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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar ett tillkannagivande till regeringen dels om behovet av en
generell Gversyn av forarutbildningen dels om att antalet tillstind som en
handledare kan ha bor begransas till tio stycken och att méjligheten att infora
tillstdndsplikt for innehav av fordon med dubbelkommando bor ses Gver.
Dérmed tillstyrker utskottet helt eller delvis motionsforslag om detta.

Utskottet foreslar att riksdagen avslar évriga yrkanden i motioner om bl.a.
trafiksékerhetsarbetet, insatser mot alkohol vid bilkérning, vinterdéck,
hastighetsbegrénsningar, medicinska aspekter och sommartid. Motions-
yrkandena avstyrks framst med hanvisning till vidtagna atgarder och pagaende
beredningsarbete. Utskottet framhaller att det ser positivt pd hur
trafiksékerhetsarbetet utvecklas och valkomnar nystarten for nollvisionen.
Utskottet lyfter bl.a. fram att det ar positivt med ett okat fokus pa olika grupper
av oskyddade trafikanter och betonar sarskilt vikten av att barn fortsatter att
prioriteras inom trafiksakerhetsarbetet och betonar att atgarderna mot alkohol
i trafiken behdver bli effektivare.

I betdnkandet finns 28 reservationer (S, M, SD, C, V, KD, L, MP) och ett
sérskilt yttrande (V).

Behandlade forslag

Cirka 110 yrkanden i motioner fran allmanna motionstiden 2018/19.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Trafiksékerhetsarbetet
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:139 av Mattias Ingeson (KD),
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 32—34 och 39,
2018/19:1635 av John Weinerhall (M),
2018/19:2686 av Jorgen Hellman (S) och
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 6 och 7.
Reservation 1 (SD)

2. Vissa fragor om vagars utformning
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:6 av Jimmy Loord (KD),
2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD),
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 6, 7 och 30,
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 31.
Reservation 2 (M)
Reservation 3 (SD)
Reservation 4 (C)
Reservation 5 (KD)

3.  Trafikkorsningar
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:201 av Johnny Skalin (SD),
2018/19:444 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4,
2018/19:989 av Erik Bengtzhoe (M),
2018/19:2526 av Per Asling (C) yrkande 4 och
2018/19:2968 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 37.
Reservation 6 (SD)

4. Insatser mot alkohol vid bilkérning

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3,

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 25,

2018/19:1122 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 20 och

2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 9, 12, 15 och

41.
Reservation 7 (SD)
Reservation 8 (KD)
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Vissa fragor om vinterdéack

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:591 av Lotta Finstorp (M),

2018/19:1415 av Lars Beckman (M),

2018/19:1563 av Lotta Olsson (M),

2018/19:2248 av Per Lodenius (C),

2018/19:2774 av Edward Riedl (M) och

2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29.
Reservation 9 (M)
Reservation 10 (C)

Vinterdack pa tunga fordon

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 41,

2018/19:2512 av Rickard Nordin (C) och

2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 17 och 18.
Reservation 11 (SD)
Reservation 12 (KD)

Hastighetsbegrénsningar

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4,

2018/19:578 av Patrik Jonsson (SD),

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29 och 38,

2018/19:1165 av Heléne Bjérklund (S),

2018/19:1411 av Lars Beckman (M),

2018/19:1447 av Carl-Oskar Bohlin (M),

2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 3 och

2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 30.

Reservation 13 (SD)

Reservation 14 (V) — motiveringen

Trafiksakerhet vid vagarbeten
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:301 av Eric Westroth (SD),
2018/19:415 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2,
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 35,
2018/19:1317 av Mattias Ottosson m.fl. (S),
2018/19:1598 av Kadir Kasirga (S),
2018/19:1853 av Jan Ericson (M) och
2018/19:2109 av Magnus Manhammar (S).
Reservation 15 (SD)

Trafik- och hastighetsévervakning
Riksdagen avslar motionerna
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10.

11.

12.

13.

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 37,
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 9-12,
2018/19:2746 av Amanda Palmstierna m.fl. (MP) och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 21.
Reservation 16 (M)
Reservation 17 (SD)

Forarutbildningen

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:313 av Jimmy Stéahl (SD),

2018/19:965 av Boriana Aberg (M) och

2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 38 och 40.
Reservation 18 (SD)
Reservation 19 (KD)

Fordjupad éversyn av férarutbildningen

Riksdagen staller sig bakom det utskottet anfér dels om behovet av

en generell dversyn av forarutbildningen, dels om att antalet tillstand

som en handledare kan ha bor begrénsas till tio stycken och att

mojligheten att infora tillstindsplikt for innehav av fordon med

dubbelkommando bor ses 6ver och tillkdnnager detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion

2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 33 och

bifaller delvis motionerna

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 51,

2018/19:1207 av Lars Beckman (M),

2018/19:1302 av Ingela Nylund Watz m.fl. (S),

2018/19:1440 av Kristina Axén Olin och Lotta Olsson (bada M),

2018/19:1561 av Lotta Olsson (M) i denna del,

2018/19:1845 av Jan Ericson (M),

2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 39 och

2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 32.

Reservation 20 (S, V, MP)

Atgérder mot fusk vid kunskapsprov
Riksdagen avslar motionerna

2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 5 och
2018/19:1561 av Lotta Olsson (M) i denna del.

Korkortsutbildningen for motorcyklister
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:576 av Patrik Jonsson (SD),
2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkandena 1-3 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 26.
Reservation 21 (M)
Reservation 22 (SD)
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15.

16.

17.

18.

19.
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Koérkortsbehorigheter

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:444 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2018/19:1419 av Lars Beckman (M).

Uppvisande av giltigt kérkort

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 6,

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 26,

2018/19:2287 av Camilla Waltersson Gronvall (M) och

2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 27.

Reservation 23 (M)

Reservation 24 (SD)

Medicinska aspekter
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:99 av Carina Stahl Herrstedt (SD),
2018/19:181 av Jorgen Grubb (SD),
2018/19:539 av Angelica Lundberg (SD),
2018/19:618 av Johan Hultberg (M),
2018/19:1024 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1-3,
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55 och 56,
2018/19:2311 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2 samt
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 8.
Reservation 25 (SD)
Reservation 26 (C, L)

Kérning med utryckningsfordon

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:967 av Elisabeth Bjornsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bada M) och

2018/19:1988 av Mattias Jonsson (S).

Balten och bilbarnstolar
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:93 av Angelica Lundberg (SD),
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 31 och
2018/19:2111 av Sanne Lennstrom m.fl. (S).
Reservation 27 (SD)

Reflexer
Riksdagen avslar motion
2018/19:2068 av Cecilie Tenfjord Toftby (M).
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20. Ridvéagar
Riksdagen avslar motion
2018/19:2320 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2.

21. Tidsomstéllning
Riksdagen avslar motionerna
2018/19:1014 av Lotta Finstorp (M),
2018/19:1859 av Cecilia Widegren (M),
2018/19:2214 av Yasmine Eriksson (SD) och
2018/19:2392 av Annika Qarlsson och Ulrika Heie (bada C) yrkandena
1 och 2.
Reservation 28 (C)

Stockholm den 14 mars 2019

Pa trafikutskottets vagnar

Jens Holm

Foljande ledamoéter har deltagit i beslutet: Jens Holm (V), Magnus Jacobsson
(KD), Anna-Caren Sétherberg (S), Jessika Roswall (M), Jasenko Omanovic
(S), Sten Bergheden (M), Jimmy Stahl (SD), Teres Lindberg (S), Anders
Hansson (M), Thomas Morell (SD), Johan Buser (S), Elin Gustafsson (S),
Helena Gellerman (L), Patrik Jonsson (SD), Emma Berginger (MP), Asa
Coenraads (M) och Mikael Larsson (C).



Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

| detta betdnkande behandlar utskottet 113 motionsyrkanden om trafiksékerhet
och tidsomstallning fran allméanna motionstiden 2018/19. En forteckning Gver
de forslag som behandlas redovisas i bilagan.

I samband med beredningen av é&rendet informerades utskottet vid
utskottssammantrédet den 16 oktober 2018 av infrastrukturminister Tomas
Eneroth om EU-kommissionens forslag om att avskaffa sdsongsbaserade
tidsomstallningar, den 5 februari 2019 av foretradare for Trafikverket och
Transportstyrelsen om  myndigheternas gemensamma  6versyn av
forarutbildningssystemet och vid utskottssammantradet den 7 februari 2019 av
foretrddare for Sveriges Trafikutbildares Riksférbund (STR) om
forarutbildningen.

Tidigare under riksdagsaret behandlade utskottet fragor om trafiksakerhet
och cykling i betédnkandet Cykelfrégor (bet. 2018/19:TUS).

2018/19:TU7



2018/19:TU7

10

Utskottets Overvdaganden

Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksdkerhetsarbetet.
Utskottet hanvisar till genomforda insatser och ser positivt pa hur
trafiksékerhetsarbetet har utvecklats liksom pa nystarten for
nollvisionen. Utskottet valkomnar ett 6kat fokus pa olika grupper av
oskyddade trafikanter och betonar sérskilt vikten av att barn
fortsatter att prioriteras inom trafiksakerhetsarbetet. Utskottet anser
ocksa att ny teknik ger en mojlighet att oka sékerheten i trafiken.
Jamfor reservation 1 (SD).

Bakgrund

Trafiksakerhetspolitiska mal

Riksdagen beslutade hésten 1997 att godkanna ett Iangsiktigt mal for trafik-
sékerheten som innebadr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom végtransportomradet (nollvisionen) och att vagtransport-
systemets utformning och funktion anpassas till de krav som féljer av detta
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). Beslutet om noll-
visionen innebér inte att alla olyckor som leder till egendomsskador eller
lindriga personskador maste elimineras. | propositionen dar nollvisionen
foreslogs understrok den davarande regeringen att visionen anger inriktningen
och det Iangsiktiga malet for trafiksakerhetsarbetet och att ansvaret for
trafiksékerhetsarbetet bor delas mellan trafikanterna och de offentliga och
privata organ som ansvarar for utformning och drift av olika delar av
vagtransportsystemet samt dem som ansvarar for olika stodsystem for en saker
végtrafik. Det betonades att systemutformarna alltid bdr ha det yttersta
ansvaret for vagtransportsystemets hela sakerhetsniva men att trafikanterna
liksom tidigare &r skyldiga att visa héansyn, omdome och ansvar i trafiken och
att folja trafikreglerna. Vidare angavs att om trafikanterna inte tar sin del av
ansvaret — pa grund av exempelvis bristande kunskap, acceptans eller forméaga
— eller om personskador uppstar eller riskerar att uppsta av andra orsaker,
maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder for att motverka att
manniskor dodas eller skadas allvarligt.

I augusti 2016 lanserade regeringen en inriktning for det fortsatta trafik-
sékerhetsarbetet under namnet Nystart for nollvisionen. Det handlar inte i
forsta hand om nya satsningar utan om att befintliga resurser och verktyg ska
anvandas mer effektivt. Inriktningen ska vara vagledande for kommande ars
prioriteringar och satsningar inom trafiksakerhetsomradet. Forutom att
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nystarten ska stirka redan etablerade och fungerande &tgarder och
verksamheter som syftar till att skapa séker trafik pekas ett par omraden ut dar
nya insatser bedéms som sérskilt viktiga.

Riksdagen har beslutat att det 6vergripande malet for transportpolitiken ar
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar trans-
portforsérjning i hela landet. Riksdagen har ocksa beslutat om funktionsmalet
om tillganglighet och hansynsmalet om sikerhet, miljo och halsa. Riksdagen
beslutade hosten 2012 om en revidering av hansynsmalet som innebar att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas sé att
ingen ska dddas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande gene-
rationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa
(prop. 2012/13:1, bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118).

Riksdagen faststillde i maj 2009 ett etappmal for trafiksakerhets-
utvecklingen som anger att antalet omkomna bor halveras mellan 2007 och
2020 och att antalet allvarligt skadade b6ér minskas med 25 procent (prop.
2008/09:93, bet. 2008/09: TU 14, rskr. 2008/09:257). Det innebar en minskning
till hégst 220 omkomna och hogst 4 122 allvarligt skadade 2020.

Aven p& EU-niva tillimpas etappmal for att driva pa trafiksikerhetsarbetet.
I Europeiska kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrade for
trafiksékerhet — politiska riktlinjer for trafiksékerhet 2011-2020
(KOM (2010) 389) anges mal och principer for trafiksakerheten inom EU.
Genom att anta ett mal om en halvering av det totala antalet doda i vagtrafiken
mellan 2010 och 2020 har EU slagit fast en hdg ambition for sitt
trafiksakerhetsarbete. En motsvarande malsattning skulle for Sveriges del
innebara en minskning fran 266 till maximalt 133 omkomna. For att minska
skillnaderna mellan medlemsstaterna och fa en mer enhetlig sakerhetsniva i
hela EU bor varje medlemsstat faststilla egna nationella mal. Enligt
kommissionen ska medlemsstaterna uppmuntras att bidra till det gemensamma
malet med sina nationella trafiksakerhetsstrategier, med hansyn tagen till deras
individuella situation, behov och férhallanden.

Enligt de globala mélen for héllbar utveckling — Agenda 2030 — ska antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i varlden halveras till 2020 (delmal 3.6).
Tillgang till bl.a. sékra transportsystem ska tillhandahallas senast 2030.
Vagtrafiksakerheten ska forbattras, sérskilt genom att kollektivtrafiken byggs
ut (delmal 11.2).

Sverige kommer att std vard for FN:s konferens om trafiksékerhet 2020.
Trafiksdkerhetskonferensen ar en avslutning pd FN:s decennium for
trafiksékerhet och r ett ndra samarbete med bl.a. Varldshalsoorganisationen
(WHO). Syftet med konferensen ar att diskutera hur de globala malen for
trafiksakerhet kan utvecklas pa omradet, inte minst mot bakgrund mot Agenda
2030. En viktig uppgift blir att forbereda en deklaration med fokus pa det
globala arbetet med trafiksakerhet till 2030.

2018/19:TU7
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Trafiksékerhetsutvecklingen

Enligt preliminar statistik fran Transportstyrelsen omkom 325 personer i
vagtrafiken i Sverige under 2018. Detta ar en 6kning fran 2017 da 253 omkom
i vagtrafiken. Enligt Transportstyrelsen var singelolyckor med motorfordon
den vanligaste olyckstypen bland dodsolyckorna. Antalet omkomna i
singelolyckor ligger pd ungefar samma antal som 2017. Métesolyckorna har
daremot 6kat stort i antal. Omkomna i métes- och omkdrningsolyckor &r 63
procent hogre 2018 an medelvérdet for 2013-2017. Under 2018 omkom 47
personer pd motorcykel. Det ar 8 fler an 2017 d& 39 motorcyklister omkom.
Under 2018 omkom 20 cyklister, jamfort med 26 omkomna 2017. Av de
omkomna cyklisterna var 13 personer 65 &r eller dldre, ingen var under 18 &r.
Under 2018 omkom 33 fotgangare efter att ha blivit pakorda av motorfordon,
jamfort med 37 under 2017. Av dessa var 6 under 18 ar och 18 personer var
65 ar eller aldre.

Under 2017 omkom 253 personer (196 mén och 57 kvinnor) i vég-
trafikolyckor mot 270 personer under 2016. Av dem som omkom i vagtrafiken
under 2017 var ungefar halften under 45 ar och héalften 45 ar och aldre. Av de
omkomna var 10 barn (0-17 &r), varav 8 pojkar och 2 flickor. Under den
senaste tioarsperioden har antalet barn som omkommit i véagtrafiken mer &n
halverats.

Mellan &ren 2000 och 2017 minskade enligt Trafikanalys antalet omkomna
totalt med 57 procent. Antalet omkomna minskade i samtliga trafikantgrupper
utom motorcyklister. Minskningen var storst bland mopedister (—90 procent),
och bilister (67 procent).

Bland de omkomna i végtrafiken 2017 var den storsta trafikantgruppen
personbilister (131 omkomna, varav 98 mén och 33 kvinnor), foljt av
motorcyklister (39 omkomna, varav 37 mén och 2 kvinnor), fotgangare (37
omkomna, varav 20 mén och 17 kvinnor) och cyklister (26 omkomna, varav
23 mén och 3 kvinnor). Regeringen konstaterar i budgetpropositionen fér 2019
att Trafikverket under 2017 genomforde &tgarder pé det statliga vagnatet i
form av hastighetsreducerande &tgarder och mittsepareringar som beréknas
minska antalet omkomna med 2,6 personer per ar. Trots effektiva &tgarder och
den historiskt ldga totalsiffran av antal omkomna i végtrafiken finns det
utmaningar. Endast 45 procent av trafikanterna holl hastigheten pa det statliga
véagnatet under 2017, och av alla dédsolyckor bedéms cirka en tredjedel vara
alkohol- eller drogrelaterad. Regeringen framhaller att det kommer att kravas
en arlig minskning av antalet omkomna med 7,7 procent for att nd etappmalet
till 2020. En sddan minskning ar stérre 4n den genomsnittliga minskningen
under det senaste decenniet.

Av de 253 omkomna under 2017 omkom enligt Trafikanalys en majoritet
(178 personer eller 70 procent) i olyckor utanfor tattbebyggt omrade.
Vanligaste hastighetsgransen pa olycksvagen var 70 km/tim. Det var mycket
fa som omkom pé véagar med de hdgsta hastigheterna, som motorvagar och
motortrafikleder. De flesta omkom i olyckor som skedde i dagsljus,
uppehallsvader och/eller pa torra vagar. Under 2017 omkom 135 forare av
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motorfordon och av dem var atminstone 31 forare (23 procent) rattfulla eller
grovt rattfulla.

Den storsta trafikantgruppen bland de omkomna var bilister (143
omkomna), foljt av motorcyklister (39 omkomna), gaende (37 omkomna) och
cyklister (26 omkomna). De allra flesta bilister som omkommer férdas i
personbil. Under 2017 omkom 4 personer i buss (varav tre passagerare) och 8
personer i lastbil.

De som inte fardas i bil brukar kallas oskyddade trafikanter. Deras andel
bland de omkomna var ca 30 procent runt 2000 men har enligt Trafikanalys
sedan dess dkat och var 43 procent 2017.

For 2017 beréknas enligt Trafikanalys antalet allvarligt skadade till knappt
4 400. Det innebar en genomsnittlig arlig minskning pa 2 procent fran 2007
till 2017. Trafikanalys bedémer att utvecklingen visserligen ligger i linje med
vad som dr nddvandigt, men med hansyn till de senaste arens stagnation &r det
osakert om malet om hdgst 4 100 allvarligt skadade till 2020 kommer att
kunna nas.

Trafiksakerhetsarbetet inom EU

Atgarder pa europeisk, nationell, regional och lokal niv& har forbattrat
trafiksakerheten i EU avsevart under de senaste artiondena. Mellan 2001 och
2010 minskade antalet dodsolyckor i EU med 43 procent och mellan 2010 och
2017 med ytterligare 20 procent. Det var dock fortfarande 25 300 personer
som miste livet i trafiken i EU under 2017, vilket motsvarar ca 70 dodsfall per
dygn. Cirka 135 000 personer skadades allvarligt, varav en stor andel var
fotgangare, cyklister och motorcyklister. Trots att vissa medlemsstater
fortfarande gor betydande framsteg nér det géller att minska trafikdddligheten
har framstegen for EU som helhet stagnerat under de senaste aren. Aven om
antalet dodsfall totalt minskade med ca 2 procent bade 2016 och 2017 har en
okning rapporterats i vissa medlemsstater. Att nd EU:s mal att halvera antalet
dddade i trafikolyckor mellan 2010 och 2020 kommer att bli en stor utmaning.
EU:s langsiktiga mal kommer att fortsatta vara att komma s& nara noll doda i
trafiken som det &r méjligt fram till 2050, en nollvision. Detsamma galler for
allvarliga skador.

Matt i omkomna per miljon invanare ligger Sverige enligt Trafikanalys pa
forsta plats som Europas trafiksakraste land. Efter Sverige, med 25 omkomna
per miljon invanare, féljer Storbritannien (27), Nederlanderna (31), Danmark
(32) och Irland (33).

I enlighet med den europeiska strategin for utslappssnal rorlighet
(COM(2016) 501) har kommissionen antagit tva mobilitetspaket, ett i maj
2017 (COM(2017) 283) och ett i november 2017 (COM(2017) 675). Atgards-
paketen innehaller bl.a. lagstiftningsforslag och initiativ géllande strategin for
utslappssnal rorlighet som ska garantera en smidig Overgang till ren,
konkurrenskraftig och uppkopplad mobilitet at alla. Det tredje och sista
atgardspaketet i serien Europa pa vag presenterades av kommissionen den
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5 maj 2018, Europa pa vag — Hallbar mobilitet i EU; séker, uppkopplad och
ren (COM(2018) 293). | detta meddelande foreslar kommissionen en
gemensam ram for trafiksakerheten under perioden 2021-2030, atfoljd av en
handlingsplan, som ska utvecklas narmare i samarbete med medlemsstaterna
senast till halvarsskiftet 2019. Som en del av det tredje mobilitetspaketet
presenterade kommissionen aven tva forslag for att ytterligare framja malet for
trafiksdkerhet. Det ena forslaget syftar till att &ndra EU:s sékerhetsstandarder
for fordon sd att de &ven innefattar exempelvis de senaste sakerhets-
funktionerna, och det andra syftar till att forbattra forvaltningen av végars
sékerhet.

Motionerna

Mattias Ingeson (KD) framhaller i motion 2018/19:139 att mdjligheterna bor
utredas for samverkan mellan Trafikverket och det lokala civilsamhéllet vid
behov av mindre trafiksiakerhetshojande atgarder. Motionaren framhaller att
det finns tusentals platser i landet dar boende lever med osédkra
trafiksituationer som ganska latt skulle kunna atgardas, bl.a. med smarre
hastighetsreglerande insatser, skyltning och atgarder for forbattrade
siktforhallanden. Vagbyggen och andra infrastrukturprojekt kraver normalt
langsiktiga planprocesser med statlig finansiering och kommunal
samfinansiering, men ibland handlar det om betydligt enklare behov och
insatser.

Thomas Morell m.fl. (SD) efterfragar i kommittémotion 2018/19:1121 att
avstanden sakras i trafiken (yrkande 32). Motionarerna pekar pa att det inte
alltid ar latt att veta hur langt avstdnd man bor eller ska ha till framforvarande
fordon. Tresekundersregeln ar ett bra matt, men den &r inte alltid s& latt att
tillampa. Motion4rerna menar att man genom att upplysa med skyltar och méla
streck pd vagen kan gora det enklare att halla avstand till framforvarande
fordon. Motiondrerna begdr vidare att den s.k. zebralagen utvarderas (yrkande
33). Motionérerna uppmérksammar att det vid obevakade Gvergangsstallen
inte finns nagra ljussignaler och att det genom zebralagen regleras att bilisterna
ska lamna foretrade for fotgangare. Det sker dock en hel del olyckor vid dessa
obevakade dvergangsstallen, eftersom gaende i vissa fall raknar med att bilen
ska stanna. Motionarerna efterfragar ocksa att ett forbud mot att kéra om
skolbussar vid hallplatser utreds (yrkande 34). Motionarerna framhaller att det
intréffar allvarliga olyckor utanfér och i anslutning till dessa bussar. Barn kan
exempelvis springa rakt ut i gatan och helt glémma bort faran med bilar, men
bilar kan aven ha svérigheter med att stanna tvart vid halt vaglag.
Motionarerna efterfragar dven en utredning av om det vid upphandling av
kollektivtrafik bor finnas krav pa att fordonen ska utrustas med s.k. mobileye
(forarassistans) eller liknande teknik for att minimera olyckor (yrkande 39).
Samhallet maste strava efter att minska antalet olyckor i trafiken, inte minst
galler detta gruppen cyklister. Genom att infora fler sékerhetsatgarder, sarskilt
inom kollektivtrafiken, kan man enligt motionarerna undvika manga olyckor.
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John Weinerhall (M) patalar i motion 2018/19:1635 att det bor Gvervagas
att utdka antalet strackor med omkdrningsforbud for tung trafik. Motiondren
pekar pa att Sverige de senaste aren har fatt allt fler strackor med hdgre
hastighetsbegransningar och att det darfor ar viktigt att inte trafiktempot
péverkas av lasthilar eller bussar som kér om varandra i 90 respektive 100
km/tim.

I motion 2018/19:2686 av Jorgen Hellman (S) framhélls vikten av
trafiksdkerhet, nollvisionen och kontroller. For att n& nollvisionen maste
trafikanterna involveras mer &n vad som goérs i dag. Trafikanter kan enligt
motiondren bli mer medvetna om att de sjalva kan spara liv genom att bete sig
ratt i trafiken, t.ex. genom att halla avstandet och halla ned hastigheten. Staten
borde enligt motionaren initiera ett folkrorelsearbete med Nationalféreningen
for trafiksakerhetens frdmjande (NTF), Transportbranschen och fackférbund
om ett trafiksdkrare transportsystem. Motiondren anser &ven att staten bor
utreda ett nytt hansynsmal i trafikpolitiken. Vidare bor polisen och
Trafikverket i sitt trafiksakerhetsarbete arbeta mer med kontroller och arbeta
forebyggande s& att tunga fordon i stérre utstrackning haller avstandet till
framférvarande bil.

I motion 2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) begérs att det infors ett
fortydligande i trafikférordningen och trafikbrottslagen om att sérskild h&dnsyn
ska tas till oskyddade trafikanter (yrkande 6). I motionen framfors att
trafikkulturen i Sverige ar sadan att de flesta bilforare efterlever lagen nar det
galler vardsloshet som paverkar gangtrafikanter. Samma efterlevnad finns
dock inte i bilforares relation till cyklister. Enligt motionéren &r cyklister mer
oskyddade, eftersom de har l&ngre till marken och oftast hogre fart. Genom
tydliggoranden och forandringar i trafikforordningen och trafikbrottslagen
borde det enligt motionaren vara lttare att klassa fler fall som vardsloshet i
trafik. | motionen begérs &ven att regeringen ska komma med forslag om att
infora obligatoriska hastighetshallare, alkolds och autobroms i alla
nyregistrerade bilar (yrkande 7). Motionaren uppméarksammar att fart, alkohol
och slarvig korning dodar i trafiken och framhaller att det pagar en snabb
teknikutveckling p& omrédet.

Utskottets stallningstagande

Malen for trafiksékerhetsarbetet

Utskottet vill inledningsvis framhalla att riksdagen har beslutat att det
overgripande malet for transportpolitiken &ar att sikerstilla en samhalls-
ekonomiskt effektiv och I&ngsiktigt hallbar transportforsorjning i hela landet.
Till det Gvergripande malet finns ett hansynsmal som anger att transport-
systemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas sa att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt. Utskottet vill betona att denna malsattning ar
grundlaggande for arbetet med trafiksdkerhet. Utgangspunkten ska vara att
vagtransportsystemet ska vara utformat sa att det tar hansyn till att manniskor
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begar misstag, samtidigt som det ar viktigt att trafikanternas eget ansvar lyfts
fram.

Utskottet vill i sammanhanget lyfta fram att Trafikverket och Transport-
styrelsen 2016 genomforde en dversyn av nuvarande etappmal och indikatorer
for trafiksakerhet. Oversynen omfattade dven en analys av ett nytt etappmal
till 2030. Analysen pekade pa att etappmalet bor vara att antalet omkomna i
trafikolyckor ska minska med minst 50 procent mellan 2020 och 2030, antalet
omkomna i sjdlvmord bdr minska med minst 50 procent och antalet allvarligt
skadade i dels trafikolyckor, dels fallolyckor bér minska med minst 25
procent. Atgarder som syftar till att minska antalet dodsfall bland oskyddade
trafikanter borde prioriteras enligt 6versynen. Utskottet konstaterar vidare att
Trafikanalys tog fram en rapport 2017 om ny malstyrning for trafiksakerheten.
Den samlade bedémningen fran Trafikanalys var att forslaget om en halvering
fran 2020 till 2030 inte ar realistisk sett till vilka atgarder och resurser som
skulle kravas. Trafikanalys bedomde att ett etappmal bor vara ett realistiskt
och nabart komplement till den langsiktigt syftande nollvisionen. Trafikanalys
foreslog en halvering av antalet omkomna mellan 2015 och 2030. For
allvarligt skadade pa vég foreslog Trafikanalys en minskning med 25 procent
2015-2030. | Trafikanalys maluppféljning beddmdes att mélet bara ar nagra
procent bort och méjligt att né till 2020.

Utskottet padminner vidare om att det nu har gatt drygt 20 &r sedan riksdagen
beslutade om nollvisionen. Beslutet innebar en ny inriktning av trafik-
sakerhetsarbetet dar det langsiktiga malet for trafiksakerheten ar att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom végtransport-
systemet. Det innebédr bl.a. att vdgar, gator och fordon ska anpassas och
utformas efter manniskans forutsattningar. Ansvaret for trafiksédkerheten delas
mellan dem som utformar och dem som anvéander transportsystemet. De som
utformar transportsystemet har det yttersta ansvaret for sakerheten.

Utskottet kan med tillfredsstéllelse konstatera att mycket har hant sedan
1997 ars beslut om nollvisionen. Cirkulationsplatser, mittracken, alkolas och
trafiksikerhetskameror ar ndgra av de innovationer som har hojt sakerheten pa
végarna. Utskottet konstaterar att insatserna har gett resultat men att den
positiva utvecklingen nu inte gér lika snabbt som tidigare. Detta innebér att
det behdvs ett an mer malinriktat arbete for att fortsatta minska antalet
omkomna och allvarligt skadade i trafiken.

Utskottet vélkomnar darfor regeringens nystart for nollvisionen och
inriktningen for det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet. Utskottet delar
regeringens syn pa fortsatta systematiska satsningar pa vagars sakerhet och att
utformningen och underhdllet av véginfrastruktur och trafikmiljoer bor
anpassas béttre till oskyddade trafikanter. Det ar viktigt att i det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet folja olika trafikantgruppers trafiksékerhetsutveckling
tydligare och vara Gppen for att vidta atgarder anpassade efter detta.

Utskottet valkomnar vidare att Trafikverket sedan hosten 2016 har fatt ett
tydligt ansvar for arbetet med nollvisionen. Trafikverket ska sammankalla till
och leda dvergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet som syftar till att
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uppna nollvisionen inom vagtrafikomradet. Utskottet menar att ett sys-
tematiskt arbete mot maélen och samverkan mellan aktérer &r av central
betydelse, liksom att malen féljs upp och analyseras arligen. For att malen ska
nas behover arbetet bli mer atgardsinriktat och i hogre grad an tidigare
inkludera ett regionalt perspektiv. Att minska antalet omkomna och allvarligt
skadade i trafiken till foljd av trafikolyckor &r ett viktigt bidrag till att minska
transportsystemets negativa halsokonsekvenser.

Insatser for 6kad trafiksakerhet

Utskottet kan konstatera att under 2018 omkom 325 personer i végtrafiken i
Sverige enligt preliminar statistik fran Transportstyrelsen. Detta ar en 6kning
frdn 2017 da 253 omkom i véagtrafiken. Utskottet kan konstatera att det darmed
ar en utmaning att na etappmalet om hogst 220 omkomna till 2020.

Utskottet vill samtidigt framhalla att det genomfors en rad olika insatser for
att nd malet. Inom Trafikverket sker en kraftsamling pé trafiksakerheten, dar
de prioriterade omradena &r oskyddade trafikanter, hastighetsefterlevnad och
nykterhet. En viktig del i arbetet med en nystart for nollvisionen &r att dka
sdkerheten for oskyddade trafikanter i vagtrafiken eftersom de ar sérskilt
utsatta. | gruppen oskyddade trafikanter ingar dven de som kor moped eller
motorcykel. Utskottet vill starkt betona att det &r viktigt att utformningen och
underhallet av vaginfrastruktur och trafikmiljoer anpassas battre till alla
oskyddade trafikanter. Kommunernas fortsatta bidrag i detta arbete ar darfor
avgorande for arbetets framgéng.

Trafikverket har uppgett att verket arbetar med att anpassa
hastighetsgranserna pa vag for att radda liv och for att minska paverkan pa
klimatet. Genom att infora ett mer flexibelt tiostegssystem anpassas
hastighetsgranserna utifrdn dagens forutsattningar vad galler trygghet,
trafiksékerhet, miljo, végstandard och fordonsutveckling. Sedan 2008 &r det
mojligt att infora hastighetsgrénser i alla tio steg mellan 30 och 120 km/tim.
Just nu p&gér en anpassning av hastighetsgranserna till vagarnas standard inom
det statliga vagnatet. Vidare redovisade Trafikanalys i oktober 2017 rapporten
Séankt bashastighet i tatort (2017:16) som nu bereds inom Regeringskansliet.
Trafikverket arbetar &ven med att motesseparera vagar och se till att ytterligare
fartkameror sétts upp. Om etappmalet ska kunna nas ar det enligt Trafikverket
aven avgorande att olyckor under paverkan av alkohol och narkotika minskar.

Regeringen har tidigare framfort att det behovs ett Okat fokus pa
trafikanternas ansvar att folja reglerna, sarskilt for att minska rattfylleri och
hastighetsdvertradelser. Ett sétt att forbattra regelefterlevnaden ar enligt
regeringen att foretag och andra organisationer systematiskt arbetar med att
kvalitetssakra sina resor och transporter sa att de sker pa ett lagligt och
kvalitetsmassigt bra satt.

Utskottet har noterat att de bada generaldirektorerna for Trafikverket och
Transportstyrelsen nyligen har uttalat att trafiksakerhet bygger pé ett samspel
mellan battre infrastruktur, sékrare fordon och ansvarsfulla férare. Med
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anledning av det 6kade antalet dodsoffer i trafiken 2018 framforde de att sénkt
hastighet skulle radda ménga liv. De pekade pa att halften av alla forare kor
for fort och att 70 procent av de tunga lastbilarna inte haller sig inom
hastighetsgranserna. Matningar visar ocksa att taxibilar kor fortare an den
vanliga trafiken. Generaldirektérerna framhaller att foretag som koper
transporter och arbetsgivare med anstéllda som har trafiken som arbetsplats
kan se till att Sverige far en sakrare trafikmiljo.

Utskottet vill framhdlla att det behovs ett okat fokus pé trafikanternas
ansvar att folja reglerna, sarskilt for att minska rattfylleri och
hastighetsovertradelser. Utskottet aterkommer till dessa fragor i de féljande
avsnitten. Det ar ocksa positivt att foretag och andra organisationer arbetar
med att systematiskt kvalitetssakra sina resor och transporter sa att de sker pa
ett lagligt och kvalitetsmassigt bra satt.

Utskottet valkomnar vidare att regeringen i skrivelsen Nationell planering
for transportinfrastrukturen 2018-2029 (skr. 2017/18:278) framfor att
Trafikverket, for att starka tillgdngligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka
mojligheterna att n& etappmalet for trafiksakerheten inom végtrafiken under
perioden 2019-2022, ska fordela upp till 1 miljard kronor av de medel som
avsatts for trimningsatgarder for att samfinansiera lansplanerna nar det géller
trafiksikerhetsatgarder pa det regionala vagnitet. Regeringen framhaller att
motesseparering av vagar med 13g sikerhetsstandard ger stor trafiksikerhets-
nytta och innebdr att trafikanternas tillgénglighet normalt kan bibehallas eller
forbattras, vilket forkortar restider och underlattar pendling. Regeringen
framfor aven att de omraden dar Trafikverket foreslagit informations- och
kunskapshdjande insatser &r viktiga och fordelar i beslut om nationell plan 230
miljoner kronor till dessa insatser under planperioden. Regeringen har dven
gett Trafikverket i uppdrag att, i enlighet med forslaget till nationell plan,
genomfora insatser som bl.a. avser medborgar- och trafikantinformation for
Okad trafiksakerhet i végtrafiken.

Utskottet ser positivt pd hur trafiksakerhetsarbetet utvecklas och valkomnar
nystarten for nollvisionen. Utskottet valkomnar i sammanhanget dven det
okade fokuset pa olika grupper oskyddade trafikanter.

Trafik och skola

Utskottet vill framhalla att barns trafiksakerhet ar en viktig fraga som standigt
ar aktuell och ocksa ett omrade som prioriteras inom trafiksikerhetsarbetet.
Trafikolyckor med barn och ungdomar inblandade &r alltid sarskilt tragiska.
Enligt FN:s barnkonvention ska barnets bésta alltid komma i forsta rummet.
Utskottet vill betona att detta naturligtvis dven géller trafiksdkerhetsarbetet.
Utskottet uppmarksammar att det pagar olika projekt i landet om barns
skolvag och sakra busshallplatser. Ett exempel pa detta kan hamtas fran
Varmdé kommun. Utskottet noterar att Nationalféreningen for trafik-
sakerhetens fraimjande (NTF) har uppmarksammat att det har varit svart att f&
skolor att engagera sig i trafiksakerhetsarbetet. Utskottet vill darfor pAminna
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om att skolans undervisning om trafik regleras i laroplanerna for grundskolan
respektive gymnasieskolan. Undervisning om trafik ska enligt Skolverket
handla bade om trafiksakerhet och trafikregler och om resor, transporter, miljo
och samhéllsplanering. Ett satt att arbeta med trafikfragor i skolan kan vara att
ta fasta pa trafiken i elevernas vardag och narmiljo med fokus pa trafiksakerhet
och trafikregler. Utskottet noterar att Trafikverket har tagit fram ett
informationsmaterial som vénder sig till ldrare, foréldrar och ledare. I
materialet informeras bl.a. om vilka problem och faror som barn utsétts for i
trafiken, risker med alkohol och droger i trafiken och vad Trafikverket vill
gora for att forbattra for barn och unga i trafiken.

Utskottet vill vidare peka pa att det finns studier som visar att biltrafiken
vid skolorna har okat markant de senaste aren. Utskottet kan konstatera att ju
fler foréldrar som skjutsar sina barn till skolan, desto fler bilar ror sig runt
skolan. Detta leder till en osékrare trafikmiljo, vilket i sin tur kan leda till att
annu fler skjutsar sina barn. Utskottet vill framhalla att bl.a. Trafikverket har
framfort att trafiksakerheten 6kar om fler skolbarn gar till fots eller cyklar till
skolan, samtidigt som utslappen minskar, halsan forbattras och barnen fér
sunda resvanor fran bérjan. Bland annat NTF har pekat pa att elevers
studieresultat forbattras om den fysiska aktiviteten Gkar, t.ex. genom att ga
eller cykla till skolan. Utskottet vill lyfta fram att s.k. vandrande skolbussar
och klasstavlingar ar exempel pa viktiga atgarder, men det &r ocksa viktigt
med ett I&ngsiktigt samarbete mellan trafikplanerare och skolor, dar foraldrar,
skolpersonal och inte minst skolbarnen sjélva involveras. Utskottet vill
framhalla att ett satt att dtgarda problemen med den véxande trafiken ar
mojligheten att &ndra vanor och beteende hos skjutsande foraldrar och darmed
minska antalet foraldrar som skjutsar med bil. For foréldrar och skolskjutsar
kommer det dock alltid att finnas behov i ndgon utstrackning av att kunna
lamna och hédmta barn vid skolan med bil respektive buss. Studier visar att det
inte ar mer trafiksakert att tillhandahdlla manga parkeringsplatser eller
angdringsplatser &n att inte géra det och att fysisk utformning kravs for att
sikerstilla en 1&g hastighet vid skolorna.

Utskottet konstaterar att Trafikverket som véghéllare arbetar for att hoja
sékerheten for skolelever genom bl.a. utformningen av végar, paverkan pa
beteenden och kunskapséverforing. Utskottet noterar att Trafikverket har
genomfort forsok med en hastighetsbegransning pa 30 km/tim for fordon som
passerar eller moter en buss som stér stilla vid en hallplats. Forsoken har
genomforts i Linkoping, Ornskéldsvik och p& Gotland.

Utskottet vill vidare framhalla att man ser med oro pa att barn och unga
vuxna cyklar allt mindre. Enligt Trafikanalys minskade barns och unga vuxnas
cyklande med &ver 40 procent under perioden 1995-2014. Dessutom blev
skolresorna pa cykel ca 50 procent farre. Barn i aldern 614 ar cyklar 42 pro-
cent kortare strdcka nu &n under mitten av 1990-talet. Utskottet menar liksom
Trafikanalys att det kan finnas anledning att begrunda detta ur ett folkhélso-
perspektiv, eftersom resvanor grundlaggs tidigt. Utskottet valkomnar darfor
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att regeringen vill framja ett 6kat sékert cyklande i hela landet. Samtliga aktor-
er maste verka for att forbattra forutsattningarna for att valja gang och cykel.

Utskottet konstaterar att ansvaret for att ordna skolskjutsar i forsta hand
ligger pa kommunerna. Enligt skollagen (2010:800) ar varje kommun skyldig
att vid utformningen av sin grundskola beakta vad som &r andamalsenligt fran
kommunikationssynpunkt for eleverna. For de barn som aker sarskild
upphandlad skolskjuts galler férordningen (1970:340) om skolskjutsning.
Enligt forordningen ska skolskjutsning med avseende pé tidsplaner och
fardvagar ordnas s att kraven pd trafiksakerhet tillgodoses. | varje kommun
ska huvudmannen verka for att sarskilt anordnade hallplatser for
skolskjutsning utformas sa att olyckor i mdjligaste man undviks.
Huvudmannen bestammer varje skolskjuts fardvag och de platser dar pa- eller
avstigning bor ske efter samrad med den kommunala namnd som ansvarar for
trafikfragor, Polismyndigheten och vaghallaren. Utskottet noterar att med en
okande andel barn som aker med linjetrafiken dar skolskjutsférordningen inte
géller, 6kar enligt Trafikverket behovet av att se dver skolskjutsférordningen.

Bestdmmelser for skolskjuts finns i dven i Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2013:63) om bilar och slapvagnar som dras av bilar.
Fordon som anvands ska vara utmdrkta med en skylt som visar att fordonet
anvinds som skolskjuts. Anordningen fér att mérka ut en skolskjuts ska besta
av en kvadratisk skylt med blinklyktor i skyltens 6vre hdrn. De blinkande
lamporna uppmarksammar dels véntande skolelever pa att skolskjutsen
narmar sig pa- och avstigningsplatsen, dels andra trafikanter pa att det ar barn
i nérheten.

Sammanfattningsvis konstaterar utskottet att olika atgarder vidtas for att
forbattra trafikmiljon i skolornas narhet. Utskottet betonar vikten av att barn
aven i fortsattningen prioriteras inom trafiksakerhetsarbetet.

Trafikregler och trafiksékerhet

Utskottet noterar att regler om foretrdde och véjningsplikt vid
overgangsstallen finns i trafikforordningen (1998:1276). Vajningsplikt for
fordonsforare vid Gvergangsstalle infordes 2000. Vid ett dvergangsstalle har
gaende foretrade, vilket innebéar att fordonstrafiken ska stanna for att slappa
fram gdende men géngtrafikanterna far inte heller utsatta sig eller andra for
onddig fara. Gaende som ska gé ut pé ett évergangsstalle ska ta hansyn till
avstandet till och hastigheten hos de fordon som narmar sig dvergangsstallet
(7 kap. 4 8). En gangpassage ar en plats dar man underlattat for gaende att
korsa korbanan. Vid en passage géller samma trafikregler som pa en vag eller
gata, dvs. att gdende och cyklister har véajningsplikt, men ocksa att
fordonsforare ska anpassa hastigheten sa att gdende som redan borjat korsa
gatan ska beredas tillflle att passera pa ett sakert stt.

Utskottet kan konstatera att forskare vid Lunds tekniska hogskola i en
forskningsstudie fran 2015 som gjordes pé uppdrag av SKL kom fram till att
det rader stor oséakerhet vid gangpassager. Enligt studien kanner sig de flesta
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fotgangare trygga nar de gar 6ver gatan pa ett vanligt 6vergangsstalle. Daremot
rader stor osakerhet vid upphéjda gangpassager dar nastan hélften av
fotgéngarna felaktigt tror att bilisten har vajningsplikt.

Nér det galler forbud mot omkdrning noterar utskottet att regler om detta
kan utfardas av bl.a. lansstyrelser i form av lokala trafikforeskrifter med stéd
av 10 kap. trafikférordningen.

Utskottet utgar fran att regeringen foljer fragorna pa dessa omréaden och vid
behov vidtar lampliga atgarder.

Nar det géller sékerheten for oskyddade trafikanter vill utskottet hanvisa till
att det tidigare under riksmétet har behandlat frdgor om trafiksikerhet och
cykling i betankandet Cykelfragor (bet. 2018/19:TU6). | betankandet namndes
bl.a. att regeringen under 2018 har beslutat om ett flertal regel&ndringar som
syftar till att frdmja en okad och sdker cykling. Utskottet framforde i
betankandet att det ar viktigt att de gallande trafikreglerna ar utformade sa att
de underlattar 6kad cykling. Utskottet ansag att de Gversyner som har initierats
under de senaste aren har varit av stort varde. Utskottet pekade dven pa att det
i den regeldversyn som skett bl.a. har konstaterats att det finns sérskilda skal
att se till att trafikreglerna for oskyddade trafikanter leder till god
trafiksikerhet da dessa trafikanter generellt sett & en mycket heterogen grupp
med olika forutsattningar. Utskottet vidhaller sin uppfattning.

Trafikanters beteende

Utskottet vill framhalla att enligt 3 kap. 2 § trafikforordningen ska avstandet
till ett framforvarande fordon anpassas sa att det inte finns risk for pakorning
om det saktar in eller stannar. Avstindet ska ocksd anpassas s& att andra
trafikanters omkorning underlattas. Enligt 14 § ska ett fordons hastighet
anpassas till vad trafiksakerheten kraver. Hastigheten far aldrig vara hogre an
att foraren behéller kontrollen 6ver fordonet och kan stanna det pa den del av
den framforvarande végen eller terréngen som han eller hon kan 6verblicka
och framfor varje hinder som gar att forutse.

Utskottet kan konstatera att polisen ska omhanderta kdrkortet om kdrkorts-
innehavaren gor sig skyldig till en sadan trafikforseelse att det ar troligt att
korkortet kommer att aterkallas av Transportstyrelsen. Det galler bl.a. vid
trafikbrott som att ha hallit for kort avstand till en bil framfor.

Utskottet kan konstatera att ansvaret for att arbeta med trafiksékerhet delas
mellan olika myndigheter och att en av dessa myndigheter &r
Polismyndigheten. Polisens fokusomraden inom trafikomradet delas in i
trafiksakerhetsarbete, trygghetsskapande arbete, yrkestrafik och brott pa vag.
Polisen uppger att detta &r en bred verksamhet som bedrivs pa alla nivaer inom
organisationen. Utskottet har uppmérksammat att Polismyndighetens
trafikstrategi reviderades i oktober 2016. | den tidigare strategin fran 2012
prioriterades arbete inriktat pa aggressiv korning, dvs. brott som ofta medfor
hdg olycksrisk och orsakar allvarliga olyckor. | den tidigare strategin
betonades att dvervakning av o6nskade beteenden i trafiken ar viktigt for att
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Oka regelefterlevnaden. Déar konstaterades att beteendefelen, som oftast &r en
medveten handling, aven inkréaktar pa andra medborgares sakerhet och trygg-
het. Exempel pé aggressiv korning ar korta avstand mellan fordon, farliga om-
korningar, korning mot rétt ljus, hoga hastigheter eller olagliga tavlingar pa
végar. | den nya trafikstrategin ar polisens huvudinriktning att aktivt arbeta for
att bidra till att sdnka medelhastigheten och att 6ka andelen nyktra forare i
trafikmiljon. Detta innebér att annat arbete som ar inriktat pa t.ex. att ha en
hég andel som anvénder skyddsutrustning (bilbalte, hjalm och bilbarnstol),
aggressiv korning samt omradet oskyddade trafikanter ska genomféras i
anslutning till detta prioriterade arbete eller utifran den lokala problembilden.

