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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar att riksdagen avslar motionsyrkanden om trafiksakerhets-
fragor. Utskottet avstyrker motionsyrkandena framst med hanvisning till
planerade eller redan vidtagna atgarder och pégdende beredningsarbete.
Utskottet valkomnar att etappmalet for 2020 har natts och konstaterar att det
bedrivs ett ambitiost arbete i Sverige for att pa olika sitt hoja trafiksakerheten.
Utskottet betonar att arbetet med att dstadkomma sakra hastighetsgranser &r
den viktigaste faktorn for att nd de trafiksékerhetspolitiska malen. Utskottet
lyfter fram vikten av att forarutbildningen &r effektiv och héller hog kvalitet.
Utskottet framhaller vidare bl.a. behovet av fortsatta insatser mot alkohol och
droger i trafiken samt vikten av trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer.
Utskottet uppmarksammar aven trafikmedicinska fragor.

I &rendet finns 33 reservationer (M, SD, C, V, KD, L).

Behandlade forslag
Cirka 160 yrkanden i motioner fran allménna motionstiden 2020/21.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

Trafiksakerhetsarbetet
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:1467 av Mathias Tegnér (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74,
2020/21:2398 av Jorgen Hellman (S),
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 10
och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 20.
Reservation 1 (SD)
Reservation 2 (L)

Trafikregler och dvergripande atgarder
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:2115 av Sultan Kayhan (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 54, 62 och 67,
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 7,
2020/21:2567 av John Weinerhall (M),
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 2,
2020/21:3577 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4 samt
2020/21:3664 av Aron Emilsson (SD) yrkandena 1 och 2.

Reservation 3 (SD)

Vissa fragor om végars utformning
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD),
2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Béackstrom Johansson
(bada SD),
2020/21:904 av Per Asling (C) yrkande 3,
2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M),
2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 42,
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 69 och 70,
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 1,
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 9,
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 39,
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 22 och
2020/21:3692 av Jan R Andersson (M).
Reservation 4 (SD)
Reservation 5 (C)
Reservation 6 (KD)
Reservation 7 (L)
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Anpassade hastighetsgranser
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:700 av Eric Palmgvist m.fl. (SD) yrkande 3,
2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD) yrkande 1,
2020/21:1139 av Edward Riedl (M),
2020/21:1587 av Patrik Engstrém (S),
2020/21:1878 av Viktor Warnick (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 23, 24 och 65,
2020/21:2306 av Kjell Jansson (M),
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 12,
2020/21:2869 av Lars Beckman (M) och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 20.
Reservation 8 (M, SD, KD)

Vissa andra hastighetsfragor
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:205 av Michael Rubbestad (SD),
2020/21:785 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande
10.2,
2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD) yrkande 2,
2020/21:1214 av Edward Riedl (M),
2020/21:1313 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 21,
2020/21:2734 av Annika Hirvonen Falk m.fl. (MP) yrkande 5 och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 21.
Reservation 9 (V)
Reservation 10 (L)

Automatiska trafiksakerhetskontroller
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:172 av Nina Lundstrom (L) yrkande 3,
2020/21:1498 av Nina Lundstrém (L) yrkande 3,
2020/21:1533 av Tina Acketoft (L),
2020/21:2036 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S) och
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 66.
Reservation 11 (SD)

Forebyggande arbete och alkoholkontroller

Riksdagen avslar motionerna

2020/21:2211 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 21,

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 58 och 68 samt

2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 1 och 6.
Reservation 12 (SD)
Reservation 13 (KD)



2020/21:TU6 UTSKOTTETS FORSLAG TILL RIKSDAGSBESLUT

10.

11.

Alkolas i fordon
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:2439 av ClasGéran Carlsson och Monica Haider (bada S),
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 9,
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 3 och
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 1.

