DDM fast p& passagerarsidan.
PHM Telefonmodulen.
PSM En elektrisk stol kan stallas in i ett antal vinklar.

RTI Navigationsenheten, Forbattrar framkomligheten och sikerheten pa véra vigar,
samtidigt som trafikflddet blir mjukare forbattras miljon.

SAS Miter vilken rattvinkel man har och jamfér den med information frén sensorer
for att se om bilen fatt sladd.

SRS Airbagsystemet.

SWM Tar hand om alla signaler som kommer frdn spakarna.

TCM Styr automatlddan om sidan finnes.

UEM Innehaller mottagare for fjarrkontroll samt styr takluckan och avblandbar
backspegel.
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