Fran polisen betonas att nollvisionen ar ett viktigt samarbete mellan olika
aktorer inom trafiksakerhetsomradet, dar polisen ska stotta genom att framfor
allt prioritera de faktorer som orsakar flest trafikolyckor med ddéda och
allvarligt skadade. Utskottet konstaterar att det inte enbart &r trafikpoliser som
arbetar med trafik. Poliser i yttre tjanst ska bidra till trafikarbetet i sina
planerade trafikkontroller och nar de ingriper ute pa vigarna. Polisen menar
att dess synlighet gor férare medvetna om risken att bli upptéckt. Utskottet
noterar att polisen har genomfort olika insatser mot aggressiv korning. Ett
exempel som kan ndmnas &r att trafikpolisen i Polisregion vést 2016
genomforde insatser mot aggressiv korning och felbeteenden i trafiken.
Bakgrunden var att polisen hade blivit uppmarksammad pa att manga
medtrafikanter framfor sina bilar pa ett trafikfarligt satt och att ménga bilister
anvéander busskorfalten som omkaérningsfil vid kébildning.

Utskottet konstaterar att polisens erfarenheter visar att manga forare har en
trafikfarlig korstil eller framfor fordonet pa ett satt som skapar irritation och
osékerhet hos andra trafikanter. Utskottet delar polisens beddmning att mycket
skulle vara vunnet vad galler trafiksakerheten pa vagarna om man lyckas
foréndra dessa forares beteende.

Teknikutveckling och trafiksékerhet

Utskottet vill uppmérksamma att ny teknik, automatisering och digitalisering
ar en del i de nya verktyg som kan behévas for att utveckla trafiksakerhets-
arbetet. Utskottet menar att teknikutvecklingen skapar nya méjligheter, bl.a.
for att uppnd en saker mobilitet i staderna. Ett exempel ar Trafikverkets arbete
med s.k. geofencing i stadsmiljé dar bl.a. uppkopplade fordons hastighet ska
kunna begransas inom vissa zoner.

Den tekniska utvecklingen bidrar aven till att utveckla den trafikpolisidra
verksamheten. Utskottet vill framhalla att polisiara metoders effektivitet &r en
standigt aktuell fraga. Enligt Brottsforebyggande radet (Bra) finns det inte sa
manga svenska utvarderingar av polisdra metoder, men Bra arbetar med att
utdka forskningen kring detta. Utskottet kan konstatera att bl.a. som en effekt
av den tekniska utvecklingen med t.ex. automatiska trafiksakerhetskameror
och alkobommar kan trafikpolisverksamheten i hogre grad utforas av vanliga
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poliser i lokalpolisomradena. Utskottet aterkommer till dessa fragor senare i
detta beténkande.

Utskottet vill dven framhalla att allt fler fordon i dag forses med aktiva
sékerhetssystem. Dessa har en funktionalitet som ska hjélpa forare i kritiska
trafiksituationer. Systemen bidrar till en minskad risk for trafikolyckor. Anti-
sladdsystem, sjalvinstallande farthallare och stodsystem for att hélla sig i ratt
fil 4r nagra exempel pé aktiva sikerhetssystem, och utskottet kan konstatera
att Statens vdg- och transportforskningsinstitut (\VTI) arbetar med att utvardera
dem. VTI har bl.a. undersdkt om fordonstillverkare uppfyller de krav som
stialls pd antisladdsystem. VTI arbetar med provningsmetodik béde pé
provbanor och i kdrsimulatorer. VTI och Autoliv har genom ett samarbete
(ALVTI) utvecklat ett testsystem for utvéardering av aktiva och passiva
sékerhetssystem som anvénds i dagens och framtidens bilar. Inom det
europeiska forskningsprogrammet E-value arbetade VTI med att utveckla
testmetoder for utvardering av aktiva sakerhetssystem. E-value fokuserade pa
de sékerhetssystem som finns i dagens fordon men undersékte &ven framtida
system.

Utskottet noterar i detta sammanhang dven att Europaparlamentets
transportkommitté har tagit fram ett férslag som i november 2017 behandlades
av parlamentets kammare, Europaparlamentets resolution av den 14 november
2017 om Att radda liv: 6ka bilsdkerheten i EU (2017/2085(INI)). Kommittén
har speciellt riktat in sig p& autobroms, béltespdminnare pa samtliga platser i
bilen och s.k. smarta farthallare som kan bromsa in bilen vid kéer och hélla
ratt avstand till framforvarande bil. Man konstaterar att forarstodsystem gor
bilar sakrare och mojliggor dessutom ett sakert och aktivt deltagande i trafiken
for personer med nedsatt rorlighet och for aldre. Intelligenta styrsystem
minskar trafikstockningar och varnar féraren for faror i dennes vag och bidrar
darigenom till att minska olycksrisken. Europaparlamentet betonar att
92 procent av alla olyckor beror pd den manskliga faktorn eller att den
manskliga faktorn interagerar med fordonet och/eller infrastrukturen, och att
det darfor bor vara obligatorisk att installera forarstodsystem. Europa-
parlamentet uppmanar kommissionen att se till att det blir obligatoriskt att
installera nédbromsassistans som kan upptécka bl.a. fotgdngare och cyklister
i bilar, bussar och lasthilar, eftersom en sédan utrustning har stor potential att
kunna forebygga trafikolyckor. Europaparlamentet efterlyser &ven bl.a. smarta
stodsystem som visar hogsta tillatna hastighet, stoppskyltar och trafikljus, och
som ingriper for att hjalpa forare att halla sig inom hastighetsbegransningarna.
Parlamentet padminner samtidigt om vikten av tillsyn, 6vervakning av fordonen
och en stark underliggande standard fér obligatoriska sakerhetskrav och
efterlyser enhetlighet pa internationell niva.

Utskottet vill peka pa att regeringen har tillsatt en utredning for att
analysera vilka regelférandringar som behdvs for att infora sjalvkorande
fordon. Utredningen Gverldmnade den 7 mars 2018 sitt slutbetdnkande Vagen
till sjdlvkdrande fordon — introduktion (SOU 2018:16). Utredningens forslag
ar avsett att paborja en anpassning av regelverken, sa att dessa inte hindrar
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utvecklingen av nya losningar for en forbattrad transportpolitisk
maluppfyllelse. Betankandet &r under beredning inom Regeringskansliet.
Regeringen har dven gett Trafikanalys i uppdrag att ta fram ett
trafikslagsdvergripande kunskapsunderlag som belyser vilka effekter som
uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon, farkoster och system
ger upphov till inom transportomradet. | uppdraget ingdr att analysera behovet
av Vtterligare &tgdrder samt offentliga aktérers ansvar och roller for att
utvecklingen mot uppkopplade, samverkande och automatiserade fordon,
farkoster och system ska bidra till att nd de transportpolitiska malen.
Trafikanalys ska redovisa uppdraget till Regeringskansliet (Né&rings-
departementet) senast den 15 juni 2019.

Nér det galler avancerad forarassistans for bussar ar detta en teknik som
t.ex. kan uppmarksamma bussforare vid filbyten dar det finns risk for kollision
med framférvarande fordon eller cyklist. Utskottet noterar att vissa bussbolag
i Sverige har genomfort tester med en sadan teknik pa sina bussar.

Utskottet anser sammanfattningsvis att ny teknik ger en mojlighet att 6ka
sdkerheten i trafiken. Ytterligare utveckling av forarstodsystem, t.ex. auto-
broms med fotgdngarigenk&nning, digitalisering och automatisering i bilarna,
ar viktig for att nollvisionen ska kunna nas. Utskottet vill peka pa att det redan
nu finns forsoksverksamhet med sjalvkérande fordon och att sékra transport-
tjanster kan bli verklighet pa sikt. Utskottet valkomnar detta.

Sammanfattande stéllningstagande

Med héanvisning till de insatser som genomférs och den inriktning som uttalas
for det fortsatta arbetet for att oka trafiksékerheten p& vagarna menar utskottet
att syftet i motionsforslagen kan forutsattas bli helt eller delvis tillgodosett.
Utskottet finner darfor inte skél att vidta nagon atgard med anledning av
motionsforslagen och avstyrker dérmed motionerna 2018/19:139 (KD),
2018/19:1121 (SD) yrkandena 32-34 och 39, 2018/19:1635 (M),
2018/19:2686 (S) och 2018/19:2730 (MP) yrkandena 6 och 7.
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Vissa fragor om végars utformning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om végars utformning och
anvéndning. Utskottet hénvisar till de insatser som genomfors och
framhaller att det &r viktigt att ta hansyn till de olika fardsatten och
de oskyddade trafikanterna ndr végar utformas. Utskottet
understryker vikten av att fortsatta inriktningen pa att trafikmiljon
utformas dven med motorcyklister i atanke och betonar bl.a. vikten
av att Trafikverket fortsatter sitt arbete med att se ¢ver befintliga
vagracken och vilka krav som bor stéllas pa dem. Utskottet betonar
aven vikten av Trafikverkets arbete med att minska viltolyckor.
Jamfor reservation 2 (M), 3 (SD), 4 (C) och 5 (KD).

Motionerna

Jimmy Loord (KD) framfor i motion 2018/19:6 att det bor séttas upp fler
viltstangsel vid vagar med hog olycksfrekvens. Motionaren pekar pa att vid
analyser som gjorts av viltstdngslens effekt framtrader en tydlig bild av att
dessa viltstdngsel &r det effektivaste sattet att forhindra viltolyckor.
Viltstangslen bér kombineras med viltvarningssystem och lésningar som gor
att vilt kan ta sig bade over och under vigarna. Med anledning av de stora
samhallskostnader som viltolyckor genererar borde det enligt motionaren pa
sikt vara samhéllsekonomiskt I6nsamt att investera i viltstangsel.

I kommittémotion 2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD) begérs en
oversyn av vagmarkens placering. Regeringen bor enligt motionérerna ge
Trafikverket i uppdrag att tillsammans med SKL (Sveriges Kommuner och
Landsting) inventera bestandet av vagmarken. De skyltar som &r placerade i
strid mot gallande regelverk eller som kan anses vara overflodiga bor
omedelbart atgdrdas. Vagskyltar som ar felaktigt placerade utgér enligt
motionarerna en icke obetydlig skaderisk.

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) framfors att
Europavdgarna i Sverige bor halla lagst fyrfaltsstandard (yrkande 6).
Motiondrerna anser att vagar med tva-plus-ett-strackning inte ar lika sikra som
tva-plus-tva-vagar. Exempelvis skapar tva-plus-ett-vagar fler farliga
situationer i samband med omkérningar och kdbildning. Motionédrerna menar
vidare att sékra ytor fér mopeder och cyklister bor skapas vid anpassade vagar
(yrkande 7). Motionérerna konstaterar att det finns mycket litet eller inget
utrymme for cyklister och mopedister vid vissa tva-plus-ett-véagar, vilket 6kar
olycksrisken. Motiondrerna framfor dven att vagracken ska vara sakra for alla
trafikanter, &ven motorcyklister (yrkande 30). Vajerracken &r t.ex. bra for bilar
och lastbilar, men mycket farliga for motorcyklister. Motiondrerna anser att
hansyn ska tas till alla i trafiken, &ven till motorcyklister, nér nya végracken
planeras.
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I kommittémotion 2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
yrkande 8 efterfragas sékra racken for me-forare. Motionarerna konstaterar att
antalet olyckor som leder till dodsfall eller allvarliga skador bland
motorcyklister &r stort. En av orsakerna till detta ar vagracken med vajer.
Motionarerna foreslar att Trafikverket ska ta fram en atgardsplan for att byta
ut dessa vajerracken mot traditionella moderna vagracken for att minska
antalet dodade och allvarligt skadade motorcyklister.

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) framfér i kommittémotion 2018/19:2901
yrkande 31 att motorcykeltrafik bor inkluderas tydligare i arbetet med
nollvisionen. I motionen framhalls att fokus i trafiksakerhetsarbetet hittills har
varit pa att minska bilisternas olyckor. Tyvarr har detta lett till att sakerheten
pa vagarna ofta har utformats pa ett satt som ar anpassad efter bilisternas
behov, men inte efter mc-forarnas. Ett exempel ar att vajerrdcken kan vara
trafiksékra for bilar, men direkt farliga for mc-forare.

Utskottets stallningstagande

Trafiksékerhet for motorcyklister m.fl.

Utskottet vill inledningsvis understryka att en av de stora framtidsut-
maningarna &r att motverka dddliga och invalidiserande skador bland
oskyddade trafikanter, inte minst ndr det géller mc-forare. En del av
dodsolyckorna med motorcykel sker med motorcyklister som inte har gjort
medvetna fel och som féljt alla regler. Utskottet kan dock ocksa konstatera att
en stor andel av dodsolyckor med mc &r forknippade med omstandigheter
utanfor de begrénsningar som géller for vagtransportsystemet. Det ror sig
enligt Trafikverket oftast om en kombination av felbeteenden: ofta
forekommer kombinationer av hastigheter ldngt Gver hastighets-
begransningen, foraren saknar ratt behorighet, &r drogpéverkad (alkohol eller
narkotika) och har fel skyddsutrustning.

Utskottet valkomnar det arbete som pdgdr med att ¢ka sikerheten for
motorcyklister och vill betona vikten av att arbetet vidareutvecklas. Utskottet
vill sarskilt peka pa att Trafikverket 2012 tog fram en gemensam motorcykel-
och mopedstrategi tillsammans med Transportstyrelsen, Moped- och
Motorcykelbranschens Riksforbund, NTF, Rikspolisstyrelsen, Sveriges
Trafikutbildares Riksférbund (STR), Sveriges Kommuner och Landsting
(SKL), Sveriges Motorcyklister (SMC) och Trafikforsakringsféreningen.
Malet med strategin var att visa hur antalet dédade motorcyklister och
mopedister kan halveras och hur antalet mycket allvarligt skadade kan minska
med 40 procent mellan 2010 och 2020. | strategin lyftes fram att prioriterade
insatsomraden for 6kad motorcykelsakerhet ar att 6ka andelen motorcyklister
som haller hastighetsgréansen, minska extremt beteende pa motorcykel, sékrare
motorcyklar, sakrare vagar och gator och att oka fokus pa synbarhet och
uppmarksamhet.

Utskottet ser vidare positivt pa att myndigheter, intresseorganisationer och
andra aktorer samarbetar for att 6ka trafiksakerheten pa vagarna, bl.a. Gruppen
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for nollvisionen i samverkan inom trafiksakerhetsomradet (GNS Vag) som
traffas fyra ganger per ar och hanterar aktuella trafiksakerhetsfragor som ror
vagtrafik samt malstyrning av trafiksakerhet pa vag. GNS Vag har utsett sex
expertgrupper som ska paverka trafiksakerheten i positiv riktning. En av
expertgrupperna ar inriktad pa oskyddade trafikanter. Gruppens arbete ska visa
hur trafiksikerhetsmalen kan nds genom att ha gemensamma strategier och
handlingsplaner for omradena. Syftet ar att oka sékerheten for trafikanter pa
mc, moped och fyrhjuling samt att systematisera sékerhetsarbetet och 6ka
samverkan inom omradet. Malet &r att visa hur antalet dodade motorcyklister
och mopedister kan halveras och hur antalet mycket allvarligt skadade kan
minska mellan 2010 och 2020. Utskottet noterar att gruppen infor 2018 lyfte
fram att ett 6kat fokus pa oskyddade trafikanter ar centralt for att nd malet om
farre mycket allvarligt skadade.

Vidare kan ndmnas att riksdagen har tillkdnnagett for regeringen att den bor
ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en strategi for att i framtida trafiksaker-
hetsarbete sékerstélla att vagarna blir sdkrare for alla trafikanter, daribland
motorcyklister (bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205). | proposition
2017/18:1 framforde regeringen att den ansag att riksdagens tillkdnnagivande
var slutbehandlat med hanvisning till bl.a. nystarten for nollvisionen dér fort-
satta systematiska satsningar pad vagars sakerhet lyfts fram, liksom att
utformningen och underhéllet av véginfrastruktur och trafikmiljéer bor
anpassas battre till oskyddade trafikanter. Regeringen pekade vidare pa att det
fortsatta trafiksékerhetsarbetet bor folja olika trafikantgruppers trafiksaker-
hetsutveckling tydligare och vara 6ppet for att vidta atgarder anpassade efter
detta. Utskottet hade inget att invdnda mot regeringens beddémning (bet.
2017/18:TU1).

Utskottet vill starkt betona att det viktigaste for att 6ka motorcykeltrafikens
sakerhet ar att vidta atgarder som forebygger olyckor, men det &r ocksa viktigt
att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt skulle intréffa. Utskottet vill
har sarskilt framhalla att det ar viktigt att ta hansyn till de olika fardsatten och
de oskyddade trafikanterna nér végar utformas. Utskottet vill starkt betona att
det &r grundlaggande att utformningen av vagarna ger alla olika
trafikantgrupper forutsattningar att fardas pé ett trafiksdkert sitt. Utskottet
anser att det &r positivt att det gors olika satsningar for att 6ka trafiksakerheten
for oskyddade trafikanter och vill understryka vikten av en fortsatt inriktning
pa att trafikmiljon utformas aven med motorcyklister i atanke.

Utskottet har vid flera tidigare tillfallen behandlat motioner om tva-plus-
ett-vagar och cykling, senast i februari 2019 (bet. 2018/19:TU6). Utskottet
valkomnade da att regeringen i faststallelsebeslutet fran maj 2018 om den
nationella trafikslagsévergripande planen for transportinfrastrukturen 2018-
2029 faststaller att mojligheten att minska barridreffekter och underlétta for
gang- och cykeltrafikanter i samband med matessepareringsatgarder bor
Overvdgas i reserelationer dér det kan anses vara motiverat.
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Racken och sidoomradesatgarder

Nar det galler frdgan om végracken och motorcyklister kan utskottet
konstatera att det finns vissa problem men att Trafikverket menar att récken
gor stor nytta for trafiksakerheten och raddar ca 80 trafikanters liv varje ar.
Rackena skyddar trafikanter fran att krocka med maétande trafik eller med
farliga foremal vid sidan av vagen. Trafikverket betonar att rackena ocksa
skyddar trafikanter fran att kora ned i vattendrag eller falla fran hoga héjder.
Récken dimensioneras normalt for personbilar, som &r vanligast i trafiken,
men pa vissa platser anpassas racken sarskilt for gdende, cyklister och
motorcyklister.

Utskottet har inhdmtat att mittracken anvands pé viktiga vagstrackor med
mycket trafik och hoga hastigheter. Trafikverket menar att mittracken for-
béattrar sakerheten for alla trafikanter. Den sékerhetsvinst som mittracket ger
en motorcyklist kan delvis forklaras med att motorcyklisten slipper ovantad
motande eller korsande trafik, men ocksd med att motorcyklisten forhindras
att kdra om och riskera att kollidera med métande fordon. I sammanhanget kan
ndmnas att i 8 av 10 métesolyckor med omkomna motorcyklister kom mc:n
6ver i motande korfélt.

Utskottet har vidare fatt information om att sidoracken satts upp dar
sidoomrédet inte beddms vara tillrackligt sakert, dvs. dér det som finns bakom
racket bedéms vara farligare att kora pé an sjalva racket. Trafikverket gor
bedémningen att fér motorcyklister &r dagens sidordcken inte lika effektiva
som mittrdcken, eftersom sidordcken kan forsdmra sdkerheten for
motorcyklister. Det beror pa att samma racke som pa ett bra satt fangar upp
rorelseenergin i en personbil kan utgora ett farligt foremal for en motorcykilist.
Det innebér ingen sjalvklar sakerhetsvinst for motorcyklister att skyddas mot
farliga foremal i sidoomradet med sidoracke, om sidoracket i sig ocksa ar
farligt att kora in i eller falla Over.

Utskottet noterar att ca 4-5 motorcyklister och lika manga bilister
omkommer varje ar i kollision med racken. Rackeskollisioner utgor ca 10
procent av det totala antalet omkomna motorcyklister i trafiken. Utskottet kan
konstatera att antalet omkomna motorcyklister inte har dkat, trots att mangden
mittracken fordubblades under perioden 2000-2015. Aven sidorickena har
blivit fler, och motorcykeltrafiken har 6kat. Utskottet vill peka pa att det ar
svart att bedéma vad som skulle ha hant vid en olycka om racken inte hade
funnits.

| flera av de motioner som behandlas i detta avsnitt uppméarksammas
séarskilt vajerracken. Utskottet konstaterar att under perioden 2004—-2016
omkom totalt 540 motorcyklister i olyckor. Trafikverket uppger att 13 av de
32 motorcyklister som omkom i mittrackesolyckor omkom i samband med
vajerracke, vilket &r 2 procent av det totala antalet omkomna motorcyklister.
Av de 34 motorcyklister som omkom i kollision med sidorécke var det inga
motorcyklister som omkom i sidordckesolyckor med vajer. Ungeféar 20 procent
av dem som omkom i kollision med racken hade bedomts haélla
hastighetsgréanserna. Av de motorcyklister som omkom i kollision med ett
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sidorécke korde 70 procent en supersportmaskin. For mittracken var mot-
svarande andel 45 procent.

Utskottet noterar liksom tidigare ar att det enligt Trafikverket inte gar att se
att nagon typ av racke skulle vara farligare 4n nagon annan av de dominerande
rackestyper som har studerats. Det finns dock utredningar och krockprover
som pekar mot att racken som &r slata pé trafiksidan och uppat samt inte
medger risk for underglidning ar battre med hansyn till oskyddade trafikanter
&n récken som har utstickande delar. Alla typer har sina fordelar och nackdelar,
och vaghallarna, dvs. oftast Trafikverket och kommunerna, anvander den typ
av racke som beddms vara bast pa respektive plats.

Utskottet konstaterar att Trafikverket ser dver utformningen av végracken
for att finna alternativa mojligheter som fungerar béttre utifrdn motor-
cyklisternas perspektiv. Vidare har utskottet tagit del av att underglidnings-
skydd kan monteras pa vagracken for att minska riskerna for motorcyklister
att skadas vid kollision med véagrécket. Trafikverket beslutade 2012 att
installera och utvardera underglidningsskydd pa vagracken pa fyra testplatser
under tre vintersasonger. Enligt vad utskottet har erfarit har erfarenheterna frén
uppfoljningen péverkat de krav som Trafikverket stéller p& underglidnings-
skydd i regelsamlingen Vagars och gators utformning (VGU). | 2015 é&rs
utgava av VGU tillkom krav pé att sidan mot trafiken ska vara slat pa racken
i anslutning till gang- och cykelbanor, pé végar som ingér i det transeuropeiska
transportnatet (TEN-T), i ytterkurvor pa avfartsramper och pé& 6vriga vagar
med betydande motorcykeltrafik (100 eller fler per genomsnittligt dygn under
sommarhalvaret). Det tillkom ocksa krav pa att underglidningsskydd ska an-
vandas i ytterkurvor pa avfartsramper pa trafikplatser samt i vissa ytterkurvor
med liten radie pa tvafaltsvagar.

Enligt Trafikverket har flddesmatningarna for motorcyklar systematiserats,
och 2017 skulle enligt Trafikverket 70 procent av det statliga vagnatet inga.
Trafikverkets bedémning &r att detta &r ett viktigt underlag for det fortsatta
arbetet med prioritering av racken och sidoomradesétgarder.

Utskottet ser positivt pa att Trafikverket fortsétter att folja internationell
kunskapsutveckling och att man har flera pdgaende projekt for att ytterligare
utveckla krav pa racken. Exempelvis driver verket ett gemensamt projekt med
Transportstyrelsen, bl.a. om vilka krav som ska stallas pa racken. En av de
fragor som ska utredas ar vilka ytterligare krav som ska stallas pa racken
utifrdn olika trafikantslag pd olika platser. Vidare har en sarskild
samordningsgrupp for vagutrustning som trafiksikerhetsatgard bildats inom
Trafikverket.

Utskottet kan ocksa notera att Statens vag- och transportforskningsinstitut
(VTI) har drivit ett tredrigt forskningsprogram som syftar till att hoja
sékerheten for hjulburna oskyddade trafikanter, framfor allt cyklister, men
ocksa motorcyklister och mopedister. Syftet med forskningsprogrammet har
varit att 6ka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras speciella
forutséttningar i trafikmiljon.
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Utskottet anser sammanfattningsvis att det &r viktigt att Trafikverket
fortsétter sitt arbete med att se 6ver befintliga vagracken och vilka krav som
bor stallas pa racken. Utskottet vill sarskilt understryka att det i den ovan
namnda strategin fran 2012 om att ¢ka sakerheten for bl.a. motorcyklister
konstateras att det finns behov av att se dver befintliga vagracken. | samband
med utbyte eller reparation av racken behover t.ex. frgan stéllas om racken
ska monteras igen och i sédant fall vilken typ av racke. Utskottet vill lyfta fram
att saval fordon som récken beh6ver fortsatta att utvecklas. P& kort sikt
behdver Trafikverket fortsétta att utveckla funktionella krav, sa att rackena
battre motsvarar trafikens och forvaltarens behov. Lésningar som tilldmpas i
andra lander kan ocksa inféras i Sverige, om de bedoms vara effektiva.
Utskottet uppmarksammar att Trafikverket i samverkan med Sveriges
Motorcyklister (SMC) har sammanstéllt en beskrivning av motorcyklisternas
sérskilda behov och vill understryka vikten av att dessa uppmarksammas i
samband med planering, utformning, byggande samt drift och underhall.

Véagmaérkens placering

Utskottet kan konstatera att enligt 1 kap. 3 § véagmarkesforordningen
(2007:90) ska vagmarken och andra anordningar tillsammans med vdg- och
gatuutformningen och dess anpassning till vag- och gaturum ge trafikanten
vdagledning, styrning och information for en effektiv och séker trafik.
Vagmarken och andra anordningar ska vara utformade och placerade samt i
sddant skick att de kan upptackas i tid och forstas av de trafikanter som de &r
avsedda for. De far inte sattas upp s att de innebér fara for eller onddigtvis
hindrar trafikanter. Séarskild hansyn ska tas till barn, &ldre och
funktionshindrade. I 1 kap. 6 § vagmarkesforordningen anges vidare vem som
&r ansvarig for att bl.a. vdgmérken och tillaggstavior satts upp, tas bort,
underhdlls och utfors i den omfattning som anges for respektive plats.
Utskottet utgar fran att Trafikverket, kommuner och Gvriga vaghallare ser till
att vagskyltar ar andamalsenligt placerade.

Viltolyckor

Enligt Trafikverket rapporterade polisen under 2017 ungefdar 60 000
viltolyckor. Eftersom det finns ett stort morkertal kan det dock réra sig om sa
mycket som 75 000 olyckor. De vanligaste viltolyckorna &r med radjur, élg
och vildsvin. Viltolyckorna ékar for varje ar, och orsaken &r framst 6kad trafik.
Né&r det géller olyckor med vildsvin och hjort &r orsaken kraftigt 6kade
populationer. Mellan &ren 2012 och 2017 har antalet omkomna i viltolyckor
varierat mellan 2 och 9 personer. Under samma period varierade antalet
skadade mellan 500 och 1 000 och allvarligt skadade mellan 50 och 100
personer.

Trafikverket har ansvar for att vidta atgarder i infrastrukturen for att minska
viltolyckorna. Trafikverket satter upp viltstangsel och genomfor underhéll och
reparation av befintliga stdngsel och grindar. Viltstangsel behdver dock enligt
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Trafikverket kompletteras med andra atgarder sa att djuren kan passera vag
och jarnvag sékert, som t.ex. viltvarningssystem eller planskilda Gvergangar.
Utskottet noterar att Trafikverket kartlagger de farligaste vagstrackorna dar
flest viltolyckor intréffar och att detta material utgdr underlag for att vidta
atgarder for att minska antalet viltolyckor. Enligt uppgift fran Trafikverket
maste atgarderna i forsta hand ske pé det mest trafikerade natet och pa strackor
dar det sker manga viltolyckor 6ver tid. Under 2018 bérjade samrad
genomforas via regionala viltolycksrad i syfte att prioritera och samordna
atgarder for att minska viltolyckorna s& kostnadseffektivt som mojligt.
Utskottet valkomnar Trafikverkets arbete.

Utskottet vélkomnar &ven att Trafikverket medverkar i ett flertal
forsknings- och utvecklingsprojekt i syfte att forbattra arbetssétt och att
utveckla nya metoder och verktyg som kan anvéndas i fysisk planering for att
minska viltolyckorna. Enligt Trafikverket kan ny teknik pé sikt minska antalet
viltolyckor. Fordon med modern teknik kommer exempelvis att kunna varna
for vilt. Utskottet ser dven positivt pa att Nationella Viltolycksradet bedriver
ett etablerat samarbete med 16 medlemsorganisationer i syfte att férebygga
och minska viltolyckor.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet betonar att det &r grundldggande att utformningen av vagarna ger alla
trafikantgrupper forutsattningar att fardas pa ett trafiksakert satt. Utskottet
valkomnar i detta sammanhang det arbete som pagéar med att 6ka sakerheten
for motorcyklister och vill betona vikten av att detta arbete vidareutvecklas.
Utskottet valkomnar aven det arbete som sker i infrastrukturen for att minska
viltolyckor. Med hénvisning till de insatser som genomfors finner utskottet
inte skl att for ndrvarande vidta ndgon &tgird med anledning av de
motionsforslag som behandlas hér och avstyrker déarmed motionerna
2018/19:6 (KD), 2018/19:736 (SD), 2018/19:1121 (SD) yrkandena 6, 7 och
30, 2018/19:2734 (KD) yrkande 8 och 2018/19:2901 (M) yrkande 31.
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Trafikkorsningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsfdrslag om obevakade jarnvagsévergangar
och om bl.a. hégersvang vid rodljus. Utskottet ser positivt pa det
arbete som gors och framhaller vikten av att plankorsningar ar sakra
och utformas sa att manniskor inte kommer till skada eller dodas i
olyckor. Utskottet konstaterar vidare att nuvarande lagstiftning nér
det galler hogersvéangar vid rodljus, trafikljus med nedrdakning och
hogerregeln ar andamalsenlig.

Jamfor reservation 6 (SD).

Motionerna

Johnny Skalin (SD) efterfragar i motion 2018/19:201 ett statligt stopp for
obevakade jarnvagsovergangar. Varje ar forolyckas eller dor manniskor nér de
forsoker passera en jarnvég. Obevakade dvergangsstallen i jarnvégstrafiken
bor darfor ersittas med dvergangar som har signaler och bommar.

I motion 2018/19:444 av Markus Wiechel m.fl. (SD) pétalas att
hogersvangar bor vara tillatna vid rodljus (yrkande 1). I motionen framhélls
att en s&dan regel bidrar till ett effektivt och vél fungerande transportsystem.
Denna regel kan ocksd minska tomgangskorning och ar darmed ur ett
miljoperspektiv ett effektivt satt att minska koldioxidutsl&ppen. Motionarerna
efterfragar aven trafikljus med nedrakning (yrkande 2). Motionarerna pekar pa
att det i flera lander finns klockor som visar hur l&ange man ska vénta innan
man kan korsa vagen. Detta bidrar till att trafikanterna i god tid kan planera
sin korning och att fotgangare far en battre mojlighet att avgora
sakerhetsrisken nar det ar dags att ga over vagen. | yrkande 4 framfors att
regeringen bor verka for att fler vagmarken for véjnings- eller stopplikt satts
upp vid korsningar i syfte att p& sikt fi bort behovet av hogerregeln.
Motionaren patalar att hogerregeln inte ar problemfri, eftersom det finns
undantag som gor att vissa trafikanter inte tdnker sig for nér de framfor sitt
fordon. Eftersom huvudled inte omfattas av hogerregeln &r det t.ex. latt hant
att vissa trafikanter tanker bort hogerregeln nar de tror sig befinna sig pa en
huvudled.

I motion 2018/19:989 av Erik Bengtzboe (M) efterfragas en Gversyn av
méjligheten att tilldta hogersvang vid rodljus. Att tillita hogersving vid
rodljus, forutsatt att svangen gar att genomféra sakert med vajningsplikt,
skulle enligt motiondren underlatta trafikflédet och darmed minska onddiga
utslépp i biltrafiken.

Per Asling (C) efterfrdgar i motion 2018/19:2526 skadeférebyggande
atgarder vid végar och jarnvégar, t.ex. stangsel och 6vergangar (yrkande 4).
Rennaringen paverkas hart av samhalls- och klimatférandringar. For att sakra
renndringens framtid behovs insatser, bl.a. att de samebyar som berdrs ges



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

tillfalle att se Over att flyttvagar och infrastruktur for renndringen inte hindras
vid infrastrukturutbyggnad och att renbete kan nyttjas invid végar och
jarnvégar.

I kommittémotion 2018/19:2968 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) framfors att
arbetet med att minska antalet obevakade jarnvagsévergangar bor intensifieras
(yrkande 37). Storre resurser behover laggas pa att oka antalet planskilda
korsningar och 6ka antalet bevakade plankorsningar for att minska olyckorna.

Utskottets stallningstagande

Trafikljus och vagmaérken

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det &r regeringen som faststaller
Sveriges végmarken och andra anordningar. Vagmaérkesforordningen
(2007:90) innehaller bestammelser om bl.a. trafiksignaler och vagmarken.
Utskottet vill pdminna om att det ar vanligt i Sverige att det forekommer ett
extra trafikljus fér hogersvangar som visar grént nar det &r tillatet att svanga
hoger vid rodljus i korsningar. Nér det galler trafikstyrning ar det vanligt att
bilar och cyklar registreras genom givare i asfalten, som fungerar enligt
principen elektromagnetisk induktion, dvs. de kanner av om ett metallforemal
passerar 6ver dem. Fordonsstyrningen kan vara mer eller mindre avancerad
dar den enklaste styrningen sker till en enskild trafiksignal medan mer
komplicerade system tar in fordonsimpulser for ett helt gatunét till en central
dator. | det senare fallet kan trafiken i natet optimeras sa att t.ex.
tidsforbrukningen for fordon i natet eller avgasutslédpp och buller minimeras.
Langs genomfartsleder kan trafikljusen vara koordinerade i en s.k. gron vag,
vilket innebr att ett fordon som kors med vagens hogsta tillatna hastighet da
kan aka langs hela vagen utan stopp.

Den s.k. hogerregeln finns i 3 kap. 18 § trafikférordningen (1998:1276).
Nér tva fordons kurser skar varandra har forare vajningsplikt mot det fordon
som narmar sig fran hoger. Utskottet konstaterar att hogerregeln galler pé alla
platser, exempelvis i trevagskorsningar och inne pa t.ex. parkeringsplatser
eller andra 6ppna platser, dven i terréng. Detta fritar dock inte ndgon av férarna
fran kravet pé sarskild forsiktighet. Fran hdgerregeln finns vissa undantag
(3 kap. 21-23 8§ trafikforordningen).

Nar det galler frdgor om hogersvangar vid rodljus och trafikljus med
nedrakning konstaterade utskottet i betdnkande 2017/18:TU11 att gallande
lagstiftning framstar som andamélsenlig och ansdg det inte motiverat att vidta
nagon &tgard. Utskottet har inte andrat uppfattning i denna fraga. Utskottet
anser inte heller att det finns skal att vidta ndgon atgard med anledning av
motionsforslaget om skyltning vid trafikkorsningar och hdogerregelns
tillampning.
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Plankorsningar

Plankorsningar &r korsningar mellan vag och jarnvég i samma plan, och de har
olika typer av skyddsanordningar. Det finns allt fran korsningar med bommar
dar manga vagtrafikanter passerar varje dag till oskyddade plankorsningar dar
ett fatal passerar. Enligt uppgift fran Trafikverket finns det i Sverige totalt ca
8 600 plankorsningar. Trafikverket ansvarar for 6 800 av dessa. Varje ar
omkommer enligt Trafikverket drygt 10 personer i plankorsningsolyckor.

Utskottet har fatt information om att korsningarna har olika
skyddsanordningar beroende pa hur manga vagtrafikanter som passerar dar.
Alla plankorsningar med bommar har &ven ljus- och ljudsignaler som varnar
for att bommarna kommer att fallas. Helbommar stanger av hela kérbanan och
ar vanligast i tatorter dar manga fotgangare och cyklister passerar.
Halvbommar técker det hogra korféltet. Trafikverket uppger att ljus- och
ljudsignaler inte ger lika bra sdkerhet som bommar. Denna anlaggningstyp
nybyggs darfor inte. Vid gangvagar kan ljus- och ljudsignaler vara
kompletterade med géangfallor. P4 vagar med laga trafikfloden finns
kryssmarken. Vid plankorsningar med fa trafikanter, t.ex. vid ett lantbruk, kan
skyddsanordningar saknas.

Enligt uppgift fran Trafikverket fanns det vid utgangen av 2017 totalt 2 290
plankorsningar med bommar och 588 med ljud- och ljussignaler pa
myndighetens spéaranlaggningar. Vidare fanns det 1 207 plankorsningar med
s.k. passiva skydd som kryssmarke eller gangfalla. Det fanns 1 754 plan-
korsningar utan skyddsanordningar pa trafikerade banor. Utskottet noterar att
det ar svart att jamfora uppgifterna for 2017 med tidigare ar, bl.a. eftersom
Trafikverket har lagt till och héller pa att lagga till plattformsévergangar,
servicevagar och paspérningsplatser som plankorsningar (ca 300 stycken).

For att 6ka sakerheten vid plankorsningar satsar Trafikverket bl.a. pa
teknisk utveckling, forskning, kommunikation, stédsystem i form av it-system
och regler samt fysiska atgarder i plankorsningar. Utskottet konstaterar att
varje gang en jarnvigsstracka ska rustas upp ska plankorsningarna ses éver.
Vid stdrre banupprustningar samarbetar Trafikverket med markégare och
kommuner for att ta bort plankorsningar och leda om trafiken till en annan
sékrare plankorsning eller helst en planskild korsning. P de plankorsningar
som blir kvar utokar Trafikverket skyddet till bommar. Nya jarnvagsstréckor
byggs utan plankorsningar.

Utskottet noterar att regeringen i januari 2019 gav Trafikverket i uppdrag
att vidta atgédrder for att dka sakerheten vid plankorsningar pd den statliga
jarnvéagen. Regeringsuppdraget ska presenteras den 31 maj 2019 i form av en
atgardsplan. Trafikverket ska darefter arligen rapportera till regeringen vilka
atgarder som gjorts och de bedémda effekterna.

Utskottet valkomnar att det gors flera insatser for att 6ka sékerheten vid
befintliga plankorsningar och att nya jarnvégsstrackor byggs utan
plankorsningar. Utskottet vill framhalla vikten av att plankorsningar i enlighet
med nollvisionen &ar sékra och utformas sa att manniskor inte kommer till
skada eller dodas i plankorsningsolyckor. Utskottet ser darfor mycket positivt
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pa att det pagar ett I6pande arbete med att ersatta obevakade jarnvégs-
Gvergangar och att detta arbete fortskrider i tillborlig takt.

Sammanfattande stallningstagande

Mot denna bakgrund anser utskottet sammanfattningsvis att det inte finns skal
att vidta nagon atgard med anledning av motionsforslagen och avstyrker
dérmed motionerna 2018/19:201 (SD), 2018/19:444 (SD) yrkandena 1, 2 och
4, 2018/19:989 (M), 2018/19:2526 (C) yrkande 4 och 2018/19:2968 (SD)
yrkande 37.

Insatser mot alkohol vid bilkérning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om bl.a. alkolas och alkobommar.
Utskottet betonar att den som har alkohol eller andra droger i
kroppen &r en livsfarlig bilforare. Utskottet hanvisar till att det gors
olika insatser mot alkohol i trafiken, men betonar samtidigt att
atgarderna behover bli effektivare. Utskottet anser att den okade
anvandningen av alkolds ar mycket positiv. Vidare framhaller
utskottet att det har ett stort engagemang i fragan om alkobommar
och kommer att noga folja inférandet av dessa.
Jamfor reservation 7 (SD) och 8 (KD).

Bakgrund

Rattfylleri

Rattfylleri &r ndr en person kor ett motordrivet fordon med minst 0,2 promille
alkohol i blodet eller har narkotika i blodet. Straffet for rattfylleri ar enligt
lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott boter eller fangelse i hogst
6 manader. Dessutom aterkallas i normalfallet korkortet under 12 manader.
Om det finns forsvarande omstandigheter kan spérrtiden bli langre. Grovt
rattfylleri innebdr att en person som kor ett motordrivet fordon har minst 1,0
promille alkohol i blodet eller 0,5 milligram per liter i utandningsluften, ar
avsevart paverkad av alkohol eller annat medel och kér pa ett sddant sétt att
det innebér pétaglig fara for trafiksakerheten. Vid grovt rattfylleri kan straffet
bli fangelse i hogst tva ar och korkortet kan aterkallas under 24 manader. Grovt
rattfylleri i kombination med grovt vallande till annans dod kan ge upp till atta
ars fangelse.

Den som domts for rattfylleri eller grovt rattfylleri maste ans6ka om ett nytt
korkortstillstdnd for att fa tilloaka korkortet. Om sparrtiden ar hogst 12
manader behéver den démde inte gora ett nytt férarprov, utan endast lamna in
ansokan om att fa ett nytt korkort utfardat. Om sparrtiden ar langre an 12
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manader maste den démde gora ett nytt forarprov, med kunskapsprov och
korprov.

Av de motorfordonsférare som dor i trafikolyckor har enligt Trafikverket
ca 20 procent alkohol i kroppen. Vid singelolyckor &r det ndstan halften. Enligt
Trafikverket ar i genomsnitt var femhundrade bilist rattfull. Det motsvarar ca
0,2 procent av trafiken. Ar 2017 omkom 81 personer i en alkohol- eller
drogrelaterad trafikolycka, vilket ar 32 procent av alla omkomna i trafiken.

Under 2017 omkom 40 personer i narkotikarelaterade olyckor enligt
Trafikverket, vilket &r 6 personer fler an 2016. Mellan 2015 och 2017 har det
nastan skett en fordubbling av antal omkomna i drogrelaterade olyckor, fran
21 till 40 personer.

Né&r det galler personer som omkommit i alkohol- och drogrelaterade
olyckor de senaste fem &ren ar den storsta gruppen i bade alkohol- och
drogrelaterade olyckor bilister. Den nést storsta gruppen som omkommer i
alkoholrelaterade olyckor ar gaende, foljt av motorcyklister. For de
drogrelaterade olyckorna ar det i stallet motorcyklister som &r den nést storsta
gruppen, och de gaende &r relativt fa.

Malet for trafiknykterheten ar att minst 99,9 procent av alla forare i trafiken
ska vara nyktra 2020. En nykter forare definieras som en forare med blod-
alkoholhalt under 0,2 promille. Enligt Trafikverkets analys av trafik-
sakerhetsutvecklingen har andelen nyktra férar i trafiken minskat ndgot mellan
2016 och 2017. Andelen for 2017 ar 99,74 procent, vilket kan jdmféras med
99,76 procent 2016.

Alkolas

Ett alkolds ar en teknisk anordning som &r kopplad till bilens
tandningssystem. For att starta fordonet maste foraren blésa i ett
munstycke, och utandningsluften kontrolleras. Om det finns alkohol i
utandningsluften som motsvarar eller 6verstiger den lagliga gransen gar
motorn inte att starta.

Ar 1999 infordes en forsoksverksamhet for den som begatt ett rattfylleri-
brott att i stallet for traditionell korkortséterkallelse fa en villkorlig sddan med
ratt att under viss tid fa fortsatta att framfara ett korkortspliktigt fordon, under
forutsattning att detta hade ett godként alkolds. Ar 2006 lamnade Alkols-
utredningen ett antal olika forslag i sitt slutbetdnkande (SOU 2006:72), och i
2008 ars alkolasutredning lamnades forslag till ett permanent system med
alkolas for domda rattfyllerister (SOU 2008:84). Riksdagen fattade i december
2010 beslut om att infora ett permanent system dar kdrkortsinnehav med
alkolas kan medges som ett alternativ till korkortsaterkallelse vid rattfylleri
(prop. 2010/11:26, bet. 2010/11:TU7, rskr. 2010/11:83). Syftet med systemet
ar att minska risken for aterfall i rattfylleri pd grund av alkoholintag och
dérigenom minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken. Systemet
innebér att det i princip blir obligatoriskt for den som har domts for rattfylleri
att anvanda alkolas for att under det eller de narmaste aren ha ratt att kora
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motorfordon. | Transportstyrelsens uppgifter ingar att fortlpande félja upp de
nérmare effekterna av andringen.

Reglerna om mojligheten att i stallet for aterkallelse fa korkort med villkor
om alkolas kan tillampas for forare vars kérkort annars kan aterkallas pa grund
av rattfylleri eller grovt rattfylleri till foljd av alkoholfortéring, dvs. vid brott
mot 4 § respektive 4 a § lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott
(trafikbrottslagen). Vidare galler att personen i friga ska vara permanent bosatt
i Sverige och ha ett korkort utfardat i en stat inom EES (Europeiska
ekonomiska samarbetsradet). |1 den nu gallande lagstiftningen omfattar
mdéjligheten att uppstalla villkor om alkolés alla fordon som kraver kérkort.

Riksdagen stéllde sig varen 2017 bakom regeringens forslag till &ndringar
i korkortslagen (prop. 2016/17:83, bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205).
Lagandringarna innebér bl.a. att det har blivit mgjligt att bevilja innehav av
korkort med villkor om alkolas trots bruk av narkotiska preparat nar
behandling har ordinerats av lakare eller annan behdrig receptutfardare.
Lagandringen tradde i kraft den 1 maj 2017.

Alkobommar

Alkobommar &r anldggningar for nykterhetskontroll. Forsdksverksamhet med
automatiska alkobommar har pagatt sedan hosten 2013 och inleddes vid
Tysklandsterminalen i Géteborg. Inom ramen for detta projekt fick 8 700 last-
och personbilsforare testa sin nykterhet innan de fick ldmna terminalen. Den
utvérdering som gjordes av Motorforarnas helnykterhetsforbund (MHF)
visade att alkobommarna fungerade bade snabbt och effektivt och att trafik-
flodet i hamnen inte paverkades negativt. Utvarderingen visade att tydlig
information om att det finns en automatisk nykterhetskontroll i hamnen ger en
betydande minskning av andelen onyktra forare. Forsoksverksamhet pagick
ocks& frdn hosten 2014 och genom forsta halvan av 2015 i Frihamnen i
Stockholm dér systemet har proévats med hogre trafikvolymer och fler
kontrollstationer. Den utvardering som MHF gjorde av verksamheten for 2014
indikerar bl.a. att de automatiska nykterhetskontrollerna ocksa fungerar
forebyggande och gor att fordonsforare i hogre utstrackning avstar fran att
dricka alkohol pa farjan.

Ar 2015 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att i samrad med 6vriga
ber6rda aktorer analysera vad som kravs for att inféra alkobommar i vissa
hamnar. Trafikverket kom i sin rapport frdn november 2015 fram till att alko-
bommar inte rekommenderas, eftersom det skulle riskera att paverka aktuella
myndigheters samlade verksamheter menligt genom att resurserna endast
skulle riktas mot en brottskategori, vilket gar emot hur arbetssétten i Gvrigt
utvecklas. Trafikverket uttalade bl.a. att om regeringen skulle valja att ga
vidare med automatiska nykterhetskontroller borde ytterligare kunskaper
utvecklas genom att en pilotverksamhet genomfors och utvarderas nér det
galler kostnader, nytta och effekter. En sddan utvardering skulle darefter kunna
anvéandas som underlag infér beslut om ett eventuellt vidare genomférande.
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Regeringen gav den 14 april 2016 Trafikverket i uppdrag att forbereda ett
inforande av anléggningar for nykterhetskontroller i vissa hamnar. Uppdraget
redovisades till regeringen den 31 januari 2017 med ett férslag om ett
stegvist inférande.