Reservation 14 (V, KD)

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:861 av Magnus Manhammar (S),
2020/21:1212 av Edward Riedl (M),
2020/21:1213 av Edward Riedl (M),
2020/21:1480 av Serkan Kdse (S),
2020/21:1584 av Johan Andersson m.fl. (S),
2020/21:2046 av Bjorn Petersson m.fl. (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55 och 56,
2020/21:2288 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2 samt
2020/21:2843 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bada M).

Reservation 15 (SD)

Forarutbildning och férarprov
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:567 av Patrik Jonsson (SD),
2020/21:1155 av Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp (bada M),
2020/21:1269 av Jan Ericson (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 87 och 91-94,
2020/21:2273 av Boriana Aberg (M) yrkandena 1 och 2,
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 6,
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 23-27,
2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD) yrkandena 1 och
2,
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkandena 25, 26 i denna
del och 28.
Reservation 16 (M)
Reservation 17 (SD)
Reservation 18 (KD)

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer
Riksdagen avslar motionerna

2020/21:789 av Ola Johansson (C),

2020/21:931 av Roland Utbult (KD),

2020/21:1031 av Per Scholdberg och Martina Johansson (bada C),
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2020/21:1140 av Edward Riedl (M),
2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S),
2020/21:1649 av Malin Larsson (S),
2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 27 och 36,
2020/21:2383 av Hans Hoff (S),
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 32 och 33,
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 25,
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del och
2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkandena 1 och 2.
Reservation 19 (M)
Reservation 20 (SD)
Reservation 21 (KD)
Reservation 22 (L)

Vissa behorighetsfragor

Riksdagen avslar motionerna

2020/21:72 av Bjorn Soder (SD),

2020/21:1740 av lda Drougge (M),

2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 5,
2020/21:2871 av Lars Beckman (M) och

2020/21:3577 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3.

Uppvisande och kontroll av kérkort
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:1215 av Edward Riedl (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 60,
2020/21:2324 av Boriana Aberg (M),
2020/21:2592 av Sofia Westergren och Camilla Waltersson Gronvall
(béda M),
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 4 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 27.
Reservation 23 (M, SD)

Andra korkortsfragor
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 85, 86 och 95,
2020/21:2548 av Lars Andersson och Markus Wiechel (bada SD) och
2020/21:2604 av Sofia Westergren (M).

Reservation 24 (SD)

Aldersbaserade hélsokontroller

Riksdagen avslar motionerna

2020/21:109 av Angelica Lundberg (SD),
2020/21:379 av Jorgen Grubb (SD) i denna del och
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18.

19.

20.

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96.
Reservation 25 (SD)

Synkontroller
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:379 av Jérgen Grubb (SD) i denna del,
2020/21:1033 av Pia Steensland (KD),
2020/21:1955 av Ulrika Jérgensen (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 97,
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8,
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkande 1 i denna del,
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 47 och
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 3.
Reservation 26 (C, KD, L)
Reservation 27 (SD)

Synféltsbortfall

Riksdagen avslar motionerna

2020/21:1083 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2,

2020/21:1090 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2 samt

2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkandena 48 och 49.
Reservation 28 (C)

Andra trafikmedicinska fragor
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 98,
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 i denna del och 2 samt
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkandena 1 och 2.
Reservation 29 (M, C, KD, L)
Reservation 30 (SD)

Anvandning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexer
Riksdagen avslar motionerna
2020/21:116 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:867 av Sanne Lennstrom (S),
2020/21:1673 av lda Karkiainen m.fl. (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 61 och
2020/21:2339 av Cecilie Tenfjord Toftby (M).

Reservation 31 (SD)

Dackfragor

Riksdagen avslar motionerna

2020/21:108 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:122 av Eric Palmqvist (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:186 av Julia Kronlid (SD),
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2020/21:1141 av Edward Riedl (M),
2020/21:1375 av Lotta Olsson (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 99,
2020/21:2870 av Lars Beckman (M) och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 28.
Reservation 32 (SD)
Reservation 33 (L)

Tidsomstallning

Riksdagen avslar motionerna
2020/21:1981 av Lotta Finstorp (M),
2020/21:3531 av Hans Rothenberg (M) och
2020/21:3619 av Cecilia Widegren (M).