Motionerna

I motion 2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 framfors att det bor
sakerstéllas att alkolds monteras in i rattfylleriddmdas fordon. Av de som
lagforts for rattfylleri har enligt motionédren endast omkring 1 procent fullféljt
det frivilliga alkolds- och rehabiliteringsprogrammet. Ovriga lagférda kan
enligt motionaren betraktas som en sékerhetsrisk eftersom risken for aterfall
ar stor. Atgarderna mot rattfylleri behdver dérfor utvecklas.

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 25
framhalls att regeringen bor fa i uppdrag att ta fram forslag for att minska
drogpaverkan i trafiken. Motionarerna menar att drog- och alkoholrelaterade
kontroller behover 6ka, sérskilt inom den tunga yrkestrafiken, och foreslar
darfor att en sarskild enhet for kontroll av den yrkesméssiga trafiken inréttas.
Motiondrerna uppmérksammar dven att man med hjalp av ny teknik kan
minska risken for att en paverkad forare framfor ett fordon.

Jimmy Stahl m.fl. (SD) uppméarksammar i kommittémotion 2018/19:1122
yrkande 20 behovet av att infora fler alkobommar i hamnar. Genom att
installera alkobommar sander man enligt motionérerna ut proaktiva signaler
om vad som inte accepteras nér det galler alkohol och framférande av fordon.
Motionarerna framhaller dock att det ar viktigt att folja upp inforandet av
alkobommar med avseende pa bl.a. hur trafikflodet i hamnarna paverkas.

I kommittémotion 2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
framhalls att det forebyggande arbetet nar det géller nolltolerans mot alkohol
och narkotika i trafiken bor fortsatta (yrkande 9). Motionarerna efterfragar
aven en utredning om huruvida alkols eller annan teknik som forhindrar
rattfylleri ska vara obligatorisk i alla nya bilar i Sverige (yrkande 12).
Motionarerna anser vidare att Trafikverket bor f& i uppdrag att utreda behovet
att placera alkobommar vid fler strategiska platser for att gora trafiken sékrare
och radda liv (yrkande 15). Motionérerna anser att det nu ar dags att ta nésta
steg for att motverka alkoholpdverkade trafikanter. Motionarerna anser ocksa
att alkolas ska finnas pa alla nya fordon som anvands i kérkortsutbildning for
att sakra trafiknykterheten (yrkande 41). Ett krav pa alkolas finns redan for
medlemmar i Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR), och motionarerna
anser att alla trafikskolor bor folja detta exempel.

Utskottets stéllningstagande

Alkohol i trafiken

Utskottet vill inledningsvis betona att den som har alkohol eller andra droger
i kroppen ar en livsfarlig bilforare. Alkoholen paverkar i stort sett hela
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kroppen. Nér alkoholhalten i blodet 6kar paverkas synen, vilket leder till samre
formaga att bedoma avstand. Hjarnan klarar heller inte av att ta in information
fran ett lika stort synfalt som i nyktert tillstind. Reaktionstiden blir langre
redan vid laga promillenivéer. Alkoholen bed6var det centrala nervsystemet,
och darfér blir samspelet mellan muskler och nerver samre. Vidare har
alkoholen en dampande effekt pa kroppen, och man marker inte att trottheten
smyger sig pa.

Utskottet uppméarksammar att enligt Trafikverket har ca 20 procent av de
motorfordonsforare som dor i trafikolyckor alkohol i kroppen. Vid singel-
olyckor &r det nastan halften. Enligt Trafikverket sker i Sverige minst 15 000
resor varje dag med forare som ar sd paverkade att de skulle domas for
rattfylleri om de upptécktes. Under de forsta aren efter det att matningarna av
nykterhet i trafik borjade 2007 6kade andelen nykter trafik, men utvecklingen
stannade sedan av och gar nu &t fel hall. Trafikverket gér bedémningen att
malet for trafiknykterheten 2020 inte kommer att uppnas. Utskottet menar att
detta &r bekymmersamt.

Utskottet valkomnar att det gors olika insatser fran myndigheternas sida nar
det galler att motarbeta rattfylleri. Ett exempel &r att en arbetsgrupp med
deltagare  frdn  Trafikverket,  Transportstyrelsen, polisen, MHF,
Folkhélsomyndigheten och Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI)
har tagit fram en strategi for arbetet for 6kad andel nykter trafik. Ett annat
exempel &r att Trafikverket har tagit fram ett skolmaterial for lektioner och
samtal pa bl.a. hogstadiet och gymnasiet kring alkohol och droger i trafiken
under bendmningen Don't drink and drive.

Utskottet noterar att Folkhalsomyndigheten i regleringsbrevet for 2017 har
fatt i uppdrag att vara samordnande myndighet for samverkan mot alkohol och
droger i trafiken. Inom ramen for Folkhalsomyndighetens uppdrag att stodja
genomforandet av en samlad strategi for alkohol-, narkotika-, dopnings- och
tobakspolitiken 2016-2020 (ANDT-strategin) ska myndigheten vara
sammankallande och samordnande myndighet for de nationella myndigheter
som samverkar enligt modellen fér samverkan mot alkohol och droger i
trafiken. Modellen innebér att missténkta ratt- och sj6fyllerister s snabbt som
mojligt ska fd mojlighet att komma i kontakt med socialtjanst eller
beroendevard om de vill ha hjalp med att dndra sina alkohol- eller drogvanor.
De myndigheter som ingér i samverkan ar Trafikverket, Transportstyrelsen,
Polismyndigheten och Socialstyrelsen. Folkhélsomyndighetens arbete ska
avrapporteras till Regeringskansliet (Socialdepartementet) i anslutning till den
redovisning som gors for uppdraget att stddja genomfoérandet av ANDT-
strategin.

Utskottet vill dven peka pd den samverkan som sker mellan olika
myndigheter mot alkohol och droger i trafiken (Smadit) med syfte att ge stod
till personer som rapporterats for rattfylleri. Personen far hjélp att traffa
personal fran socialtjansten eller beroendevarden. Dar kan man tala igenom
det som har hant och fa mojlighet till att forandra livssituationen. Personen

2018/19:TU7

39



2018/19:TU7

40

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

sjalv avgér om han eller hon vill ha fortsatt kontakt. Malet r att minska antalet
paverkade forare genom att minska aterfall i rattfylleri.

Vidare samarbetar Trafikverket och Polismyndigheten kring rattfylleri i
projektet Nyktra. Arbetet ska leda till battre forutsattningar for fler
trafiknykterhetskontroller och att antalet déda och allvarligt skadade i trafiken
pé det sattet ska minska. Inom projektet undersoker Polismyndigheten och
Trafikverket méjligheterna att skapa forutsattningar for en ny funktion, trafik-
sékerhetskontrollanter. Tanken &r att kontrollanterna inte skulle vara poliser
utan ha en specifik utbildning och f& mandat att géra nykterhetskontroller pa
vagen. Under varen 2018 péborjades darfor ett arbete med att utreda de
juridiska och organisatoriska mojligheterna for trafiksékerhetskontrollanter.
Myndigheterna vill ocksa forbattra forutsattningarna for egenkontroller fore
fard. Trafikverket och Polismyndigheten har en viktig roll att underlatta och
motivera sdana egenkontroller. Projektet Nyktra ska vara slutfort 2021. Vid
den tidpunkten bor det enligt myndigheterna finnas forutsattningar for att ha
de nya verktygen pa plats.

Vidare kan i sammanhanget ndmnas att Europaparlamentet i en resolution
av den 14 november 2017 om Att radda liv: 6ka bilsdkerheten i EU
(2017/2085(INI)) konstaterade att omkring 25 procent av det totala antalet
arliga dodsolyckor i trafiken i Europa orsakas av alkoholkonsumtion.
Parlamentet uppmanar dérfor kommissionen att utvardera det eventuella
mervardet av att harmonisera EU:s alkoholgréns till 0,0 procent fér nya férare
under deras forsta tvd ar och for yrkesforare och valkomnar vissa
medlemsstaters nolltolerans mot rattfylleri.

Utskottet vill sammanfattningsvis understryka att alkohol- och drog-
paverkade forare ar en mycket stor riskfaktor i trafiken och att det finns ett
tydligt samband mellan trafikolyckor och rattfylleri. Utskottet konstaterar att
det gors olika insatser mot alkohol och droger i trafiken men vill samtidigt
betona att &tgarderna mot rattfylleri behéver bli effektivare for att minska
antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken och for att uppna trafik-
sikerhetsmélen och nollvisionen.

Alkolas

Utskottet vill inledningsvis framhalla att det pagar en snabb teknikutveckling
som gor att fordonen blir bade sikrare och smartare. For att na nollvisionen ar
det viktigt att ta vara pa de mojligheter som teknikutvecklingen ger, och en
sddan majlighet ar att verka for att inféra alkolas som standard i nya bilar.
Detta ar en mojlig atgard som skulle forhindra rattfylleri och troligen radda
flera liv. Utskottet menar fortsatt att en 6kad anvandning av alkolas ar mycket
positiv, men paminner samtidigt om att andra system &n tvingande lag-
regleringar kan vara béttre alternativ for att ytterligare 6ka anvandningen av
alkolas. Utskottet stéller sig liksom tidigare positivt till att en langsiktig
ambition bor vara att alkolas, eller annan teknik som férhindrar paverkade
forare att kora, ska bli standard i alla nya fordon. For att uppna en bred
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anvandning &r det angeldget att anvéndarvanliga och mindre kostsamma
alkolas kan tas fram.

Utskottet valkomnar att det har vidtagits en del atgarder nar det galler
bruket av alkolds. Som exempel kan namnas att Trafikverket redan 2010
tillsammans med MHF och alkolasleverantérerna tog fram en lista over
tekniska specifikationer och tips pa vad man behover tanka pa nar man avser
att kopa alkolds. Enligt Trafikverket kan checklistan ses som en
rekommendation som kan underlatta ndr man ska stilla krav vid en
upphandling.

Utskottet noterar att vid VTI utvdrderas systemet med alkolas efter
rattfylleri pd olika satt. En enkétstudie visar att de flesta som har svarat i
studien och anvant alkolds efter rattfylleri upplever en forbattrad
halsosituation ett tag efter rattfyllerihdndelsen. Respondenterna uppger att de
dricker alkohol mer séllan eller aldrig, och nar de dricker &r det en mindre
mangd an tidigare. Manga ar nojda med att kunna fortsétta kora bil men
efterfragar forbattringar av systemet. Bland dem som har alkolas och arbetar
&r behovet att kunna kora i arbetet och ta sig till arbetet de viktigaste skalen
till att valja alkolds. Bland dem som inte arbetar ar de viktigaste skalen att
korkortet behdvs for att kunna ha ett socialt liv och en meningsfull fritid, samt
for inkop. For dem utan alkolas &r de viktigaste sklen till att inte ansoka att
det kostar for mycket att ha alkolas, att de inte har nagot alkoholberoende eller
alkoholmissbruk och inte vill bli ”stdimplade” med ett alkolas eller att de klarar
sig bra utan korkort.

Utskottet vill vidare framhalla att enligt Trafikverket kraver allt fler alkolas
vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller transportupphandlingar. Foretag
och organisationer beslutar om att installera alkol3s i sina fordon som ett led i
ett trafiksakerhetsarbete. Alkolas kan ocksa vara en del i arbetsmiljoarbetet for
att gora transporter och resor sékra. Utskottet noterar att Trafikverket staller
krav pa alkol3s vid entreprenadupphandlingar.

Enligt Sveriges Bussforetag var andelen bussar med alkolas inom den
upphandlande kollektivtrafiken 2017 ca 95 procent eller 9 503 av totalt 9 956
bussar. Utskottet vilkomnar den positiva utveckling som har skett nar det
géller anvandningen av alkoléas och att allt fler kommuner har valt att stilla
krav pa alkolas vid upphandling, i synnerhet for skolbussar men ocksa for t.ex.
fardtjanst.

Utskottet vill i sammanhanget peka pa att Trafikverket ingar tillsammans
med Transportstyrelsen i ett europeiskt natverk som traffas en gang per ar och
tar upp erfarenheter fran bl.a. anvandning av alkol3s i férebyggande syfte.
Néatverket uppmarksammar dessutom forskning och utveckling, framsteg i
projekt med ny nykterhetsstodjande teknik, standarder, féreskrifter m.m.
Sverige deltar vidare genom Trafikverket i det europeiska samarbetet med
standardisering av alkolas. Trafikverket samverkar dven om att ta fram
kunskapsunderlag och strategier inom omradet nykter trafik, samt for
innovativa steg mot smart teknik och metodik som férhindrar
alkoholrattfylleri. Verket stoder teknikutveckling av nykterhetsstddjande
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system som kan installeras i fordon i framtiden. Utskottet vill ocksa peka pa
att Trafikverket &r en av flera initiativtagare till projektet Drive Me i Goteborg.
Inom projektet utrustas ett antal fordon med alkoholsensorteknik som
mojliggor datainsamling som grund for fortsatt forskningsarbete. Vidare kan
ndamnas att Autoliv ar en av tva aktorer i forskningsprogrammet Driver
Alcohol Detection System for Safety (DADSS) som initierats av det
amerikanska trafiksékerhetsverket National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) i samverkan med branschorganet Automotive
Coalition for Traffic Safety (ACTS).

Utskottet uppmarksammar aven att Europaparlamentet i en resolution fran
den 14 november 2017 betonar behovet av att skapa forutsattningar for
installation av alkolas och system for att upptécka om forare ar distraherade
eller trotta, och uppmuntrar till anvandning av alkolas for yrkesforare och som
en rehabiliteringsatgard for forare som har orsakat trafikolyckor under
paverkan av alkohol och som foljaktligen har domts for rattfylleri.

Utskottet vill understryka att innovation och digitalisering gar snabbt inom
fordonsutvecklingen och att vi successivt kommer att méta andra former och
I6sningar for att 6ka andelen nyktra forare i vart transportsystem. Utskottet
betonar att det &r viktigt med fortsatt utveckling av ny teknik for att forhindra
rattonykterhet.

Nér det galler fragan om alkolas i fordon som anviénds i korkortsutbildning
konstaterar utskottet med tillfredsstallelse att Sveriges Trafikskolors Riks-
forbund (STR) 2009 beslutade att varje medlemsforetag ska ha alkolas
installerade i samtliga 6vningsbilar for personbilsutbildning. STR &r en
organisation for trafikskoleféretag som bedriver yrkesmassig forarutbildning.
STR har drygt 600 trafikskoleféretag som medlemmar, vilket utgdr ca 80
procent av landets trafikskolor. | december 2016 beslutade STR att kravet pa
alkolas ska breddas till att galla samtliga behorigheter. Alkotest innan man kor
blir ddrmed obligatoriskt for samtliga kérkortsbehdrigheter och férarbevis.
Utskottet vélkomnar detta.

Alkobommar

Riksdagen beslutade varen 2015 om ett tillkdnnagivande om att regeringen
med skyndsamhet bor se 6ver fragan om hur ett inférande av alkobommar i
granshamnarna ska kunna genomforas (bet. 2014/15:TU8, rskr. 2014/15:145).
Hosten 2015 uttalade regeringen att alkobommar &r ett effektivt medel for att
kontrollera och stoppa rattfylleri och att det samtidigt ligger i linje med
nollvisionen (prop. 2015/16:1). Regeringen hanvisade ocksa till de forsok som
genomforts och konstaterade att kontrollerna rent tekniskt fungerat val och att
de tillsammans med information riktad till férarna i samband med incheckning
och pd farjorna har haft en preventiv effekt. Utskottet sdg positivt pa
regeringens uttalande.

Som en del i det férebyggande arbetet mot rattfylleri fattade regeringen den
14 april 2016 beslut om att ge Trafikverket i uppdrag att utreda fragan om hur
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ett inforande av anldggningar for nykterhetskontroller, alkobommar, i tre till
fem hamnar i Sverige lampligast ska genomforas. Trafikverket sag i sin
redovisning fran januari 2017 konkurrenssituationen som en kritisk aspekt
som maste respekteras. For att en snedvridning av hamnarnas och rederiernas
konkurrensvillkor ska bli s& minimal som mojligt foreslog Trafikverket att
nykterhetsstédjande kontroller inférs i samtliga hamnar med férarbunden
farjetrafik samt vid Oresundsbron, dvs. 23 hamnar plus Oresundsbron. Trafik-
verket var dvertygat om att ett ratt utformat verktyg och en vél 6vervagd verk-
samhet med framgang 4ven skulle kunna anvéndas vid andra trafikintensiva
platser. Trafikverket foreslog att man utvecklar ett innovativt koncept och att
det infrs stegvis.

Hosten 2017 presenterade regeringen en satsning pa alkobommar.
Automatiserade nykterhetskontroller i hamnar & en del i regeringens
nysatsning pa trafiksakerhet och arbetet for okad sakerhet och trygghet pa
vdgarna. Regeringen gjorde i budgetpropositionen hdosten 2017 (prop.
2017/18:1 utg.omr. 22) beddmningen att automatiserade anldggningar for
nykterhetskontroller i hamnar och andra strategiska platser utokar polisens
mojligheter till kontroller med alkoholutandningsprov och bidrar till att
reducera antalet omkomna och skadade i alkoholrelaterade trafikolyckor. Som
ett forsta steg i en satsning skulle relevanta hamnar férses med automatiserade
nykterhetskontroller. Regeringen framférde att synliga anlaggningar for
automatisk hastighetsévervakning (ATK) vid utvérdering har visat sig ha en
hog allman- och individpreventiv effekt trots en relativt 1ag grad av aktivering.
Regeringens bedomning var att en liknande hig preventiv effekt gar att uppna
nar automatiska nykterhetskontroller infors vilket framjar en Okad
trafiknykterhet. Regeringen ansdg att automatiska nykterhetskontroller
behdver inforas for ett okat fokus pa trafikanternas nykterhet och for att
minska rattfylleriet, vilket ar sarskilt viktigt bade for regeringens satsningar pa
ordning och reda pa vagarna och nollvisionen.

Regeringen ldmnade i september 2017 ett uppdrag till Trafikverket att
infora anlaggningar for nykterhetskontroll i vissa hamnar. Trafikverket ska
enligt uppdraget &ven foresld hur mobila I6sningar for automatisk
nykterhetskontroll kan anvéndas vid 6vriga hamnar och andra l&mpliga platser
i trafikmiljon. Vidare ska anlaggningarna inforas stegvis och malet var att
minst en anlaggning skulle vara i drift senast den 1 juli 2018. Uppdraget ska
slutredovisas till Regeringskansliet (Naringsdepartementet) senast den 31
december 2020.

Regeringen framforde i proposition 2017/18:63 att vidtagna atgéarder
innebér att riksdagens tillkdnnagivande om insatser mot alkohol vid bilkérning
&r slutbehandlat. Utskottet har i betdnkande 2017/18:TU7 behandlat
regeringens hantering av tillkdnnagivandet. Utskottet delade regeringens
beddmning, bl.a. mot bakgrund av det regeringsuppdrag som lamnats, att
riksdagens tillkdnnagivande om insatser mot alkohol vid bilkdrning var
slutbehandlat.
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Utskottet konstaterar att ingen anlédggning for nykterhetskontroll togs i drift
i ndgon hamn under 2018. Enligt uppgift fran Trafikverket kommer en
anléggning for nykterhetskontroll dock tas i drift i Géteborgs containerhamn
under forsta kvartalet 2019. Det planeras &ven att en anlédggning i en hamn i
Stockholmsomradet ska tas i drift under 2019.

Utskottet har ett stort engagemang i denna fraga och kommer att noga félja
inforandet av alkobommar. Utskottet menar att alkobommar &r ett effektivt
medel for att starka trafiksékerheten genom att de kontrollerar och stoppar
rattfylleri. Alkobommar &r den viktigaste kontrollen for att férhindra att
lastbils-, buss- och bilférare som kommer med farjor fran andra lander i
onyktert tillstdnd kor in och trafikerar vagarna i Sverige. Utskottet vill dock i
sammanhanget &ven lyfta fram vikten av konkurrensneutralitet. Det &r viktigt
att inte snedvrida hamnarnas och rederiernas konkurrensvillkor i samband med
det stegvisa inforandet.

Sammanfattande stallningstagande

Med hénvisning till de insatser som genomfors finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att i dagsldget vidta nigon &tgard med anledning av
motionsforslagen och avstyrker darmed motionerna 2018/19:283 (SD)
yrkande 3, 2018/19:1121 (SD) yrkande 25, 2018/19:1122 (SD) yrkande 20 och
2018/19:2734 (KD) yrkandena 9, 12, 15 och 41.

Vissa fragor om vinterdack

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om bl.a. den period som géller for
krav pa vinterdack. Utskottet anser att den period som galler i dag
ar val avvagd. Utskottet framfor ocksa att det ar viktigt att
astadkomma en effektiv anvandning av vinterdack nar vintervaglag
rader.

Jamfor reservation 9 (M) och 10 (C).

Bakgrund

Vinterdéack kan vara dubbade eller dubbfria och ska vara sérskilt framtagna for
vinterkdrning. Ett fordon ska ha vinterddck fr.o.m. den 1 december t.o.m.
den 31 mars om det &r vintervaglag. Kraven géller saval tunga som latta fordon
och avser &ven utlandsregistrerade fordon. Kravet pd anvandning av
vinterdack och undantag fran kravet finns i 4 kap. 18 a § trafikforordningen
(1998:1276). Vintervaglag rader nar det finns sno, is, snémodd eller frost pa
nagon del av vdgen. Det ar tillatet att anvanda dubbdack under perioden
1 oktober—15 april. Om det &r eller befaras bli vintervaglag far dubbdack
anvandas &ven en annan tid.
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Motionerna

I motion 2018/19:591 av Lotta Finstorp (M) framfors att reglerna for
anvandning av dubbdéck bor ses 6ver och likasa den lagstadgade tidpunkten
for byte fran vinterdéck till sommardéck. Oversynen behévs for att underlatta
planeringen av dackbyten. Motionaren konstaterar att bilister pd hosten har tva
manader pa sig att byta frAn sommardack till vinterdack medan man pa véren
endast har tva veckor pa sig.

Lars Beckman (M) anfor i motion 2018/19:1415 att det bor dvervégas att
infora en rapportering av vilken typ av dack som forekommer vid
trafikolyckor. Motionéren anger att polisen inte rapporterar om de dacktyper
som bilar har vid allvarliga olyckor och framhaller att det 4r viktigt att det finns
ett gediget beslutsunderlag om detta som kan anvandas i arbetet med att na
nollvisionen.

Lotta Olsson (M) menar i motion 2018/19:1563 att klara kriterier for vad
som &r ett vinterdack bor tas fram. Det &r enligt motiondren oklart vad som
menas med ett vinterdack. Att enbart bedéma vinterdacken pa monsterdjup
eller eventuella dubbar récker inte. Det behdver enligt motionéren dessutom
vara ratt gummimaterial for att ett vinterddck ska vara effektivt.

Enligt motion 2018/19:2248 av Per Lodenius (C) bor forutsdttningarna ses
over att forlanga tiden mellan d det ar lagstadgat krav pé vinterdack pé varen
och det &r forbjudet att anvanda dubbade vinterddck till minst fyra veckor.
Motioniren uppmarksammar att man pa hdsten har tva manader pa sig att byta
frdn sommardack till dubbade vinterdick, men bara tva veckor pa véren for att
byta fran dubbade vinterdack till sommardack.

Edward Riedl (M) framhaller i motion 2018/19:2774 att majligheten bor
ses Over att justera rddande dubbdackslagstiftning efter de skilda
vaderforhallandena i landet. Motionaren konstaterar att nuvarande regelverk
inte tar nagon hansyn till lokala vaderforhallanden och geografiska skillnader.
Detta rimmar illa med nollvisionen eftersom det riskerar manniskors halsa och
liv.

I kommittémotion 2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M)
yrkande 29 framfors att regelverket for vinterdack bor ses dver och anpassas
efter vaderforhéllandena i olika delar av landet. Motionarerna framhaller att
véglaget under véren kan skilja sig vasentligt mellan olika delar av landet och
att regelverket darfor maste bli mer flexibelt.

Utskottets stéllningstagande

Utskottet vill inledningsvis understryka att om det ar vintervaglag under
perioden den 1 december—31 mars finns det krav pa att svenska och utlandska
fordon ska ha vinterdack. Om det &r eller befaras bli vintervaglag far man
anvanda dubbdéck dven annan tid. Vintervaglag anses rada nar det finns sng,
is, snomodd eller frost pd nagon del av végen. Det &r polisen som avgor om
det rader vintervaglag pa platsen. Utskottet anser att den period som galler i
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dag for krav pa vinterdack och den period da det ar tillatet att anvanda
dubbdéck &r val avvagd.

Utskottet konstaterar att det finns olika typer av vinterddck: dubbade
vinterdack, dubbfria vinterdack for nordiska férhallanden och dubbfria
vinterdack for mellaneuropeiska forhallanden. Vinterdack ska vara sarskilt
framtagna for vinterkérning och vara mérkta med M och S (mud and snow).
Enligt ett forslag fran Transportstyrelsen ska vinterdacken fr.o.m. den 1 juni
2019 vara markta med 3PMSF (alptopp och snoflinga). For att fA markningen
alptopp och snoflinga maste décken genomga tester och prestera ett visst
drivgrepp pd sné. Enligt forslaget kommer det emellertid att under en
overgangsperiod t.o.m. den 30 november 2024 vara tillatet att kéra med
vinterddck med markningen M + S, med tillagget att de ska vara sarskilt
framtagna for vinterkdrning, som i dagens bestdmmelser. Transportstyrelsen
har lamnat forslaget for notifiering till EU-kommissionen och avvaktar for
narvarande besked i fragan.

Utskottet noterar att det enligt VTI inte &r enkelt att uppskatta olycks-
effekten relaterad till vinterdacksval, och resultaten frn olika studier &r inte
alltid samstammiga. Olycksstudier p& 2000-talet fran Sverige och Norge visar
att fordon med dubbfria déck inte &r 6verrepresenterade i olyckor pé vinter-
véglag. En viktig orsak bedéms vara att dackvalet &r relaterat till attityder och
paverkar forarbeteendet men ocksa att dackvalet inte &r oberoende av vilken
bil man har. Ar 1990 gjordes en olycksstudie i Sverige som visade att
personbilar med dubbdéck i mindre utstrackning var inblandade i olyckor &n
personbilar med dubbfria vinterdack. DA var skillnaden enligt VTI 20 procent
efter att hansyn hade tagits till att det fanns en skillnad mellan personer som
véljer olika dack men ocksa att de har bilar av varierande sakerhetsklass. Ett
annat forsok att berdkna olyckseffekten gjordes 2008 utifran enbart skillnader
i vaggrepp. En minskning av dubbdécksandelen fran nuvarande 69 procent till
50 procent och samma fordelning pa de tva dubbfria alternativen skulle enligt
VTI medfora en olycksokning som inte skulle gé att eliminera genom att héja
vintervaghaliningsstandarden en klass pa de statliga vagarna. Berdkningarna
visade ocksé att om de mellaneuropeiska dacken (nu 15 procent) inte skulle
tilldtas utan halften skulle anvanda dubbdick och halften nordiska dubbfria
dack skulle det innebdra en olycksminskning pa is eller sné jamfort med
nuvarande anvandning av olika déack. Utskottet vill &ven uppmarksamma en
studie som har gjorts av Trafikverket och Vectura med data frdn 2000-2010
och som visade att pa vintervaglag har valet av vinterdack stor betydelse for
trafiksékerheten. Dubbdédck minskade risken for en dodlig olycka med 42
procent jamfort med dubbfria vinterdack pa aldre bilar utan antisladdsystem.

Utskottet vill vidare understryka att det ar viktigt att fa s& bra information
som mojligt om olyckor som har intréffat. Utskottet kan konstatera att polisen
darfor har en rapporteringsskyldighet som regleras av kungérelse (1965:561)
om statistiska uppgifter angaende vagtrafikolyckor. Utskottet har inhdmtat att
Transportstyrelsen 2013 tog fram en handledning for polisens arbete med att
rapportera vagtrafikolyckor. Syftet med de insamlade uppgifterna om
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vagtrafikolyckor med personskada &r att skapa underlag som stdder
trafiksakerhetsarbetet pa nationell, regional och lokal niva och som gor det
lattare att vidta trafiksékerhetsatgarder. Uppgifterna utgér dven en grund for
information om trafiksékerhetsldget samt kan sammanstéllas till officiell
nationell och internationell statistik. Av handledningen framgar bl.a. att en
beskrivning ska goras av hur olyckan har gatt till, och som exempel nimns om
det var halt vaglag och déligt monsterdjup péa dack. Utskottet noterar att enligt
uppgift fran Transportstyrelsen &r det inte obligatoriskt fér polisen att uppge
typ av déck vid en olycka, men polisen kan i fritext ange om det exempelvis
saknats dubbdéack pa ett fordon eller om fordonets dack ar uppenbart slitna.

Utskottet vill sammanfattningsvis understryka att det &r viktigt att
astadkomma en effektiv anvandning av vinterdack nér vintervaglag rader.
Utskottet finner mot bakgrund av vad som anforts inte skal att ta nagot initiativ
med anledning av motionsforslagen. Utskottet avstyrker ddrmed motionerna
2018/19:591 (M), 2018/19:1415 (M), 2018/19:1563 (M), 2018/19:2248 (C),
2018/19:2774 (M) och 2018/19:2901 (M) yrkande 29.

Vinterdack pa tunga fordon

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om vinterdack pa tunga fordon.
Utskottet valkomnar en férordningsédndring som innebér skarpta
vinterdackskrav for tunga fordon.

Jamfor reservation 11 (SD) och 12 (KD).

Bakgrund

Enligt 4 kap. 18 a § trafikforordningen (1998:1276) rader for narvarande krav
pé att tung lastbil, tung buss och personbil klass Il med en totalvikt éver 3,5
ton vid fard pa vég ska vara forsedda med vinterdéck eller likvardig utrustning
pé fordonets drivaxlar under perioden den 1 december-31 mars nar
vintervaglag rader. Regeringen har i augusti 2018 beslutat om skérpta regler
som innebér att tung lastbil, tung buss och personbil klass Il med en totalvikt
over 3,5 ton samt slapvagn som dras av sddana fordon ska ha vinterdack eller
likvardig utrustning pa samtliga hjul, inte enbart pa drivaxlarna som tidigare.
Kravet géller mellan den 1 december och den 31 mars nér vintervaglag rader.
Forordningséndringen trader ikraft den 1 juni 2019.

Motionerna

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 41
framhalls att kravet pa vinterdack bor inforas stegvis axel for axel for
slapvagnar med en totalvikt pa dver 3 500 kg. Detta innebér att samtliga axlar
ska ha dack med ratt mérkning senast den 30 november 2024. Motionérerna
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anser att sékerheten i trafiken och for chaufforer ska prioriteras och vill dven
poangtera betydelsen av 6kade kontroller och méjligheten att stoppa oseridsa
akare, sa att inte 6kade krav missgynnar seriosa akerier.

| motion 2018/19:2512 av Rickard Nordin (C) anfors att lagkrav pa
vinterdack pé& samtliga hjul fér tunga lastbilar bor inforas, bl.a. for att komma
till ratta med problemet att tunga lastbilar korkar igen vagarna vid daligt
vaglag.

I kommittémotion 2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
efterfrdgas en utvérdering av effekterna av den nya bestimmelsen om
vinterddckskrav for tunga fordon (yrkande 17). Enligt motionérerna bor
vinterdackskrav pa tillkopplade slapfordon pa dver 3,5 ton inféras (yrkande
18). Motiondrerna anser att det &r dags att utvardera effekterna av de nya
reglerna och om antalet trafikolyckor med tunga fordon minskat som en féljd
av kravet pd vinterdack. De anser ocksd att vinterdackskrav pa tillhdrande
sldpvagn 6ver 3,5 ton bor inforas for att minimera risken att tillkopplade
slépfordon viker sig vid inbromsning.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att det sedan 2013 finns krav pa
vinterdack pa drivaxeln for alla tunga lastbilar, tunga bussar och personbilar
klass 1l med en totalvikt dver 3,5 ton. Kravet géller vinterdack eller likvardig
utrustning pa fordonets drivaxlar nar vintervaglag rader under den aktuella
perioden. Bakgrunden till att detta krav infordes var framfor allt den fram-
komlighetsproblematik som uppstadr med den tunga trafiken vintertid, och
beslutet fattades efter en gemensam framstéllan fran Trafikverket och Trans-
portstyrelsen.

Vidare vill utskottet pdminna om att Transportstyrelsen i oktober 2015 fick
ett regeringsuppdrag om att bl.a. utifran ett trafiksékerhetsperspektiv utreda
om ytterligare vinterdackskrav bor stéllas pa tunga fordon och hur dessa krav
i sddana fall bor utformas. Inom ramen for arbetet skulle aven erfarenheter fran
andra europeiska lander hédmtas in och redovisas. Transportstyrelsen av-
rapporterade uppdraget i maj 2017 och féreslog i rapporten inte négra
andringar i gallande regelverk nar det galler utokade krav pa vinterdack for
tunga fordon. Transportstyrelsen ansag att mer kunskap borde hamtas in innan
ytterligare krav stalldes.

Néringsdepartementet tog darefter i oktober 2017 fram promemorian
Vinterdackskrav for tunga vagfordon. Av promemorian framgar bl.a. att
antalet registrerade olyckor dér tung lastbil eller buss var inblandade under
vintrarna 2010-2015 (december—mars) varierade mellan drygt 300 och drygt
600 per sésong. Vid djupstudier av ett urval av olyckor framkom att battre
déck eventuellt hade kunnat forandra handelseforloppet i 15 av 68 undersokta
olyckor.

Regeringen beslutade i augusti 2018 om skérpta regler i trafikférordningen
som innebér att tung lastbil, tung buss och personbil klass 11 med en totalvikt
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éver 3,5 ton samt slapvagn som dras av sadana fordon ska ha vinterdack eller
likvardig utrustning pa samtliga hjul, inte enbart pa drivaxlarna som tidigare.
Kravet, som trader ikraft den 1 juni 2019, géller mellan den 1 december och
den 31 mars nar vintervaglag rader. Regleringen galler bade svenska och
utlandska fordon.

Utskottet kan konstatera att det under vintern férekommer att tunga fordon
&r inblandade i olyckor, ibland med véldigt allvarliga konsekvenser. Det
forekommer ocksd vid halka att vagar blockeras av tunga fordon utan
vinterdack pa alla hjul. Utskottet valkomnar darfor forordningsandringen som
innebdr skarpta regler om vinterddck for tunga fordon. Motionerna
2018/19:1121 (SD) yrkande 41, 2018/19:2512 (C) och 2018/19:2734 (KD)
yrkandena 17 och 18 avstyrks i den man de inte redan kan anses tillgodosedda.

Hastighetsbegransningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om bl.a. héjda hastighets-
begransningar och sankta bashastigheter. Utskottet framhaller
hastighetens betydelse for trafiksédkerheten och for fragor om
bransleforbrukning och utslépp. Utskottet valkomnar Trafikverkets
arbete med att anpassa hastighetsgranserna och konstaterar att
forslag om sankt bashastighet i tatort for narvarande bereds i
Regeringskansliet.
Jamfor reservation 13 (SD) och motivreservation 14 (V).

Bakgrund

Hastighetsgranser

Hastighetsgranser pa vagar regleras i trafikférordningen (1998:1276), Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikfore-
skrifter. Enligt 3 kap. 14 § trafikférordningen ska hastigheten anpassas till vad
trafiksakerheten kraver, med hansyn tagen till trafikforhallanden. Dessutom
ska tillrackligt 1&g hastighet hallas bl.a. inom tittbebyggt omrade (3 kap. 15 §).
Utover dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar galler &ven skyltade
hastighetsbegransningar. Bashastighet ar den hogsta tilltna hastighet som
fordon far foras i om inget annat &r beslutat. Inom tattbebyggt omrade ar enligt
3 kap. 17 § trafikforordningen bashastigheten 50 km/tim och utom téttbebyggt
omrade 70 km/tim. Bestammelser om bashastighet géller oavsett vaghallare.
Utanfor tattbebyggt omrade kan Trafikverket utfarda bestimmelser om en
hogre tillaten hastighet &r bashastigheten 70 km/tim. De tilldtna hastighets-
granserna &r enligt trafikforordningen 80, 90, 100 och 110 km/tim (3 kap.
17 8). Trafikverket kan ocksa foreskriva en hastighet pa 120 km/tim pa motor-
vég (9 kap. 1 8). Saknas skyltning géller alltid bashastigheten. Kommunen kan
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genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastighetsbegransningar pa
de vagar utom tattbebyggt omrade som kommunen &r vaghallare for, om det
&r motiverat av hénsyn till trafiksakerhet, framkomlighet eller miljé (10 kap.
3 8). For statliga och enskilda vagar &r lansstyrelsen beslutande myndighet.
Aven lansstyrelsens beslut sker genom lokala trafikforeskrifter och géller en-
bart lagre hastigheter. P& motorvag galler hogsta tillatna hastighet 110 km/tim
(9 kap. 1 8). Trafikverket far utfarda bestimmelser om att den hogsta tillatna
hastigheten pa en motorvag ska vara 120 km/tim.

Ar 1967 inleddes en forsoksverksamhet med allmént differentierade hastig-
hetsgranser baserad pd vagarnas beskaffenhet. Vagar med bra standard fick
hdgre hastighetsbegrénsningar och de med sémre standard lagre. Forsoks-
verksamheten ledde stegvis till att hela végnatet hade hastighetsbegransats i
slutet av 1970-talet. Nya hastighetssteg i intervallet 30—120 km/tim inférdes
2008 (prop. 2006/07:73), och sedan dess har manga végar och gator fatt for-
&ndrad hastighetsgrans.

Pafoljder

Boter vid trafikforseelser i form av hastighetsévertradelser pd vdg med
hastighetsbegransning t.o.m. 50 km/tim uppgar till mellan 2 000 och 4 000
kronor. P& vag med hdgre hastighetsbegransningar uppgar boéter till mellan
1 500 kronor och 4 000 kronor.

I 5 kap. 3 § korkortslagen (1998:488) anges i vilka situationer ett korkort
ska aterkallas. En aterkallelse kan ske vid ett flertal forseelser, bl.a. om
korkortsinnehavaren har éverskridit hogsta tillatna hastighet om 6vertradelsen
inte kan anses som ringa. Ett korkort ska aterkallas tills vidare i avvaktan pa
ett slutligt avgérande av aterkallelsefrdgan om det pé sannolika skal kan antas
att korkortet kommer att aterkallas slutligt.

Motionerna

I motion 2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4 begérs att en
utredning tillsatts om mdjligheten att infora ett pricksystem vid trafik-
overtradelser som innebar att korkortet bor aterkallas nar féraren natt ett visst
antal prickar. Enligt motiondren kan nuvarande trafiksakerhetsbestammelser
forbattras med ett sédant system, och man kan darmed enklare na nollvisionen
om ddda och allvarligt skadade i trafiken.

Patrik Jonsson (SD) menar i motion 2018/19:578 att en hastighetshdjning
pa motorvag till 130 km/tim bor utredas. Effektiva persontransporter ar enligt
motiondren efterstravansvart, och det &r 6nskvart for manga att fa kortare
restid. P4 de strackor som anses lampliga och sdkra foreslds darfor att
Trafikverket infor en hastighetsgrans pa 130 km/tim. Effekterna av
hastighetsgranshéjningen bor darefter utvérderas.

Thomas Morell m.fl. (SD) framhaller i kommittémotion 2018/19:1121
yrkande 29 att anpassade hastighetsgranser bor 6vervégas. Motionérerna ser
ett stort behov av att se 6ver hastighetsbegrénsningarna éverlag, for att i vissa
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fall sénka och i andra fall htja dem. Det &r nddvéandigt for att bilisterna ska
kanna att hastighetsbegrénsningarna &r motiverade. Motiondrerna anser att alla
vagstrackor bor ses Gver och hastigheten anpassas utifran végens skick,
trafikbelastning och storlek. Motiondrerna begéar ocksd en utredning av
standardiserade farthinder (yrkande 38) och pekar pa att vid sarskilt utsatta
platser kan dven incidenter i laga hastigheter resultera i svéara olyckor. De
fartdampande atgarder som finns i form av végbulor har dessvérre aven
orsakat arbetsmiljoproblem for yrkeschaufforer. Losningen kan vara s.k.
falluckor som bara falls ned vid hastighetsévertradelser och stannar i uppfallt
lage nér fordonet ror sig i laglig fart.

I motion 2018/19:1165 av Heléne Bjorklund (S) framhalls att
straffpafdljden nar en person kor ifran polisen bor ses 6ver. Motionaren anser
att pafoljden for att kora ifran en polis i dagslaget ar alldeles for lindrig, trots
att konsekvenserna av denna handling kan bli hetsiga biljakter med fara for
andra manniskors val och ve. Konsekvensen kan ocksa bli att polisens arbete
med att uppratthdlla lag och ordning, att minska brottsligheten och 6ka
manniskors trygghet inte respekteras.

Lars Beckman (M) menar i motion 2018/19:1411 att en héjning av hdgsta
tilldtna hastighet p& motorvagar till 130 km/tim bor Gvervdgas. En
hastighetshdjning innebdr enligt motiondren inte per automatik att sakerheten
minskar. Motionaren framhéller att det &r viktigt att utveckla vara végar och
att 6kade hastigheter &r en del av detta.

I motion 2018/19:1447 av Carl-Oskar Bohlin (M) begérs att mojligheterna
att behalla hastighetsbegransningen 90 km/tim pé& vagar utan mittracke ses
over. Motionaren pekar pa att Trafikverket har tagit fram &tgarder for
hastighetsanpassningar i lansvisa rapporter dar det framgar att framfor allt
landsbygdslan far sankta hastigheter pa en lang rad viktiga riksvagar dar det i
dag inte finns mittracken. P& manga av dessa platser ar inte ndgra byggen av
mittracken  planerade.  Saledes handlar det om  permanenta
hastighetssankningar fran 90 till 80 km/tim, vilket enligt motionaren paverkar
lanen utanfor storstadsregionerna mycket negativt.

I motion 2018/19:2730 (MP) yrkande 3 patalar Lorentz Tovatt att
bashastigheten i tatorter bor sankas till 30 km/tim. Motionéren konstaterar att
det &r farten som &r den stora orsaken bakom dodsfall inom trafiken och att det
darfor kréavs lagre hastigheter for att skapa attraktiva stader.

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) framfor i kommittémotion 2018/19:2901
yrkande 30 att det bor goras en Oversyn av hastighetsbegransningarna i
stdderna i syfte att hoja trafiksédkerheten for de oskyddade trafikanterna.
Motionarerna framhaller att dodstalen tyvarr inte langre tycks sjunka och att
experter pekar pa att trafiksakerhetsarbetet maste utvecklas for att arbetet med
nollvisionen inte ska stanna av. En sérskilt utsatt grupp i trafiken ar oskyddade
trafikanter, och skadorna ndr en bil och en oskyddad trafikant kolliderar i
hdgre hastigheter &r ofta allvarliga.
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Utskottets stallningstagande

Hastighetsgranser

Utskottet vill inledningsvis understryka att hastigheten &r den faktor som har
storst betydelse for hur allvarliga foljder en trafikolycka far. Utskottet
konstaterar att sdnkta hastigheter kan leda till 6kad trafiksakerhet och att det
darfor &r viktigt att hastigheterna anpassas sa att ingen dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Sankta hastigheter forbattrar ocksd maojligheterna for att
flera miljo- och klimatmal ska kunna nés.

Utskottet vill lyfta fram att Trafikverket har framfort att ratt hastighet pa
végar och gator &r en forutsattning for att minska antalet déda och skadade i
trafiken. Trafikverket framhaller att om alla haller hastigheten kan antalet
dodade och allvarligt skadade i trafiken minska. Trafikverket sétter
hastigheten pa vagarna efter vagens sakerhetsstandard, men ska samtidigt ta
hansyn till faktorer som miljo, tillgénglighet och regional utveckling. Enligt
Trafikverket medfor Okade hastigheter pd végarna att utslappen av
vaxthusgaser, partiklar och kvaveoxider okar, liksom buller. Aven antalet
dodade och allvarligt skadade 6kar med 6kade hastigheter, med undantag for
de fall da hastigheten hjs till foljd av att végen har byggts om. Exempelvis ar
enligt Trafikverket en mittseparerad 100-vdg betydligt sékrare &n en 80-vég
med motande trafik.

Utskottet valkomnar att Trafikverket pa regeringens uppdrag har fortsatt att
anpassa hastighetsgranserna till vagarnas trafiksékerhetsstandard. Sedan 2008
har Trafikverket arbetat med att justera hastigheterna pé de statliga vagarna,
och fram till 2025 kommer ca 120 mil statlig vag att fa h6jd hastighetsgrans
och ca 425 mil att skyltas om till en lagre hastighetsgréns. Véagens standard
och sakerhet tillsammans med kunskap om hur mycket vald manniskokroppen
tal vid en krock bestammer om hastigheten justeras uppat eller nedat. Generellt
sett ska en vég vara motesfri for att Trafikverket ska ha en hogre hastighet &n
80 km/tim. P4 vagar med mittracke kan hastigheten normalt héjas till 100
km/tim. P& végar utan mittracke sanks hastigheten till 80 km/tim, med
undantag for vagar med lite trafik. Under 2016 skyltade Trafikverket om
végstrackor i 17 lan. Samtliga omskyltningar innebar en sankning fran 90 till
80 km/tim. Under sommaren 2017 anpassade Trafikverket hastighets-
granserna i tre 1an: Véastmanland, Varmland och Véstra Gdétaland. | dessa lan
genomfordes bade hdjningar och sankningar av hastighetsgranserna. Under
2017-2018 har Trafikverket anpassat hastighetsgranserna i fler lan. Arbetet
fortsétter under 2019.

Utskottet delar Trafikverkets syn att rétt hastighet pé de stérre vagarna bl.a.
leder till att resorna blir sékrare, bullret minskar och luftkvaliteten forbéttras.
Enligt uppgift fran Trafikverket dkar restiderna for personbilar och bussar,
men med mindre dn 1 procent per ar. Restiden for tung lastbilstrafik forblir
oforéndrad och koldioxidutslappen minskar. Antalet restimmar beréknas totalt
sett minska med ca 7 miljoner timmar per ar, efter samtliga genomférda
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atgarder och omskyltningar. Koldioxidutslappen beraknas minska med 3 000
ton per ar.

Utskottet konstaterar att pa motorvag galler enligt trafikférordningen
hogsta tillatna hastighet 110 km/tim. Trafikverket kan dock fdreskriva
hastigheten 120 km/tim (9 kap. 1 8). Trafikverket har uppgett att det kan finnas
vissa motorvagar som utifran trafiksakerhetsskal skulle kunna hojas till 120
km/tim, men en sadan hojning ar enligt verket svar att motivera mot bakgrund
av den nya klimatlagen. Trafikverket menar att det &ven finns andra miljoskal
till varfor hastighetsgransen bor hallas under 120 km/tim. Det gor att
Trafikverket dven fortsattningsvis &r restriktivt till att inféra 120 km/tim.
Enligt uppgift fran Trafikverket har i princip ingen utékning skett sedan 2010.
Andelen trafikarbete i 120 km/tim utgor ca 2,5 procent av det totala
trafikarbetet. Ar 2017 var 120 km/tim tillatet p& 341 kilometer motorvag.

Utskottet har vidare tagit del av Trafikverkets analys av
trafiksakerhetsutvecklingen 2017 dar det framgar att ca 45 procent av
trafikarbetet pd statliga vagar var inom tilliten hastighet, vilket var en
forbattring med 1 procentenhet jamfért med 2016. Malet ar att minst 80
procent av trafikarbetet ska ligga inom hastighetsgranserna 2020. Forare som
medvetet fardas i hastigheter klart 6ver géllande hastighetsgranser utgér enligt
Trafikverket en betydande del av problembilden i dédsolyckor. Trafikverket
uppmarksammar att sankta hastighetsgranser bidrar till hdgre sékerhet genom
lagre hastighetsnivaer, samtidigt som det blir svarare att nd malet om hogre
efterlevnad eftersom lagre hastighetsgrans tenderar att leda till samre
efterlevnad. Enligt utskottet ar det angelaget att hantera denna mélkonflikt.

Utskottet har uppmarksammat att VTI i en utvardering frdn 2015 av
andrade hastighetsgranser har redovisat och analyserat langtidseffekter pa
trafiksakerheten pd vagar dar hastighetsgransen har hojts eller sankts.
Resultaten visar att pa landsvagar som fatt sankt hastighetsgrans fran 90 till 80
km/tim har antalet dodade minskat med ca 14 per ar. For de svart skadade syns
inga signifikanta forandringar. P& motorvagar som fétt hojd hastighetsgrans
har antalet svart skadade tkat med ca 15 per &r, men antalet dodade &r i princip
oforandrat. Antalet svart skadade har dkat pa alla typer av motorvagar, men
det 4r de smala motorvagarna som har markant samst utveckling. For tva-plus-
ett-vdgar med sinkt hastighetsgrans fran 110 till 200 km/tim har person-
skadeolyckorna minskat med ca 10 per ar och antalet svéart skadade har
minskat med ca 16 personer per ar, medan for tva-plus-ett-vagar med hojd
hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim ¢kade antalet personskadeolyckor med
ca 19 per ar. Totalt sett pekar det faktiska olycksutfallet pé att totalt ca 17 liv
per ar har sparats pa det tgardade vagnatet. Effekten pa svart skadade ar enligt
VTl i princip oférandrad.

Hastighetsfragan ar central for nollvisionsarbetet, och utskottet vill fram-
halla att det ar Trafikverkets uppgift att utarbeta riktlinjer och foreskrifter for
hur de olika hastighetsgranserna bor anvéndas, ett arbete som ska framja en
utveckling i enlighet med nollvisionen och mélen for transportpolitiken som
beslutats av riksdagen. Utskottet vill sarskilt framhalla miljoaspekterna av
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eventuellt hojda hastigheter och konstaterar att trafiken pa véagarna star for
nastan en tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid. Utskottet paminner ocksa
om att hastigheten har stor betydelse for brénsleférbrukningen och att sparsam
korning ar ett enkelt satt att minska bréansleférbrukningen. Utskottet kan
konstatera att restiderna i glesbygd har 6kat, vilket till stor del beror pa sankta
hastighetsgranser som har genomforts i Trafikverkets arbete med att
systematiskt anpassa hastighetsgranserna till vdgarnas sakerhetsstandard.
Samtidigt 6kade antalet kommuner med god interregional tillgénglighet 2016.
Utskottet vill dven peka pa att satsningar pa forbattrat vagunderhall av végar i
landsbygd har genomforts med 400 miljoner kronor under perioden 2016—
2019. For att starka tillgdngligheten i hela Sverige och samtidigt Oka
mojligheterna att na etappmalet for trafiksakerheten inom végtrafiken ska
vidare Trafikverket under perioden 2019-2022 fordela upp till 1 miljard
kronor av de medel som avsétts for trimningsatgarder for att samfinansiera
lansplanerna nar det galler trafiksakerhetsatgarder pa det regionala vagnatet.
Regeringen framhaller att motesseparering av vagar med lag sakerhets-
standard ger stor trafiksékerhetsnytta och innebér att trafikanternas
tillgénglighet normalt kan bibehallas eller forbattras, vilket forkortar restider
och underldttar pendling.

Bashastighet i tatort

Utskottet kan konstatera att nya hastighetssteg i intervallet 30-120 km/tim
infordes 2008 (prop. 2006/07:73). Sedan dess har manga vagar och gator fatt
forandrad hastighetsgréans. P4 uppdrag av regeringen utvarderade Trafikverket
2012 de justerade hastighetsgranserna och lamnade forslag i utvarderingen om
att bashastigheterna skulle &ndras. Enligt utvéarderingen har uppskattningsvis
25-50 procent av landets kommuner genomfort en mer systematisk 6versyn
av sina hastigheter i tatort sedan 2008.

Utskottet vill vidare framhalla att regeringen i september 2016 beslutade att
ge Trafikanalys i uppdrag att utreda forutséattningarna for och konsekvenserna
av sankt bashastighet i tatort. Uppdraget redovisades i oktober 2017. Trafik-
analys forordar att en ny bashastighet pd 40 km/tim infors i tattbebyggt
omrade. Trafikanalys menar att de tydligaste effekterna av en sankt bas-
hastighet finns i en forbattrad trafiksakerhet och att atgarden darmed skulle
kunna bidra till nollvisionen. Trafikanalys framhaller att kommunerna har en
nyckelroll i nuvarande reglering av hastighetsgranser. Det ar i dag méjligt for
kommuner att sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40 eller 30 km/tim
inom tattbebyggt omrade, och det ar enligt Trafikanalys en tydlig trend att 50
km/tim minskar till forman for hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det
kommunala végnatet.

Utskottet konstaterar att hastigheten har stor betydelse for trafiksakerheten.
| Trafikanalys rapport anges att de flesta manniskor klarar en kollision dar
hastigheten vid kollisionstillfallet inte dverstiger 20 km/tim. Vid 30 km/tim
overlever nio av tio oskyddade trafikanter som blir pakérda av en bil, och vid
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40 km/tim 6verlever sju av tio. Vid 50 km/tim Gverlever tva av tio. For att
hastighetsgranserna ska fa genomslag ar det viktigt att gatumiljon stoder
géllande hastighetsgrans. Trafikanalys menar att en sankt bashastighet till 40
km/tim ger mellan 3 och 17 farre omkomna per ar beroende pa hur mycket den
faktiska medelhastigheten skulle komma att sénkas. Minskningen kan sattas i
relation till att antalet omkomna i trafiken i tattbebyggt omrade &ar ca 65
personer per ar. Enligt Trafikanalys skulle dven positiva effekter for antalet
allvarligt skadade uppnés.

Trafikanalys har dven dvervégt andra alternativ, som att inféra en ny bas-
hastighet pa 30 km/tim, en bashastighet i intervallet 30—40 km/tim och att for-
tydliga dagens nationella riktlinjer. Att vélja 40 km/tim som bashastighet i
stéllet for 30 km/tim minskar enligt Trafikanalys de restidsforluster som en
sénkning till 30 km/tim sannolikt skulle betyda. Trafikanalys beddmning ér att
en sankt bashastighet kombinerat med fortydligade riktlinjer och férdndrade
rekvisit for mojligheter till ytterligare sénkning &r en rimlig avvégning mellan
olika effekter pa de transportpolitiska malen och méjligheten for kommunerna
att forverkliga sina stadsmiljéambitioner.

Utskottet ar positivt till att frgan om sénkt bashastighet i tatort har utretts
och konstaterar att forslaget for narvarande bereds inom Regeringskansliet. |
avvaktan pa detta ar utskottet inte berett att ta ndgot initiativ i fragan.

Aktiva farthinder

Mot bakgrund av motionsférslaget om en utredning av standardiserade
farthinder vill utskottet uppmarksamma att Trafikverket under en
femarsperiod kommer att testa ett aktivt farthinder som &r rorligt och styrs av
den hastighet som passerande fordon har. Fordon som narmar sig farthindret
med for hog hastighet kommer att métas av en nedsénkning i vagbanan. Till
skillnad fran vanliga upphdjda gupp &ar det bara den som kor for fort som
marker farthindret. Syftet ar att fa ytterligare ett verktyg for att oka
trafiksdkerheten for oskyddade trafikanter i tatortsmiljo, samtidigt som
framkomligheten bibehalls. Aktiva farthinder har testats i Malmd, Uppsala och
Linképing med gott resultat. Utvarderingar har visat pa lagre
medelhastigheter, fler som lamnar foretrade for gdende vid dvergangsstallen
och lagre bullernivéer. Utskottet har ocksa erfarit att Trafikverket nu har
etablerat ett aktivt farthinder pd vag E65 i Ystad tatort. Hastighets-
begransningen pé platsen ar 50 km/tim, och traditionella farthinder &r inte
rimliga ur arbetsmiljésynpunkt for den tunga trafiken. Ytterligare tva platser i
landet ska forses med aktiva farthinder under 2019-2020. Effekterna kommer
att utvérderas Kkontinuerligt. Dérefter tas enligt Trafikverket beslut om
ytterligare aktiva farthinder ska etableras.

Utskottet &r positivt till att olika metoder provas for att hindra att
hastighetsbegrénsningar éverskrids.
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Kaorkortsaterkallelse vid fortkdrning m.m.

Utskottet kan konstatera att polisen ska omhéanderta ett kérkort om kdrkorts-
innehavaren gor sig skyldig till en sadan trafikforseelse att det ar troligt att
korkortet kommer att aterkallas av Transportstyrelsen. Det galler vid bl.a.
trafikbrott som fortkdrning. Polisen ska inom 48 timmar skicka kdrkortet och
beslutet om omhé&ndertagande till Transportstyrelsen. Polisens beslut kan inte
overklagas, men Transportstyrelsen ska utreda om kérkortet ska aterkallas
eller lamnas tillbaka. Fragor om boter, erkannande eller fornekande av
forseelsen handlaggs av polis och &klagare. Om korkortet aterkallas bestam-
mer Transportstyrelsen en s.k. sparrtid pa korkortet, dvs. s& lang tid som kor-
kortet ska vara aterkallat (1-36 manader). Hur lang tid man blir utan korkort
beror pa trafikbrottet, behovet av korkort och hur kérkortsinnehavaren tidigare
har upptrétt i trafiken.

Under 2018 intensifierade Transportstyrelsen arbetet med att varna bilister
som begar trafikbrott. En varning utfardas vid mindre trafikforseelser dar det
inte dr aktuellt att aterkalla korkortet men det anda ar motiverat med en atgard.
Transportstyrelsen tillampar varning for att markera mot trafikfarliga
beteenden. Under 2018 utféardade Transportstyrelsen ca 9 500 varningar.
Syftet ar att varningarna ska ha en férebyggande effekt, s& att man som bilist
far insikt om att man riskerar korkortet och darfor avstar fran att fortsatta bryta
mot trafikreglerna.

Utskottet kan konstatera att ett flertal lander i Europa tillampar olika typer
av s.k. pricksystem for korkortsingripanden som i korthet kan ségas ga ut pa
att trafikforseelser motsvaras av straff i form av poang eller prickar som dras
ifrdn eller laggs till vid trafikforseelse pa ett i forvag bestamt vis. Nar en viss
niva har uppnatts utfardas en sanktion, t.ex. att korkortet dras in. Fragan om
huruvida ett pricksystem bor inforas i den svenska korkortslagstiftningen har
overvagts i flera utredningar sedan 1970-talet. Utredningarna har kommit till
skilda resultat nar det galler om ett sddant system bor inforas eller inte, och
&ven remissinstansernas synpunkter har skiftat. I utredningsbetankandet SOU
2000:26 var man positiv till att infora ett pricksystem och lamnade forslag till
hur ett sddant system borde utformas. Utredningens forslag resulterade dock
inte i ndgot lagforslag fran regeringen. Fragan togs ocksé upp i betiankandet
SOU 2008:130 dar man konstaterade att det finns olika nationella system for
korkortsingripanden och att det inte finns ndgot gemensamt forfarande for
indragning eller aterkallelse av kérkort inom EU. I utredningen framkom att
ett flertal lander har pricksystem for det administrativa forfarandet.

Dévarande Véagtrafikinspektionen presenterade i mars 2008 en forstudie om
ett pricksystem, och i samband med att dévarande Vagverket lamnade forslag
till ett nytt etappmal for hogst antal dédade och skadade i vagtrafiken tog man
aven upp att ett pricksystem skulle kunna vara en metod for att nd malet.
Studien visade att det bor finnas forutsattningar att nd ckad och mer varaktig
trafiksdkerhet med ett pricksystem om det &r enkelt och tydligt samt
kombineras med Gvervakning sa att man upplever en hog risk for att bli
upptackt. | studien framfordes bl.a. att internationella erfarenheter talar for att
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ett helhetskoncept med flera samverkande &tgarder kan ge langvarigt
bestdende effekter. Studien visade bl.a. att det fanns en ganska stor variation
mellan olika lander nér det géller vilka typer av trafikforseelser som omfattas
av pricksystemen. | merparten av l&nderna utgjorde hastighetsforseelser den
dominerande orsaken till antalet registrerade prickar. Utskottet har noterat att
Danmark inforde ett s.k. klippekortsystem i september 2005. Kontinuerliga
hastighetsmatningar genomférdes béade fore och efter inforandet, och
matningarna visade pa en tydligt sankt medelhastighet bade pé landsvag och i
stadstrafik. Efter cirka sex manader forsvagades dock effekten, och efter
ungefar ett &r visade hastighetsmatningarna pa ungefar samma medelhastighet
som innan pricksystemet infordes.

Utskottet konstaterar att utvarderingar visar att resultatet av pricksystemet
har varierat i de lander som har infort det. | vissa l&nder har pricksystemet haft
en positiv effekt, i vissa har det forst gett en mycket bra effekt som efter en tid
gétt tillbaka och i andra har resultaten varit mer tveksamma. Aven om
pricksystemet har haft positiva trafiksakerhetskonsekvenser i de lander dér det
har inforts maste det tas i beaktande att dessa lander dessforinnan inte hade en
lika hég trafiksdkerhet som exempelvis Sverige. Utskottet kan vidare
konstatera att nar det géller korkortsindragningar finns det i formell mening
inte ndgot pricksystem i Sverige. | stillet bygger korkortslagens aterkallelse-
system i grunden pé en individuell prévning av alla omstandigheter. Vid
mindre allvarliga trafikforseelser finns det dock en mdjlighet att utfarda en
varning i de fall det kan anses vara en tillracklig atgard, i stallet for att aterkalla
korkortet. Samtidigt tillampas en viss schablonisering i den meningen att ett
visst brott eller en viss forseelse medfor ett visst ingripande. Transport-
styrelsen, som ar den myndighet som hanterar aterkallelser av korkort, har
tagit fram en praxislista utifran en sammanstallning av relevanta avgéranden i
forvaltningsdomstolarna och beslut som har fattats av myndighetens
korkortsenhet. | praxislistan anges att man vid bedémningen av en sékandes
lamplighet maste beakta helhetshilden och den stkandes situation samt om
personen med hénsyn till den samlade utredningen om de personliga
forhallandena kan anses lamplig som forare. | helhetsbedémningen ingar
ocksa att man i vissa fall maste ta hansyn dven till sidana omstandigheter som
exempelvis behovet av korkort. Utskottet vill dven framhélla att ett prick-
system riskerar att fi negativa konsekvenser i form av att forare som inte har
begatt tidigare forseelser tycker att de “har rdd” med t.ex. en fortkdrning.

Utskottet vill i sammanhanget peka pd att regeringen har tillsatt en
utredning som ska utreda och utvardera vissa fragor nar det galler trafikbrott
och sjofylleri (Ju 2018:F). Uppdraget ar att se dver hur det straffrattsliga
skyddet mot upprepad trafikbrottslighet kan forstarkas. Utredningen ska ocksa
se Over om det bor inféras ett nytt, samlat brott som traffar den som
aterkommande gor sig skyldig till trafikbrott. En sadan straffbestimmelse
skulle med storre kraft an dagens reglering kunna tréffa och motverka
garningar som pa ett upprepat och systematiskt sétt innebar allvarlig fara for
trafiksakerheten. For ett sadant brott kan dven Gvervagas en straffskala som
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béttre motsvarar brottslighetens allvar och som innebar mer k&nnbara straff an
i dag. Uppdraget ska redovisas senast den 29 augusti 2019.

Nar det galler motionsforslaget om hojd straffpafoljd nar en person kor
ifrn polisen kan utskottet konstatera att enligt 2 kap. 3 § trafikférordningen
(1998:1276) ska en trafikant lyda en polismans anvisning for trafiken. En
forare av ett motordrivet fordon som uppsétligen eller av oaktsamhet bryter
mot den bestdmmelsen kan domas till penningbéter. Om trafikanten i samband
med en siddan handelse begdr ett annat trafikbrott kan péféljder som
penningboter, dagshoter eller fangelse komma ifraga (lagen (1951:649) om
straff for vissa trafikbrott) i kombination med en aterkallelse av kérkort (5 kap.
3 8§ korkortslagen (1998:488). Utskottet finner att dessa regler &r vél avvégda.

Sammanfattande stallningstagande

Med hanvisning till ovanstaende finner utskottet sammanfattningsvis inte skl
att vidta nagon &tgird med anledning av motionsférslagen och avstyrker
dédrmed motionerna 2018/19:283 (SD) yrkande 4, 2018/19:578 (SD),
2018/19:1121 (SD) yrkandena 29 och 38, 2018/19:1165 (S), 2018/19:1411
(M), 2018/19:1447 (M), 2018/19:2730 (MP) yrkande 3 och 2018/19:2901 (M)
yrkande 30.

Trafiksakerhet vid véagarbeten

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med att forhindra
olyckor vid végarbeten. Utskottet understryker vikten av hog
sakerhet bade for dem som arbetar ute pa vagarna och for
trafikanterna liksom vikten av att det ocksa fortsattningsvis gors
insatser for att vagarbetare ska kunna kéanna sig trygga pa sin
arbetsplats. Utskottet betonar aven betydelsen av att myndigheterna
foljer upp och utvarderar de insatser som gors for att sakerstélla att
vdagarbetarnas arbetsmiljo &r trafiksaker.
Jamfor reservation 15 (SD).

Bakgrund

Varje ar intraffar det minst 300 trafikolyckor vid vagarbeten i Sverige dar
ndgon person, trafikant eller végarbetare, har skadats eller omkommit.
Trafikverket har konstaterat att végarbetare utsatts for standiga risker vid
arbeten pa flerfaltiga vagar. Alltfor hoga hastigheter och vardsloshet fran
trafikanternas sida ar en viktig orsak. Enligt en rapport fran Trafikverket om
trafikolyckor vid vagarbeten 2003-2015 (2016:122) intraffade det under aren
2003-2015 minst 3 958 trafikolyckor med personskador i anslutning till olika
typer av gatu- och véagarbeten. Rapporten bygger pa trafikolyckor som
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rapporterades in av polisen och akutsjukvarden i olycksdatabasen Strada
(Swedish Traffic Accident Data Acquisition).

I en intervjuundersokning fran Service- och kommunikationsfacket (Seko)
fran juni 2016 uppgav 45 procent av de tillfragade medlemmarna inom vég-
branschen att det under det senaste aret hade uppstatt minst en trafikrelaterad
incident vid den egna arbetsplatsen, och 91 procent tyckte att trafikanterna inte
tar tillracklig hansyn till dem som arbetar pa vagen. 1 undersokningen uppgav
82 procent att de oroar sig ibland eller ofta for att arbeta pa vagen pé grund av
bristande sékerhet.

Arbetsmiljoverket har pa uppdrag av regeringen i samverkan med
Transportstyrelsen och Trafikverket tagit fram en rapport med syftet att
klargdra vilka riskférhallanden som finns och vilka yrkesgrupper som riskerar
att drabbas av olyckor vid arbete pa och vid véagar. | uppdraget ingick aven att
myndigheterna skulle ta fram ett gemensamt forslag till olycksforebyggande
atgarder. Arbetsmiljéverkets rapport fran februari 2017 visar att arbetstagare
som arbetar med transporter & de som har drabbats mest av allvarliga
arbetsolyckor och dadsfall i trafiken. Flera yrkesgrupper som utfér arbete pa
och vid vag utanfor fordon drabbas av dodsolyckor. Pakdrningsolyckor
drabbar flera olika yrkeskategorier sésom végarbetare, brandman,
miljoarbetare och lastbilschaufférer. Vag- och anlaggningsarbete, underhalls-
arbete eller stadning av végar &r nagra exempel pa riskabla arbetsuppgifter.

Arbetsmiljoverket lyfter fram férslag till atgarder som handlar om att skapa
en tryggare arbetsmiljé genom att ge arbetstagaren ett battre skydd mot omgiv-
ande trafik. Det kan handla om att fa ned hastigheten hos omgivande trafik,
skapa barridrer mot omgivande trafik och skapa rutiner for arbetstagaren for
hur han eller hon ska arbeta sakert. Arbetsmiljoverket betonar att det &r viktigt
att arbeta vidare med trafiksakerhet som en arbetsmiljofraga. Verket betonar
att arbetsgivaren har ansvar for arbetsmiljon. Det dr ocksa viktigt att se dver
regler for t.ex. avsparrning av végar i syfte att skydda arbetstagaren d& han
eller hon arbetar utanfér fordon pa eller vid végar.

Det &r regeringen som faststaller Sveriges vagmaérken och andra
anordningar.  Transportstyrelsen har bemyndigande att utfarda de
bestdmmelser som behdvs for att verkstdlla vagmarkesforordningen
(2007:90). Varningsmarken varnar for olika typer av faror och betyder att man
ska vara extra uppmarksam och forsiktig. Motivet pa varningsmarket visar
vilken fara som avses. Ett saddant marke &r varning for vagarbete.
Anvisningsmarken talar om vad som géller for en viss plats, vag eller
vagstracka. Dér anvisningsmarken finns uppsatta galler oftast sérskilda
trafikregler. Anvisningsmérket for rekommenderad hogsta hastighet
(fyrkantig skylt med vita siffror pa svart botten) anvinds endast som
omstéllbart vagmarke och anger att forhallandena tillfalligt ar sddana att det
inte dr lampligt att fardas med hégre hastighet &n den som anges pa market.
Den angivna hastigheten ar alltid lagre &n den hogsta tilldtna.
Anvisningsmarket for rekommenderad lagre hastighet (fyrkantig skylt med
vita siffror pa bla botten) anvénds vid en végstracka eller ett omrade dar
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sarskilda atgarder vidtagits eller dar forhallandena ar sidana att det ar lampligt
att fardas med lagre hastighet an den hogsta tillatna.

Motionerna

I motion 2018/19:301 av Eric Westroth (SD) framférs att méjligheten till
skarpta straff for trafikforseelser vid védgarbeten bor utredas. Motionéren
pétalar att arbetsmiljon for de personer som jobbar med vagarbete och
vagunderhall 4r mycket hard och farlig. Manga trafikanter respekterar inte
uppsatt skyltning om bl.a. hastighetsnivaer, och det ar svart att helt bygga bort
riskerna med hjélp av hinder.

Betty Malmberg (M) framhaller i motion 2018/19:415 att méjligheten att
hoja botesbeloppet vid fortkérning forbi pagdende vagarbeten bor ses dver
(yrkande 1). Motiondren anser dven att en dversyn bor ske av méjligheten att
sanka gransen for korkortsaterkallelse vid fortkrning forbi péagdende
vagarbeten (yrkande 2). Motiondren patalar att antalet olyckor vid
vdgarbetsplatser har 6kat stadigt sedan 2009.

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 35
framfors att sdkerheten vid vagarbeten maste 6ka. TMA-fordon (Truck
Mounted Attenuator) s.k. kuddbilar, anvénds som skydd mot att bli pakérd vid
olika arbeten pd vag. Motionarerna menar att utrustningen i dessa TMA-
fordon bor utvecklas for att ytterligare uppmarksamma annalkande fordon. Ett
forsoksprojekt bor snarast inledas for att komma till ratta med de olycksrisker
som finns pa vagarbetsplatser.

Mattias Ottosson m.fl. (S) framhaller i motion 2018/19:1317 att det bor ses
over hur olyckorna kan minskas vid végarbetsplatser samt hur fler mobila
fartkameror kan anvandas pd dessa platser. Varje ar sker det ett stort antal
trafikolyckor vid végarbeten i Sverige dar négon person skadas eller
omkommer. Enligt olika métningar kor manga bilister for fort forbi de
hastighetssankta stréckorna vid végarbeten.

I motion 2018/19:1598 av Kadir Kasirga (S) lyfts frdgan om trafikbrott vid
végarbeten. Motionéren framhaller att det for att stavja fortkdrning kravs ett
kraftigt hojt botesbelopp vid hastighetsovertradelse forbi vagarbetsplatser.
Utokad hastighetsévervakning vid végarbetsplatser bor ocksa inforas enligt
motiondren.

I motion 2018/19:1853 av Jan Ericson (M) framfors att en renodling av
skyltningen vid hastighetsbegransning vid vagarbeten bor Overvégas. |
motionen framhélls att de som arbetar pd vagarna ar mycket utsatta for
olycksrisker genom att trafikanterna kor for fort forbi arbetsplatsen. For att
sénka farten finns det en ny sorts skylt med rekommenderad
hastighetssankning, fyrkantiga skyltar med vita siffror pa svart botten. Det
finns enlig motion&ren en uppenbar risk att dessa skyltar forvéxlas med skyltar
om vagnummer, och dessutom borde hastighetssdnkningen inte vara
rekommenderad utan tvingande.
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Magnus Manhammar (S) framfor i motion 2018/19:2109 att mdjligheten
till hogre straff vid fortkdrning vid védgarbeten bor dvervdgas. Motiondren
konstaterar att det intraffar manga olyckor vid vagarbeten och att méanga
vdagarbetare tyvérr arbetar utan skydd, trots att det krévs enligt Trafikverkets
regelverk. Hastigheterna maste enligt motionaren sinkas pd vagar dar
véagarbeten forekommer, och fortkdrning vid védgarbeten borde botfallas
dubbelt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att regeringen har tagit fram en
arbetsmiljostrategi for det moderna arbetslivet for perioden 2016—2020 (skr.
2015/16:80, bet. 2015/16:AU8). En del av strategin ar en nollvision som ror
dodsolyckor och férebyggande av arbetsolyckor. | strategin konstateras att
manga dodsolyckor intraffar vid arbete pd och vid vag och att det arligen
utdver dodsolyckorna ocksa intraffar olyckor och allvarliga tillbud som skulle
kunna leda till dédsolyckor. Eftersom transportbranschen &r en olycksdrabbad
bransch kan och bdr en nollvision mot dodsolyckor i arbetslivet enligt
regeringen knytas ihop med nollvisionen fér att ménniskor inte ska skadas
eller dodas i trafiken. Arbetsmarknadsutskottet valkomnade skrivelsen och
menade att det &r sdrskilt glddjande att strategin tar avstamp i ett modernt
arbetsliv for att mota utmaningarna pa dagens arbetsmarknad.

Utskottet kan med tillfredsstéllelse konstatera att en god och séker arbets-
miljo for alla arbetstagare ar en hogt prioriterad fraga for regeringen. Utskottet
vill betona att ingen ska behdva dodas eller skadas i samband med att man
utfor sitt arbete pa eller vid véagar. Utskottet valkomnar att det ocksa gors flera
olika insatser for att oka trafiksdkerheten for vagarbetare och trafikanter i
samband med végarbeten. Det ar t.ex. vanligt med hastighetsreduktioner pa
strackor som passerar végarbetsplatser. Det finns tva typer av skyltar for
rekommenderad hastighet som far anvandas som omstallbar hastighet eller vid
tillfalliga forhallanden. Trafikverket kan ocksa som vaghallare utfarda en lokal
foreskrift om sénkt hastighet som &r tvingande. | dessa fall l&ggs det in i
Transportstyrelsens rikstdckande databas for trafikforeskrifter. Vanligtvis
tilldmpas detta vid langre och storre véagarbeten.

Utskottet uppmarksammar att det blev tillatet att anvanda fordonsburna
skyltar med rekommenderad hdgsta hastighet i och med den vagmarkes-
forordning som tradde i kraft 2007. Mobila omstéllbara vagmarken anvands i
dag for att ge en tydlig och korrekt utmérkning i samband med vagarbeten.
Utskottet noterar att en erfarenhet som kommit av det landsomfattande
forsoket med variabla hastigheter &r att dynamiska skyltar uppfattas battre av
trafikanter an traditionell platutmérkning. Utskottet vill i sammanhanget
paminna om att det ar regeringen som faststéller Sveriges vagmarken och
andra anordningar. Transportstyrelsen har bemyndigande att utfdrda de
bestdmmelser som behdvs for att verkstélla vagmarkesforordningen.
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Enligt uppgift fran Trafikverket ska fordon som anvands i vaghallnings-
arbete vara utmarkta pa ett sadant satt att det dkar sékerheten for dem som har
vagen som arbetsplats. Utmarkningen ska ocksa uppmarksamma trafikanter pa
att fordonet anvands i vaghallningsarbete. Skyddsfordon ska finnas i bada
riktningarna vid intermittenta arbeten pa eller omedelbart intill vagmitten pa
en vag som inte ar motesseparerad. Arbetsfordon far enligt Trafikverket vara
sitt eget skyddsfordon och ska d& &ven vara utrustat som skyddsfordon.
Skyddsfordon pa skyddsklassade vagar ska vara utrustade med TMA (Truck
Mounted Attenuator) som &r ett energiupptagande skydd som monteras bak pa
ett fordon eller dras av ett fordon. Energiupptagande skydd ska férhindra
allvarliga personskador pa bade forare och vagarbetare.

Utskottet konstaterar att Trafikverket &r Sveriges storsta aktor nér det galler
infrastrukturprojekt. Tillsammans med Sveriges Byggindustrier och Svenska
teknik och designforetagen (numera Innovationsforetagen) tog man 2015 fram
en handlingsplan med konkreta atgarder for att minska antalet olyckor i
anlaggningsbranschen. Utgangspunkten &r att ingen ska skadas allvarligt eller
dodas i transportsystemet eller pa arbetsplatserna. Utskottet uppmarksammar
att Trafikverket genomfér olika insatser for att oka sékerheten vid
végarbetsplatser. Som exempel vill utskottet lyfta fram verkets handlingsplan
som ska ge en samlad bild av det Trafikverket gor for att forbattra sdkerheten
inom omradet arbete pa vagar samt vara ett stod i att koordinera och félja upp
de atgarder som genomfors. Sikerhetsarbetets syfte &r att ingen ska omkomma
eller skadas allvarligt i trafiken och att transportsystemet genom sin
utformning, sina regelverk och sin tilldimpning ska anpassas efter detta.
Handlingsplanen omfattar ett flertal insatser for att gora vagarbeten mer sékra.
Det handlar bl.a. om behovet av sakerhet fran tidig planering till upphandling
genom att t.ex. fortydliga de funktionella kraven pa sakerhet for olika typer av
vdagarbeten. Insatserna handlar vidare om en effektiv kontroll av sdkerheten
vid végarbeten, bl.a. genom att anvénda arbetsplatskontrollen béttre. Utskottet
vill aven framhalla att Trafikverket har uppgett att det for de yrkesgrupper som
arbetar med underhdll och andra &tgarder pa végar kravs en utbildning, Arbete
pé vég, enligt Trafikverkets kompetenskrav. Varje arbetsgivare har en
skyldighet att se till att personalen har foreskriven utbildning. Utbildningen &r
till for att f& en 6kad kunskap om hur man pa basta satt forbattrar sékerheten
for sig sjalv och andra som arbetar pa vagen. Det galler bl.a. kunskap om hur
olycks- och vagarbetsplatser skyltas och hur det egna fordonet ska placeras for
att uppna optimal sikerhet och basta tdnkbara arbetsmiljo.

Utskottet ar medvetet om att respekten for hastighetsbegransningarna vid
vagarbeten ar lag och att detta ar en av de framsta riskerna for allvarliga
olyckor. I den handlingsplan som namns ovan ingar att utreda majligheten att
systematiskt anvanda s.k. intelligenta transportsystem (ITS) vid végarbeten.
Insatserna handlar vidare om sanktioner och aterkoppling néar leverantérer inte
foljer regelverket och om att etablera en héllbar verksamhet. | detta ingar bl.a.
att Trafikverket ska ta fram en struktur for uppfoljning och rapportering av
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sakerhetslaget vid arbeten pd vag, tex. i fraga om att hastighets-
begransningarna vid végarbeten inte foljs som de ska, och I6pande kunna folja
sékerhetsutvecklingen vid végarbeten. Dessutom ska Trafikverket bl.a.
etablera en verksamhet for kontinuerlig branschkommunikation kring arbets-
milj6 och sdkerhet.

Enligt uppgift fran Trafikverket finns det for narvarande 15 mobila trafik-
sékerhetskameror, vilka hanteras av polisen. Polisen har utrett om dessa skulle
kunna anvéndas av t.ex. rdddningstjansten vid olyckor men kommit fram till
att det enligt gallande lagstiftning endast &r polisen som kan anvénda dem.
Utskottet kan notera att mobila trafiksékerhetskameror darmed inte anvénds
vid vagarbetsplatser i dagslaget.

Nar det galler nivan pa ordningsbéter for hastighetsovertradelser kan
utskottet konstatera att botessystemet dr utformat sa att botesnivaerna ar hogre
vid Gvertradelser pd vagar dar hastighetsbegransningen ar 50 km/tim eller
lagre an vid dvertradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 km/tim
eller hogre. Nar det galler nivan pa ordningsboter for hastighetsovertradelse ar
regelverket darmed utformat utifran att béterna ska vara mer kannbara nar
trafikanterna inte anpassar sin hastighet vid t.ex. forskolor, skolor och
vdgarbetsplatser. Utskottet menar att detta ar en lamplig ordning. Nér det
galler fragan om att inféra sarbestimmelser for dem som bryter mot
hastighetsbestdmmelserna  vid  végarbetsplatser menar utskottet att
overtradelser ar ndgot som bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen
och dvertradelsens art m.m. och att detta vags in i bedémningen nar paféljden
ska bestammas.

Enligt 5 kap. 3 § korkortslagen (1998:488) kan ett korkort aterkallas om
korkortsinnehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsloshet i trafik
enligt 1 § lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott och om
korkortsinnehavaren i annat fall har dverskridit hogsta tillatna hastighet eller
brutit mot nagon annan regel som &r vasentlig fran trafiksakerhetssynpunkt,
allt om Overtradelsen inte kan anses som ringa. Utskottet finner att dessa regler
&r vél avvédgda.

Utskottet vill understryka vikten av hog sikerhet bade for dem som arbetar
ute pd vagarna och for trafikanterna. Det ar inte acceptabelt att de som arbetar
med végunderhéll for att vara vagar ska ha en bra standard med hdg
framkomlighet ska riskera att skadas svart eller t.o.m. dodas. Utskottet
understryker darfor att det ar viktigt att det ocksa fortséttningsvis gors insatser
for att vagarbetare ska kunna kénna sig trygga pa sin arbetsplats och att dven
trafikanter ska vara trygga nér de passerar en vagarbetsplats. Det &r viktigt att
bade de ansvariga myndigheterna och de entreprenérer som ansvarar for att
genomfora arbeten pé& vagarna vidtar de atgarder som enligt Trafikverket ar
nédvandiga for att vagarbetare ska kunna utfora sitt arbete pa ett tryggt och
sakert sétt. Utskottet vill dven patala betydelsen av att myndigheterna konti-
nuerligt foljer upp och utvérderar de insatser som gors for att sakerstélla att
végarbetarnas arbetsmiljo &r trafiksaker. Utskottet menar att det &r viktigt att
fortsatta att folja denna fraga.

2018/19:TU7

63



2018/19:TU7

64

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Mot bakgrund av de insatser som genomfdrs finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att vidta nagon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker darmed motionerna 2018/19:301 (SD), 2018/19:415
(M) yrkandena 1 och 2, 2018/19:1121 (SD) yrkande 35, 2018/19:1317 (S),
2018/19:1598 (S), 2018/19:1853 (M) och 2018/19:2109 (S).

Trafik- och hastighetstvervakning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag i fragan om trafiksakerhets-
kontroller. Utskottet valkomnar att den automatiska hastighets-
dvervakningen utvecklas positivt. Utskottet pekar aven pa att ett
inforande av &garansvar vid fortkérning riskerar att strida mot de
rattsprinciper som lagstiftningen bygger pa, men kan ocksa frigora
resurser inom polisen och Oka effektiviteten i de automatiska
trafiksékerhetskontrollerna. Utskottet kommer att félja utvecklingen
pa detta omrade.
Jamfor reservation 16 (M) och 17 (SD).

Bakgrund

Polisens trafikkontroller

Polisen ansvarar for att 6vervaka och utreda brott i trafiken. 1 samband med
trafikdvervakning upptacks exempelvis hastighetsovertradelse, rattfylleri och
bilbaltesbrott. Alla poliser i yttre tjanst har i uppdrag att uppratthalla ordning
och sékerhet péa vagarna. Prioriterade omraden &r bl.a. hastighets- och nykter-
hetskontroller. Dessutom arbetar polisen med insatser mot aggressiv kérning
och kontroll av skyddsutrustning som t.ex. bilbélte och bilbarnstolar samt
kontroll och évervakning av yrkestrafik. | samband med trafikkontroller kan
polisen ocksé& kontrollera felaktigheter pd fordonet och att foraren har ratt
korkortsbehdrighet. Polisen utreder &ven trafikolyckor.

Polisen mater hastigheten med laserinstrument och genomsnittshastighets-
matare. Laserinstrumentet anvands nar polisen star vid vagkanten och gor
trafikkontroller. Genomsnittshastighetsmataren finns i manga av polisens bilar
och motorcyklar, och &ven i vissa civila fordon. Matningen sker rullande, dvs.
att en kontroll kan utféras av ett framférvarande fordon pa vagen.

Automatiska trafiksékerhetskontroller (ATK)

Pa de mest olycksdrabbade vagarna finns det automatiska trafiksakerhets-
kontroller (ATK) i form av fasta eller mobila enheter. ATK inférdes under
perioden 19992000 pa forsok pa 16 vagstrackor. Forsoket fortsatte, och i en
utvardering som gjordes 2002 konstaterades att bade hastigheten och antalet
olyckor med personskador hade minskat pad de aktuella strackorna.
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Utbyggnaden med trafiksakerhetskameror har darefter fortsatt. Det Over-
gripande malet &r att sanka hastigheterna for att 6ka trafiksakerheten och dér-
med minska antalet olyckor.

Polisen utreder hastighetsovertradelser som registreras av trafiksékerhets-
kameror. Nér ett fordon ndrmar sig en kamera méts den aktuella hastigheten
med hjélp av radar. Kamerorna fotograferar de fordon som 6verskrider den
gallande hastighetsgransen, och fotot bearbetas manuellt. Informationen
overfors automatiskt till polisens utredningsenhet. Under utredningen
kontrolleras fordonet och mojliga forare i olika register. Bilden pa foraren
jamfors med pass- eller korkortsfoto. Om bilden pé féraren stimmer med pass-
eller korkortsfoto skickas ett underréttelsedokument med bild och matdata till
den misstankta personen. Gar det inte att identifiera foraren skickas en
forfragan till fordonets agare om vem som har kért fordonet. Passagerarplatsen
maskeras oavsett om nagon sitter dar eller inte. | utredningen som foljer
anvénds enbart den bild dar passagerarplatsen &r maskerad.

Utifran trafikutskottets forslag (bet. 2002/03:TU4) beslutade riksdagen om
ett tillkdnnagivande till regeringen om att utreda hur &garansvaret vid
hastighetsdvertradelser kan &ndras i syfte att effektivisera kameradvervak-
ningen och darmed forbattra trafiksdkerheten. Med anledning av tillkanna-
givandet blev frdgan om &garansvar vid trafikbrott foremal for en stérre
utredning (SOU 2005:86). Utredningen hade i uppdrag att undersdka de
juridiska forutsattningarna for att inféra ndgon form av ansvar for en
fordonségare ndr hans eller hennes fordon anvands vid hastighetsvertradelser
och andra trafikforseelser som kan &vervakas och upptidckas genom
automatiska system. | uppdraget ingick aven att bedoma vilka konsekvenser
som inforandet av de olika formerna av &garansvar kan forvantas fa, bl.a. for
trafiksékerheten och allmanhetens vilja att folja trafikreglerna, vilka
effektivitetsvinster i trafikdvervakningen som skulle uppnéas och om den
enskildes rattssékerhet skulle paverkas. Utredningen ledde inte till ndgot
forslag till riksdagen om andringar nar det galler dgaransvar.

Motionerna

| kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 37
begérs att mojligheten till s.k. &garansvar vid hastighetsdvertradelse utreds. |
motionen framhalls att automatiserade fartkameror (ATK) ar ett effektivt satt
att f& ner hastigheten pa vara vagar. Ett problem med ATK ar dock att man
maste kunna identifiera foraren for att kunna utfarda boter. Motionarerna
uppmarksammar att foraren exempelvis kan dolja sitt ansikte, medvetet eller
omedvetet, och darmed undga béter. | dagslaget ar det enbart foraren som kan
botfallas, och det krévs att polisen ska kunna bevisa vem som verkligen
framfdrde fordonet vid den aktuella tidpunkten.

I motion 2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) framhalls att Sverige bor
infora &garansvar vid hastighetsovertradelser samt brott mot miljozons-
bestdmmelser och dubbdacksforbud for tunga och latta fordon (yrkande 9).

2018/19:TU7

65



2018/19:TU7

66

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Botesansvaret vid fortkdrning ligger hos foraren och inte hos dgaren av
fordonet. Konsekvensen av detta blir en omstdndlig och dyr ansikts-
identifiering som tar resurser i ansprak som skulle kunna anvéndas till annat
polisarbete. Motionaren begar aven att kommunerna ska fa satta upp
fartkameror i stdderna (yrkande 10). Lé&gre bashastighet och farre
overskridanden av hastighetsgranser oOkar sakerheten for oskyddade
trafikanter, vilket beframjar aktiv mobilitet. Vidare framfér motionaren att
trafikovervakning med kamera fran buss ska tillitas (yrkande 11).
Framkomligheten for bussarna i staderna ar dalig. Felparkerade bilar i
busskorfalt och vid hallplatser begransar kollektivtrafikens framkomlighet. |
motionen framhalls att fotografering av bilar fran buss kan Oka
regelefterlevnaden och oka kollektivtrafikens attraktivitet. Slutligen patalar
motionadren att parkeringsvakter bor fd okade befogenheter (yrkande 12).
Parkeringsvakter bor i vissa fall kunna tas i ansprak for att hjalpa polisen i
trafikdvervakningsuppgifter, framfor allt hastighetsdvervakning och efter-
levnad av miljozonsbestammelser.

Amanda Palmstierna m.fl. (MP) menar i motion 2018/19:2746 att riktlinjer
bor tas fram som gor trafiksikerhetskameror i tatort mojliga. Det behovs ocksé
en modell for kostnadsfordelning for kamerorna. I motionen framfors att
forskning visar att fartkameror &r det billigaste sattet att 6ka trafiksédkerheten
jamfort med andra trafiksakerhetsatgarder. Det riskerar dock enligt
motiondrerna att bli kostsamt for en enskild kommun att infora
trafiksékerhetskameror och darfor behdvs samverkan mellan olika aktorer.

I kommittémotion 2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande
21 framhalls att det bor sakerstillas att utlandska forare betalar
fortkdrningsboter i Sverige. Motiondrerna framfor att det sedan 2011 &r
mojligt for polismyndigheter inom EU att utbyta information om fartsyndare
och andra trafikbrottslingar. Svenska regler &r dock utformade s att det ar
bilens forare, snarare &n dess &gare, som ar ansvarig for hur fordonet framfors.
Motionarerna framhaller att det komplicerar informationsutbytet eftersom
polisen maste kunna faststélla forarens identitet for att lagfora en person och
att det i dagslaget inte ar mojligt att f4 den typen av information om
utomnordiska forare.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att automatiska trafiksakerhets-
kontroller (ATK) har byggts ut under senare ar i hela landet som ett led i att
sanka farterna pa véagarna och darmed oka trafiksakerheten. Verksamheten
bygger pa ett samarbete mellan Trafikverket och Polismyndigheten, och det
gemensamma uppdraget &r att forbattra trafiksakerheten langs végarna.
Trafiksakerhetskameror bidrar till sénkt hastighet, vilket raddar liv. Utskottet
understryker att hastigheten &r den faktor som har storst betydelse for hur
allvarliga foljder en trafikolycka far, och dessutom innebér en lagre hastighet
ocksa mindre utslapp av koldioxid.
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Utskottet vill framhalla att pa de vagar dar trafiksakerhetskameror har in-
forts har antalet dodsolyckor och svart skadade i trafiken minskat betydligt.
Matningar visar att dodsolyckor och antalet svart skadade minskade med 20—
30 procent pa vagar med trafiksakerhetskameror och att ca 20 liv per ar raddas.
Trafikverket uppger att om alla holl hastighetsgrénserna i hela trafiksystemet
skulle mer an 100 liv raddas varje ar och att en sankning av medelhastigheten
med 1 km/tim pa hela vignatet skulle radda ca 20 liv per ar. Utskottet vill mot
den bakgrunden betona vikten av ATK i trafiksakerhetsarbetet. Vid utgangen
av 2017 fanns det ca 1 600 trafiksékerhetskameror. Trafikverket och Polis-
myndigheten planerar att arligen skapa cirka 200 nya stationer med kameror
fram till &r 2020.

Trafikverket och Polismyndigheten har ett gemensamt ansvar for trafik-
sakerhetskamerorna. Trafikverket ansvarar for etablering, drift och underhall
av de fasta kamerorna medan polisen hanterar de mobila trafiksakerhets-
kamerorna. Trafikverket och Polismyndigheten & gemensamt ansvariga for
hur och i vilken omfattning alla kameror ska anvandas. Utskottet vill framhalla
att planeringen och placeringen av kamerorna baseras pa Trafikverkets och
polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas dampande effekt pa
hastigheterna pé en specifik stracka. | samverkan mellan myndigheterna valjs
lampliga strackor ut dar de storsta effekterna ur ett trafiksékerhetsperspektiv
kan uppnas. Utskottet noterar att kamerorna placeras pa vagar med mycket
trafik, hoga hastigheter och hog olycksrisk. Alla kameror placeras synligt, och
hastigheten ar val skyltad vid kamerorna s att alla kan kora lagligt. | varje
kamera finns ett system som méter fordonets hastighet med hjalp av radar. Nar
ett fordon narmar sig en trafiksédkerhetskamera méts den aktuella hastigheten.
Kamerorna fotograferar bara de fordon som &verskrider den gallande
hastighetsgransen.

De mobila kamerorna anvénds som ett komplement till de fasta
trafiksékerhetskamerorna och manuell dvervakning. Mobila kameror ger en
flexibilitet som ar viktig for att 6ka sakerheten pa vagarna. Enligt Trafikverket
finns det 15 mobila trafiksakerhetskameror fordelade 6ver hela landet.

Utskottet noterar att det finns exempel pa att trafiksidkerhetskameror aven
har satts upp i stadsmiljé. Som exempel kan ndmnas att fyra kameror togs i
bruk 2015 i Huddinge kommun. Varje dag trafikeras den aktuella végen av
mer an 10 000 fordon, och ménga bilister kér enligt kommunen for fort. De
senaste fem aren har ingen mist livet dar, men 80 olyckor har intraffat och tre
personer har skadats allvarligt. Trafikverket, Polismyndigheten och Huddinge
kommun har bestdmt placeringen. Kamerorna syns tydligt, och vagmarken
informerar om dem ca 40-300 meter fore varje matpunkt. Enligt uppgift fran
Trafikverket ar métsystemet i kamerorna utvecklat for att anvandas pa smala
végar och kan séttas upp pa statlig eller kommunal vag. Daremot &r det enligt
Trafikverket inte lampligt att placera kamerorna pd tétortsvagar med en gang-
eller cykelbana, bullerplank, stora skyltar eller annat langs végen. Trafikverket
uppger att kameror kommer att kunna sattas upp i stader under forutsattning
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att aktuella vagar ar lampliga for matsystemet. Utskottet valkomnar att den
automatiska hastighetsévervakningen utvecklas positivt.

Utskottet konstaterar att det &r polisen som ansvarar for att utreda hastig-
hetsdvertradelser som registreras av kamerorna och att detta gors hos polisens
ATK-sektion i Kiruna. Dér finns dven styrcentralen som aktiverar och av-
aktiverar alla trafiksakerhetskameror pa distans. Om kamerorna &r aktiverade
eller inte beror pé hur stor olycksbelastningen och trafikintensiteten ar pa den
aktuella vagstrackan. Nar en kamera registrerar en hastighetsovertradelse
kompletteras fotot med uppgifter om bl.a. tid, plats och fordonets hastighet.