Stockholm den 9 mars 2021

Pa trafikutskottets vagnar

Jens Holm

Féljande ledaméter har deltagit i beslutet: Jens Holm (V), Anders Akesson
(C), Magnus Jacobsson (KD), Teres Lindberg (S), Denis Begic (S), Maria
Stockhaus (M), Sten Bergheden (M), Jimmy Stahl (SD), Anders Hansson (M),
Thomas Morell (SD), Johan Buiser (S), Elin Gustafsson (S), Helena Gellerman
(L), Patrik Jénsson (SD), Emma Berginger (MP), Asa Coenraads (M) och
Abraham Halef (S).

2020/21:TU6
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Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

| detta betdnkande behandlar utskottet 165 motionsyrkanden om trafiksékerhet
och tidsomstallning fran allmanna motionstiden 2020/21. | bilagan finns en
forteckning over de forslag som behandlas i arendet.

Vid utskottets sammantrdde den 3 december 2020 fick utskottet
information fran Trafikverket om bl.a. paverkan av coronapandemin pa forar-
provsverksamheten. Vid utskottets sammantréde den 26 januari 2021 lamnade
Motorforarnas Helnykterhetsforbund (MHF) information till utskottet om
arbetet for trafiknykterhet. Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR)
informerade vid utskottssammantradet den 4 februari 2021 om bl.a. arbetet
mot illegal verksamhet inom férarutbildningen.

Bakgrund

Hosten 1997 beslutade riksdagen om ett langsiktigt mal for trafiksakerheten
som innebér att ingen ska dddas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor
inom végtransportomradet, den s.k. nollvisionen, och att végtransport-
systemets utformning och funktion ska 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.

| proposition 1996:137 Nollvisionen och det trafiksakra samhallet, i vilken
nollvisionen foreslogs, understrok den davarande regeringen att visionen
anger inriktningen och det langsiktiga malet for trafiksikerhetsarbetet och att
ansvaret for trafiksakerhetsarbetet 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 vdgtrafik. Det betonades att systemutformarna alltid bor ha det
yttersta ansvaret for vagtransportsystemets hela sikerhetsnivd men att
trafikanterna liksom tidigare &r skyldiga att visa hdnsyn, omddme 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 formaga — eller om personskador uppstar eller riskerar att uppsté av andra
orsaker maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder for att motverka att
manniskor dodas eller skadas allvarligt.

Varen 2009 behandlade riksdagen regeringens proposition 2008/09:93 Mal
for framtidens resor och transporter. Riksdagen godkande regeringens forslag
om det Gvergripande malet for transportpolitiken som ar att sékerstélla en
samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsérjning i hela
landet. Riksdagen godkande aven regeringens forslag om ett etappmal for
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trafiksékerhetsutvecklingen som anger att antalet omkomna bor halveras
mellan 2007 och 2020 och att antalet allvarligt skadade bér minskas med 25
procent. Det innebdr en minskning till hdgst 220 omkomna och hdgst 4 122
allvarligt skadade 2020. Dartill godkande riksdagen funktionsmalet om
tillganglighet samt hansynsmalet om sakerhet, miljé och hélsa. Av funktions-
malet foljer att transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska
medverka till att ge alla en grundldggande tillgénglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingen i hela landet. Dartill ska
transportsystemet vara jamstallt. Av hansynsmalet foljer att transport-
systemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt, bidra till att det 6vergripande generationsmalet
och miljokvalitetsmélen nas samt bidra till 6kad halsa (prop. 2008/09:93, bet.
2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257). For att uppfylla funktionsmalet och
hansynsmalet har regeringen angett ett antal preciseringar.