Utskottet vill framhalla att dagens system for automatiska trafiksakerhets-
kontroller bygger pa att polisen maste identifiera ansiktsbilder, vilket kan ses
som en omstandlig och dyr process som tar resurser i ansprak som skulle
kunna anvéandas till annat polisarbete. Mot den bakgrunden noterar utskottet
att det i flera europeiska lander rader ett dgaransvar vid hastighetsévervakning.
Utskottet konstaterar att Sverige i dag daremot tillampar foraransvar vid fort-
korning. Inom trafikomradet tillampar Sverige dgaransvar framst nar det galler
fordons utrustning och funktion, betalning av skatt och forsékringar. For over-
tradelser som forarens korbeteende orsakar gors foraren daremot ansvarig.
Skalet till denna reglering &r att dgaren &r den som har bedémts ha bést
forutsattningar att kontrollera att fordonet &r utrustat p& det sétt det &r
foreskrivet m.m., medan féraren har stérst mojlighet att paverka sitt
korbeteende.

Utskottet vill pdAminna om att fragan om vilka effekter ett agaransvar vid
trafikbrott kan forvantas fa i Sverige har utretts i SOU 2005:86. Utredningen
konstaterade att en ordning med Agaransvar riskerar std i motsattning till de
principer om legalitet och konformitet som den svenska lagstiftningen bygger
pa. Som exempel anférdes den s.k. skuldprincipen, enligt vilken straff endast
kan ddémas den som har uppvisat ett klandervart beteende i form av uppsat
eller oaktsamhet. Det konstaterades att ett strikt &garansvar strider mot denna
princip. | utredningen framholls det ocksa att ett rent dgaransvar visserligen
kan medféra effektivitetsvinster men  andra sidan riskerar att minska forarnas
incitament att folja trafikreglerna.

Utskottet har tidigare framhallit att det finns problem som kan kopplas till
system med dgaransvar, bl.a. att vissa personer satter i system att anvanda s.k.
fordonsmalvakter, dvs. att man registrerar bilen pd ndgon annan som saknar
tillgdngar och darmed gor det omojligt for myndigheterna att driva in
exempelvis fortkdrnings- eller parkeringsboter. Utskottet vill har namna att
regeringen for narvarande ser Over hur lagstiftningen kan skarpas for att
minska forekomsten av fordonsmalvakter. Utskottet har vidare tidigare
framfort att ett inforande av dgaransvar vid fortkdrning skulle riskera att strida
mot de rattsprinciper som den svenska lagstiftningen bygger pa men vill
samtidigt peka pa att dgaransvar skulle kunna frigcra resurser inom polisen
och Oka effektiviteten i systemet med ATK. Utskottet avser att fdlja
utvecklingen pa omradet.
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Utskottet vill understryka att polisen har ett viktigt ansvar for att kontrollera
att trafikanterna foljer reglerna nar det galler bl.a. att halla hastigheten.
Utskottet valkomnar darfor att polisen har fatt i uppdrag att arligen, fram t.o.m.
2020, redovisa vilka atgarder den har vidtagit i syfte att bidra till att minska
antalet dodade och skadade i vagtrafikmiljon i enlighet med nollvisionen.

Utskottet vill vidare betona vikten av olika former av trafikkontroller for
att bl.a. uppratthalla framkomligheten i trafiken. Det kan t.ex. handla om att
kontrollera att lokala parkeringsregler foljs. Vidare vill utskottet peka pa
vikten av att regler for bl.a. miljézoner och lokala dubbdécksférbud foljs.
Utskottet har i detta sammanhang uppmarksammat att Stockholms stad har
lamnat in en begaran till regeringen om Gvervakning med kameror fran buss.
Bakgrunden &r att framkomligheten foér bussarna i Stockholm inte har
forbattrats tillrdckligt mycket, trots att man har infort fler busskorfélt och
vidtagit en rad andra atgarder. Felparkerade fordon i busskorfalt och vid
héllplatser framhaller Stockholms stad som ett stort problem. Det uppges
ocksd vara svart att komma at rorlig obehorig trafik i busskorfalt. Staden
menar att kameradvervakning fran bussar och dvervakning fran vissa sarskilt
utsatta platser bor prévas. Genom bussar skulle bilar som &r i vigen kunna
fotograferas och béter utfardas. Stockholms stad har dven tagit upp frdgan om
kommunal trafikovervakning som en viktig atgard. Utskottet konstaterar att
&ven de kommunala parkeringsvakterna har ndmnts i sammanhanget och att
de i dag inte far t.ex. Gvervaka hastighet, bilkérning i kollektivtrafikfalt,
dubbdacksforbud eller andra brott. Utskottet har blivit informerat om att
Stockholms stads begédran for narvarande bereds inom Regeringskansliet.
Utskottet avser att folja dessa fragor.

Med hanvisning till ovanstaende finner utskottet sammanfattningsvis inte
skal att i dagslaget vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslagen och
avstyrker ddrmed motionerna 2018/19:1121 (SD) yrkande 37, 2018/19:2730
(MP) yrkandena 9-12, 2018/19:2746 (MP) och 2018/19:2901 (M) yrkande 21.
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Forarutbildning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen tillkdnnager for regeringen dels att den bér genomféra en
generell 6versyn av forarutbildningen, dels att antalet tillstand som
en handledare kan ha bor begrénsas till tio stycken och att
mojligheten att infora tillstandsplikt for innehav av fordon med
dubbelkommando bor ses 6ver. Darmed bifalls helt eller delvis
motionsforslag om detta. | sammanhanget lyfter utskottet fragor om
anpassning till ny teknik, kostnader for och forenkling av
korkortsutbildningen samt atgarder for att stavja olagliga
trafikskolor. Ovriga motionsforslag om forarutbildningen, atgarder
mot fusk pa kunskapsprov och korkortsutbildningen for
motorcyklister avslas.

Jamfor reservation 18 (SD), 19 (KD), 20 (S, V, MP), 21 (M) och

22 (SD) samt det sarskilda yttrandet (V).

Bakgrund

Koérkortsutbildning och férarprov

Korkortsutbildningen i Sverige bestar av olika delar dar teori och praktik
varvas. Det finns flera aktdrer som har olika roller: Transportstyrelsen,
introduktionsutbildare, privata utbildare och handledare, trafikskolor,
riskutbildare och Trafikverket Forarprov. Korkortstagaren anséker om
korkortstillstdnd hos Transportstyrelsen. For att f& 6vningskora privat kravs
att korkortstagaren och handledaren har gétt en introduktionsutbildning hos en
godkand utbildare. Efter introduktionsutbildningen ansdker handledaren om
handledarbevis hos Transportstyrelsen. | forarutbildningen kan privat
teoriutbildning och &vningskérning kombineras med teorilektioner och
kérning pa trafikskola. Riskutbildningen &r obligatorisk och omfattar tva delar
(del 1 om alkohol, andra droger, trétthet och riskfyllda beteenden i évrigt; del
2 om hastighet, sékerhet och kdrning under sérskilda forhallanden).

Enligt EU:s tredje korkortsdirektiv (2006/126/EG) ska medlemsstaterna
vidta de atgéarder som ar ngdvandiga for att sdkerstélla att den som anséker om
korkort har de kunskaper och den formaga samt uppvisar det beteende som
kréavs for att fa framfora ett motorfordon. For detta andamal ska det finnas ett
forarprov som bestdr av ett kunskapsprov och darefter ett korprov.
Kunskapsprovet ska innehélla frdgor om de punkter som tas upp i direktivet.
Varje medlemsstat ska sjalv faststalla fragornas innehall.

Kunskapsprovet och kdrprovet gors hos Férarprov som &r en resultatenhet
inom Trafikverket. Tid for bade kunskaps- och kérproven bokas vid ett och
samma tillfélle. Eleven borjar med kunskapsprovet och ska sedan gora
korprovet, &ven om Kkunskapsprovet inte blev godkant. Ett godként
kunskapsprov eller korprov ar giltigt i tvd manader. Bada proven maste vara
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godkénda inom giltighetstiden tvd manader, annars maste bada proven goras
om. Kunskapsprovet innehaller fragor om bl.a. fordonskannedom och
mandvrering, miljo, trafiksakerhet, trafikregler och personliga forutsattningar.

Statistik frn Trafikverket visar att andelen godkénda prov minskar. Ar
2018 genomfordes totalt ca 293 000 kdrprov for B-kérkort. Av dessa blev ca
46 procent godkanda (2011 blev ca 55 procent godkénda). 2018 genomférdes
totalt ca 330 000 kunskapsprov for B-korkort, varav ca 44 procent blev
godkénda (2011 blev ca 54 procent godkanda).

Mellan 1989 och 1997 minskade andelen unga vuxna som tar kérkort fran
ca 75 procent till drygt 60 procent, for att darefter ligga mellan 55 och 60
procent. Enligt information fran Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR)
har andelen unga vuxna i aldern 18-24 &r som tar B-korkort 6kat nagot under
senare ar, och enligt uppgift ar det knappt 60 procent som tar korkort.

Trafikskolor och dvningskdrningsverksamhet

Enligt lagen (1998:493) om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesmassig
utbildning av forare av fordon som kraver sarskild behorighet. Trafikskola far
drivas endast efter tillstdnd av Transportstyrelsen. Tillstand far beviljas fysisk
eller juridisk person som med hénsyn till sina personliga och ekonomiska
forhallanden och omstandigheterna i 6vrigt bedéms ha forutsattningar att driva
trafikskola pa ett sddant satt att kravet pd god foraruthildning blir tillgodosett
(1-2 88). Enligt 1 § forordningen (1998:978) om trafikskolor &r Transport-
styrelsen den myndighet som utdvar tillsyn dver trafikskolor. Eftersom det &r
olagligt att driva trafikskolor utan tillstand kan den som anda gor det démas
till béter enligt lagen om trafikskolor.

Korkortslagen (1998:488) innehaller bestammelser om bl.a. behorighet att
kdéra motorfordon, terrangmotorfordon, traktor och motorredskap. Korelever
far enligt korkortslagen 6vningskdra under uppsikt av ndgon som har vana och
skicklighet att kora fordon av det slag som dvningskdrningen avser. Den som
inte &r utbildningsledare eller trafiklarare eller motsvarande ska ha godkénts
som handledare. For att bli godk&nd som handledare vid 6vningskdrning ska
man ha fyllt 24 &r, ha behorighet for fordon av det slag kérningen avser, under
sammanlagt minst fem av de senaste tio aren ha haft sadan behdrighet, och
nagon gang under de senaste fem aren ha genomgatt introduktionsutbildning,
om det ar fraga om 6vningskorning for behorighet B. Ett godkannande som
handledare galler i fem ar.

Enligt kérkortsforordningen (1998:980) far det antal godkannanden som en
handledare far inneha samtidigt begransas (4 kap. 8 ¢ §). Enligt Transport-
styrelsens foreskrifter om ansékan om och godké&nnande som handledare vid
6vningskorning (TSFS 2012:1) géller sedan 2012 att en handledare kan ha
hogst 15 elever (godk&nnanden) samtidigt. Ett godk&nnande kan inte
aterkallas.
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Kdérkortsutbildning for motorcyklister

Det finns tre olika kdrkortsbehdrigheter for motorcyklar: Al — latt motorcykel,
A2 — mellanstor motorcykel och A — tung motorcykel. | EU:s tredje korkorts-
direktiv som beslutades i december 2006 efter tre ars forhandlingar mellan
medlemsstaterna finns det gemensamma regler om korkortsutbildning
(2006/126/EG bilaga I1). Den 14 december 2011 antog riksdagen regeringens
forslag till lagéndringar for att genomfora direktivet (prop. 2011/12:25, bet.
2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80). Reglerna i direktivet & minimikrav som alla
medlemsstater maste fora in i den nationella lagstiftningen. Det innebér att
varje medlemsland far infora hardare krav, men inte lindrigare. Sverige har
valt att enbart tillimpa minimireglerna foér motorcykel.

Motionerna

Markus Wiechel (SD) efterfragar i motion 2018/19:283 yrkande 5 atgarder for
att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov. Motionaren pekar pa att det har
vuxit fram en svart marknad fér att mot betalning erbjuda godkanda teoretiska
prov. Regeringen bor enligt motiondren ge Trafikverket och Transport-
styrelsen i uppdrag att finna nya lésningar pa hur fusk vid teoriprov kan
stoppas for att darefter dterkomma till riksdagen med tydliga forslag for att
hindra fusket.

I motion 2018/19:313 av Jimmy Stéhl (SD) framfors att mojligheten att
forlanga giltighetstiden mellan teoriprov och uppkorning bor ses oOver.
Motionaren pekar pa att ett teoriprov eller en uppkérning ar giltig i tva
manader, vilket innebar att man maste klara bdda momenten inom den tiden.
Det kan dock i de storre staderna vara svart att fa nya tider for uppkérning
inom tvd manader om man blir underkand, dven om Trafikverket prioriterar
att ge tider till dem som behdver ett omprov for uppkérningen. Motionéren
anser att en forlangning av tiden till tre eller fyra ménader skulle minska
stressen for dem som ska ta korkort.

Patrik Jonsson (SD) framhaller i motion 2018/19:576 att regelverket for
uppkorning pa motorcykel behéver moderniseras. Motionaren anser att en
uppkorning ska racka for tung och mellantung motorcykel i stallet for tva
uppkorningar som galler i dag. Efter tvd &r ska det sedan automatiskt ges
behorighet att framféra motorcykel med en effekt éver 35 kW. Motionéren
menar dven att forarprovet nér det géller kdrning i krypfart bor ses dver. Detta
ar en 6vning som aldrig tillampas i verkligheten och borde dérfér kunna tas
bort i uppkdrningen. Motiondren vill &ven att man ser 6ver om uppkérningen
kan delas i tva separata delar. Korprovet bestar av en praktisk del pa bana och
en del i trafikmiljo. Om man blir godkand pa mandverprovet men underkand
pa trafikprovet borde man inte behdva géra om mandverprovet vid nasta
uppkarning.

I motion 2018/19:965 av Boriana Aberg (M) framfors att man bér dvervaga
att infora en trafiklararlegitimation. Motionaren framhaller att det finns ett
véxande problem med s.k. svarta trafikskolor. Transportstyrelsens tillsyn av
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trafikskolor galler per definition bara de auktoriserade trafikskolorna. En
trafiklararlegitimation skulle 6ka mdjligheten for elever att kontrollera att
trafiklarare och trafikskolor &r auktoriserade.

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 51
begars att regeringen utreder att begransa antalet privata handledartillstand for
privat 6vningskorning. Motionarerna uppmarksammar att man i dag far vara
handledare for s& ménga som 15 personer. Motionarerna vill sanka det
maximala antalet handledartillstand till exempelvis fem for att kvalitetssikra
utbildningen och for att bekdmpa de illegala trafikskolorna.

Lars Beckman (M) begér i motion 2018/19:1207 att méjligheterna att
minska antalet handledartillstdnd och stévja illegala kdrskolor bor ses over.
Motionaren pekar pa att illegala korskolor &r ett véaxande problem i stora delar
av landet. Genom att mot svart betalning ge korlektioner och registrera sig som
handledare t ett stort antal personer konkurrerar illegala korskolor pa sikt ut
de lagliga trafikskolorna. Denna utveckling har en negativ effekt pa saval
trafiksékerheten som néringslivsklimatet.

I motion 2018/19:1302 av Ingela Nylund Watz m.fl. (S) uppmarksammar
motionarerna behovet av lagandringar och andra atgarder for att motverka
forekomsten av illegala trafikskolor. Motiondrerna framfor att det finns ett
véxande problem med illegala trafikskolor i hela landet och att en stor andel
av eleverna vid dessa trafikskolor kuggas vid uppkdérning eftersom kvaliteten
pa undervisningen ar alltfor 1ag. Detta ar en foreteelse som innebar osund
konkurrens och dar sakerheten for sdval eleverna som Gvriga trafikanter
aventyras.

I motion 2018/19:1440 av Kristina Axén Olin och Lotta Olsson (bada M)
begérs en att en offentlig utredning tillsatts som tar ett samlat grepp om
problematiken nar det galler illegala trafikutbildningar. Exempel pé fragor
som kan behandlas av en sddan utredning ar tillstandskrav for att inneha bil
med dubbelkommando, inférande av trafiklararlegitimation, genomforande av
ytterligare begrénsning av antalet handledartillstind och méjligheten att
foreskriva att trafikskolebilar ska ha en speciell firg pa registreringsskyltarna.

Lotta Olsson (M) begédr i motion 2018/19:1561 en O&versyn av
forarutbildningssystemet. Motiondren uppmarksammar bl.a. de langa
véntetiderna for korprov, paverkan pd majligheten att rekrytera yrkesforare,
det organiserade fusket pad teoriproven och problemen med illegala
trafikskolor. En trafiklararlegitimation och en begrénsning av antalet
handledartillstdnd som en person kan inneha kan enligt motionaren vara nagot
att 6vervéga vid en storre dversyn av forarutbildningssystemet.

I motion 2018/19:1845 av Jan Ericson (M) framfors att regelverket for
korkortsutbildning bor ses 6ver med malet att forenkla korkortsutbildningen
och gora den mindre kostsam. Motionaren pekar pa att manga personer som
bor pa landsbygden har behov av korkort for att ta sig till arbetet. Alltfor hdga
kostnader for korkort forsvarar for foretag och offentliga arbetsgivare att
rekrytera personal.
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Camilla Waltersson Gronvall (M) framhaller i motion 2018/19:2286 att de
nya kraven enligt EU-direktivet for att ta motorcykelkorkort bor utvérderas
(yrkande 1). Motionéren framfor dven att ett forslag om hur systemet for
motorcykelkorkort kan forbéttras bor arbetas fram (yrkande 2). Motionéren
anser att mojligheten for Sverige att bli forsoksland i EU for ett nytt system
for motorcykelkodrkort bor ses dver (yrkande 3). De nya reglerna for att ta
motorcykelkdrkort som galler efter det att EU-direktivet inférdes &r enligt
motiondren komplicerade och gor det kostsamt att ta motorcykelkérkort.
Reglerna bor darfor utvarderas for att se om det gar att forenkla denna process.

Magnus Jacobsson m.fl. (KD) efterfragar i kommittémotion 2018/19:2734
en forlangning av giltighetstiden for godkant kunskapsprov eller kérprov for
korkortshehdrighet B till sex manader (yrkande 38). | motionen framhalls att
B-korkort ofta &r ett grundldggande krav for en rad olika yrken. Dagens ofta
langdragna process minskar manga ungas chanser att hitta jobb. Det ar enligt
motiondren inte rimligt att utsétta frdmst ungdomar och studenter for denna
tidspress, och processen kan dven bli mycket kostsam. Motionérerna anser
vidare att antalet korkortselever som en privatperson kan handleda bér minska
fran 15 till 5 (yrkande 39). Andringen bor ske eftersom det framkommit att
vissa personer har satt i system att missbruka mojligheten till privat
handledning genom att i praktiken bedriva korskoleverksamhet mot svart
betalning. Enligt motionarerna bor det dven inforas en sarskild farg pa
registreringsskyltar for registrerade kdrskolebilar foér att underlétta for polisen
att stoppa illegal kdrskoleverksamhet (yrkande 40).

I kommittémotion 2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) framfors
att Sverige bor agera i EU for ett forenklat regelverk kring mc-korkort i syfte
att effektivisera processen (yrkande 26). | motionen framhalls att dagens
system innebar att processen att ta kérkort for motorcykel & komplicerad och
kostsam. Det bor utforas en Gversyn av dagens aldersgranser kopplat till de
olika kategorierna for att fa kora motorcykel. Motionarerna framfér aven att
man bor gora en 6versyn bl.a. av mojligheten att ytterligare begransa antalet
handledarskap per person for att minska forekomsten av illegala trafikskolor
(yrkande 32). Motionarerna framhaller att illegala trafikskolor &r ett utbrett
problem och leder till en osund konkurrens. Motionarerna efterfragar ocksa en
generell oOversyn av korkortsutbildningen for storre effektivitet och
genomlysning av de olika momenten som ingér (yrkande 33). Motionarerna
pekar p att frigorna om bl.a. illegala trafikskolor, anpassning till ny teknik
och forenklingar sdsom majligheten att f& delmoment pa kérprovet godkanda
ar viktiga att belysa och &vervdga. Motiondrerna menar att det &r
bekymmersamt att manga som gor kérkortsprovet misslyckas. Korkortet ar en
viktig forutsattning for ungdomar att fa ett jobb. Korkortsutbildningen bor
kunna forenklas utan att det far negativ paverkan pa trafiksakerheten.
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Utskottets stallningstagande
Forarutbildningen

Forarutbildningssystemet

Utskottet vill inledningsvis framhalla att Trafikverket Forarprov och
Transportstyrelsen gemensamt har genomfdrt en angeldgen 6versyn av
forarutbildningssystemet. Rapporten Forslag pa nytt forarutbildningssystem
for personbil, behdrighet B presenterades i december 2018. | rapporten
framfdrs att forarprovet ar en kontroll av att en elev har tillrackliga kunskaper
och féardigheter for att vara en trafikséker, risk- och miljémedveten forare.
Provet kan dock enligt rapporten inte alltid omfatta alla moment som man
behdver behédrska som forare. Det &r darfor viktigt att utbildningen och
forberedelserna for provet &r tillrdckligt omfattande och att moment som &r
svara att testa i en provsituation kan sakerstallas genom en kvalitetssakrad
utbildning. Det &r viktigt att utbildning och prov fangar upp trafikfarliga
beteenden och dven gor riskgrupper uppmarksamma pa sadana.

Utskottet kan konstatera att det nya forslaget till forarutbildningssystem
bygger pa det nuvarande systemet. Det finns enligt rapporten fortfarande goda
mojligheter att kombinera privat méngdtraning med professionell utbildning.
Valfriheten i det nya forarutbildningssystemet &r fortfarande stor, men den
blivande foraren far ytterligare stod under processens gang for att kunna gora
ett bra val av utbildningsvdg. Enligt forslaget ska bl.a. en digital plattform
utvecklas och forvaltas av myndigheterna. Syftet med plattformen &r att
fungera som ett stod for den blivande foraren genom hela forarutbildnings-
processen, fran anstkan om kérkortstillstand till dess att provotiden har gatt ut
tvd ar efter utfardat korkort. I plattformen ska det vara mojligt att ha
informationstjanster, ansokningstjanster, bokningstjanster m.m. | plattformen
ska ett obligatoriskt utbildningsprotokoll ingd som hjalper den blivande
foraren att sakerstdlla att allt innehall i forarutbildningen kommer med.
Informationen kan dessutom anpassas till olika behov, exempelvis ges pa flera
sprak.

Den som ska vara handledare vid privat évningskorning ska enligt forslaget
genomga en handledarutbildning som ersatter den nuvarande introduktions-
utbildningen. For att oka tillgangligheten till méngdtraning fortydligas
reglerna om yrkesmassig verksamhet pa ett satt som kan ge ideella foreningar
och kommunala initiativ chansen att hjalpa till med handledare.

Utskottet noterar att det i rapporten foreslas att dagens introduktions-
utbildning tas bort. | stéllet infors ett obligatoriskt informationspass i den
digitala plattformen nar den blivande foraren ansoker om korkortstillstand.
Utover detta foreslas tva vagledningstillfallen hos en professionell utbildare
dar den blivande foraren far demonstrera sina praktiska fardigheter i bil och
resonera om maluppfyllnad, sin attityd, sitt larande och hur man bést gar
vidare. | det obligatoriska utbildningsprotokollet definieras vilka moment den
blivande foraren ska ga igenom under utbildningen, och uppnadda delmal
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bockas av. De tva riskutbildningarna som finns i dag kvarstar men i forandrad
form.

Utskottet uppmérksammar att myndigheterna vill bryta negativa spiraler
med aterkommande omprov utan ytterligare utbildning. | rapporten foreslas
darfor att kunskapsprovet ska vara godkant innan korprovet far genomforas.
Giltighetstiden for godkant prov forlangs fran tva till fyra manader. Tiden for
korprovet ses over inklusive provinnehdllet. Dessa atgarder skapar enligt
myndigheterna béattre forutsattningar for den blivande foraren att hinna ga
tillbaka till utbildning och forbattra sig inom omraden dar det funnits brister.
Efter fyra underk&nda prov krdvs enligt forslaget att den blivande foraren
genomfor en fordjupad aterkoppling hos Trafikverket for att forbattra sitt
larande innan ytterligare prov kan bokas.

Vidare konstaterar utskottet att det i rapporten foreslas att fler aktorer ska
kunna stétta den blivande foraren vid sidan av trafikskolornas professionella
utbildning. Det &r inte bara trafikskolor som kommer att kunna erbjuda
teoriundervisning. Forslaget ger ocksa vissa mojligheter att hjalpa till med
handledare for dem som saknar en sddan. Under provotiden foreslas att
toleransen for overtradelser blir lagre.

Utskottet noterar att vissa av de atgarder som presenteras i rapporten ligger
inom myndigheternas ordinarie uppdrag och kan enligt rapporten bérja inféras
under 2019. Det géller t.ex. arbetssatt och rutiner. Andra forslag kréver
&ndringar i lagar, forordningar eller foreskrifter. Myndigheterna bedémer att
forandringar av administrativa rutiner och system kommer att ta tva ar att
utveckla efter att beslut fattats.

Nar det galler véntetider for korprov vill utskottet paminna om att
infrastrukturministern i december 2017 i sitt svar pa fraga 2017/18:367 om
Trafikverkets problem med uppkérningstider konstaterade att alltfor langa
koer till korkortsprov ar ett problem och att det ar viktigt att kéerna halls pa
rimliga nivaer. Ministern konstaterade att Trafikverket arbetar malmedvetet
for att sakerstélla detta. Infrastrukturministern framforde att han mot bakgrund
av de atgdrder som Trafikverket vidtagit kommer att folja utvecklingen pa
omradet och kontinuerligt ha en dialog med myndigheten om den.

Nar det galler fraigan om kostnaden for att ta kérkort vill utskottet pAminna
om att regeringen i proposition 2017/18:161 En mdjlighet till kérkortslan
foreslog lagandringar som ett led i den tankta regleringen om korkortslan.
Regeringens avsikt var att genomféra huvuddelen av den tankta regleringen
om ett statligt korkortslan pa forordningsniva. Utskottet kan som i tidigare
sammanhang konstatera att den faktiska kostnaden for att ta korkort varierar,
men att priset for ett korkort inklusive lektioner pa en trafikskola ibland brukar
uppskattas till ca 15 000 kronor. Utskottet har forstaelse for att det av vissa
kan uppfattas som en mycket kostsam investering och ser positivt pa att ett
statligt korkortslan kan ge fler individer mojlighet att investera i ett kérkort.
Ett korkort leder inte bara till storre mojligheter att fa arbete, det gor det ocksa
mojligt att bo i regioner som saknar alternativa transportmedel.
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Utskottet noterar att det &ven i rapporten om forslag pa nytt
forarutbildningssystem konstateras att korkortsutbildningen &r en stor
investering for manga. | rapporten konstateras att godkannandefrekvensen
minskar for kunskapsprov och korprov, vilket dkar andelen omprov med
okade kostnader som féljd. I rapporten framhélls dock att det nu aktuella
forslaget innebar en kraftigt forstarkt, samlad, tydlig och kundanpassad
information om forarutbildningsprocessen och férarrollen via den digitala
plattformen pa ett tidigt stadium, men aven fortlépande och efter att korkortet
har tagits. En interaktiv konsumentupplysning kan enligt rapporten hjélpa den
blivande foraren vid val av utbildare. | rapporten framhalls dven att det nya
forslaget kommer att medfora att forarutbildningsprocessen blir tillgangligare,
tydligare och lockar till mer utbildning. Bland annat kommer det foreslagna
forarutbildningssystemet att innebéra stor valfrihet i hur utbildningen laggs
upp aven i fortsattningen och utbildning hos en professionell utbildare kan
med fordel kombineras med privat dvningskdérning for mangdtraning. Det
framhalls aven att forslaget innebér ett 6kat fokus pa att utbilda de privata
handledarna sa att de battre kan bidra till en bra mangdtréning.

Né&r det galler forarutbildningssystemet vill utskottet uppmérksamma att
andelen godkénda forar- och kunskapsprov har uppvisat en negativ trend under
senare tid. Utskottet vill darfor framhalla vikten av att utbildningssystemet &r
effektivt och bedrivs med hdg kvalitet. Att utbilda trafiksdakra och
miljomedvetna forare &r enligt utskottet angeléget for att bidra till nollvisionen
om att ingen ska dodas eller skadas allvarligt i trafiken. For den enskilde kan
B-korkortet vara av stor betydelse och bl.a. utgéra en intradesbiljett till
arbetsmarknaden. De reformer som genomfors maste darfor dven beakta den
blivande forarens perspektiv. Utskottet vilkomnar saledes att en Gversyn av
forarutbildningssystemet har genomforts. Utskottet forutsatter samtidigt att
regeringen vidtar de atgarder som behovs for att reformera utbildnings-
systemet.

Mot bakgrund av vad som anforts ovan avstyrks motionerna 2018/19:313
(SD) och 2018/19:2734 (KD) yrkandena 38.

Atgarder mot illegal 6vningskorningsverksamhet

Utskottet vill betona att rattvisa konkurrensvillkor ar en mycket viktig fraga
oavsett bransch. De foretag som gor ratt for sig ska inte konkurreras ut av dem
som inte foljer lagar och regler. En god forarutbildning &r viktig for att ge
blivande korkortstagare nodvandiga kunskaper for att framfora fordon pé ett
sakert satt. Utskottet menar att detta ar en angelagen del i arbetet for att uppnd
nollvisionen.

Personer som mot betalning bedriver illegal privat évningskérning utan
trafikskoletillstdnd, kvitton och momsredovisning m.m. kallas ibland olagliga
eller svarta trafikskolor. Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR) har
informerat utskottet om att den illegala 6vningskorningsverksamheten okar
och att den finns dver hela landet. Enligt uppgift vet eller misstanker ca 90
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procent av STR:s 600 medlemsforetag att det bedrivs olaglig 6vnings-
korningsverksamhet pa den ort dar de &r verksamma. Dessa illegala
verksamheter kan vara kopplade till ndgon annan organiserad brottslighet, och
det forekommer enligt STR hot och vald.

Utskottet vill framhalla att Transportstyrelsen har vidtagit atgarder for att
stavja att trafikskoleverksamhet bedrivs utan tillstand. For att skapa en
tydligare bild av den olagliga forarutbildningsverksamheten har Transport-
styrelsen och Trafikverket tagit initiativ till myndighetséverskridande
samverkan med Ekobrottsmyndigheten, Polismyndigheten och Skatteverket.
Polismyndigheten och Transportstyrelsen har ett etablerat samarbete kring
problematiken med olaglig trafikskoleverksamhet och olaglig 6vningskdrning.
Samarbetet mellan Transportstyrelsen, Skatteverket och Ekobrotts-
myndigheten handlar om att angripa problemet med verksamma i branschen
som inte vill gora ratt for sig genom att de saknar de tillstind som kravs och
att de inte betalar erforderliga skatter och avgifter pa det satt som alla foretag
maste gora. Enligt Transportstyrelsen visar tillsynen att det aven finns
personer i den legala utbildningsbranschen som bryter mot reglerna.

Utskottet ser positivt pa att Transportstyrelsen arbetar systematiskt, i dialog
med branschen och andra myndigheter, for att stdvja olaglig
trafikskoleverksamhet och att arbetet utgar fran ett helhetsperspektiv dar flera
slags atgarder kan vara aktuella.

I rapporten om ett nytt forarutbildningssystem for personbil foreslas att alla
obligatoriska moment ska vara tillstandspliktiga och att Transportstyrelsen ska
ha mandat att utfora tillsyn med sanktionsmdjligheter mot samtliga
obligatoriska inslag. Tillstdndskraven for att bedriva forarutbildning ska ses
over och arbetet med att infora systemtillsyn ska fortsatta. For att fa bedriva
forarutbildning kommer det enligt forslaget dven fortsattningsvis att krdvas
tillstand fran Transportstyrelsen. Det kommer att stallas olika krav beroende
pé vilken eller vilka utbildningar som ska bedrivas. Det krévs bl.a. att en
sokande ska anses lamplig med hansyn till personliga och ekonomiska
forhallanden, samt i ovrigt beddmas ha de forutsattningar som kravs for att
bedriva den aktuella verksamheten. Vid en trafikskola ska det enligt forslaget
finnas en trafikskoleansvarig, som &ven anmaéler trafikl&rare som undervisar.
Trafikskoleansvarig och trafiklarare ska enligt forslaget vara funktioner som
kréaver godkénnanden av Transportstyrelsen.

Utskottet noterar att Transportstyrelsen och Trafikverket i rapporten anger
att forslaget bidrar till att forsvara for de illegala utbildarna pa olika satt:
Eftersom endast fordon fran Trafikverket Forarprov eller en trafikskola far
anvandas vid prov kan den blivande foraren inte anvanda en bil for provet fran
en illegal utbildare. Vidare kan végledningstillfallena endast genomféras hos
en utbildare med tillstdnd. | det obligatoriska utbildningsprotokollet kan
endast registrerade handledare eller utbildare med tillstand godkénna moment
som avklarade inom kdrningen. Genom den digitala plattformen blir det enligt
forslaget enklare att forstd forarutbildningssystemet och enklare att forsta
vilken kompetens som krévs hos den blivande foraren. Slutligen &r det endast
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de som har tillstand for viss verksamhet som kommer att listas i den digitala
plattformen som utbildare, och dédrmed exkluderas illegala forarutbildare.

Mot bakgrund vad som anfdrts ovan avstyrks motionerna 2018/19:965 (M)
och 2018/19:2734 (KD) yrkande 40. Vad galler fragorna som behandlas i flera
motioner om att begransa antalet handledartillstand och om tillstandskrav for
att inneha bil med dubbelkommando &terkommer utskottet till dessa i féljande
avsnitt.

Fordjupad dversyn av forarutbildningen

Utskottet vill betona att korkortet ar en viktig forutsattning for manga for att
fa ett arbete. Efterfrdgan pa yrkeschaufforer och andra som kan kéra olika
typer av fordon ar stor. Samtidigt rader det brist pa arbetskraft som har korkort.
Denna brist kommer att bli &n stérre i framtiden om inte insatser gors for att
Oka antalet personer med kérkort. Foér att komma till ratta med detta anser
utskottet att en rad olika problem néar det galler férarutbildningen maste
atgardas.

Utskottet menar att det & bekymmersamt att ndstan hélften av alla som gor
korprovet misslyckas. Samtidigt kommer ny teknik som fdrenklar och
utvecklar kdrandet, och darfor vill utskottet understryka att det ar viktigt att
korkortsutbildningen anpassas efter detta.

Utskottet vill aven peka pa att korkortet ofta ar en mycket stor kostnad for
den som ska ta kdrkort. Som ndmnts ovan kan genomsnittskostnaden for ett
korkort uppskattas till ca 15 000 kronor. For manga unga uppstar ett s.k.
moment 22, dar man for att kunna ta korkort maste ha ett arbete och en inkomst
for att ha rad att ta korkort, men for att kunna fa ett arbete méste man i manga
fall ha korkort.

Utskottet anser att korkortsutbildningen bor kunna forenklas utan att det far
en negativ paverkan pa trafiksakerheten. Exempelvis bor ett system med att
”sldcka tvdan” Overvigas. Det skulle innebéra att elever som har gjort en
mindre miss pa korprovet ska kunna f& mojlighet att fa just det momentet
provat och godként vid utvalda trafikskolor — och dérmed slippa géra om hela
provet.

Utskottet vill ocksa framhalla att det ar angelaget med kraftfulla atgarder
for att stdvja forekomsten av illegal utbildning. Illegala trafikskolor som
bedriver verksamhet utan tillstand &r ett allt mer utbrett och allvarligt problem.
Det handlar om brottslig verksamhet som slar undan benen for dem i
branschen som gor rétt for sig. Verksamheten med s.k. svarta korskolor leder
till osund konkurrens och far negativa konsekvenser nér det géller elevernas
kunskaper.

Utskottet vill i sammanhanget paminna om att utskottet forra aret i
betdnkande 2017/18:TU11 Trafikséakerhet tydligt uttalade att det utgick fran
att fragor om bl.a. illegal 6vningskorningsverksamhet skulle ingd i
Trafikverkets och Transportstyrelsens 6versyn av forarutbildningssystemet.
Dessvarre tvingas utskottet nu konstatera att s inte har varit fallet och att
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myndigheterna i sin 6versyn inte har utarbetat nagra konkreta atgarder med
det uttalade syftet att minska forekomsten av olagliga trafikskolor.

Oaktat att utskottet forutsatter att regeringen kontinuerligt vidtar de
I6pande atgarder som behdvs for att forbattra forarutbildningssystemet anser
utskottet att regeringen behdver ta ett helhetsgrepp och tillsdtta en utredning
av hela forarutbildningen for att fa en storre effektivitet och genomlysning av
de olika momenten som ingar. Utredningen bor ha politiskt beslutade direktiv.
Utskottet understryker att aven fragan om atgarder mot olagliga trafikskolor
ska behandlas i en sddan dvergripande utredning.

Utskottet anser samtidigt att tgarder for att stavja illegal dvningskérnings-
verksamhet aven behdver vidtas har och nu. | vantan pa att utredningen blir
klar bor darfor antalet tillstind som en handledare kan ha begransas till tio
stycken och majligheten att infora tillstandsplikt for innehav av fordon med
dubbelkommando bor ses dver.

Utskottet  foresldr sammanfattningsvis att riksdagen riktar ett
tillkdnnagivande till regeringen, dels om behovet av en generell dversyn av
forarutbildningen, dels om att antalet tillstind som en handledare kan ha bor
begransas till tio stycken och att mdjligheten att infora tillstandsplikt for
innehav av fordon med dubbelkommando bér ses éver. Darmed tillstyrker
utskottet motion 2018/19:2901 (M) yrkande 33 och tillstyrker delvis
motionerna 2018/19:1121 (SD) yrkande 51, 2018/19:1207 (M), 2018/19:1302
(S), 2018/19:1440 (M), 2018/19:1561 (M) i denna del, 2018/19:1845 (M)
2018/19:2734 (KD) yrkande 39 och 2018/19:2901 (M) yrkande 32.

Atgarder mot fusk vid kunskapsprov

Utskottet noterar att Trafikverket vidtar en rad atgarder for att férebygga fusk
vid prov. Man dvervakar noga provet, aspiranten kan inte sjalv vélja plats i
provsalen utan tilldelas en sddan, och man har &ven utrustning som kénner av
mobiltrafik. Trafikverket uppger att man hela tiden utvecklar nya metoder for
att forebygga och upptécka fusk. Under drygt tva ars tid har Trafikverket
utvecklat ett nytt kunskapsprovssystem som togs i bruk vid Aarsskiftet
2017/2018. Trafikverket uppger att systemet ger helt nya méjligheter att skapa
unika provversioner for varje individ och i samband med att det nya systemet
togs i bruk utokades dven fragedatabasen, vilket bl.a. har gjorts m6jligt genom
att 6ka antalet fragekonstruktorer. Vidare uppges att évervakningskameror
installeras i samtliga lokaler for kunskapsprov och att det sker en noggrann
granskning av id-handlingar vid varje provtillfalle.

Under 2018 har Trafikverket Forarprov meddelat att de vidtar ytterligare
atgarder for att forhindra fusk vid kunskapsprovet. Numera maste alla
korkortstagare skriftligen intyga att de kommer att genomfora provet utan att
fuska samt informeras om vilka konsekvenserna blir vid fusk. Genom att starta
provet intygar man pa heder och samvete att man genomfor provet utan att
anvanda otillatna hjalpmedel eller pa annat satt missbruka provet. Vid falskt
intygande blir konsekvenserna att pagaende prov avbryts och ogiltigforklaras
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och att kérprov och andra redan bokade prov avbokas. Den som gjort ett falskt
intygande kommer vidare att inte sjalv kunna boka fler prov och en
polisanmalan uppréttas.

Utskottet vill starkt understryka vikten av en val fungerande
provverksamhet och att det ar oacceptabelt med fusk. Utskottet vill framhélla
att en god forarutbildning &r en viktig del av arbetet med nollvisionen.
Utskottet utgar fran att insatser kontinuerligt kommer att vidtas for att
forebygga och stdvja fusk vid kunskapsprov och avser att noga félja den
fortsatta utvecklingen av denna frdga. Darmed avstyrks motionerna
2018/19:283 (SD) yrkande 5 och 2018/19:1561 (M) i denna del.

Korkortsutbildning for motorcyklister

Mot bakgrund av motionsyrkandena om regelverket fér mc-kérkort vill
utskottet pAminna om att nar det tredje korkortsdirektivet (2006/126/EG bilaga
11) forhandlades fram sdgs dods- och skaderiskerna for motorcyklister som ett
stort problem i hela Europa, inte bara for dem som kér motorcykel utan ocksé
nér det géller konsekvenserna for sjukvarden, anhdriga och samhéllet i stort.
Man &beropade samstammig statistik fran medlemsstaterna som stod for
forslaget. Den del i direktivet som handlar om motorcyklar ifragasattes inte av
medlemsstaterna, utan den bedémdes som vél motiverad.

Utskottet kan konstatera att antalet godkénda kérprov for motorcykel 2014
okade jamfort med 2013, da det tredje korkortsdirektivets nya regler tillampa-
des for forsta géngen i Sverige. Ar 2013 godkéndes 7 715 korprov for mc-
korkort, 2014 var det 8 463, 2015 var det 9 463, 2016 var det 9 272 och 2017
var det 9 203 godké&nda kdrprov for me-korkort.

Nar det géller fragan om koérkortsutbildning for motorcyklister vill utskottet
framhalla att det i dagslaget 4r mojligt att f& alla moped- och mc-behérigheter
med ett enda forarprov eftersom den som far en tyngre behdrighet samtidigt
sd att sdga far de lattare pa kopet. Detta forutsatter att personen har aldern inne
for den hogre behorigheten. Om man vill ha samtliga behorigheter sa fort som
mojligt maste man dock forutom utbildningen gora flera foérarprov:
kunskapsprov for behdrighet AM (moped klass 1, minst 15 ar), kunskapsprov
och korprov for behdrighet Al (latt motorcykel, minst 16 ar), korprov for
behdrighet A2 (mellanstor motorcykel, minst 18 ar) och korprov for
behdrighet A (tung motorcykel, minst 20 &r). Utskottet vill pdminna om att
syftet med proven &r att de ska sékerstélla att eleven har de kunskaper och
fardigheter som krdvs for att framfora det fordon som behdérigheten ger rétt att
kora, och det récker darfor inte med korning eller prov med ett mindre fordon
for att fa behorighet att kora de stérsta motorcyklarna. Det stegvisa tilltradet
till mc-korkort har en motsvarighet i tilltrédet for nya korkort for den
personbilist som vill borja kora tyngre bilar.

Uppkdrningen for motorcyklister regleras Overgripande i korkorts-
direktivet. Utformningen av sjalva provet i detalj framgdr dock av
Transportstyrelsens foreskrift om detta. Utskottet noterar att korprovets
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utformning andrades 2015 for att 6ka fokus pa trafiksaker korning. Man beholl
da ett mandverprov med korning i lag fart. ManGverprovet justerades dock sa
att momentet blev lattare att lara in och det inte paverkades lika mycket av
aspirantens langd och tyngd.

Nar det galler frdgan om att Sverige ska anstka om att bli ett forsoksland
inom EU for ett nytt system for att f& mc-korkort (med undantag fran EU:s
korkortsdirektiv) har Transportstyrelsen uttalat att det sannolikt krdvs mycket
starka argument, och frdn myndighetens sida kan man inte se att det finns
négra sadana.

Utskottet finner mot denna bakgrund inte skél att vidta ndgon atgard nar det
géller det befintliga systemet for mc-korkort. Darmed avstyrks motionerna
2018/19:576 (SD), 2018/19:2286 (M) yrkandena 1-3 och 2018/19:2901 (M)
yrkande 26.

Korkortsbehorigheter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om korkortsbehérigheten for att
kora latt motorcykel. Utskottet anser att den nuvarande ordningen ar
andamalsenlig och finner darfor inga skal att vidta nagon atgard.

Bakgrund

Den réttsliga ramen for korkortslagstiftningen utgdrs av EU:s korkortsdirektiv.
Det nu gillande direktivet & Europaparlamentets och radets direktiv
2006/126/EG av den 20 december 2006 om korkort (det s.k. tredje kdrkorts-
direktivet), andrat genom direktiven 2009/113/EG, 2011/94/EU, 2012/36/EU,
2013/22/EU, 2013/47/EU, 2014/85/EU, (EU) 2015/653 och (EU) 2016/1106.
Genom beslut den 14 december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till
lagéndringar for att genomfora det tredje korkortsdirektivet. Allméanna regler
om bl.a. utfardande av kérkort finns i 3 kap. kdrkortslagen (1998:488).

Kdorkortsbehdrigheten B ger ratt att kdra personbilar och latta lastbilar med
en totalvikt p& hogst 3 500 kg. Med vanlig B-behdrighet far man koppla ett latt
slép till bilen.

For att kdra motorcykel behdver man ett A-korkort. Det finns tre olika
korkortsbehorigheter for motorcyklar: A1, A2 och A. Skillnaden ligger i hur
stor motorcykel som man far kora. Kérkortsbehorigheten Al ger ratt att kora
latta motorcyklar vars motor har en slagvolym av hogst 125 cm?, en effekt av
hogst 11 kW och ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt som inte
overstiger 0,1 kW/kg. Aldersgransen for Al &r 16 &r. Kérkortsbehdrigheten
A2 ger rétt att kora mellanstora motorcyklar vars nettoeffekt ar hogst 35 kW
och som har ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt som inte
overstiger 0,2 kW/kg. Om fordonets originalutforande har dndrats far fordonet
inte ha sitt ursprung i ett fordon med en nettoeffekt som ar hogre an 70 kW.
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Aldersgransen for A2 ar 18 &r. Kdrkortshehdrigheten A ger rétt att kora alla
tvahjuliga motorcyklar oavsett slagvolym eller motoreffekt. Aldersgransen for
A &r 24 ar, men har man haft behorigheten A2 i minst tva ar kan man ta kérkort
behorighet A fran 20 érs alder. Korkortsbehdrigheten B ger ratt att forutom
personbil och latt lastbil &ven kora bl.a. trehjulig motorcykel, fyrhjulig
motorcykel samt moped klass | och klass 1.

Motionerna

Markus Wiechel m.fl. efterfragar i motion 2018/19:444 (SD) yrkande 3
behorighet att kora latt mc med B-korkort. Motionérerna framfor att det for
erfarna trafikanter med B-kérkort inte behdver vara nagon namnvard skillnad
mellan att kora latt mc och att kora bil. Motion&ren menar att det finns flera
positiva sidor med att mojliggora for fler att anvanda sig av latt mc, bl.a.
mindre biltrafik och minskade avgasutslapp.

I motion 2018/19:1419 av Lars Beckman (M) begdrs en Oversyn av
mojligheten att ge behdrighet att kora latt motorcykel vid innehav av B-
korkort. Motioniren framhaller att det ar smidigt att ta sig fram p& motorcykel
och det leder till minskad trangsel inne i stader och underlattar arbetspendling.
Motioniren pekar pa att medlemsstaterna nu sjélva enligt ett EU-direktiv far
avgora om de vill tillata att man kor latt motorcykel pa B-kérkortshehorighet.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att nya krkortsregler tradde i kraft den
19 januari 2013. Genomforandet av det tredje korkortsdirektivet har bl.a. inne-
burit en delvis ny indelning av korkortspliktiga fordon i behdrigheter och vissa
nya alderskrav for korkort. Utskottet konstaterar att vilken kérkortsbehorighet
som krévs for att kdra olika typer av motorcyklar foljer av minimikraven i det
tredje korkortsdirektivet. Utskottet menar att den nuvarande ordningen ar
andamalsenlig och finner darfor inga skal att vidta ndgon &tgard nar det géller
det befintliga systemet for korkortshehdrigheter. Utskottet avstyrker darmed
motionerna 2018/19:444 (SD) yrkande 3 och 2018/19:1419 (M).
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Uppvisande av giltigt korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om krav pa uppvisande av giltigt
korkort och insatser mot ogiltiga korkort. Utskottet anser att kor-
kortslagens regler ar tydliga. En forare ska ha med sig ett giltigt
korkort, och darfor ar det viktigt att fortsatta med kontroll- och
informationsinsatser. Utskottet betonar &ven vikten av en hdg séker-
het i hanteringen av korkort eftersom det ar en viktig id-handling.

Jamfor reservation 23 (M) och 24 (SD).

Bakgrund

Enligt 3 kap. 15 § korkortslagen (1998:488) finns det en skyldighet att ha med
sig korkort. Den som kor bl.a. personbil, lastbil, buss eller motorcykel ska ha
med sig korkortet eller, om det &nnu inte har lamnats ut och farden ager rum
inom tva manader fr.o.m. den dag da det utfirdades, en handling som styrker
forarens identitet. Korkortet eller identitetshandlingen ska Overlamnas for
kontroll om en bilinspektér eller en polis begér det.

Enligt 6 kap. 2 § korkortslagen géller inte ett korkort som &r utférdat i en
stat utanfor EES i Sverige om innehavaren &r folkbokford i Sverige sedan mer
an ett ar tillbaka. Ett utlandskt korkort som ar utfardat i en stat inom EES géller
i Sverige enligt sitt innehall. Aven andra utlidndska korkort géller i Sverige
enligt sitt innehdll. Kérkort som ar utfardade utanfoér EES ska vara utformade
i Gverensstimmelse med ndgon av forebilderna i de konventioner om vagtrafik
som undertecknades i Geneve den 19 september 1949 respektive i Wien den
8 november 1968. Om korkorten inte &r det, och inte heller ar utfardade pé
engelska, tyska eller franska, géller de endast tillsammans med en bestyrkt
oversattning till ndgot av dessa sprak eller till svenska, danska eller norska. Ett
korkort som inte ar forsett med ett fotografi av korkortsinnehavaren géller
endast tillsammans med en identitetshandling med fotografi.

Motionerna

I motion 2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 6 begérs ett strikt
ansvar att styrka korkortsinnehav. Motionaren patalar att det har rapporterats
om fall da polisen har stoppat utlandska bilister som saknat kérkort, men att
dessa bilister trots detta har gétt fria eftersom de har havdat att de har tappat
sitt utldndska korkort.

Thomas Morell m.fl. (SD) efterfragar i kommittémotion 2018/19:1121
yrkande 26 en utdkad mojlighet att Kkontrollera utléndska korkort.
Motionarerna framhaller att det i dagslaget ar i princip riskfritt for forare fran
lander utan val fungerande registerforing att kora bil i Sverige utan korkort. |
dessa fall gar det for narvarande inte att bevisa att individen saknar korkort,
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och det finns inget krav pa manniskor som inte ar folkbokforda i landet att
inneha svenskt korkort, sa de kan inte heller démas for olovlig kérning.

I motion 2018/19:2287 av Camilla Waltersson Gronvall (M) framhalls att
en konkret handlingsplan bor tas fram for vad som kréavs for att stoppa olagliga
korkort och att denna skyndsamt bor inforas for att fa bort olagliga kérkort.
Motiondren pekar pé att det ar manga som kor pa vagarna utan ett lagligt
korkort. Ur ett trafiksakerhetsperspektiv ar detta en stor risk och nagot som
man omedelbart maste komma till ratta med. Motionaren efterfragar ett mer
aktivt arbete for att EU ska ta sitt ansvar och utforma kérkorten pd ett sétt som
gor att de &r svérare att forfalska.

I kommittémotion 2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M)
yrkande 27 framfors att regeringen behéver vidta atgarder for att minska
antalet forfalskade och ogiltiga korkort. Motionarerna pekar pa att den storsta
anledningen till att vi i Sverige stéller hoga krav for att kunna ta kdrkort ar for
att varna om trafiksakerheten. Att framftra ett fordon som kraver kdrkort utan
nagot sddant innehav ar ett brott, men det ar tyvarr en vanlig foreteelse i
Sverige. Regeringen bor enligt motionarerna dven verka i EU for att fler lander
ska intensifiera arbetet for att 6ka sakerheten pa véra végar.

Utskottets stallningstagande

Krav pa att kunna visa upp ett giltigt kérkort

Utskottet konstaterar inledningsvis att Transportstyrelsen &r ansvarig
korkortsmyndighet och tillnandahéller information om det regelverk som
galler for att kora med utlandskt kérkort i Sverige. Utskottet vill framhalla att
Transportstyrelsen bl.a. har tagit fram information pa sin webbplats i form av
fragor och svar om utlandska korkort. Informationen har aven oversatts till
olika sprdk och berdknas nd mer an 80 procent av de utlandska
korkortsinnehavarna i Sverige. Vidare kan utskottet konstatera att det ar
polisen som ansvarar for och bedriver forarkontroller av utlandska forare i
Sverige.

Utskottet vill understryka att kdrkortslagens regler ar tydliga. En forare ska
ha med sig ett giltigt korkort for det aktuella fordonet. Den som inte har det
riskerar boter. Om foraren har med sig en annan identitetshandling kan
korkortsbehdrigheten oftast kontrolleras genom exempelvis korkortsregistret.
Om en forare vid poliskontroll uppger sig vara kdrkortsinnehavare i ett annat
land krévs att denne visar upp korkortet. Om foraren inte kan visa upp sitt
korkort maste korkortsinnehavet ifragasattas och kontrolleras. Detsamma
géller de fall dér den kontrollerade foraren uppger sig vara kérkortsinnehavare,
men redan fran borjan gor klart att nagon handling inte kan uppvisas. | dessa
fall kravs en uppf6ljning och kontroll av korkortets giltighet och att foraren
faktiskt innehar behdrigheten i hemlandet. Denna kontroll gors d&ven om det
korkort som visas upp missténks vara forfalskat. Utskottet har noterat att det i
en del fall uppstar svarigheter for polisen att kontrollera giltigheten for korkort
som &r utfardade utanfér EES. | manga lander kan korkortsinnehav
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kontrolleras genom motsvarande polismyndighet, men i en del fall kan
kontrollen vara svar att genomfora, och da aterstar enbart forarens pastaende
om korkortsinnehav i ett land utanfor EES.

Den som kor ett fordon utan att ha behdrighet for det kan démas for olovlig
korning. For en fallande dom kravs att féraren har haft uppsat att kora olovligt.
Utskottet vill peka pa att de bedomningar som gors i ett enskilt fall &r en fraga
for de rattstillampande myndigheterna. Om en person inte kan bevisa att han
eller hon har ratt att framféra fordonet blir det en domstolsférhandling. | en
domstolsférhandling &r det samhéllet som ska bevisa att den som &r &talad
ocksa &r skyldig. Utskottet kan konstatera att drenden i ett flertal fall har
avgjorts i domstol med olika utfall eftersom omsténdigheterna maste bedémas
utifrdn det enskilda fallet. | det straffrattsliga forfarandet behover ratts-
vardande myndigheter visa att det finns uppsat vid misstanke om olovlig
korning.

Utskottet understryker att en forare ska ha med sig ett giltigt kdrkort for det
aktuella fordonet, och darfor &r det viktigt med fortsatta kontroll- och
informationsinsatser. Utskottet vdlkomnar darfor att infrastrukturministern har
framfort att han avser att sékerstélla att det finns en dialog med Polis-
myndigheten och &klagarvasendet om utvecklingen inom omréadet (fr.
2017/18:429).

Insatser mot forfalskade och ogiltiga kérkort

Medlemsstaterna ska enligt EU:s tredje korkortsdirektiv vidta alla atgarder
som &r nodvandiga for att forhindra att korkort forfalskas. Utskottet vill
sérskilt betona att det krévs en hog sékerhet i hanteringen av korkort eftersom
det i flera sammanhang godtas som en id-handling. | Sverige &r kdrkortet den
vanligaste behdorighets- och id-handlingen. Transportstyrelsen betonar att man
darfor alltid maste veta att ett korkort utfardas till ratt person.
Transportstyrelsen har uppgett att fler &n 800 000 kérkort férnyas varje &r.

Transportstyrelsen  uppger att man sedan 2014  genomfor
sékerhetskontrollerna i de tidiga delarna av korkortsprocessen. Nya forare,
liksom de som byter ut utlandska korkort mot svenska, maste fotografera och
legitimera sig pa ett forarprovskontor i samband med ansdkan om korkort. Den
som inte kan legitimera sig pa de satt som ar tillatna nekas fotografering. De
som fornyar korkort kontrolleras ocksd mot Transportstyrelsens redan
befintliga fotodatabas, s att fotot stammer Gverens med ett tidigare foto.

Nar det galler helt igenom forfalskade korkort ar detta en fraga for polis
och réattsvardande myndigheter att hantera och beivra. Transportstyrelsen be-
tonar att detta ocksa ar en fraga for andra aktorer i samhéllet, inte minst for
handeln, som genomfor id-kontroller i olika sammanhang. Om kontrollerna av
en id-handlings &kthet inte gors pa ratt satt finns det sma mojligheter for
myndigheterna att forhindra dessa bedrégerier.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Utskottet betonar mot den bakgrunden vikten av en hdg sékerhet i
hanteringen av korkort eftersom det &r en viktig id-handling och betonar &ven
vikten av fortsatta kontroll- och informationsinsatser.

Sammanfattande stéallningstagande

Mot bakgrund av det anférda finner utskottet ssmmanfattningsvis inte skal att
vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslagen och avstyrker darmed
motionerna 2018/19:283 (SD) yrkande 6, 2018/19:1121 (SD) yrkande 26,
2018/19:2287 (M) och 2018/19:2901 (M) yrkande 27.

Medicinska aspekter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om bl.a. ldkares anmalnings-
skyldighet och synkontroller. Utskottet bedémer att det nuvarande
systemet med anmaélningsskyldighet underléttar anmélningar av
personer vars korkortsinnehav kan ifragaséttas av medicinska skal.
Utskottet avser dock att fortsétta att folja utvecklingen. Utskottet
understryker ocksa vikten av att fragan om synkontroller ingar i det
fortsatta arbetet for att uppna nollvisionen. Det ar enligt utskottet
mycket viktigt att de krav som tillampas i Sverige nér det galler
synfaltsnedsattningar motsvarar de som tillampas i 6vriga EU-
lander och att den ansvariga myndigheten fortsatter att folja denna
fraga och vidtar de atgarder som behdvs om det skulle visa sig vara
nddvandigt.
Jamfor reservation 25 (SD) och 26 (C, L).

Bakgrund

Lakares anmalningsskyldighet

Transportstyrelsen &r den myndighet som foreskriver vilka medicinska krav
som ska gélla for att en person ska fa ha olika behdrigheter som kérkort och
taxiforarlegitimation. Transportstyrelsen prévar ocksa ansokningar om undan-
tag fran de medicinska kraven. Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om medicinska krav for innehav av korkort m.m. (TSFS 2010:125) inne-
haller bestammelser om bl.a. medicinska krav for innehav av kérkortstillstand,
korkort, traktorkort och taxiforarlegitimation samt lakares anmélningsskyldig-
het enligt kdrkortslagen.

Foreskrifterna har till stor del kommit till pa grund av bestammelserna i
EU:s tredje korkortsdirektiv (2006/126/EG). Andringarna i tredje korkorts-
direktivet baserades pd resultatet av arbetet i tre europeiska medicinska
grupper inom omradena syn, diabetes och epilepsi dar dven svenska specialist-
lakare var representerade. Ovriga &ndringar motiverades bl.a. av den
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medicinska utvecklingen och av de synpunkter som har kommit fram under de
senaste aren. | samband med den andring i kdrkortslagen som beslutades under
2010 (prop. 2009/10:198, bet. 2009/10:TU22, rskr. 2009/10:350) &ndrades
bl.a. ldkares anmalningsskyldighet i syfte att avdramatisera anmélan och
darmed gora det lattare att anmdla personer vars korkortsinnehav kan
ifrigasattas av medicinska skal. Sedan den 1 september 2010 &r lakare
skyldiga att anmaéla en kérkortsinnehavare som &r medicinskt oldmplig att ha
korkort. Tidigare géllde att personen skulle vara uppenbart olamplig att ha
korkort. Fragan regleras i 10 kap. 5 § korkortslagen (1998:488) dar det
foreskrivs att om en ldkare vid undersdkning av en korkortshavare finner att
korkortshavaren av medicinska skél ar olamplig att ha korkort, ska lakaren
anmaéla det till Transportstyrelsen. Innan anmalan gors ska lakaren underrétta
korkortshavaren. Anmalan behodver inte géras om det finns anledning att anta
att korkortshavaren kommer att félja lakarens tillsagelse att avsta fran att kora
korkortspliktiga fordon. Om en lakare vid undersékning eller genomgang av
journalhandlingar finner det sannolikt att kdrkortshavaren av medicinska skl
&r oldmplig att ha korkort och korkortshavaren motsétter sig fortsatt
undersokning eller utredning, ska lakaren anmila forhallandet till
Transportstyrelsen.

Synkontroller

Inom EU finns harmoniserade medicinska minimikrav for bl.a. syn. Dessa
innebar bl.a. krav pa en viss synskarpa och pa att det inte finns allvarliga
syndefekter eller synbortfall. For hogre korkortsbeharigheter finns det krav pa
att forare efter att de har fyllt 45 &r regelbundet vart femte ar visar att de
uppfyller halsokraven genom att genomga en lakarundersokning, dar synen ar
en av flera hélsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprévning som
avser bade synskarpa och synfalt ska enligt korkortsforordningen (1998:980)
lamnas tillsammans med en ansékan om korkortstillstand.

Synfaltsdefekter

Synfaltsdefekter innebdr brister i vidvinkelseende och att man dérmed har
svért att uppticka snabba skeenden i trafiken. De vanligaste orsakerna &r
6gonsjukdomen gron starr, tillstand efter en stroke eller att man har
6gonskador orsakade av diabetes. Ofta dr den drabbade sjélv inte medveten
om sina synfaltsdefekter, och det &r vanligt att synskérpan &r normal.
Synféltsdefekter kan i dag inte avhjalpas med glasogon eller andra hjalpmedel.
Det totala synféltet ska ha en horisontell utstréckning av minst 120 grader
varav minst 50 grader &t vardera sidan fran synfaltets centrum och i detta
omrade ha en vertikal utstrackning av minst 20 grader uppét och minst 20
grader nedat.

Kraven pa synfalt regleras i Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna
rad om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. (2 kap. 4 och 5 88§ TSFS
2010:125).
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Fornyelse av korkort

Enligt 3 kap. 14 § korkortslagen ska ett kérkort med behdrigheten AM, Al,
A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats eller senast
fornyats. Ett kdrkort med behorigheten C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D eller DE
ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats.

Motionerna

I motion 2018/19:99 efterfrgar Carina Stéhl Herrstedt (SD) en &éversyn av
mojligheten att inféra obligatoriska lakarkontroller av korkortsinnehavare.
Motiondren uppmarksammar att manga aldre personer drabbas av demens
eller andra sjukdomar, vilket innebér en trafikfara vid kérning. Manga lakare
som stéller en demensdiagnos gor endast en muntlig éverenskommelse med
patienten om att inte kora bil.

Jorgen Grubb (SD) anfor i motion 2018/19:181 att kdrkortsinnehavare bor
testas fran 65 ars alder. Motionaren pekar pa att ett test av formagor inom syn,
horsel, uppfattning och reaktion skulle minska olyckorna i trafiken. Detta
borde sedan ske vart femte ar for att féraren ska fa behalla sitt korkort.

I motion 2018/19:539 av Angelica Lundberg (SD) begéars att
lamplighetsprovning goérs av aldre forare. Manga svenskar far varje ar
diagnosen demens eller stroke. Motionaren pekar pé att béda dessa sjukdomar
kan paverka korférmégan och att personer som drabbats av stroke kan ha
nedsatt medvetenheten om sina begrasningar att exempelvis kora bil.
Motiondren anfor att manga lakare valjer att gora en muntlig
dverenskommelse med patienten om att denna ska sluta kora bil, viket inte
alltid foljs.

Johan Hultberg (M) framhaller i motion 2018/19:618 att méjligheten att
forandra korkortslagen nar det galler synféltsbortfall bor ses Over. En
forandrad lagstiftning bor tas fram som ger mojlighet for personer med mindre
allvarliga synnedsattningar att f& sin lamplighet provad, exempelvis genom ett
korprov, innan korkortet eventuellt dras in.

Betty Malmberg (M) framhaller i motion 2018/19:1024 att
Transportstyrelsens krav pa synfalt bor anpassas till rddande forskning och
evidens (yrkande 1). Det finns inte ndgon forankring i internationell forskning
i frdga om Sveriges stranga krav nar det galler synfalt. Motionéaren menar att
metoden for att bedéma korformagan &r ifragasatt och att det finns
begransningar i de tester som gors i en korsimulator hos VTI for att man ska
kunna aterfa sitt korkort. Motiondren anser att kostnaden foér korprov i
simulatorn bor ses Over (yrkande 2). Testet &r valdigt kostsamt, vilket
omojliggor for manga att 6ver huvud taget kunna bevisa sin eventuella
korformaga for Transportstyrelsen. Motiondren begdr dven en Gversyn av
mojligheten att harmonisera Transportstyrelsens krav pa synféalt med kraven i
6vriga EU-lander (yrkande 3).

I kommittémotion 2018/19:1121 begar Thomas Morell m.fl. (SD) att
mojligheten att infora ett enklare test for &ldre bilforare utreds (yrkande 55). |
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motionen framhalls att ett stort antal personer insjuknar i demenssjukdomar
arligen och att dessa kan aterfinnas som forare. For att varna sakerheten for
aldre forare bor enligt motionarerna ett test inforas av formagan att framfora
fordon efter 75 ars alder. Motiondrerna begar dven att majligheten till en
obligatorisk synkontroll for forare over 45 &r utreds (yrkande 56).
Motionarerna pekar pa att synen forandras éver tid och att féraren kanske inte
sjalv uppfattar att synen blir sémre. Vid 40-45 ars alder borjar dock de flesta
att se samre. Det ar darfor rimligt att man far gora en synundersékning vid
fornyelse av korkort.

Emma Hult (MP) efterfragar i motion 2018/19:2311 en utredning av vilka
krav som ska stéllas vid fornyelse av korkort (yrkande 1). Motionédren pekar
pa att den teoretiska kunskapen endast testas nar korkortet tas. Information om
nya och forandrade regler borde enligt motiondren ldmnas till
korkortsinnehavare pa ett lattillgangligt sétt, och det borde vara lampligt att
testa korkortsinnehavarnas teoretiska kunskaper vid fornyelse av B-kodrkort
vart tionde ar. Det vore ocksa rimligt att vid fornyelse av korkort bifoga ett
synintyg. Motiondren anser &ven att det bor utredas om ytterligare krav ska
stallas pa lakare sa att personer som ar oldampliga for bilkorning verkligen
anméls (yrkande 2). Om en l&kare konstaterar att en korkortsinnehavare inte
uppfyller kraven har lidkaren ett ansvar att se till att patienten inte lingre far
kora bil. Det behdvs en 6versyn av hur det fungerar i praktiken.

I motion 2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) begérs att regeringen ska
aterkomma med forslag om aterkommande obligatoriska synundersokningar
for bilforare (yrkande 8). | motionen framhalls att synférmagan &r central for
att bilforare ska agera sakert. En nedsatt syn far allvarliga konsekvenser, och
darfor bor aterkommande synundersokningar vara en viktig del av arbetet med
trafiksakerhet. Vart tionde ar bér man kunna uppvisa ett nytt synintyg for att
fa behélla sitt korkort. Fran 45 ars alder bor enligt motionaren kontrollerna
goras oftare eftersom riskerna for forsamrad syn da okar.

Utskottets stallningstagande

Lakares anmalningsskyldighet

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det finns ndra 650 000
korkortshavare i Sverige som ar éldre an 75 ar. Trots att trafikmiljon och
trafikintensiteten har forandrats sedan dagens éldre tog korkort, har de flesta
enligt Transportstyrelsen lyckats anpassa sig till forandringarna pa ett bra satt.
Stor korerfarenhet gor att manga klarar aven komplicerade situationer. Nar
insikt och omdome inte ar forsamrade ar de flesta ocksa medvetna om sina
begransningar och anpassar sitt korsatt darefter. Vid normalt aldrande ar det
enligt Transportstyrelsen bara paverkan pa synen som har betydelse for
trafiksikerheten. Ovriga férhallanden, som langsammare reaktioner och ¢kad
stelhet, har mindre betydelse for I&mpligheten att kora bil eftersom
korerfarenhet, insikt och omdéme ofta uppvéger detta. Stigande alder leder
dock till att man blir skorare i kroppen och far en 6kad sjuklighet. Detta
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paverkar saval risken for allvarlig skada vid trafikolycka som korlampligheten.
Forare 6ver 75 ar har enligt Transportstyrelsen en 2,5 ganger hogre risk att
skadas eller dodas vid en trafikolycka jamfort med aldersgruppen 30-70 ar,
om man ser till korstracka.

I december 2018 presenterades Transportstyrelsens rapport Sjukdomar och
olycksinblandning hos &ldre bilférare (TSV 2018-4875) som genomforts
tillsammans med Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI). Studien
har utrett om personbilsférare som ar 65 ar eller aldre och som har en
sjukdomsdiagnos oftare &r inblandade i trafikolyckor jamfort med forare i
samma alder och utan diagnos. Resultaten visar att forare med éalderstypiska
sjukdomar som hjart- och karlsjukdomar och synfunktioner inte har en s& hig
sannolikhet att vara inblandad i en olycka. Férare med demens, en diagnos
som ocksa ar starkt aldersberoende, har en lagre sannolikhet for olycka,
jamfort med forare utan denna diagnos. Detta kan bero pa att man ofta slutar
att kora bil nar man fatt sin demensdiagnos. Slutsatsen i rapporten ar att det
med utgangspunkt fran bade tidigare resultat och resultat fran den aktuella
studien inte finns nagot generellt behov av att ga vidare och fortsitta utreda
allmanna periodiska hélsokontroller fran en viss alder. Daremot finns det
nagra diagnosgrupper med en 6kad sannolikhet for olycksinblandning som
man i rapporten rekommenderar bor utredas nédrmare. Det géller missbruks-
och beroendesjukdomar, psykiska sjukdomar, epilepsi och diabetes. Dessa
studier bor innefatta korkortsinnehavare i alla aldersgrupper.

Utskottet vill peka pa att Transportstyrelsen tidigare har uppgett att antalet
anmalningar fran lakare om korkortshavare som inte langre bor inneha kérkort
inte okar pa det satt som myndigheten anser skulle behdvas.
Transportstyrelsen hanvisar till att det av svenska demensregistret framgar att
lakare dven vid demensdiagnos i forsta hand anvénder sig av méjligheten att
ge s.k. muntliga kérférbud. | endast mindre &n 10 procent av fallen dér
diagnosen stélls gor man en anmélan till Transportstyrelsen. Enligt
Transportstyrelsen far 80 procent muntligt korférbud. Transportstyrelsen
menar att i fall med demens &r det, jamfort med vid andra sjukdomar, mindre
troligt att man kan lita pd att den sjuke kommer att félja tillsagelsen att inte
kora, och forfarandet &r darfor mindre lampligt.

Utskottet bedomer att 2010 dars andring av korkortslagen och
Transportstyrelsens foreskrifter innebér att det numera &r lattare att anméla
personer vars korkortsinnehav kan ifrdgasittas av medicinska skal. Systemet
med anmalningsskyldigheten har darmed blivit mer effektivt for att hindra
personer att framfora motorfordon om de inte uppfyller de medicinska kraven
for korkort. Utskottet noterar vidare att det enligt den rapport som
Transportstyrelsen och VTI tagit fram inte finns nagot generellt behov av att
ga vidare och fortsatta utreda allmanna periodiska halsokontroller fran en viss
alder. Det finns heller inte nagra uppgifter som motiverar ndgon andring i den
nuvarande modellen med ldkares anmélan. Utskottet avser dock att fortsétta
folja utvecklingen.
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Synkontroller

Utskottet noterar att det finns ett samarbete mellan foretagen Bilprovningen
och Synoptik — kallat Synbesiktningen — dér forare i samband med att bilen
besiktigas kan vélja att genomga en synundersokning. Syftet ar att
uppmarksamma synens betydelse for ansvarsfull bilkérning. Enligt uppgifter
fran Bilprovningen har totalt ca 24 000 syntester genomforts under tio ars tid.
Synbesiktningen genomfors varje ar under hosten da korforhallandena ofta ar
extra svara och kraven pa bilférarnas syn darmed 6kar. Hosten 2018 svarade
1 475 bilister pa fragor om syn och bilkérning och 1 249 av bilisterna gjorde
ett syntest. Undersokningen hdsten 2018 visar att 17 procent av de testade hade
en trafikfarlig synskarpa, men 93 procent anser att de ser tillrackligt bra for att
kora sakert. (Med trafikfarlig syn menas en syn som blir oskarp pa en till tva
meters avstand.) Samtidigt visar undersokningen att 90 procent anser att
kontinuerliga synkontroller i samband med fornyelse av korkort ska
lagstadgas.

Utskottet vill peka pa att VTI i en rapport om synformagans matbarhet och
inverkan pa saker bilkorning fran hosten 2015 (VTI notat 23-2015) har lyft
fram att testning av synférmagan bor bestd av kompletterande syntester till de
tester som anvinds i dag, att de mest forekommande métten pé synskarpa inte
ar tillrackliga for att sakerstalla séker bilkdrning och att tester som inrymmer
kognitiva aspekter kan komplettera bedémningen av synformagan.

Utskottet har vid olika tillfallen lyft fram att synkontroller & en mycket
viktig fraga ur trafiksakerhetssynpunkt. Utskottet har inte andrat uppfattning i
denna fraga och vill darfor understryka vikten av att Transportstyrelsen
fortsatter att kontinuerligt se dver vilka krav som bor stallas pa forares halsa
och att myndigheten arbetar med detta utifran ett vetenskapligt perspektiv.
Utskottet vill lyfta fram vikten av att frgan om synkontroller ingér i det
fortsatta trafiksakerhetsarbetet for att uppna nollvisionen. Utskottet vill betona
att utgangspunkten for arbetet med trafiksdkerhet ar att arbeta langsiktigt och
med en helhetssyn genom att tydliggora inriktningen for det fortsatta arbetet
for trafiksakerhet. Att krdva test av synskarpa vid korkortsfornyelser for
personbil ar enligt utskottet en enskild &tgard bland ett flertal méjliga.

Sarskilt om synfaltsdefekter

Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen varje ar far ca 200 ansokningar om
medicinsk dispens. Omkring 80 procent ar kopplade till olika typer av
synnedséattningar, t.ex. synfaltsbortfall orsakade av diabetes, stroke eller
hjarntumor. De flesta far enligt uppgift avslag pa sin ansokan.

Utskottet noterar att synfaltsbortfall paverkar vardagen for den som rakar
ut for det. Detta har uppmérksammats i olika former av forskning om
synfaltsbortfall. Ett exempel ar ett projekt vid Orebro universitet om
transportrelaterade valfardskonsekvenser for individer som har fatt korkortet
indraget pa grund av synfaltsbortfall. Resultaten visar bl.a. att den inskrankta
mobilitet som det indragna kérkortet innebar kan fa stora konsekvenser inom
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en rad vélfardsdimensioner som arbete och ekonomi, boende, fritid,
medborgerliga  aktiviteter, sociala relationer, oberoende, identitet,
valbefinnande och psykisk halsa samt tillit. | flera fall anser man sig inte heller
ratt bedomd nar det galler korformaga.

Utskottet vill mot den bakgrunden framhalla att olika insatser gors.
Utskottet vill sarskilt pdminna om att VTI tillsammans med medicinsk expertis
pa uppdrag av Transportstyrelsen har tagit fram ett standardiserat simulatortest
for att bedéma korférmagan hos personer med synfaltshortfall. Testresultaten
kan anvédndas som underlag vid en eventuell dispensansokan, dar berdrda
myndigheter beslutar om en person med synféltsbortfall kan medges undantag
fran synfaltskraven i de medicinska foreskrifterna. Transportstyrelsen har upp-
gett att mojligheterna till dispens fran dessa foreskrifter forbattras genom
simulatortester. Transportstyrelsen har haft som mal att kunna erbjuda testning
for dem som har synfaltsdefekter och som utifran reglerna i de medicinska
foreskrifterna inte klarar korkortskraven. De ska da kunna styrka sin formaga
till kompensation och darmed ges majlighet att fa dispens fran regelverket.

Utskottet konstaterar att reguljira tester paborjades i juni 2016 pa VTI i
Linkdping. Den som har drabbats av synféltsbortfall och indraget kérkort har
mdéjlighet att testa sin korformaga i en korsimulator p& egen bekostnad. Enligt
uppgift &r priset for testet 18 750 kronor. VTI och Transportstyrelsen har under
hosten 2016 arbetat med att hitta former for att yttrandet fran den tekniska
beddmningen av korningen ska uppfylla hogt stéllda juridiska krav. VTI
rekommenderar den som vill gora testet att som ett forsta steg Overvaga att
sOka dispens utan att genomfora testet. VTI uppger att intresset for testerna ér
stort, och sedan tidigare finns det en ko av personer som har anmalt sitt intresse
for att delta i forskningsprojektet. | februari 2017 beviljades de forsta
personerna som genomfort ett godként test i simulatorn dispens for korkort for
personbil. Deras korformaga bedomdes som trafiksaker. | slutet av december
2017 hade 269 personer genomfort kortestet i simulatorn i Linkdping. Av dem
hade 169 personer fatt sitt testprotokoll, och av dem hade 114 godkénts av VTI
med anledning av testresultatet.

I juni 2018 meddelade Transportstyrelsen att simulatormetoden for
personer med synfaltsnedséttningar ska utvdrderas sedan det visat sig att
personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat testet. Sa lange
utvarderingen pagéar kommer det inte att vara majligt att testa sin korformaga
i simulatorn. Transportstyrelsen arbetar med en 6versyn av sina foreskrifter
som ror syn for att se vilka alternativ som finns for att ge en s& stor
tillganglighet som mojligt for personer med bl.a. synféaltsdefekter utan att
trafiksakerheten péaverkas negativt. Utvarderingen beriknas vara klar under
2019.

Utskottet har tidigare hanvisat till att Transportstyrelsen har framhallit att
de svenska kraven inte &r strdngare ndr det gdller gradtalen an i EU:s
korkortsdirektiv och att det anges i de svenska kraven att en del defekter kan
accepteras. Den reglering som géller nu &r mer detaljerad &n tidigare och kan
darfor uppfattas som att det stalls hogre krav &n de foreskrifter som géllde fore
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den 1 september 2010. De nya reglerna innebér dock i praktiken lagre krav for
flertalet personer med synféltsdefekter an de tidigare reglerna. Utskottet kan
vidare konstatera att den svenska tolkningen av EU:s korkortsdirektiv under
2014 genomgick en provning av EU som inte hade ndgra synpunkter pa de
svenska foreskrifterna nar det galler synfaltsdefekter. Skillnaderna mellan
Sverige och nagra andra lander bestdr i att man i vissa lander ger dispens efter
praktiskt kortest eller t.o.m. skriver in det praktiska kortestet i foreskriften,
som i Nederlanderna. Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen hittills har
varit mycket tveksam till vardet av kérprov som bedémningsunderlag i detta
sammanhang. Skalet till detta &r att forarprévare ar utbildade och trénade att
gora andra slags beddmningar an av synféltsdefekters betydelse for trafiken.
Transportstyrelsen har framfort att kdrprovet ar ett for grovt stickprov och
pagar under for kort tid for att kunna ligga till grund for denna bedémning. De
olyckor som intraffar pd grund av synfaltsdefekter innebar oftast att man inte
i tid har hunnit reagera pa cyklister och gangtrafikanter som plétsligt dyker
upp fran sidan. Det ar enligt myndigheten inte troligt att ett kortest innehaller
sadana incidenter.

Utskottet valkomnar arbetet med simulatorutveckling och ser positivt pa
den tekniska utvecklingen inom omrddet. Utskottet noterar att
simulatormetoden nu utvdrderas. Utskottet ser &ven positivt pa att
Transportstyrelsen ser éver de alternativ som finns fér att ge en sa stor
tillgénglighet som mojligt for personer med bl.a. synféltsdefekter utan att
trafiksakerheten paverkas negativt. Utskottet vill understryka att det &r mycket
viktigt att de krav som tillampas i Sverige nér det géller synféltsnedsattningar
motsvarar dem som tilldmpas i 6vriga EU-lander och att den ansvariga
myndigheten fortsatter att folja denna fraga och om det skulle visa sig vara
nodvandigt vidtar de atgarder som behovs.

Sammanfattande stallningstagande

Sammanfattningsvis vill utskottet betona vikten av fortsatt utvecklingsarbete i
fraga om synkontroller och andra halsoaspekter i samband med korkortsfragor.
Mot bakgrund av vad som har anforts ovan finner utskottet dock inte skal att
vidta nagon étgard med anledning av motionsférslagen och avstyrker darmed
motionerna 2018/19:99 (SD), 2018/19:181 (SD), 2018/19:539 (SD),
2018/19:618 (M), 2018/19:1024 (M) yrkandena 1-3, 2018/19:1121 (SD)
yrkandena 55 och 56, 2018/19:2311 (MP) yrkandena 1 och 2 samt
2018/19:2730 (MP) yrkande 8.
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Korning med utryckningsfordon

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om kompetenskrav — for
utryckningsforare. Utskottet hanvisar bl.a. till vidtagna atgéarder och
betonar att det & mycket viktigt att utryckningsfordon kan framforas
snabbt och trafiksakert liksom att det &r viktigt att forarna har
kunskap om trafiksdkerhet och korteknik. Utskottet anser att det
skulle kunna finnas fordelar med ytterligare samordning inom
omradet och ser darfor positivt pa fortsatta initiativ for att framja
gemensamma riktlinjer for utryckningsférare. Utskottet menar att
det & mycket viktigt att fortsatta att folja denna fraga. Nar det galler
reglerna om framkomlighet for utryckningsfordon anser utskottet att
bestdmmelserna &r val avvéagda.

Bakgrund

Dévarande Vagverket fick 2001 i uppdrag att ta fram en plan for landets
utryckningsforarutbildning, vilket dock inte resulterade i nagra foreskrivna
planer eftersom verket saknade behérighet att foreskriva om sadana.
Representanter for de davarande myndigheterna Arbetsmiljoverket,
Raddningsverket, Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och Véagverket
utarbetade under 2008 en broschyr med grundlaggande kompetensmal for
utryckningsfordon. Ambitionen med broschyren var att ge tydliga incitament
for utbildare och utryckningsorganisationer att sa langt det &r mojligt
sékerstélla att utryckningsforare har god forarkompetens vid utrycknings-
kdrning. Broschyren har dérefter anvants av olika huvudmén som stod for
deras utbildningar. Liksom davarande Vagverket har Transportstyrelsen inte
ndgot mandat att foreskriva om vad kommuner, Socialstyrelsen eller
Polismyndigheten ska gora nér det géller utryckningsférarutbildning.

Under de senaste tio ren har 907 personer skadats under utryckning inom
polis, ambulans och raddningstjénst, och 11 personer har omkommit, visar
statistik fran Transportstyrelsen dver aren 2007-2016. Framfor allt ar det i
storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna ar enligt uppgift fran Transportstyrelsen att utryckningsfordonet
hinner i kapp bilen framfor. Olyckor i korsningar &r ocksa vanliga, liksom
dikeskorningar och andra singelolyckor.

Varje trafikant ska enligt 2 kap. 5 § 1 trafikforordningen (1998:1276) lamna
fri vag for utryckningsfordon som avger signal med foreskriven
larmanordning. Forare som ska lamna fri vag ska stanna om det ar nddvéndigt.
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Motionerna

I motion 2018/19:967 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bdda M) efterfragas en Gversyn av majligheterna for en nationell likriktad
utbildning i utryckningskdrning for att sékra patienternas och raddnings-
personalens trygghet. | motionen framhalls att ratt kompetens vid
utryckningskorning kan vara skillnaden mellan liv och dod, dar saval
patientens som ambulanspersonalens egen séikerhet star pé spel.

Mattias Jonsson (S) efterfrdgar i motion 2018/19:1988 en oversyn av
mojligheten att underlatta framkomligheten for bléljuspersonal vid
utryckning. Genom att se till att fordon vid koer, stillastédende trafik eller
mycket langsam trafik placerar sig i korfalt sa att fritt utrymme finns for
utryckningsfordon, mojliggors snabba och effektiva utryckningar dven vid
besvérliga trafiksituationer. | Tyskland finns enligt motionéren lagar med detta
syfte som reglerar hur trafikanter ska lamna plats for utryckningsfordon.
Méojligheten att infora lagstiftning i likhet med den tyska lagstiftningen bor ses
dver.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis uppmarksamma att utryckningskérning med
sirener och blaljus ar en riskfylld verksamhet som kraver snabba beslut och
stor koncentration. Polis och raddningstjénst méste kunna ta sig fram fort och
pa ett sakert satt, och vid ambulanstransporter maste foraren dessutom ta
hansyn till patienten. Risken for olyckor ar stor i samband med utrycknings-
koérning for polis, ambulans och rdddningstjanst, och férarna stalls infor
ovantade och plotsliga svarigheter under en utryckning.

Utskottet kan konstatera att det inte finns nagon nationellt samordnad
utbildning av s.k. blaljusforare. Utskottet pAminner om att det ar de olika
huvudménnen som ansvarar for att utbilda forarna och som lokalt bestdmmer
vilka krav som ska stallas. Detta innebdr att det kan se olika ut i olika delar av
landet nér det galler den utbildning férarna far. Polismyndigheten har en egen
forarutbildning. Transportstyrelsen har betonat att huvudmannen maste ta sitt
ansvar och se till att personalen har tillracklig kompetens for sina
arbetsuppgifter.

Utskottet konstaterar vidare att Socialstyrelsen har gett ut foreskrifter om
ambulanssjukvard (SOSFS 2009:10). | foreskrifterna behandlas bl.a. ansvar
for ambulansuppdrag och halso- och sjukvardspersonalens kompetens. Enligt
foreskrifterna ska vardgivaren ansvara for att den halso- och sjukvardspersonal
som ska framféra en ambulans har den kompetens som kréavs for att pa ett
sékert satt kunna utfora ett ambulansuppdrag (6 kap. 3 8). Landstingen har som
ett led i att sakra att personalen vid utryckning kan kora fordonen pa ett sakert
satt pa eget initiativ genomfort olika utbildningsinsatser som t.ex. halkkdrning.
Inom vissa ambulansverksamheter anvands &ven faddersystem dar rutinerad
ambulanspersonal kér pd s.k. prioritet 1-utryckningar, medan nyare
ambulanspersonal far kéra utryckningar med prioritet 2 och 3 under
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handledning. Trafikverket tillnandahéller ett koncept som de olika
huvudménnen kan anvanda for utbildning av instruktdrer som i sin tur kan
utbilda och fortbilda personal i utryckningskorning.

Utskottet noterar att polisens bilkérning, transport och forflyttning i vag-
trafiken har uppmarksammats under manga &r utifrdn ett trafik-
sakerhetsperspektiv. Nar det galler frdgan om polisers korvana kan utskottet
konstatera att polisutbildningen omfattar fem terminers heltidsstudier.
Polisprogrammet ska bl.a. ge kunskap om trafiksdkerhet och polistaktisk
bilkorning. Man kan s6ka till polisutbildningen utan att ha kérkort men maste
ha ett giltigt svenskt B-koérkort nar man paborjar utbildningen. Grunden i
polisarbetet &r att kdra personbil med B-kérkort. Kunskapen att kéra under
exempelvis utryckning l&rs ut under utbildningen. Polisen inférde 2013 en
nationell forarutbildning med syftet att skapa en enhetlig utbildning inom
polisen i Sverige, dar malen ska vara desamma. Utbildningen innebar att olika
steg genomfors i polisutbildningen, fran det att man barjar, vidare genom
praktikterminen, darefter till den polistaktiska bilkérningen och slutligen till
eventuella fortbildningar och specialistutbildningar som t.ex. mc-grundkurs
for poliser samt instruktérsutbildningar. 1 polisens korutbildning har fokus
lagts pé att dndra attityden hos dem som utbildas s att de bl.a. ska fa kunskap
och insikt om de ménskliga begrénsningarna.

Utskottet pdminner om att utryckningsfordon inte behéver félja vanliga
trafikregler. Situationen avgor vilka undantag som bl.a. polisen far géra. 1 en
akut situation far polisen gora fler undantag &n vid en situation som inte &r
bradskande. De undantag mot vanliga trafikregler som far goras regleras i
11 kap. trafikforordningen. Polismyndigheten har uppgett att polisen ska iaktta
storsta forsiktighet under utryckning. Att kora fort och bryta mot olika
trafikregler kan innebéra en dkad trafikfara och &r darmed ett stort ansvar for
de poliser som kor. Om poliser orsakar en trafikolycka kan de bli anmalda och
fallda for handelsen. Utskottet vill i sammanhanget peka pa att VTI har
utvecklat en simulatorbaserad metod for att trdna pé situationer som kan
intrdffa. Det som trdnas &r ofdrutsedda trafikhdndelser, t.ex. ndr framfor-
varande fordon gor plétsliga inbromsningar och filbyten, en cyklist ovéntat
korsar végen eller andra situationer som riskerar att orsaka olyckor vid en
verklig utryckning. | simulatorn kan sédana moment évas upprepade ganger
for att skapa en storre sakerhet och trygghet hos forarna nar det blir skarpt lage.

Utskottet vill framhalla att tidigare forskning om ambulanssakerhet har
visat att nar ett ambulansfordon framfors pa ett sékert satt i vagtrafiken har det
stor betydelse for trafiksakerheten och tryggheten i arbetsmiljovillkoren for
ambulanspersonal. 1 en forskningsrapport frdn Umed universitet fran
september 2017 konstateras att det i dag inte finns ndgra lagkrav pa nationella
kompetensbevis for utryckningsforare inom flera blaljusverksamheter.
Rapporten visar att det finns brister kvar inom ambulanssjukvarden i arbetet
med sdval nollvisionen som arbetsmiljén. Utskottet har vidare
uppmarksammat en annan forskningsrapport fran Umea universitet fran
september 2016 dar man pekar pa att en viktig kunskap ar att stress och hur

2018/19:TU7

97



2018/19:TU7

98

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

hjarnan hanterar stressfulla situationer har en avgorande betydelse for
utgangen av polisbilskdrning, t.ex. biljakter och annan utryckningskérning.
Det konstateras att det ar viktigt att ha kunskap och k&nnedom om de extrema
pafrestningar som polispersonal utsatts for i samband med utryckningskdrning
och biljakter i trafiken.

Utskottet vill sammanfattningsvis betona att det & mycket viktigt att
utryckningsfordon kan framfdras snabbt och trafiksékert. Samtidigt &r tempot
hogt och det finns manga medtrafikanter, vilket gor att det stalls hoga krav pd
dagens utryckningsforare. Utskottet konstaterar att frdgan om utrycknings-
forares utbildning har uppmirksammats aterkommande och &ven utretts
tidigare. Utskottet betonar vikten av att forare av utryckningsfordon har
kunskap om trafiksékerhet och korteknik och hur de ska agera i olika
situationer. Varje arbetsgivare har ett ansvar och en skyldighet att forvissa sig
om forarens kompetens. Utskottet valkomnar de atgarder som de olika
huvudménnen inom utryckningsverksamheterna har vidtagit for att sakra att
utryckningsforarna har de kunskaper som krdavs for att kunna framféra
fordonen pa ett trafiksakert satt. Utskottet vill dock framhélla att det skulle
kunna finnas fordelar med ytterligare samordning inom omradet och ser
positivt pad fortsatta initiativ for att framja gemensamma riktlinjer for
utryckningsforare. Utskottet vill sérskilt lyfta fram att detta ar en viktig
trafiksikerhetsfraga och diarmed en del av arbetet for att uppna nollvisionen.
Utskottet betonar att det darfor ar viktigt att fortsatta att folja denna fréga.

Nar det galler framkomligheten for utryckningsfordon regleras denna fraga
i 2 kap. 5 8 1 trafikforordningen. Enligt dessa bestdmmelser ska en trafikant
lamna fri vag for utryckningsfordon som avger signal med foreskriven
larmanordning. Regeln innebér att trafikanterna ska vika at sidan eller stanna.
Utskottet anser att bestammelserna ar val avvégda.

Mot bakgrund av det anférda finner utskottet inte skal att vidta ndgon atgard
med anledning av motionsforslagen och avstyrker ddrmed motionerna
2018/19:967 (M) och 2018/19:1988 (S).
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Balten och bilbarnstolar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om bl.a. bilbarnstolar och
bilbaltesanvandning. Utskottet poéngterar vikten av att anvdnda
bilbalten bade i personbil och i tyngre fordon. Utskottet konstaterar
att regelverket stiller langtgaende krav pa sakerheten for
bilbarnstolar och valkomnar att Transportstyrelsen féljer fragan om
bilbarnstolar i buss internationellt.

Jamfor reservation 27 (SD).

Bakgrund

1 4 kap. 10 § trafikforordningen (1998:1276) anges att alla som aker personbil,
lastbil, tre- eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller tre- eller fyrhjulig
moped med karosseri ska sitta pa en plats med bilbalte om det finns en sadan
plats och anvdnda baltet. Barn som &r kortare an 135 centimeter ska anvanda
bilbarnstol, balteskudde eller ndgon annan sérskild skyddsanordning for barn
i stallet for eller tillsammans med bilbaltet. Ett barn som ar tre ar eller ldre
och kortare &n 135 centimeter far inte fardas i ett fordon dar det inte finns
mojlighet att anvénda en sarskild skyddsanordning for barn, annat &n vid
tillfalliga transporter under korta strackor. | sdana fall ska barnet i stallet
anvanda bilbéltet nar det ar mojligt och far da inte fardas i framsatet i en
personbil eller i en latt lastbil. Ett barn som &r yngre &n tre ar far inte fardas i
ett fordon dér det inte har mojlighet att anvanda en sérskild skyddsanordning
for barn, annat &n vid tillfallig fard i taxi under korta strackor. | sddant fall far
barnet dock inte fardas i framsétet.

Alla busspassagerare som &r aldre an tre ar ska sitta pa en plats med bilbalte
om en sadan plats ar tillganglig och ska anvanda baltet (4 kap. 10 a §
trafikférordningen). For att béltet ska hamna pa rétt plats p& kroppen pa sma
barn ar det lampligt att anvénda en bélteskudde.

I samrdd med Polismyndigheten valjer Riksaklagaren ut de brott for vilka
ordningsbot ska bestdmmas. Brott mot 4 kap. 10 § trafikforordningen &r ett
sadant brott. Bestammelser utfardas med stod av ett bemyndigande i 48 kap.
14 § rattegangsbalken. For narvarande ar botesbeloppet 1500 kronor om
reglerna om bilbalte dvertrads. For underlatenhet av forare att se till att
passagerare under 15 &r anvént bilbalte eller sérskild skyddsanordning ar
bétesbeloppet 2 500 kronor.

Motionerna

Angelica Lundberg (SD) anfor i motion 2018/19:93 att mdjligheten att
lagstifta om bakatvant bildkande for sma barn bor utredas. Motiondren
uppmarksammar att Nationalféreningen for trafiksékerhetens framjande
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(NTF) har faststallt att det sakraste sattet for sma barn att fardas i bil ar att aka
i bakatvand bilbarnstol. Att lagstifta om detta skulle inte bara hjalpa foraldrar
att gora ratt val nar det géller barns sékerhet utan ocksa satta press pa
tillverkarna att utveckla bakatvanda stolar for storre barn.

I kommittémotion 2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 31
vill motionérerna utreda méjligheten till ett hogre botesbelopp for forare och
passagerare som inte anvander bilbalte. Motiondrerna pekar pé att det sker
flera dodsfall per ar bland yrkesforare. Dalig baltesanvandning &ar en av
orsakerna. Motionérerna menar att bilbaltet har en central funktion i fordonets
sakerhetsstruktur och att detta uppvager eventuella ekonomiska pafoljder.

Sanne Lennstrom m.fl. (S) framfor i motion 2018/19:2111 att mojligheten
att pa sikt infora krav pa tillgang till bilbarnstol i bussar bor ses 6ver. Barn &r
omtaliga men kan i dag i stora delar av landet inte resa sakert med bussar. Det
bor ligga i samhéllets intresse att alla kan resa kostnadseffektivt och
miljovénligt, och dven barnfamiljer bor ges den mojligheten.

Utskottets stallningstagande

Nér det galler frdgan om anvandning av bilbalte vill utskottet ndmna resultatet
fran métningar av béltesanvindningen 2018 som Nationalféreningen for
trafiksékerhetens framjande (NTF) utfort (rapport 2018:8). Métningarna visar
att 95 procent av forarna och passagerarna anvénde bilbalte. Den totala
béltesanvandningen &r densamma som 2017, men har o©kat med
2 procentenheter sedan 2013, da den var 93 procent. For att nd det nationella
malet 2020 med en béltesanvandning pa 99 procent kréavs enligt NTF fler bilar
med béltespdminnare. NTF anser att det behovs insatser for att paverka
konsumenter att képa bilar med baltespaminnare samt informationskampanjer
kring béltesanvéndning for vuxna och barn. Fordonsforare behdver enligt NTF
pdminnas om varfor bélte fortfarande ar viktigt for sakerheten. | detta
sammanhang vill utskottet poangtera vikten av att anvanda bilbalten béde i
personbil och i tyngre fordon. Utskottet konstaterar att det kan ge boter om
1500 kronor om bilbélte inte anvands. Utskottet konstaterar vidare att
botesbeloppen vid ordningshot bestams av Riksaklagaren i samrad med
Polismyndigheten. Utskottet finner att nuvarande ordning ar andamalsenlig.

Utskottet vill framhalla att det befintliga regelverket staller langtgaende
krav pa sakerheten nar det galler bilbarnstolar. Utskottet hanvisar till
Transportstyrelsens foreskrifter om balten och bilbarnstolar, s.k. sérskilda
skyddsanordningar for barn (TSFS 2014:52), dér det bl.a. framgar att en sadan
skyddsanordning for barn ska vara godkéand enligt EU:s regelverk, att den ska
vara lamplig for anvéndaren, installerad enligt anordningens monterings-
anvisning och anvéndas pa det satt som anordningen &r avsedd for. Vidare
anges att ett barn inte far fardas i en bakatvand skyddsanordning i ett
passagerarsate pa en plats med krockkudde framfor passagerarsatet om inte
krockkudden har satts ur funktion.
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Utskottet kan konstatera att fr.o.m. den 1 januari 2004 ska bélten vara
monterade i nyregistrerade bussar, utom i bussar for stadstrafik. Bussarna ska
uppfylla de EU-direktiv som anger tekniska krav pa balten, béltesinfastningar
och séten. For barn under tre ar finns dock inga riktlinjer. Basta séttet for sma
barn ar enligt NTF att fiardas bakatvanda i bilbarnstol. Sitter barnet i ett
babyskydd bér det ga att montera det bakatvant i ett sate med balte. | vissa
bussar kan det finnas négra bakétvanda saten. Det finns dven nagra bussbolag
i Sverige som har installerat sérskilda bakétvinda saten for barn. 1 det fall det
finns en sarskild skyddsanordning for barn under tre r tillganglig pa bussen
bodr denna anvéandas.

Utskottet har noterat att Transportstyrelsen i slutet av 2018 redovisade
regeringsuppdraget Uppdrag att vidta sédkerhetshojande atgarder for
passagerare vid fard i buss (TSV 2018-2455). Av rapporten framgar att en
nationell reglering som skulle innebéra att alla bussar som har béltesplatser
aven skulle ha ett antal skyddsanordningar for barn under tre ar installerade,
inte & mojlig att infora eftersom tekniska krav pa bussar regleras i det
typgodkannanderegelverk som utfardas av FN:s ekonomiska kommission for
Europa (Unece). Enligt rapporten innebér detta i praktiken att reglerna for
baltesanvandning maste vara harmoniserade i hela EU. | rapporten foreslés att
Sverige fortsatter att bevaka arbetet internationellt inom detta omrade.

Enligt Regeringskansliet har Transportstyrelsen meddelat att man kommer
att titta narmare pa frdgan om bilbarnstolar i buss och ta upp frdgan
internationellt. Utskottet valkomnar detta.

Mot bakgrund av vad som anforts ovan finner utskottet sasmmanfattningsvis
inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslagen och
avstyrker darmed motionerna 2018/19:93 (SD), 2018/19:1121 (SD)
yrkande 31 och 2018/19:2111 (S).

Reflexer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsyrkande om reflexvéstar. Utskottet
konstaterar att krav pa att medfora reflexvastar inte kan inforas
ensidigt av Sverige men att reflexvéastar sannolikt ar en bra
utrustning och att det darfér vore positivt med en frivillig
Overenskommelse om en reflexvast i varje bil.

Bakgrund

Under nagra ar i bérjan av 1990-talet fanns det krav pa att reflexselar skulle
medforas vid fard med buss eller lastbil. Detta krav togs dock bort, men det
finns flera transportforetag som har krav pa att reflexvast ska anvandas vid
eventuella fordonsarbeten pa vag. Davarande Vagverket utredde 2005 om krav
pa reflexer skulle kunna foras in i trafikférordningen och da i form av ett krav
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pa att fotgdngare ska anvanda reflexer nar de befinner sig pa korbanan eller i
vagrenar i morker och dér det saknas tillfredsstéllande belysning. VVagverket
kom fram till att svarigheterna med Gvervakning samt kontroll och sanktioner
bedomdes vara s stora att rekommendationen blev att inte infora ett sadant
krav. Myndigheten stéllde sig i sin utredning positiv till krav pa reflexvastar,
men framholl samtidigt att denna frdga inte borde avgoras nationellt utan
borde utredas och narmare regleras internationellt.

Motionen

I motion 2018/19:2068 framfor Cecilie Tenfjord Toftby (M) att mojligheterna
att infora krav pa att medfora reflexvast i personbilar bor ses éver. | motionen
framhalls att manniskor arligen skadas och omkommer vid stopp langs med
vdgarna, ofta trots att man har placerat ut en varningstriangel. Varnings-
triangeln har sedan lange varit obligatorisk att medféra, och aven reflexvést
borde vara en del av alla personbilars standardutrustning. Det skulle medverka
till att minska antalet skadade, minska samhdllets kostnader och 0Oka
tryggheten for dem som fardas pa vagarna.

Utskottets stallningstagande

Nar det galler frigan om krav pa att medfora reflexvastar i bilar vill utskottet
inledningsvis framhalla att det inte kan inféras ensidigt av Sverige. Det skulle
forst fordras att kravet fors in i FN:s regelverk som Sverige har anslutit sig till
och som bl.a. specificerar krav pa utrustning i fordon. Enligt FN:s regelverk
finns krav pa varningstrianglar men inte krav pa reflexvastar. Krav pa
reflexvéstar har inte varit prioriterat i de arbetsgrupper som tar fram underlag
for regelverken. FN:s ekonomiska kommission for Europa (Unece) har
konstaterat att det strider mot intentionerna i FN:s vagtrafikkonventioner att
infora nationella krav pa att medfora reflexvéstar.

Oaktat detta vill dock utskottet framhalla att reflexvastar sannolikt &r en bra
utrustning och att det darfér vore positivt med en frivillig verenskommelse
om en reflexvast i varje bil. Utskottet har tidigare betonat att &ven om en ny
lagstiftning inom detta omrade i dagslaget inte skulle vara forenlig med den
gallande vagtrafikkonventionen ar det viktigt att pa andra satt frimja en
utveckling som innebar att det finns tillgéng till reflexvastar i de fordon som
fardas pa vara vagar. Utskottet vill liksom i tidigare betankanden betona att
det ar viktigt att vidta olika &tgarder som kan oka trafiksakerheten pa vag i
enlighet med nollvisionens anda. Utskottet vill ocksa lyfta fram vikten av att
de myndigheter och intresseorganisationer som arbetar for forbéttrad
trafiksakerhet pa vagarna lagger ett storre fokus pa att oka trafikanternas
medvetenhet om betydelsen av reflexer och att det finns en reflexvést
tillgdnglig i varje fordon.
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Sammanfattningsvis ser utskottet inte nagot behov av att véacka initiativ i
fragan om reflexvastar som obligatorisk utrustning i bilar. Utskottet avstyrker
dérmed motion 2018/19:2068 (M).

Ridvégar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar ett motionsforslag om ridvéagar. Utskottet kon-
staterar att fragor kring 6kad trafiksakerhet for dem som rider eller
kor med hést och vagn har uppmarksammats av olika myndigheter.
Utskottet betonar att planldggning ar en kommunal uppgift.

Bakgrund

For den som leder en hast eller rider galler bestdimmelserna om fordon i
tillampliga delar. For den som kér med hast och vagn eller slade ar ekipaget
ett fordon. Trafikreglerna i trafikférordningen (1998:1276) géller bade pa vag
och i terrdng. Alla trafikanter ska iaktta den omsorg och varsamhet som krévs
for att undvika olyckor. Enligt Transportstyrelsen ska den som ger sig ut med
hast i trafiken fardas pa hoger sida av vagen, sa nara kanten som majligt. Man
far inte fardas pa gang- eller cykelbanor, och hastigheten far inte vara hogre
an att man behaller kontrollen 6ver hasten och kan stanna om det behovs.
Bestammelserna om vajningsplikt och stopplikt galler. Den som kommer fran
terrangen in pa en vag har vajningsplikt. Ridning och kérning med hést ar
tillaten pa de flesta vagar och i terrangen. Att rida anses ingd i allemansratten.

Motionen

I kommittémotion 2018/19:2320 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2
efterfragas sakra ridvagar. | motionen framhalls att det finns gott om oanvénda
aldre vagar av kulturhistoriskt varde och banvallar som kan réjas och anvandas
som ridstigar och ridleder. Detta skulle skapa en stdrre sékerhet for
hastekipage och trafikanter.

Utskottets stéllningstagande

Utskottet vill inledningsvis peka pa att fysisk planering handlar om att
bestdmma hur mark- och vattenomraden ska anvéandas. Enligt plan- och
bygglagen (2010:900) ska olika samhéllsintressen végas mot varandra
samtidigt som enskildas rattigheter ska beaktas. Kommunerna har ett stort
ansvar for planering. Det finns inte ndgon sektorsévergripande planering pé
nationell niva pa land. Staten ger i stallet ramar for den kommunala och
regionala nivan i nationella mal och genom att peka ut ansprak for s.k.
riksintressen. Aven den nationella transportinfrastrukturplaneringen paverkar
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forutsattningarna for kommunal och regional fysisk planering. Enligt plan- och
bygglagen &r det lansstyrelserna som tillvaratar och samordnar de statliga
intressena i planprocessen. Kommunerna ansvarar for planldggningen av
mark- och vattenomraden inom sina geografiska granser. Kommunen tar fram
och antar 6versiktsplaner och detaljplaner. Det &r endast kommunen som har
befogenhet att anta planer och bestamma om ett omrade ska planlaggas eller
inte.

Utskottet uppmarksammar att héstar i allt storre utstrackning finns inom
eller nara tatorter. 1 en rapport fran Boverket (2012:22) konstateras att det kan
finnas intressekonflikter i det tatortsnédra landskapet mellan olika typer av
brukare och intressen, bl.a. mellan markégare och ryttare. Som exempel ndmns
att planeringen behdver hantera det 6kande antalet hastar i det tatortsndra
landskapet. Det konstateras att ridning ar den nést storsta idrotten och att
manga kommuner satsar en del pengar pd nodvéandig infrastruktur som
ridstigar, ridvagar och anlaggningar for att mojliggora denna form av idrott.
Samtidigt pagdr det enligt Boverket manga projekt for att utveckla kvaliteter i
och tillganglighet till det t&tortsnara landskapet for folkhdlsa och fysisk
aktivitet. Utskottet vill lyfta fram att Boverket har uppméarksammat att hasten
har fatt en 6kad betydelse for manniskors rekreation och halsa, samt for foretag
som erbjuder ridning och andra hastupplevelser. I allt stérre utstrdckning finns
dessutom héstarna inom eller nédra tatorter. Boverket menar t.ex. att
kommunerna i manga fall kan bygga bostader pa niarmre avstand till stall &n
vad man tidigare har gjort. Boverket menar att kommunerna bér sammanvaga
fler faktorer for att fa en battre planering, dar malet ar fler valfungerade
omraden som kan dra nytta av narheten till stall och héstar.

Utskottet konstaterar att frgor kring okad trafiksdkerhet for dem som rider
eller kér med héast och vagn har uppméarksammats av olika myndigheter.
Utskottet vill vidare betona att planlaggning ar en kommunal uppgift och att
det finns flera exempel pd att kommuner arbetar med bl.a. ridvagar och
hastrelaterad samhéllsplanering. Mot bakgrund av detta finner utskottet
sammanfattningsvis att inte skl att vidta nagon atgard med anledning av
motionsforslaget och avstyrker ddrmed motion 2018/19:2320 (SD) yrkande 2.
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Tidsomstallning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om att infora sommartid som
standardtid aret om. Utskottet hanvisar till att fragan &r reglerad pa
EU-niva och darmed samordnad med flertalet europeiska lander.
Om harmoniseringen mellan medlemslénderna avslutas skulle den
inre marknaden paverkas negativt. Det ar darfor viktigt att en
eventuell forandring av systemet med sommartid gors samféllt inom
hela EU. Utskottet valkomnar en fortsatt diskussion om fér- och
nackdelar med tidsomstallningen och avser att med intresse fortsatta
att folja fragan.
Jamfor reservation 28 (C).

Bakgrund

EU-lagstiftningen om s.k. sommartid inférdes 1980, i syfte att forena
befintliga nationella rutiner och planer for sommartid for att sékerstélla ett
harmoniserat tillvigagangssatt for tidsomstallningen inom den inre
marknaden. EU:s sommartid har sedan 2001 reglerats genom direktiv
2000/84/EG, dér det faststélls att alla medlemsstater ar skyldiga att byta till
sommartid den sista séndagen i mars och att byta tillbaka till sin normaltid den
sista sondagen i oktober. Sverige har haft sdsongsbaserad tidsomstéllning
sedan 1980. Det innebér att normaltiden ©kas med en timme under
sommarhalvaret. Systemet med tidsomstallningen har kritiserats. | ett antal
medborgarinitiativ, bl.a. i Finland, har det uppmarksammats att medborgare
anser att omstéllningen mellan sommar- och vintertid ar problematisk.
Europaparlamentet uppmanade i februari 2018 kommissionen att gdra en
grundlig utvdrdering av den nuvarande tidsregleringen och vid behov lagga
fram ett forslag om en 6versyn av denna.

| september 2018 foreslog EU-kommissionen att den é&rliga
tidsomstallningen skulle avskaffas (forslag till Europaparlamentets och radets
direktiv. om avskaffande av s&songsbaserade tidsomstéllningar och
upphévande av direktiv 2000/84/EG, COM(2018) 639). Forslaget innebér att
medlemsstaterna inte langre ska fé tillimpa sisongsbaserade andringar av sin
normaltid. Medlemsstaterna kommer &ven i fortsattningen ha frihet att &ndra
sin normaltid. Eftersom oférutsedda &ndringar av normaltiden i enstaka
medlemsstater skulle kunna paverka den inre marknadens funktion ska dock
medlemsstaterna minst sex manader i forvdg informera kommissionen om sin
avsikt att &ndra sin normaltid, s& att strningar kan undvikas. Aven om fragan
om vilken normaltid ett EU-land har &r en nationell kompetens diskuterar
kommissionen &nda denna fraga, bl.a. i forslagets konsekvensbeskrivning.
Medlemsstaterna kommer att ha mojlighet att vélja mellan att ha nuvarande
normaltid 6kad med en timme dret runt (kommissionen benamner det
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permanent sommartid) eller nuvarande normaltid aret runt (kommissionen
bendmner det permanent vintertid). Enligt forslaget ska medlemsstaterna
inforliva direktivet senast den 1 april 2019. Beslut om medlemsstaternas
installning till forslaget var planerat till den 3 december 2018 men skéts fram
eftersom flera medlemsstater har lyft fram behovet av langre beredningstid.

Vid ett informellt transportministermdte i slutet av oktober 2018 framkom
att det finns en bred samsyn mellan EU-lander och EU-kommissionen om att
ett eventuellt avskaffande av tidsomstallningar inte far ge upphov till ett
lapptacke av tidszoner i EU, nagot som skulle f& negativa konsekvenser for
medborgare och foretag inom EU. Radet planerar att anta en lagesrapport
alternativt en allman inriktning vid TTE-rddsmotet (transport, tele-
kommunikation och energi) den 6 juni 2019.

Motionerna

Lotta Finstorp (M) efterfragar i motion 2018/19:1014 en Gversyn av
mojligheten att inféra sommartid som standardtid i Sverige. | motionen
framfors att det finns forskning som tyder pé att omstallningen till sommartid
kan ha negativa konsekvenser for manniskor. Den forlorade somnen paverkar
den interna dygnsrytmen negativt, och det kan ta flera veckor for ménga att
anpassa sig till den nya tiden. Det finns &ven forskning som visar att risken for
trafikolyckor och arbetsplatsolyckor 6kar dagarna efter omstéllningen och att
antalet hjartinfarkter dkar under den forsta veckan efter omstallningen till
sommartid.

I motion 2018/19:1859 framfor Cecilia Widegren (M) att det bor 6vervagas
att avskaffa vintertid och i stallet infora stdndig sommartid i Sverige. |
motionen péatalas att det for manga manniskor kanns forlegat att laborera med
dygnsrytm. Dessutom finns det forskning som visar att det &r negativt for
hélsan, beteendet och kanske t.o.m. for samhéllsekonomin. Det &r battre for
halsan att ha mer ljus pa kvallen, och elférbrukningen skulle minska om vi
hade sommartid &ven pa vintern.

Yasmine Eriksson (SD) framhéller i motion 2018/19:2214 att regeringen
bor verka for att infora sommartid som standardtid i Sverige. Motionéren pekar
pa att manga manniskor lider fysiskt och psykiskt pa grund av nuvarande
tidsomstallningar. Forskning visar att tidsomstéllningen orsakar ett
stresspaslag, vilket i sin tur paverkar halsan negativt, t.ex. dkad risk for
hjartinfarkt. Att inféra sommartid som standardtid och darmed lata det vara
ljust ytterligare en timma pd eftermiddagen under vinterhalvéret skulle kunna
minska kanslan av otrygghet vid utevistelse fér manga.

I motion 2018/19:2392 av Annika Qarlsson och Ulrika Heie (bada C)
framstalls 6nskemal om att klockan inte ska stillas om var och hdost
(yrkande 1) och att sommartid bor inféras ret om (yrkande 2). Motionérerna
pekar pd att forskning visar att tidsomstallningen orsakar ett paslag av stress,
vilket i sin tur 6kar risken for hjartinfarkt och darmed ocksa dodsfall. Det finns



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

enligt motionarerna goda skal for att sommartid med mer ljus pa
eftermiddagen ska galla aret om, bl.a. for att framja uteliv och rorelse.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det pd EU-niva finns gemensamma
bestdmmelser som reglerar sommartid. Tanken med att ha gemensamma regler
for sommartid &r bl.a. att det ska bli lattare att satta tidtabeller for transporter
mellan olika I&nder. Enligt de gemensamma EU-reglerna stéller alla EU-l1&nder
samtidigt om till sommartid den sista sondagen i mars. Den sista séndagen i
oktober staller EU:s medlemslander tillbaka klockan en timme till normaltid.

Med anledning av att EU-kommissionen foreslagit att den arliga
tidsomstallningen ska avskaffas har regeringen gett Statskontoret i uppdrag att
kartlagga vilka effekter tidsomstéllningen har i Sverige.

Den 9 november 2018 dverldmnade Statskontoret rapporten Kartlaggning
av tidsomstéllningens effekter i Sverige (2018:24). Kartldggningen omfattar
bl.a. effekter inom i folkhdlsa, jordbruk, energi, transporter, fritidsverksamhet
och turism och ar tankt att utgdra ett underlag for diskussion med syfte att
formulera en svensk position.

Av rapporten framgar att det finns bade positiva och negativa effekter pa
folkhédlsan av den nuvarande tidsomstallningen. De negativa effekterna &r
koncentrerade till specifika riskgrupper, och de positiva effekterna ar utspridda
pa breda grupper i befolkningen. Statskontorets sammantagna slutsats ar att ur
en folkhalsosynpunkt &r sannolikt férdelarna stérre &n nackdelarna med den
tidsomstallning som gors tvd ganger per ar. Statskontoret beddmer att
sommartiden bidrar till mer utomhusaktiviteter och till mer fysisk rorelse. Det
saknas dock i stort sett kunskap om hur tidsomstallningen paverkar andra typer
av fritidssysselsattningar. Vidare framkommer i rapporten att effekterna for
jordbruket som helhet &r negligerbara. Nar det galler energiférbrukning
hanvisar Statskontoret till att en studie av den svenska och norska elmarknaden
under aren 2003-2009 tyder pa att svenska hushall gor av med 1 procent
mindre el, motsvarande 175 MWh per ar, som en foljd av sommartiden.
Statskontoret framfor samtidigt att det & okdnt om andra Kkategorier
elandvandare ocksa sparar el genom omstallningen till sommartid, exempelvis
industrin och den offentliga forvaltningen. Statskontoret pekar vidare pa att
det ar viktigt i internationell trafik att beakta hur tidtabellerna paverkas av
olika ladnders beslut om normal- och sommartid. Det faktum att
tidsomstallningen har harmoniserats inom EU har enligt Statskontoret minskat
de problem som kan uppstd som en féljd av olika tidspolicyer i olika lander.
Inom Sverige stélls sarskilt lokaltrafiken infor vissa problem under sjdlva
omstéllningsdygnet eftersom det finns en risk for att det uppstar missforstand
som en foljd av tidsomstéllningen. Statskontoret beddémer emellertid att
samhéllet kan hantera dessa problem. Statskontoret anfor vidare att
tidsomstéllningen sannolikt inte paverkar trafiksékerheten i Sverige.
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Utskottet noterar att Statskontoret dven har belyst frdgan om att infora
permanent sommartid eller permanent vintertid. Statskontoret framfor att de
positiva folkhalsoeffekterna av sommartiden bl.a. beror pa att de ljusare
eftermiddagarna och kvallarna okar viljan till fysisk rorelse utomhus. Under
vinterhalvaret ar daremot den nuvarande normaltiden (vintertid) att foredra
fran folkhalsosynpunkt. Anledningen &r att den ger en betydligt storre tillgéng
till dagsljus fore klockan tio pa formiddagen, vilket enligt sémnforskarna &r
viktigt for manniskans s.k. cirkadiska rytm. Stérningar i denna rytm hos vissa
individer okar bl.a. risken for depression. Det innebér att bade permanent
vintertid och permanent sommartid skulle medféra negativa effekter for
folkhalsan jamfart med dagens situation. Inom energiomradet gar det enligt
Statskontoret inte utifran kartlaggningen att siga om permanent sommartid
eller permanent vintertid ar att foredra fran energisynpunkt och for omradet
transporter &r det svart att ur det redovisade materialet se nagra tydliga for-
eller nackdelar med permanent vintertid jamfért med permanent sommartid.

Utskottet kan saledes konstatera att Statskontoret sammanfattningsvis
bedomer att de totala effekterna pa samhallet av tidsomstéliningen ar sma. De
effekter som har kunnat konstateras &r dvervdgande positiva och finns inom
energiomréadet och folkhalsoomradet.

Regeringen framforde i oktober 2018 att den &nnu inte hade tagit stéllning
till forslaget om att avskaffa de sdsongsbaserade tidsomstéllningarna
(2018/19:FPM2). Forslaget skulle enligt regeringen analyseras noga bl.a.
utifrn Statskontorets rapport. Vidare var det enligt regeringen viktigt att det
finns en bred parlamentarisk uppslutning for en standpunkt om forslaget.
Regeringen framhall att det &r positivt att behalla en enhetlig ordning om
sésongsstyrd tidsomstéllining inom EU &ven efter att de sésongsbaserade
tidsomstallningarna eventuellt har avskaffats. Vidare anforde regeringen att ett
eventuellt ikrafttradande av direktivet bor anpassas sa att det finns tid for ett
inforlivande av direktivet i svensk ratt pa ett ordnat sétt och for att medborgare,
néringsliv och offentliga organisationer inte ska drabbas av ontdiga problem
och kostnader vid dvergangen till den nya ordningen.

Utskottet har behandlat motioner om tidsomstéllning tidigare, senast i
betankande 2017/18:TU11. Utskottet framh6ll dé bl.a. att om EU-regleringen
av sommartid skulle upphéra och medlemslanderna sjélva skulle fa bestamma
om man ska fortsatta med sommartid eller inte, skulle det innebéra att
harmoniseringen mellan medlemslénderna avslutas, vilket utskottet menade
skulle péverka den inre marknaden negativt. Utskottets bedémde att det &r
viktigt att eventuella férandringar av systemet med sommartid gérs samfallt
inom hela EU.

Utskottet vidhaller sin tidigare installning och valkomnar en fortsatt
diskussion om for- och nackdelar med tidsomstaliningen. Utskottet avser att
med intresse fortsétta att folja fragan. Utskottet avstyrker mot bakgrund av
detta motionerna 2018/19:1014 (M), 2018/19:1859 (M), 2018/19:2214 (SD)
och 2018/19:2392 (C) yrkandena 1 och 2.
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1. Trafiksdkerhetsarbetet, punkt 1 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 1 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 32—-34 och 39,
bifaller delvis motion
2018/19:2686 av Jorgen Hellman (S) och
avslar motionerna
2018/19:139 av Mattias Ingeson (KD),
2018/19:1635 av John Weinerhall (M) och
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 6 och 7.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis framhalla att avstanden i trafiken méste sakras. Det ar
inte alltid l4tt att veta hur 1angt avstand man bor eller ska ha till framforvarande
fordon. Vi kan konstatera att den s.k. tresekundersregeln ar ett bra matt, men
att den inte alltid &r sa latt att tillampa. Genom att upplysa med skyltar och att
mala streck i vagen kan man gora det enklare att hélla avstanden till
framfdrvarande fordon.

Vi kan vidare konstatera att vid obevakade 6vergangsstallen finns det inga
ljussignaler som reglerar trafiken. | stallet anger den s.k. zebralagen att
bilisterna ska lamna foretrade at fotgangare. Det sker dock en hel del olyckor
vid dessa obevakade dvergéngsstallen eftersom gdende i vissa fall raknar med
att bilen ska stanna. Det kan t.ex. uppstd problem om fotgangaren inte far
6gonkontakt med foraren, om fotgéngaren inte ser om bilen har mojlighet att
stanna eller om bilisten missuppfattar den gaendes avsikter. Dessa situationer
kan resultera i en olycka. Zebralagen har nu funnits en tid och vi anser att
lagstiftningen bor utvérderas for att dvervaga fordndringar som kan minska
olyckstalen.

Vi vill ocksd framhalla att skolbuss ska vara ett tryggt och sakert
transportmedel for barn och ungdomar vid resor till och fran
skolverksamheter. Tyvarr forekommer det att allvarliga olyckor intraffar
utanfdr och i anslutning till skolbussen. Barn kan exempelvis springa rakt ut i
gatan och helt gldomma bort faran med passerande trafik, och bilar kan vid halt
viglag ha svarigheter att stanna snabbt. Vi anser att busshallplatsens
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utformning utgor en viktig faktor for att undvika svara olyckor dar skolbarn &r
inblandande, bl.a. &r det en sérskild risk nar hallplatsen inte utgér en egen ficka
bredvid végen. Det ar dven angeléget att barn ges foretrade i trafiken. Mot
denna bakgrund anser vi att mojligheten att infora ett forbud mot att kéra om
skolbussar vid hallplatser bor utredas.

Slutligen vill vi understryka att samhallet méste strava efter att minska
antalet olyckor i trafiken, inte minst nér det galler cyklister. Genom att infora
fler sikerhetsatgarder, sarskilt inom kollektivtrafiken, kan man undvika
manga olyckor. Nér de stora fordonen inom kollektivtrafiken framfors, framst
i staderna dar det ar mycket trafik, kan det vara svart for forare att upptacka
alla potentiella faror i tid. Ett annat stort problem &r att fotgédngare och cyklister
inte alltid ser eller uppmarksammar fordon i kollektivtrafiken. For att dka
sékerheten for oskyddade trafikanter anser vi darfor att det bor utredas om det
vid upphandling av kollektivtrafik ska finnas krav pa att fordonen &r utrustade
med s.k. mobileye-teknik eller liknande forarassistans for att minimera
olyckor.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

2. Vissa fragor om végars utformning, punkt 2 (M)

av Jessika Roswall (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 31,
bifaller delvis motionerna
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 30 och
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8 och
avslar motionerna
2018/19:6 av Jimmy Loord (KD),
2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD) och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 6 och 7.

Stallningstagande

Fokus i trafiksdkerhetsarbetet har hittills riktats mot att minska bilisternas
olyckor. Detta har lett till att sdkerheten pa vagarna ofta har utformats pa ett
sétt som &r anpassat efter bilisternas behov och inte efter motorcykelforarnas.
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Vi vill som exempel pa detta har sarskilt lyfta fram att vajerracken kan vara
trafiksékra for bilar men direkt farliga foér motorcykelforare.

Vi kan samtidigt konstatera att antalet motorcyklar pa vara végar okar
stadigt. Vi vill darfor framhalla att motorcykeltrafiken bor inkluderas tydligare
i arbetet med nollvisionen och att trafiksékerhetsarbetet maste utga fran fler
behov &n bilisternas.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

3. Vissa fragor om vagars utformning, punkt 2 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD) och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 6, 7 och 30,
bifaller delvis motionerna
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 31 och
avslar motion
2018/19:6 av Jimmy Loord (KD).

Stallningstagande

Vagrackens huvudsakliga uppgift ar att hindra avakningar och att se till att
fordon inte krockar med motande trafik. Végracken finns i flera olika
utforanden men pa senare tid har det mest satts upp vajerracken, eftersom
dessa fungerar bra for bilar och lastbilar. Vi kan dock konstatera att
vajerréckena dr rena dodsfallor for motorcyklister. De oskyddade stolparna
med skarpa kanter, men &dven sjélva vajern, dr de storsta farorna vid
motorcykelolyckor. Vi vill framhalla att trafiksékerhet ska gélla alla i trafiken,
och vi anser darmed att hansyn ska tas dven till motorcyklister vid planering
av nya vagracken.

For att spara pengar nér nya vagar byggs anlaggs i dag néstan uteslutande
tva-plus-ett-vagar. Aven om dessa vdgar har vissa fordelar kan de inte
jamforas med tva-plus-tva-vagar nar det galler trafikfloden och sékerhet.
Exempelvis skapar tva-plus-ett-vagar fler farliga situationer i samband med
omkérningar och koébildning. Nar man bygger vissa tva-plus-ett-vagar finns
det dessutom inget eller mycket litet utrymme for cyklister och mopedister att
ta sig fram, vilket Okar olycksrisken. Vi menar darfor att de storre
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Europavagarna i landet bor halla lagst fyrfaltsstandard for att sakerhetsnivan
ska vara rimlig, men aven att man pa anpassade vagar bor skapa sakra ytor for
mopeder och cyklister.

Vagmaérken 4&r viktiga inslag i trafikmiljon eftersom de végleder
fordonsfarare och fotgéangare. De flesta vagmarken placeras pa ett bra och
informativt satt i trafikmiljén, men tyvarr uppstér ibland allvarliga misstag nar
det géller placeringen av vagmérken. Fordonsforare upplever ibland att ett
vagmaérke placeras direkt old&mpligt vid en korsning och skymmer sikten. Det
innebdr att man kan tvingas att kora langre ut i korsningen och darmed riskera
att orsaka en olycka. Vagmarken kan ocksa placeras pa ett sddant satt att de
utgdr en direkt skaderisk for fotgangare, cyklister och Ovriga oskyddade
trafikanter. Vagmarken &r i regel tillverkade i aluminium och har skarpa kanter
och hérn. En fotgangare riskerar att ga rakt in i de vassa hornen och darmed
tillfogas allvarliga skador. Vid morker och daligt vader 6kar risken for
olycksfall dramatiskt, och for synskadade personer &r olycksrisken
overhangande. Enligt vagmarkesforordningen (2007:90) far vagmarken inte
sattas upp sé att de innebér fara for eller onodigtvis hindrar trafikanter, och
sdrskild hénsyn ska tas till barn, dldre och funktionshindrade. Vidare finns
krav i forordningen p& ndr och hur vigmarken ska vara uppsatta. For
kommunerna finns ett vagledande dokument, Végar och gators utformning. |
foreskrifterna VVFS 2007:305 finns krav pd textstorlekar och framfor allt
placering i hojd- och sidled. Som végtrafikant eller fotgdngare kan man
konstatera att forordningen som galler utformning och placering av vagmarken
alltfor ofta inte f6ljs. Vi vill sasmmanfattningsvis framhalla att vagskyltar som
ar felaktigt placerade utgdr en icke obetydlig skaderisk, dar allvarliga
personskador med manskligt lidande och risk for bestdende skador kan bli
foljden. Vi anser darfor att regeringen bor ge Trafikverket i uppdrag att
tillsammans med Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) inventera
bestandet av vagmarken. De skyltar som &r placerade i strid mot géllande
regelverk bor omedelbart atgardas. | samma inventering bor ingd en
beddmning av om skyltar fyller en relevant funktion eller inte. Skyltar som
kan anses vara éverflodiga bor tas bort.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkénnage for
regeringen.

4.  Vissa fragor om vagars utformning, punkt 2 (C)
av Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager

detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
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2018/19:6 av Jimmy Loord (KD) och

avslar motionerna

2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD),

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 6, 7 och 30,
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 31.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis framhalla att viltstangsel réddar liv. Anda saknar ménga
landsvégar fortfarande viltstdngsel. Som exempel kan Kalmar 1&n n&dmnas,
som dr ett av landets sémst utrustade 1&n nér det géller viltstangsel. Samma l&n
toppar dven landets viltolycksstatistik ar efter ar. Vid analyser som har gjorts
av viltstangslens effekter framtrader en tydlig bild av att dessa viltstdngsel ar
det effektivaste sattet att forhindra viltolyckor. Viltstdngslen bor dven
kombineras med viltvarningssystem samt lIsningar som gor att vilt kan ta sig
bade dver och under vagarna. Detta for att inte skapa inlasningseffekter och
forskjuta olycksriskerna till ndgon annan plats. Jag vill betona att det ar
angeléget att ta ansvar for att vara storre vagar med omfattande pendlingstrafik
ar sakra att fardas pa. Med anledning av de stora samhallskostnader som
viltolyckor genererar maste det aven vara samhallsekonomiskt lonsamt att
investera i viltstangsel pa de vagstriackor som i dag &r mest olycksdrabbade.
Jag anser darfor att det bor sattas upp fler viltstangsel vid vagar med hdg
olycksfrekvens.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

5. Vissa fragor om vagars utformning, punkt 2 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 2 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8,
bifaller delvis motionerna
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 30 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 31 och
avslar motionerna
2018/19:6 av Jimmy Loord (KD),
2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD) och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 6 och 7.
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Stallningstagande

Jag anser att det &r viktigt att 6ka sdkerheten for motorcyklister. Antalet
dddsolyckor och allvarligt skadade bland motorcyklister ar hogt. Jag vill lyfta
fram att en av orsakerna &r vagracken med vajer som fororsakar motorcyklister
stora skador vid olyckor. Motorcyklister fastnar i dessa racken, vilket forvarrar
olyckan med storre och allvarligare personskador som foljd.

Jag konstaterar att vajerracken ar standard pa alltfor manga vagar trots att
Statens védg- och transportforskningsinstitut (VTI), Svenska vég- och
broréckesforeningen (SVBR) och Sveriges Motorcyklister (SMC) i en rapport
finansierad av Trafikverket har gett den typen av rdcken underbetyg vad géller
sékerheten for motorcyklister och i stallet forordar slata racken med
underglidningsskydd. Jag vill framhalla att det kravs en Gversyn av racken pa
svenska vagar om vi ska uppna nollvisionen for trafiksakerheten. Jag anser
darfor att Trafikverket ska fa i uppdrag att ta fram en atgardsplan for att byta
ut vajerrdcken mot traditionella moderna végracken for att minska antalet
dddade och allvarligt skadade motorcyklister.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

6. Trafikkorsningar, punkt 3 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 3 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:201 av Johnny Skalin (SD) och
2018/19:2968 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 37 och
avslar motionerna
2018/19:444 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4,
2018/19:989 av Erik Bengtzboe (M) och
2018/19:2526 av Per Asling (C) yrkande 4.

Stallningstagande

Manniskor skadas eller dor varje ar i samband med att de forsokt passera en
jarvag. Med dagens tysta snabbtdg i kombination med 6vergangar placerade
i kurvor kan vem som helst bli dverraskad éver ett inkommande tag. Som ett
led i den uttalade nollvisionen vad galler dédsfall i trafiken bor darfor storre
resurser laggas pé att 6ka antalet planskilda korsningar och oka antalet
bevakade plankorsningar. Arbetet med att minimera antalet obevakade
jarnvagsovergangar behover intensifieras.
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Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

7. Insatser mot alkohol vid bilkérning, punkt 4 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 25 och
2018/19:1122 av Jimmy Stéhl m.fl. (SD) yrkande 20,
bifaller delvis motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 15 och
avslar motionerna
2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 9, 12 och 41.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att en alltfér hog andel forare kor paverkade i
trafiken och utgér darmed en fara for sig sjalva, men éven for andra trafikanter
och egendom. Vi har dven sett att antalet onyktra eller drogpaverkade forare
inom yrkestrafiken har okat. Det ar dock framst forare fran andra lander som
star for 6kningen av dessa brott. Rattfylleri, oavsett nationalitet, ar likval ett
stort problem ur trafiksakerhetssynpunkt och maste darmed bekampas med
kraft. Vi i Sverigedemokraterna menar att drog- och alkoholrelaterade
kontroller behdver 6ka, sarskilt inom den tunga yrkestrafiken, och vi foreslar
darfor en sarskild enhet for kontroll av den yrkesméssiga trafiken. Vidare kan
vi konstatera att man med ny teknik kan minska risken att en paverkad forare
framfor ett fordon. Alkolds och égonskanner ar exempel pa en sadan teknik.
Manga arbetsplatser inom yrkestrafiken har i dag alkolas pa sina fordon men
det finns &nnu ingen teknik som hindrar drogfylla. Vi vill ddrmed att
regeringen ser Gver denna frdga och tar fram forslag for att minska
drogpdverkan i trafiken.

Vi ser uppférandet av alkobommar i vara hamnar som nagot positivt och
menar att det forbattrar trafiksikerheten ute pa véra vagar. Tyvarr finns det
inom farjetrafiken bade yrkeschaufforer och vanliga bilister som inte kan
motsta frestelsen att inta alkoholhaltiga drycker under resans gang. Genom att
placera ut alkobommar i hamnar sander man ut proaktiva signaler om vad som
inte accepteras nar det géller alkohol och kérning.
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Den stora farhdgan nar det galler hamnarna ligger i trafikflodet och hur
ytterligare alkobommar paverkar exempelvis lossningen av fartyg eller koer
vid utfarterna. Vi anser att det &r viktigt att folja upp detta nér det géller bl.a.
placering av bommar och hur manga bommar som &r effektivt att ha for att
ytterligare alkobommar ska generera storsta mojliga nytta utan att hindra
trafikflodet i hamnarna.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

8.  Insatser mot alkohol vid bilkdrning, punkt 4 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 9, 12, 15 och 41,
bifaller delvis motion
2018/19:1122 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 20 och
avslar motionerna
2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 25.

Stallningstagande

Varje ar dodas eller skadas hundratals manniskor allvarligt i olyckor dar
alkohol och narkotika &r inblandade. Kristdemokraterna anser att det inte ska
vara tillatet att kora med alkohol eller andra droger i kroppen, varken pa land,
pé sjon eller i luften. Jag anser darfor att det &r mycket angeléget att fortsétta
det forebyggande arbetet nér det géller nolltolerans mot alkohol och narkotika
i trafiken och anser att man bor se till att polisen ges tillrackliga resurser for
nykterhetskontroller och mojligheter att beivra 6vertradelser.

Jag kan med tillfredsstallelse konstatera att regeringen foreslagit att
alkobommar ska sattas upp vid vissa hamnar for att minska risken med
alkoholpéverkade chaufforer. Vi i Kristdemokraterna anser att det nu ar dags
att ta nasta steg for att motverka att trafikanter ar alkoholpéaverkade. Jag
foreslar darfor att Trafikverket far i uppdrag att utreda behovet av att placera
alkobommar vid fler strategiska platser for att gora trafiken sékrare och for att
radda liv.

Jag efterfragar dven en utredning om huruvida alkolas eller annan teknik
som forhindrar rattfylleri ska vara obligatorisk pa alla nya bilar i Sverige. Jag
anser dessutom att alkolds ska finnas pa alla nya fordon som anvands i
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korkortsutbildning for att sékra trafiknykterheten. Ett krav pa alkolas i bilar
finns redan for medlemmar i Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR),
och jag anser att alla trafikskolor bor folja deras exempel.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

9. Vissa fragor om vinterdack, punkt 5 (M)

av Jessika Roswall (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:2774 av Edward Riedl (M) och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29 och
avslar motionerna
2018/19:591 av Lotta Finstorp (M),
2018/19:1415 av Lars Beckman (M),
2018/19:1563 av Lotta Olsson (M) och
2018/19:2248 av Per Lodenius (C).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att Sverige ar ett land med langa avstdnd och olika
vaderforhallanden. Det kan darfor vara svart att forhalla sig till nationella
riktlinjer i olika delar av landet. Ett sidant exempel ar regelverket for
vinterd&ck.

I dag finns det krav pa att ett fordon ska vara utrustat med vinterdéack mellan
den 1 december och den 31 mars nar det rader vintervéglag. Vidare r det
tillatet att anvanda dubbdack mellan den 1 oktober och den 15 april om det ar
eller befaras bli vintervéglag. Véaglaget kan dock skilja sig vasentligt mellan
t.ex. Ystad och Haparanda, och vi menar att det darfor bor ses dver om
regelverket kan och bor bli mer flexibelt. Regeringen bor darfor se Gver
mojligheterna att anpassa regelverket for vinterdack for att anpassa detta efter
de olika vaderforhallanden som kan rada i landets olika delar.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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10. Vissa fragor om vinterdack, punkt 5 (C)
av Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2248 av Per Lodenius (C),
bifaller delvis motion
2018/19:591 av Lotta Finstorp (M) och
avslar motionerna
2018/19:1415 av Lars Beckman (M),
2018/19:1563 av Lotta Olsson (M),
2018/19:2774 av Edward Riedl (M) och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29.

Stallningstagande

Enligt svensk lagstiftning ska vinterdack anvéndas pad personbilar, latta
lastbilar och bussar med en totalvikt av hdgst 3,5 ton mellan den 1 december
och den 31 mars da vintervaglag rader. Vinterdack ska vara ddck som ar
sérskilt framtagna for vintervéglag och kan antingen vara s.k. friktionsdéck
eller dubbade dack. Mellan den 16 april och den 30 september &r det forbjudet
att anvanda dubbade vinterdack, om det inte &r vintervdaglag som motiverar
anvandning av just dubbade dack. Det &r alltsa tillatet med dubbdack mellan
den 1 oktober och den 15 april.

Jag kan konstatera att dessa regler innebar att man pa hosten har tva
manader pa sig att byta frdn sommardack till dubbade vinterdack, men bara
tva veckor pd varen for att byta frdn dubbade vinterdack till sommardack.
Manga behdver fa hjélp med att byta dack pa sin bil. Det skapar samtidigt
arbetstillfallen for manga verkstader, inte minst for specialiserade
déckverkstéder. Ofta &r dessa verkstdder mindre foretag som har en hektisk tid
da det ar sasong for dackbyte. For att ge en rimlig chans till planering och
spridning av arbetet anser jag att tiden mellan kravet pa vinterdack och kravet
pa nar dubbade vinterdack inte langre far anvandas pa varen atminstone bor
forlangas fran dagens tva veckor till fyra veckor.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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11. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 41 och
avslar motionerna
2018/19:2512 av Rickard Nordin (C) och
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 17 och 18.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att det i dagslaget inte finns ndgon forskning som visar att
krav pa vinterdack for tunga fordon, férutom pa drivande axlar, skulle 6ka
trafiksakerheten i nagon storre omfattning. Vi stéller oss dock positiva till
akerinaringens uppfattning om att stegvis, axel for axel, infora krav pé
vinterdack eller likvardig utrustning for slapvagnar med en totalvikt pa 6ver
3500 kg. Detta skulle innebira krav pa att samtliga axlar ska ha dick med réatt
markning senast den 30 november 2024. Vi anser att trafiksakerheten och
sékerheten for chaufforer ska prioriteras, men vi vill &ven poéngtera
betydelsen av 6kade kontroller och méjligheten att stoppa oseridsa akare, s&
att inte 6kade krav pa vinterdack missgynnar seriosa akerier. Vi pdminner i
sammanhanget dven om vikten av att vagunderhdll ska prioriteras for att
sékerstalla god halkbek&mpning eftersom studier visar att ratt vinter-
vaghallning ar avgorande for framkomligheten.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

12. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 6 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 17 och
avslar motionerna
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2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 41,
2018/19:2512 av Rickard Nordin (C) och
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 18.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det den 1 januari 2013 infordes
vinterdackskrav dven pa tunga fordon i Sverige. Pa tunga lastbilar, tunga
bussar och personbilar klass 2 med en totalvikt pa 6ver 3,5 ton infordes da krav
pé vinterdack eller likvardig utrustning pd fordonets drivaxel nar det &r
vintervdglag. Bestdmmelsen infordes efter ett initiativ av Trafikverket och
Transportstyrelsen mot bakgrund av att en betydande andel tunga fordon varit
inblandade i olyckor och storningar i trafiken under vinterhalvaret.

Det har nu gatt flera ar sedan bestimmelsen om vinterdackskrav for tunga
fordon trédde i kraft. Jag anser att det &r dags att utvérdera effekterna av
reglerna och se 6ver om antalet trafikolyckor med tunga fordon har minskat
som en foljd av kravet pa vinterdack.

Jag vill i sammanhanget dven framhélla att det ar en trafiksakerhetsrisk om
vinterdéckskravet inte géller tillhérande sldpvagn med en vikt 6ver 3,5 ton.
Om vaggreppet ar samre pa slapets hjul &n det drivande fordonets hjul, finns
en risk att ekipaget viker sig vid inbromsning nér det &r vintervaglag. Ett
exempel pa detta ar den stora olyckan som intréffade pa Tranarpsbron i norra
Skane i januari 2013 dd en mainniska dodades och 46 skadades. Vi i
Kristdemokraterna har under flera &r efterlyst ett vinterdackskrav pa
tillkopplade slapvagnar éver 3,5 ton. Vi vill darfor valkomna att ett krav pa
vinterdack eller likvérdig utrustning p& samtliga hjul, inte enbart pa
drivaxlarna, har inforts och ska galla fran den 1 juni 2019.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

13. Hastighetsbegransningar, punkt 7 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 7 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:578 av Patrik Jonsson (SD),
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 29 och 38 samt
2018/19:1411 av Lars Beckman (M) och
avslar motionerna
2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4,
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2018/19:1165 av Heléne Bjérklund (S),

2018/19:1447 av Carl-Oskar Bohlin (M),

2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 3 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 30.

Stallningstagande

Vi har noterat att Trafikverket, for att komma nérmare nollvisionen, minskar
bredden péa vara vagar och sanker hastigheten pa flera végstrackor. Det ar
hastigheten som &r den storsta orsaken till olyckor och att sdnka
hastighetsbegransningen for att minska antalet olyckor borde i teorin vara bade
enkelt och billigt. I verkligheten kan detta dock vara kontraproduktivt eftersom
bilister kan tappa respekten for den skyltade hastigheten. Vid en for lagt satt
hastighetsbegransning kan trafikflodet upplevas som langsamt och féraren kan
darmed tappa bade koncentrationen och respekten for trafikreglerna, vilket kan
innebara att forare valjer att rattsurfa eller gbra nagot annat som Okar
olycksrisken. Vi menar dock inte att man generellt bor 6ka hastighets-
begransningarna. Vi ser emellertid ett stort behov av att se 6ver hastighets-
begransningarna, for att i vissa fall sénka och i andra fall h6ja dem, for att
bilisterna ska kénna att hastighetsbegransningarna ar motiverade. Vi vill
sdledes se Gver alla vagstrackor och hastighetsanpassa dem utifran vagens
skick, trafikbelastning och storlek.

Vi vill framhélla att det ar efterstravansvart med effektiva persontransporter
och kortad restid. Det dr &ven ur demokratisynpunkt ratt att ha
hastighetsgranser som har en bred folklig acceptans. P4 de motorvagsstrackor
som anses lampade och sikra foreslar vi darfor att Trafikverket infor en
hastighetsgrans pa 130 km/tim. Effekterna av hastighetsgranshdjningen ska
givetvis utvérderas. Skulle effekterna darefter visa sig positiva, eller i vart fall
inte negativa ur trafiksékerhetssynpunkt, bor standarden vid nybyggnation av
motorvag anpassas for hastigheten 130 km/tim.

Vid sarskilt utsatta platser kan incidenter dven i laga hastigheter med fordon
resultera i svara olyckor. Vi kan konstatera att fartdampande atgérder tyvarr
har blivit nodvandiga eftersom vissa fordonsforare héller en alltfor hog
hastighet dar oskyddade trafikanter, framst barn, vistas. Dessvérre har
fartddmpande végbulor dven orsakat arbetsmiljéproblem for yrkeschaufforer,
frémst busschaufforer, eftersom bussar i linjetrafik kan kora over ett flertal
véagbulor under ett arbetspass. Vi menar att farthinder i form av s.k. falluckor
kan vara en losning. Dessa fungerar sa att nar fordonet rér sig i laglig fart ar
farthindret i uppfallt 1age, och det &r bara vid for hog hastighet som farthindret
marks. Vi ser positivt pa fartdampande atgarder, men de som anvands behéver
standardiseras och dven vara skonsamma for yrkesforare. Vi anser darmed att
mojligheten att inféra standardiserade farthinder som liknar falluckor bor
utredas.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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14. Hastighetsbegransningar, punkt 7 — motiveringen (V)
av Jens Holm (V).

Stallningstagande

Det har i motion 2018/19:2730 (MP) yrkande 3 anforts att bashastigheten i
tatorter bor sankas till 30 km/tim och i motion 2018/19:2901 (M) yrkande 30
att det bor goras en dversyn av hastighetshegransningarna i staderna i syfte att
hoja trafiksakerheten for de oskyddade trafikanterna. Jag vill med anledning
av dessa motioner anféra foljande.

Jag vill framhélla att sankt hastighet i trafiken astadkommer mycket
positiva effekter nar det giller de transportpolitiska malen och i stadsmiljon.
En lagre hastighet ger mindre brénsleforbrukning, lagre partikelhalter och
lagre utslépp av kvaveoxider. En sankt bashastighet i tatorter skulle &ven ge
positiva effekter for trafiksakerhet och trygghet, vilket i kombination med
forandrad stadsmiljo i forlangningen kan leda till att andelen gang- och
cykeltrafik okar. | likhet med Trafikanalys forordar jag darfor att det infors en
ny bashastighet pa 40 km/tim inom tattbebyggt omrade. En tydlig fordel med
att infora en ny bashastighet ar, som Trafikanalys anfor, att det far ett snabbt
genomslag 6ver hela landet. En ytterligare fordel med bashastighet &r att den
kan bidra till en mer likartad tillampning av hastighetsgranserna 6ver hela
landet.

Jag anser mot denna bakgrund att regeringen bor infora en ny bashastighet
p& 40 km/tim inom tittbebyggt omrade och avstyrker darfér motionerna
2018/19:2730 (MP) yrkande 3 och 2018/19:2901 (M) yrkande 30. Vad galler
ovriga frdgor om hastighetsbegransningar ansluter jag mig till
utskottsmajoritetens stallningstagande.

15. Trafiksdkerhet vid vagarbeten, punkt 8 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 8 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:301 av Eric Westroth (SD) och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 35,
bifaller delvis motionerna
2018/19:415 av Betty Malmberg (M) yrkande 1,
2018/19:1598 av Kadir Kasirga (S) och
2018/19:2109 av Magnus Manhammar (S) samt



RESERVATIONER

avslar motionerna

2018/19:415 av Betty Malmberg (M) yrkande 2,
2018/19:1317 av Mattias Ottosson m.fl. (S) och
2018/19:1853 av Jan Ericson (M).

Stallningstagande

Vi vill framhalla att arbete som utfors pa vag eller nara vagen ar forenat med
stora risker eftersom manga bilister tyvarr inte respekterar skyltar och hinder
i den omfattning som vore 6nskvard. Vid olika arbeten pa vig anvands ofta
s.k. TMA-fordon (Truck Mounted Attenuators) som skydd. Dessa fordon har
till uppgift att med sin narvaro och utrustning uppmarksamma trafikanter pa
att ett arbete pagar med exempelvis underhéll av vég, bargning eller liknande.
Fordonets konstruktion ar sddan att det, férutom att varsla om ett hinder, dven
fungerar som en energibarriar nir det blir pakért. Under senare tid har dock ett
antal TMA-fordon blivit pakorda av ouppmarksamma bilister. | nagra fall har
skadorna pa fordon och forare varit omfattande. Trots att TMA-fordonen i sin
konstruktion ar utformade pa ett sddant satt att en forare i ett annalkande
fordon ska bli varse om ett framforvarande hinder, har de 4nda blivit pakorda.
Utrustningen i dessa TMA-fordon bor déarmed utvecklas for att ytterligare
uppmarksamma annalkande fordon. Vi i Sverigedemokraterna menar att ett
forsoksprojekt snarast bor inledas for att komma till ratta med de olycksrisker
som finns pa vagarbetsplatser.

Vi kan dock konstatera att det &r svart att helt bygga bort riskerna med hjalp
av hinder. Darfor anser vi det rimligt att &ven se 6ver majligheterna till skérpt
pafoljd vid trafikforseelser som sker vid védgarbeten. Ett system borde
overvigas dar straffen, vanligtvis bestdende av béter, skirptes i samband med
hastighetsdvertradelser vid vagarbeten. Nér detta blir allmédnt kant och
informationstavlor i direkt samband med végarbetet satts upp, kan man
férmoda att en storre respekt och hédnsyn kommer att tas till dem som har sina
oskyddade arbetsplatser pa vagarna. Vi anser sdledes att mojligheten att infora
skarpta straff for trafikforseelser vid vagarbeten bor utredas.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

16. Trafik- och hastighetsévervakning, punkt 9 (M)

av Jessika Roswall (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 9 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
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Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 21,
bifaller delvis motionerna
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 37 och
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 9 och
avslar motionerna
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 10-12 och
2018/19:2746 av Amanda Palmstierna m.fl. (MP).

Stallningstagande

Det & sedan 2011 mojligt for polismyndigheter inom EU att utbyta
information om fartsyndare och andra trafikbrottslingar. Vi kan dock
konstatera att svenska regler ar utformade s att det ar bilens forare, snarare
&n dess &gare, som &r ansvarig for hur fordonet framférs. Detta komplicerar
informationsutbytet eftersom polisen maste kunna faststalla forarens identitet
for att lagfora en person — och i dagslaget ar det inte &r mojligt att fa den typen
av information om utomnordiska forare. Vi anser att &r det en grundprincip i
ett fungerande rattssamhalle att lagen &r lika for alla. Atgarder bor darfor vidtas
s att det kan sakerstillas att utlandska forare betalar fortkorningshoter i
Sverige.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

17. Trafik- och hastighetsévervakning, punkt 9 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jénsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 9 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 37,
bifaller delvis motionerna
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 9 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 21 och
avslar motionerna
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 10-12 och
2018/19:2746 av Amanda Palmstierna m.fl. (MP).

Stallningstagande

Vi vill framhalla att automatiserade fartkameror (ATK) ar ett effektivt satt att
fa ner hastigheten pé vara véagar. De s.k. platpoliserna har en dampande effekt
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pd medelhastigheten och de &r &ven ett komplement till annan
trafikdvervakning, dock utan att ersatta den fysiska kontrollen pa vag. Férutom
hastighetsdvertradelser finns det dven andra allvarliga trafikbrott som kan
klaras upp med hjélp av ATK. Ett problem med ATK &r dock att det kan vara
svart att identifiera foraren. Exempelvis kan foraren délja sitt ansikte,
medvetet eller omedvetet, och darmed undgé boter. | dagslaget ar det enbart
foraren som kan botfallas, och det krévs att polisen ska kunna bevisa vem som
verkligen framforde fordonet vid den aktuella tidpunkten. Det &r en grannlaga
uppgift som alltfor ofta innebdr att &renden l&ggs ner. Vi vill understryka att
det maste ga att lagféra dem som begar ett brott om vi ska komma till ritta
med de hdga hastigheterna pa vara vagar. Vi anser darfor att man ska utreda
mojligheten att tillampa agaransvar vid de tillfallen da foraren inte kan
identifieras.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

18. Forarutbildningen, punkt 10 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 10 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:313 av Jimmy Stahl (SD),
bifaller delvis motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 38 och
avslar motionerna
2018/19:965 av Boriana Aberg (M) och
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 40.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att ett teoriprov eller en uppkaérning ar giltig i tvd manader,
vilket innebar att eleven maste klara bdda momenten inom den tiden. | de
storre staderna kan det vara svart att fa ny tid for uppkorning inom tva manader
om man blir underkand, d&ven om Trafikverket prioriterar tider till dem som
behgver ett omprov for uppkérning. Teoritider ar enklare att fa tillgang till. Vi
kan konstatera att det finns ett stérre behov av uppkdérningstider &n tillgéngliga
uppkorningsinspektcrer. Att forlanga giltighetstiden fran tva manader till tre
eller fyra manader for att klara bdda momenten, teori och uppkorning, skulle
minska stressen for de elever som ska ta kdrkort. Vi anser darfor att man bor
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se over mojligheten att forlanga giltighetstiden mellan teoriprov och
uppkdrning.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

19. Fdrarutbildningen, punkt 10 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 10 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 38 och 40,
bifaller delvis motion
2018/19:313 av Jimmy Stéhl (SD) och
avslar motion
2018/19:965 av Boriana Aberg (M).

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det blir allt svérare att ta kérkort med B-
behdrighet. Ett godkant kunskapsprov eller korprov ar giltigt i tvd manader.
Bada proven maste vara godkinda inom tvd manader, annars maste nya
avgifter betalas och bada proven géras om. Jag menar att systemet borde vara
mer flexibelt och ta hénsyn till ungdomars livssituation. Ofta planerar
ungdomar att ta kérkort nar det ar studieuppehall under sommaren, men med
radande system kan ungdomar behdva vanta till sommaren darpa for att pa nytt
forsoka ta korkort, trots att antingen teoriprovet eller kdrprovet var godkéant
vid forsta tillfallet. Det faktum att Trafikverkets véntetider for kdrprov i vissa
fall ocksa kan vara langre &n tvd manader under sommarmanaderna medfor att
manga elever tvingas betala en gang till for att skriva om teoriprovet eller géra
korprovet. Ett innehav av B-korkort &r ofta ett grundldggande krav for att ens
komma i fraga for en rad olika yrken. Dagens ofta segdragna process med att
ta korkort minskar darfor manga ungas chanser att hitta jobb. Jag anser inte att
det &r rimligt att utsatta framst ungdomar och studenter for denna tidspress,
som dessutom kan bli mycket kostsam for de ménga ungdomar som lever pa
knappa studiebidrag och studieldn. Mot denna bakgrund anser jag att
giltighetstiden for savél ett godkant kunskapsprov som ett korprov bor
forlangas till sex manader.

Ett vaxande problem i Sverige &r illegala korskolor. De upptrader i manga
fall som helt vanliga och lagliga korskolor, och det ar darfor véldigt svart for
eleverna att mérka skillnaden. Jag kan konstatera att konsekvenserna av detta
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ar manga: elever blir lurade till att ta dyra och undermaliga lektioner, de riktiga
trafikskolorna riskerar att konkurreras ut och kderna till kérproven blir allt
langre eftersom fler och fler elever blir underkanda och maste géra om provet.
Andelen godkanda korprov och teoriprov har de senaste tio aren sjunkit till
under 50 procent. Kristdemokraterna ser positivt pa att det haller pa att tas
fram ett nytt teoriprov som férhoppningsvis omojliggor organiserat fusk pé
teoridelen. Men detta stoppar inte fusket med korlektionerna. For att
synliggora skillnaden mellan en legal och en illegal korskola foreslar jag att
det infors en sarskild farg pa registreringsskyltar for registrerade korskolebilar.
Detta skulle underl&tta for polisen att stoppa illegal kdrskoleverksamhet.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

20. Fordjupad éversyn av forarutbildningen, punkt 11 (S, V,
MP)

av Jens Holm (V), Anna-Caren Séatherberg (S), Jasenko Omanovic (S),
Teres Lindberg (S), Johan Buser (S), Elin Gustafsson (S) och Emma
Berginger (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen avslar motionerna

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 51,
2018/19:1207 av Lars Beckman (M),

2018/19:1302 av Ingela Nylund Watz m.fl. (S),

2018/19:1440 av Kristina Axén Olin och Lotta Olsson (bada M),
2018/19:1561 av Lotta Olsson (M) i denna del,

2018/19:1845 av Jan Ericson (M),

2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 39 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 32 och 33.

Stallningstagande

Vi vill starkt understryka vikten av att utbildningssystemet ar effektivt och
bedrivs med hog kvalitet. Vi valkomnar darfor att utbildningssystemet for
personbilsforare har setts Over och att olika forslag har tagits fram. Vi kan
konstatera att syftet med Transportstyrelsens och Trafikverkets 6versyn har
varit att ta fram ett forslag pa ett férandrat forarutbildningssystem som ger
béattre forutsattningar for att skapa trafiksékra samt risk- och miljémedvetna
forare och som upplevs som attraktivt av blivande férare. 1 Gversynen
behandlas ocksa vissa fragor om att forsvara illegal trafikutbildning.

Mot bakgrund av utskottsmajoritetens forslag att begrénsa antalet
godkannanden som en handledare kan ha kan vi notera att Statens vag- och
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transportforskningsinstitut (VTI) i rapporten Effekterna av begrénsat antal
handledarskap — En utvéardering (rapport 974, 2018) har foreslagit att antalet
godkéannanden som handledare for korkortselever bor sankas fran 15 till 5 som
en atgard mot den illegala verksamheten. Utdver att detta ger ett signalvarde
nédmndes att en sénkning av antalet godk&nnanden till fem kan leda till att det
blir 1attare for myndigheter att utreda om det &r en néringsverksamhet som
bedrivs. Som ytterligare &tgarder foreslogs att godkinnandet som handledare
ska avse elev, och inte som i dag en elev och en behdrighet, samt att
mojligheten att infora undantagsmoéjligheter fran begransningen till 5 elever
borde utredas.

I ssmmanhanget vill vi dock ocksa peka pa att det enligt Transportstyrelsen
och Trafikverket utifrdn VTl-rapporten inte &r givet att reglerna om antalet
godkéannanden som handledare har en effekt pa den olagliga verksamheten om
antalet godkannanden sénks. Att sanka antalet till 5 godkdnnanden enbart
p.g.a. signalvardet bedéms av myndigheterna framst leda till en sdmre
tillganglighet till forarutbildningssystemet utan att det far nagon tydlig effekt
pa den olagliga verksamheten. Detta géller dven om reglerna skulle dndras till
att avse elev och det skulle finnas majligheter till att f3 undantag fran
begransningen om 5 elever. Att &ndra reglerna om godk&nnande som
handledare till elever kraver systemutveckling och innebdar férdndringar av
&rendehandl&ggningen. Transportstyrelsen och Trafikverket bedomer att det
inte ar samhallsekonomiskt forsvarbart att foresld en sddan andring utan en
tydlig effekt pa den olagliga verksamheten. Vi ser darfor att antalet
handledartillstdnd behover analyseras ytterligare utifran eventuell paverkan av
den illegala verksamheten. Forslaget &r darfor att antalet godkannanden per
handledare i nulaget bor kvarstd som i dag, dvs. 15 godkannanden.

Nar det galler frigan om ratten for privatpersoner att dga bilar med
dubbelkommando kan vi notera att Sveriges Trafikutbildares Riksférbund
(STR) har framfort att privatpersoner kan &ga och kora bilar med dubbel-
kommando, vilka normalt sett anvénds av trafikskolor. STR har konstaterat att
det finns fler fordon med dubbelkommando &n antalet fordon vid trafikskolor.
Vi kan samtidigt konstatera att det saknas underlag som visar att ett forbud for
fordon med dubbelkommando utanfor trafikskoleverksamheten skulle leda till
en mer trafiksaker dvningskorning eller stévja illegal trafikskoleverksamhet.
Vi ser dock med stor oro pa den illegala verksamheten och vill darfor folja
frdgan om eventuellt forbud av fordon med dubbelkommando utanfor
trafikskoleverksamheten kan fa effekt pd att stiavja den illegala verksamheten.

Vi menar att den illegala 6vningskérningsverksamheten maste stavjas och
vill starkt understryka behovet av att fortsétta de redan pabérjade insatserna
samt vid behov vidta fler insatser for att denna verksamhet ska kunna upphéra.
Vi har aven uppmarksammat att en illegal trafikskoleverksamhet med bas i
Karlstad nu &r under réttslig provning. Vi anser att det &r viktigt att noga
fortsatta folja utvecklingen pd omradet. Vi forutsétter vidare att regeringen
vidtar de a&tgarder som behdvs for att stavja olaglig O6vnings-
korningsverksamhet.
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Sammanfattningsvis vill vi ater framhalla vikten av att utbildningssystemet
ar effektivt och bedrivs med hdg kvalitet. Utredningen som &r gjord bereds
fortfarande inom Regeringskansliet. Vi ser dock att det & angelédget med
kraftfulla tgarder for att stavja forekomsten av sa kallade svarta kérskolor.
Samtidigt forutsatter vi att regeringen vidtar de dtgarder som behovs for att
reformera utbildningssystemet och for att stavja olaglig &vningskornings-
verksamhet. Mot den bakgrunden finner vi inte skal for utskottet att nu ta ndgot
initiativ ndr det géller en generell dversyn av forarutbildningen.

Vi avstyrker darfér motionerna 2018/19:1121 (SD) yrkande 51,
2018/19:1207 (M), 2018/19:1302 (S), 2018/19:1440 (M), 2018/19:1561 (M) i
denna del, 2018/19:1845 (M), 2018/19:2734 (KD) yrkande 39 och
2018/19:2901 (M) yrkandena 32 och 33.

21. Korkortsutbildningen for motorcyklister, punkt 13 (M)

av Jessika Roswall (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 13 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 26,
bifaller delvis motionerna
2018/19:576 av Patrik Jonsson (SD) och
2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkande 2 och
avslar motion
2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkandena 1 och 3.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att korkortsutbildningen for motorcyklister regleras genom
EU:s tredje korkortsdirektiv fran 2006. Reglerna i direktivet utgor ett golv som
alla medlemsstater maste ratificera. Direktivet tillampades for forsta gangen
2013 har i Sverige. Vi menar att dagens system innebér att processen for att ta
korkort for motorcykel har blivit bade komplicerad och kostsam. Dagens
aldersgranser kopplade till de olika kategorierna for att fa kora motorcykel bor
darfor ses 6ver. Regeringen bor ocksé agera i EU for ett forenklat regelverk
kring mc-korkort i syfte att effektivisera processen.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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22. Korkortsutbildningen for motorcyklister, punkt 13 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 13 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:576 av Patrik Jonsson (SD),
bifaller delvis motionerna
2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkande 2 och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 26 och
avslar motion
2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkandena 1 och 3.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att for den som vill kéra motorcykel i dag ar
det en valdigt omstandlig och kostsam procedur innan man har sitt me-kérkort
i handen. For att minska antalet skadade och ddda i trafiken ska givetvis
utbildningen for att fa kérkort vara omfattande och vederhaftig. Men det
innebdr inte att man ska belasta den som dvningskér mer &n vad som behdvs.
| dagsléget krévs det hela fyra uppkdrningar/prov fér den moped- och
motorcykelintresserade ungdomen som vill ta korkort i alla moped- och mc-
klasser. Det finns forst en teori- och korutbildning for EU-moped, vanligen for
15-aringar, vilket vi anser rimligt. Dérefter vantar ett ordinart teoriprov och
uppkorning for den som &r 16 ar eller aldre och som vill ha korkort for latt mc,
Al. For den som sedan vill ha korkort for tung mc &r detta numera indelat i
tva klasser, tung (A) och mellantung (A2). Nar man ar 18 ar far man bara
korkort for mellantung mc, sedan maste man ater kora upp en fjarde gang for
att f& mc-korkort for tung mc nar man fyllt 20 &r. Hér ligger det storsta
problemet. N&r man kor upp for mellantung mc borde den uppkérningen goras
pé en vanlig tung mc — skillnaden vid uppkorning &r i princip omarkbar om
man jamfor mellantung och tung mc — och behdrigheten borde sedan
automatiskt galla for tung mc efter tva ar. Pa sa satt kan man eliminera en
uppkorning. Saledes bor en uppkorning racka for tung och mellantung
motorcykel i stallet for som i dag, tvd uppkorningar. Det bor efter tva ar
automatiskt ges behorighet att framféra motorcykel ver 35 kW. Detta skulle
ge lika hog niva ur trafiksakerhetssynpunkt samtidigt som det skulle innebara
nagot rimligare kostnader for den som vill kéra motorcykel.

Det andra momentet som bor ses éver ar forarprovet nar det géller kérning
i krypfart. Vid provet ska man i dag framféra motorcykeln i krypfart pa en
lang bana i cirka tvd minuters tid utan att satta ner fotterna. Den som kor
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motorcykel vet att detta &r en évning man aldrig tillampar i verkligheten. Vi
anser darfor att momentet omgaende bor tas bort fran uppkaérningen.

Slutligen bér man se 6ver om uppkdrningen kan delas upp i tva separata
delar. Korprovet bestar av en praktisk del pa bana och en del i trafikmiljo. For
det fall man blir godkand pa manéverprovet men underkand pa trafikprovet
borde man inte behdva géra om mandverprovet vid nésta uppkdrning. Detta
bor daremot inte tillampas omvént, for om man inte kan mandvrera sitt fordon
ska man inte sldppas ut i trafiken.

Mot bakgrund av det vi anfort begar vi att regelverket for uppkérning pa
motorcykel moderniseras.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

23. Uppvisande av giltigt korkort, punkt 15 (M)

av Jessika Roswall (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:2287 av Camilla Waltersson Gronvall (M) och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 27 och
avslar motionerna
2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 6 och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 26.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis understryka att den viktigaste anledningen till att vi i
Sverige stdller hoga krav for att kunna ta korkort &r for att vérna
trafiksékerheten. Att framfora ett fordon som kréver kdrkort och inte ha det ar
ett brott, men vi kan konstatera att det tyvarr &r en foreteelse som intréffar
dagligen i Sverige. Ur ett trafiksakerhetsperspektiv ar detta en stor risk och
nagot som man omedelbart maste komma till ratta med.

Vi vill mot den bakgrunden framhélla att det kravs krafttag for att stavja
forekomsten av ogiltiga korkort och géra det svarare att kunna forfalska dessa.
Regeringen bor verka i EU for att korkorten utformas pa ett satt som gor att de
ar svarare att forfalska. Regeringen bor dven overvaga att utforma en konkret
plan for vad som kravs for att stoppa olagliga korkort och inféra denna
skyndsamt.
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Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

24. Uppvisande av giltigt korkort, punkt 15 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:283 av Markus Wiechel (SD) yrkande 6 och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 26 och
avslar motionerna
2018/19:2287 av Camilla Waltersson Gronvall (M) och
2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 27.

Stallningstagande

Vi anser att regeringen bor sékerstalla att bilister har ett eget ansvar att styrka
sitt korkortsinnehav. | dagsldget ar det i princip riskfritt for forare fran lander
utan val fungerande registerféring att kora bil i Sverige utan korkort. Det &r
svart for rattsvasendet att i dessa fall bevisa att individen saknar korkort. Det
finns inte heller ndgot krav pa att manniskor som inte ar folkbokforda i landet
ska ha svenskt korkort, och man kan darfor inte doma dessa personer for
olovlig kérning. Férutom att dessa brister i regelverket kan innebéra livsfara
for bade bilférare och omgivning, sands en farlig signal om att den svenska
lagen inte galler alla och att rattssystemet som sadant &r bristfalligt. Att forare
som inte ar svenska medborgare kan undgé svensk lagstiftning och darmed
aven undgd juridiska paféljder 4r potentiellt forodande for bade rattsvisendets
trovardighet och legitimitet. Vi anser darmed att mdéjligheten att kontrollera
utlandska korkort bor utdkas och att ett strikt ansvar for forare att styrka
korkortsinnehav bor inforas.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkédnnage for
regeringen.

25. Medicinska aspekter, punkt 16 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha foljande
lydelse:
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Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2018/19:99 av Carina Stahl Herrstedt (SD),
2018/19:181 av Jérgen Grubb (SD),
2018/19:539 av Angelica Lundberg (SD) och
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55 och 56,
bifaller delvis motionerna
2018/19:2311 av Emma Hult (MP) yrkande 1 och
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 8 och
avslar motionerna
2018/19:618 av Johan Hultberg (M),
2018/19:1024 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1-3 och
2018/19:2311 av Emma Hult (MP) yrkande 2.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att manga personer drabbas av demens eller
andra sjukdomar pa alderns host. Det kan i vissa fall dessvarre leda till att man
har sémre mojligheter att kdra bil och kanske t.0.m. kan anses vara olamplig
som bilforare. Allt farre ldkare anmaler dock olampliga bilforare till
Transportstyrelsen. For att radda oskyldiga manniskor fran att bli skadade, och
kanske t.o.m. dodade, till foljd av olampliga férare i trafiken anser vi att
mojligheten att inféra obligatoriska lakarkontroller av aldre korkorts-
innehavare ska ses over.

For att vdrna sékerheten &ven for aldre forare skulle dessutom ett enklare
test av formagan att framfoéra fordon vara vardefullt. Vi vill darfor att
mojligheten utreds att infora ett enklare test for forare dver 75 ar.

For de lattare korkortsbehorigheterna gors for narvarande bara en
synkontroll. Synen férdndras dock over tid och foraren kanske inte sjalv
uppfattar att synen blir samre. Vid 4045 ars alder borjar de flesta att se samre.
Det ar darfor rimligt att man far géra en synundersékning nar man fornyar sitt
korkort. Vi anser darfor att man bor utreda mojligheterna att inféra en
obligatorisk synkontroll efter 45 ars alder for de lattare korkorts-
behdrigheterna.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkédnnage for
regeringen.

26. Medicinska aspekter, punkt 16 (C, L)
av Helena Gellerman (L) och Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha foljande
lydelse:
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:618 av Johan Hultherg (M) och
avslar motionerna
2018/19:99 av Carina Stahl Herrstedt (SD),
2018/19:181 av Jérgen Grubb (SD),
2018/19:539 av Angelica Lundberg (SD),
2018/19:1024 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1-3,
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55 och 56,
2018/19:2311 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2 samt
2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP) yrkande 8.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att den enskilde maste uppfylla krav om
medicinsk lamplighet for att fa lov att ta och behalla kérkort i Sverige. Kraven
syftar till att bidra till en god trafiksékerhet och handlar bl.a. om syn, horsel
och andra halsoaspekter som ar viktiga i trafiken. Vi har noterat att antalet
aterkallelser av korkort pd medicinska grunder nu okar. Transportstyrelsen
bedomer att det trots detta finns betydligt fler som pa grund av medicinska
orsaker inte klarar trafikens krav dn som far sina korkort aterkallade.

Personer som far korkortet indraget pa grund av synfaltsbortfall kan ansoka
om att testa sin syn och far darefter i manga fall tillbaka kérkortet. Statens vég-
och transportforskningsinstitut (VTI) har tillsammans med medicinsk expertis
pé uppdrag av Transportstyrelsen arbetat fram ett simulatortest som bedomer
korforméagan hos individer med synféltsbortfall. Testresultaten kan sedan
anvéandas som underlag vid dispensansdkan. Vi kan dock konstatera att det ar
en langdragen och kostsam process for den enskilde med en synskada att fa
tilloaka korkortet. 1 manga andra EU-lander ar ordningen en annan. Déar ges
den enskilde en majlighet att fa sin kérformaga provad innan korkortet dras
in. Vi stéller oss positiva till ett motsvarande system i Sverige for personer
som inte har allvarligare synavvikelser 4n vad som ar mojliga att fa dispens
for. For att andra pa dagens system kravs dock en andring i korkortslagen. Vi
anser darfor att regeringen bor se éver géllande lagstiftning och aterkomma
med forslag till riksdagen om en foréndrad lagstiftning som ger mojlighet for
personer med mindre allvarliga synnedsattningar att fa sin lamplighet prévad,
genom exempelvis ett krprov, innan korkortet eventuellt dras in.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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27. Balten och bilbarnstolar, punkt 18 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 18 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 31 och
avslar motionerna
2018/19:93 av Angelica Lundberg (SD) och
2018/19:2111 av Sanne Lennstrom m.fl. (S).

Stallningstagande

Varje & omkommer flera hundra manniskor péa de svenska vagarna. Av dessa
ar ca 10 per ar yrkesforare — att vara yrkesforare i Sverige har darmed blivit
ett av landets farligaste yrken. Vi kan konstatera att det finns flera orsaker till
den hoga siffran omkomna och skadade yrkesforare. En av orsakerna &r
bristande baltesanvandning. Aven om bilbéltesanvindningen har ékat kan det
absolut ske ytterligare forbattringar. Vi menar att bilbéltet har en central
funktion i fordonets sékerhetsstruktur och att detta véger tyngre &n eventuella
ekonomiska péféljder. For att 6ka anvandningen av bilbalte vill vi darfor att
en hdjning av botesbeloppet for forare och passagerare som inte anvénder
bilbélte utreds.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

28. Tidsomstéllning, punkt 21 (C)
av Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 21 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2018/19:2392 av Annika Qarlsson och Ulrika Heie (bada C) yrkande 1 och
avslar motionerna
2018/19:1014 av Lotta Finstorp (M),
2018/19:1859 av Cecilia Widegren (M),
2018/19:2214 av Yasmine Eriksson (SD) och
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2018/19:2392 av Annika Qarlsson och Ulrika Heie (bdda C) yrkande 2.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att EU-kommissionen i september 2018 lamnade ett forslag
till beslut om att den arliga tidsomstallningen skulle avskaffas. Regeringen har
annu inte lamnat nagon standpunkt i fragan. Statskontorets utredning som
presenterades den 9 november 2018 visar att de omraden som péaverkas av
tidsomstallningen &r folkhédlsan och samordningen av tiden i andra lander.
Inom 6vriga omraden som man undersékt som energi, transporter, jordbruk
och turism har tidsomstallningen endast marginell paverkan. De positiva
folkhalsoeffekterna av sommartiden beror bl.a. pd att de ljusare
eftermiddagarna och kvéllarna ékar viljan till fysisk rérelse utomhus. Under
vinterhalvaret ger normaltiden en betydligt stérre tillgdng pa dagsljus fore
klockan 10 pa formiddagen, vilket enligt sémnforskarna ar viktigt for
manniskans dygnsrytm. Det innebéar att bade permanent vintertid och
permanent sommartid skulle medféra negativa effekter for folkhalsan jamfort
med dagens situation. Forskning fran Karolinska institutet visar dock
samtidigt att tidsomstéllningen orsakar ett stresspaslag, vilket i sin tur okar
risken for hjartinfarkt och darmed ocksa dddsfall. Exakt hur den dkade stressen
slar mot dodligheten i andra sjukdomar &r fortfarande okant.

Jag kan séledes konstatera att vi har en arligen aterkommande handelse dar
enskilda individers hélsa och i vérsta fall liv riskeras. Visserligen undviks
ocksé dodsfall nar klockan stalls om till normaltid i oktober, men nettoeffekten
blir som helhet negativ.

Det finns sammanfattningsvis béde negativa och positiva halsoeffekter att
ta hansyn till i frdgan om tidsomstallning. Sammantaget anser jag dock att
tidsomstallningen var och hast bér upphora.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.



Sarskilt yttrande

Fordjupad éversyn av forarutbildningen, punkt 11 (V)
Jens Holm (V) anfor:

Som framgér av reservationen om fordjupad 6versyn av forarutbildningen
anser jag att det ar angelaget med kraftfulla atgarder for att stavja férekomsten
av s.k. svarta korskolor. Jag forutsatter att regeringen vidtar de atgarder som
behovs for att stavja sidan olaglig 6vningskorningsverksamhet. Jag forutsatter
darfor att regeringen aterkommer inom en snar framtid i de angel4gna fragorna
om begréansning av handledartillstand och tillstandsgivning for privata bilar
med dubbelkommando. | sammanhanget vill jag framhalla att vi i Vénster-
partiet anser att en person ska kunna ha max fem handledartillstdnd samt att
dessa inte ska kunna pausas under giltighetstiden. Sager man upp tillstandet
under giltighetstiden sa ska det inte kunna aterupptas, handledaren maste i sa
fall ansoka om ett nytt tillstdnd enligt gangse rutiner. Vi vill ocksa att det inférs
en tillstdndsgivning for privata bilar med dubbelkommando.
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Forteckning over behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2018/19

2018/19:6 av Jimmy Loord (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att det bor sattas
upp fler viltstangsel vid vagar med hog olycksfrekvens och tillkdnnager detta
for regeringen.

2018/19:93 av Angelica Lundberg (SD):

Riksdagen stéaller sig bakom det som anfoérs i motionen om att understka
mdéjligheten att lagstifta om bakatvant bildkande for smé& barn och tillkannager
detta for regeringen.

2018/19:99 av Carina Stahl Herrstedt (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att infora obligatoriska lakarkontroller av kérkortsinnehavare och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:139 av Mattias Ingeson (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheterna for samverkan mellan Trafikverket och det lokala civilsamhallet
vid behov av mindre, trafiksakerhetshojande atgarder och tillkannager detta
for regeringen.

2018/19:181 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att testa
korkortsinnehavare fran 65 ar och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:201 av Johnny Skalin (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om ett statligt stopp
for obevakade jarnvagsovergangar och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:283 av Markus Wiechel (SD):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas i
rattfylleridémdas fordon och tillkdnnager detta for regeringen.

4, Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikvertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.
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5. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta
atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov och
tillkdnnager detta for regeringen.

6. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om ett strikt
ansvar att styrka kdérkortsinnehav och tillk&nnager detta for regeringen.

2018/19:301 av Eric Westroth (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten till skarpta straff for trafikforseelser vid végarbeten och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:313 av Jimmy Stahl (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
mojligheten att forlanga giltighetstiden mellan teoriprov och uppkérning och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:415 av Betty Malmberg (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
méjligheten att hoja botesbeloppet vid fortkérning forbi pagdende
végarbeten och tillk&nnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att sanka gransen for korkortséterkallelse vid fortkérning
forbi pagdende végarbeten och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:444 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att tillata
hogersvéngar vid rodljus och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om trafikljus
med nedrékning och tillkannager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet
att kora latt me med B-kdrkort och tillkdnnager detta for regeringen.

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om vajnings-
och stoppskyltar vid véagkorsningar och tillkdnnager detta for
regeringen.

2018/19:539 av Angelica Lundberg (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
lamplighetsprova aldre forare och tillkdnnager detta for regeringen.
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2018/19:576 av Patrik Jonsson (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att modernisera
regelverket for uppkorning pa motorcykel och tillkdnnager detta for
regeringen.

2018/19:578 av Patrik Jonsson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda en
eventuell hastighetshéjning pa motorvag till 130 km/tim och tillkannager detta
for regeringen.

2018/19:591 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en Gversyn av
reglerna for anvéndning av dubbdéck och den lagstadgade tidpunkten fér byte
frén vinterdack till sommardack och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:618 av Johan Hultberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att fordndra korkortslagen géllande synféltsbortfall och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:736 av Thomas Morell m.fl. (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om Oversyn av
vagmarkens placering och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:965 av Boriana Aberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Gvervéga att
infora en trafiklararlegitimation och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:967 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en Gversyn av
behovet av att sdkra patienternas och réddningspersonalens trygghet och
darfor se over mojligheten att inféra en nationell utbildning i
utryckningskorning i hela landet och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:989 av Erik Bengtzboe (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
mojligheten att tilldta hogersvang vid rodljus och tillkénnager detta for
regeringen.
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2018/19:1014 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att infora den s.k. sommartiden som standardtid i Sverige och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1024 av Betty Malmberg (M):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att
Transportstyrelsens krav pa synfalt bor anpassas till radande forskning
och evidens och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om kostnaden
for korprov i simulatorn och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
mojligheten att harmonisera Transportstyrelsens krav pa synfalt med
kraven i 6vriga EU-lander och tillk&nnager detta for regeringen.

2018/19:1121 av Thomas Morell m.fl. (SD):

6.

25.

26.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
Europavagarna bor halla lagst fyrfaltsstandard och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att skapa
sékra ytor for mopeder och cyklister och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att minska
antalet ratt- och drogfyllerier i trafiken och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utdka
mojligheten att kontrollera utléndska korkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
anpassade hastighetsgranser och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
vagrécken ska vara sakra for alla trafikantslag och tillk&nnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dka
anvandningen av bilb&lte och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att sékra
avstanden i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
utvérdera zebralagen och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
forbud mot att kora om skolbussar vid hallplats och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att 6ka
sékerheten vid véagarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.
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37.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
&garansvar och tillkdnnager detta for regeringen.

38.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
standardiserade farthinder och tillkdnnager detta for regeringen.

39.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
inférande av Mobileye inom kollektivtrafiken och tillkdnnager detta
for regeringen.

41.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att infora
kravet pa vinterdack stegvis och tillkannager detta for regeringen.

51. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att minska
antalet privata handledartillstdnd och tillkannager detta for regeringen.

55.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inféra
ett enklare test for &ldre bilforare och tillkdnnager detta for regeringen.

56.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att infora
obligatorisk synkontroll for forare Gver 45 ar och tillkannager detta for
regeringen.

2018/19:1122 av Jimmy Stahl m.fl. (SD):

20.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inféra
fler alkobommar i hamnar och tillk&nnager detta for regeringen.

2018/19:1165 av Heléne Bjorklund (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att vervéga att se
over straffpafoljden nar en person kor ifran polisen och tillkannager detta for
regeringen.

2018/19:1207 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
majligheterna att minska antalet handledartillstand och stavja svarta korskolor
och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:1302 av Ingela Nylund Watz m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om behovet av
lagdndringar och andra &tgérder for att motverka forekomsten av illegala
trafikskolor och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:1317 av Mattias Ottosson m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver hur
olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan anvandas vid
vagarbetsplatser och tillkdnnager detta for regeringen.
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2018/19:1411 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervéga att
hoja hogsta tillatna hastighet pd motorvagar till 130 kilometer i timmen och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1415 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervéga
rapportering av déck vid trafikolyckor och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1419 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
mojligheten att ge behdrighet att kora latt motorcykel vid innehav av B-korkort
och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:1440 av Kristina Axén Olin och Lotta Olsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att tillsatta en offentlig utredning som tar ett samlat grepp kring
problematiken gallande illegala trafikutbildningar och tillk&nnager detta for
regeringen.

2018/19:1447 av Carl-Oskar Bohlin (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om
hastighetssankningar pad strre vagar utan mittrackesseparering och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1561 av Lotta Olsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om Gversyn av
forarutbildningssystemet och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1563 av Lotta Olsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att ta fram klara
kriterier for vad som &r ett vinterdack och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1598 av Kadir Kasirga (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om trafikbrott vid
vagarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1635 av John Weinerhall (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Gvervéga att
utoka antalet strackor med omkdrningsforbud for tung trafik och tillkdnnager
detta for regeringen.
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2018/19:1845 av Jan Ericson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att regelverket for
korkortsutbildning bor ses 6ver och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1853 av Jan Ericson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att évervéga en
renodling av skyltningen vid hastighetsbegrénsning vid végarbeten och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1859 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervédga att
avskaffa vintertid och i stéllet inféra stdndig sommartid i Sverige och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:1988 av Mattias Jonsson (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att underlatta for blaljuspersonal vid utryckning och tillkannager
detta for regeringen.

2018/19:2068 av Cecilie Tenfjord Toftby (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
moéjligheterna att infora krav pd medforande av reflexvast i personbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:2109 av Magnus Manhammar (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att Overviga
mojligheten till hogre straff vid fortkdrning vid végarbeten och tillk&nnager
detta for regeringen.

2018/19:2111 av Sanne Lennstrém m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att i framtiden infora krav pa tillgang till bilbarnstol i bussar och
tillk&nnager detta for regeringen.

2018/19:2214 av Yasmine Eriksson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att verka for att
infora sommartid som standardtid i Sverige och tillkdnnager detta for
regeringen.
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2018/19:2248 av Per Lodenius (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
forutsattningarna for att forlanga tiden mellan da det ar lagstadgat krav pa
vinterdack och nar man pa varen far anvanda dubbade vinterdack till minst
fyra veckor och tillkédnnager detta for regeringen.

2018/19:2286 av Camilla Waltersson Gronvall (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvérdera de nya kraven for att ta motorcykelkérkort enligt EU-
direktivet och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att arbeta
fram forslag pa hur systemet for motorcykelkorkort kan forbéttras och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att Sverige kan bli forsoksland i EU for ett nytt system for
att f& motorcykelkérkort och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:2287 av Camilla Waltersson Gronvall (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervéga att ta
fram en konkret handlingsplan och att denna i sadana fall skyndsamt
implementeras for att fa bort olagliga korkort, och detta tillkannager riksdagen
for regeringen.

2018/19:2311 av Emma Hult (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
vilka krav som ska stéllas vid férnyelse av korkort och tillkdnnager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
om ytterligare krav ska stallas pa lakaren s att personer som &r
olampliga for bilkdrning verkligen anmals, och detta tillkannager
riksdagen for regeringen.

2018/19:2320 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om sékra
ridvagar och tillkdnnager detta for regeringen.

2018/19:2392 av Annika Qarlsson och Ulrika Heie (bada C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inte
stélla om klockan var och hést och tillkdnnager detta for regeringen.
2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att infora

sommartid aret om och tillkannager detta for regeringen.
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2018/19:2512 av Rickard Nordin (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora lagkrav
pa vinterdack pa samtliga hjul for tunga lastbilar och tillkdnnager detta for
regeringen.

2018/19:2526 av Per Asling (C):

4. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om
skadeférebyggande atgarder, t.ex. stangsel och dvergangar vid végar
och jarnvégar, och tillkannager detta for regeringen.

2018/19:2686 av Jorgen Hellman (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om trafiksékerhet,
nollvisionen och kontroller och tillk&nnager detta for regeringen.

2018/19:2730 av Lorentz Tovatt (MP):

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att sanka
bashastigheten till 30 kilometer i timmen i tétorter och tillkdnnager
detta for regeringen.

6. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
fortydliga i trafikforordningen och trafikbrottslagen att sérskild hédnsyn
ska tas till oskyddade trafikanter och tillkdnnager detta for regeringen.

7. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
regeringen ska komma med forslag om att inféra obligatoriska
hastighetshallare, alkolas samt autobroms i alla nyregistrerade bilar
och tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen ska aterkomma med forslag om Aterkommande
obligatoriska synundersdkningar for bilférare och tillkdnnager detta
for regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Sverige
bor inféra &garansvar vid hastighetsovertradelser samt brott mot
miljézonsbestdmmelser och dubbdécksforbud for tunga och latta
fordon och tillkdnnager detta for regeringen.

10.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
kommunerna ska fa sétta upp fartkameror i staderna och tillkannager
detta for regeringen.

11.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att
trafikdvervakning med kamera fran buss ska tillatas och tillkannager
detta for regeringen.

12. Riksdagen staller sig bakom det som anfoérs i motionen om
parkeringsvakters befogenheter och tillkdnnager detta for regeringen.
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2018/19:2734 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD):

8.

12.

15.

17.

18.

38.

39.

40.

41.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sékra
récken for me-forare och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att fortsétta
det forebyggande arbetet gallande nolltolerans mot alkohol och
narkotika i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om en
utredning om alkolas eller annan teknik som férhindrar rattfylleri pa
alla nya bilar i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att uppdra
at Trafikverket att utreda behovet av strategiskt placerade alkobommar
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvérdera effekterna av den nya bestammelsen om vinterdackskrav for
tunga fordon och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
vinterdackskrav pa tillkopplade slapfordon pd over 3,5 ton och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att forlanga
giltighetstiden for godkant kunskapsprov eller koérprov for
korkortshehorighet B till sex ménader och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att minska
antalet korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt fran
15 till 5 och tillkéannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att det bor
inforas en sarskild farg pa registreringsskyltar for registrerade
korskolebilar och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om alkolas pa
alla nya fordon som anvénds i korkortsutbildning och tillkannager
detta for regeringen.

2018/19:2746 av Amanda Palmstierna m.fl. (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att ta fram riktlinjer
som mojliggor for trafiksakerhetskameror i tatort inklusive en modell for
kostnadsfordelning och tillkannager detta fér regeringen.

2018/19:2774 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
méjligheten att justera radande dubbdackslagstiftning efter de skilda
vaderforhallandena i landet och tillkidnnager detta for regeringen.
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2018/19:2901 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M):

21.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
sékerstélla att utlandska forare betalar fortkdrningsboter i Sverige, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

26.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att agera i
EU for ett forenklat regelverk kring mc-korkort med syfte att
effektivisera processen, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

27.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta
atgarder for att minska antalet forfalskade och ogiltiga kérkort och
tillk&nnager detta for regeringen.

29.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se 6ver
regelverket for vinterdack och anpassa detta efter vaderforhallandena i
olika delar av landet och tillkédnnager detta for regeringen.

30.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att géra en
dversyn av hastighetsbegransningarna i staderna i syfte att hoja
trafiksékerheten och tillkannager detta for regeringen.

31.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
inkludera mc i nollvisionen och tillkdnnager detta for regeringen.

32.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att agera
mot svarta bilskolor genom att bl.a. se dver méjligheten att ytterligare
begrénsa antalet handledarskap per person och tillkdnnager detta for
regeringen.

33.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om behovet av
en generell dversyn av korkortsutbildningen for storre effektivitet och
genomlysning av de olika momenten som ingar, och detta tillkannager
riksdagen for regeringen.

2018/19:2968 av Patrik Jonsson m.fl. (SD):

37.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
intensifiera  arbetet med att minska antalet obevakade
jarnvagsovergangar och tillkannager detta for regeringen.

Tryck: Elanders Sverige AB, Villingby 2019
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