I samband med riksdagens behandling av budgetpropositionen for 2013
beslutade riksdagen 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 &vergripande
generationsmalet for miljoé och miljokvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad
halsa (prop. 2012/13:1, bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118). Justeringen
gjordes som en anpassning till de forandrade begreppen inom malstrukturen
for miljopolitiken.

Trafikanalys fick 2016 i uppdrag att se Over de transportpolitiska
preciseringarna, beskriva hur styrning och uppféljning sker kopplat till de
transportpolitiska malen och vid behov ldamna forslag till forandringar.
Trafikanalys skulle i fraga om preciseringar for trafiksakerhet foresla trafik-
slags6verskridande preciseringar om det var lampligt. Trafikanalys redovisade
uppdragen i rapporterna Ny malstyrning for transportpolitiken (2017:1) och
Ny mélstyrning for trafiksakerheten (2017:12).

Till foljd av vad som framkom i uppdraget beslutade regeringen i februari
2020 om ett nytt etappmal for att paskynda arbetet med nollvisionen. Etapp-
malet innebér en halvering av antalet omkomna till f8ljd av trafikolyckor inom
végtrafiken, sjofarten och luftfarten jamfort med det arliga medelantalet
omkomna i trafiken under perioden 2017-2019. Aven antalet omkomna inom
bantrafiken ska halveras, och dessutom ska antalet allvarligt skadade inom
samtliga trafikslag minska med minst 25 procent. Malet ska vara uppfylIt till
2030. Darmed omfattas samtliga fyra trafikslag av mélet, som nu aven ar
tidssatt. Regeringen beskriver det nya etappmalet som en héjning av
ambitionsnivan. Trafikanalys kommer arligen att folja upp hur arbetet med att
né malet fortskrider.

Awven pa EU-nivé tillampas etappmal for att driva pa trafiksakerhetsarbetet.
I Europeiska kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrade for
trafiksékerhet — politiska riktlinjer for trafikséakerhet 2011-2020 (COM(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

2020/21:TU6
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och 2020 har EU slagit fast en hog ambition for sitt trafiksékerhetsarbete. En
motsvarande malsattning skulle for Sveriges del innebéra en minskning fran
266 till maximalt 133 omkomna. For att minska skillnaderna mellan medlems-
staterna och fa en mer enhetlig sakerhetsniva i hela EU bor varje medlemsstat
faststdlla egna nationella mal. Enligt kommissionen ska medlemsstaterna
uppmuntras att bidra till det gemensamma malet med sina nationella
trafiksdkerhetsstrategier, med hé&nsyn till deras individuella situation, behov
och forhallanden.

Enligt de globala malen for hallbar utveckling — Agenda 2030 — ska antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i varlden halveras till 2020 (delmél 3.6).
Sékra transportsystem ska tillnandahéllas senast 2030, och vagtrafik-
sakerheten ska forbattras, sarskilt genom att kollektivtrafiken byggs ut (delmal
11.2).



Utskottets overviganden

Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om trafiksékerhetsarbetet. Ut-
skottet konstaterar att det bedrivs ett ambitiost arbete i Sverige for
att pa olika satt hoja trafiksékerheten. Utskottet hanvisar till att det
systematiska trafiksakerhetsarbetet har bidragit till farre omkomna i
trafiken och att etappmalet for 2020 har natts, men att det behdvs ett
fortsatt malinriktat arbete for att fortsatta minska antalet omkomna
och allvarligt skadade i trafiken. Utskottet lyfter fram myndig-
heternas arbete och betydelsen av samverkan och uppféljning.
Utskottet uppmarksammar &ven betydelsen av regionernas och
civilsamhdllets insatser och lyfter bl.a. fram att teknikutvecklingen
skapar nya mojligheter for att utveckla trafiksakerhetsarbetet.
Jamfor reservation 1 (SD) och 2 (L).

Bakgrund

Malen for trafiksékerhetsarbetet

Riksdagen antog det 6vergripande malet for vagtrafiksakerhetsarbetet 1997.
Kort darefter beslutade riksdagen om Gvergripande transportpolitiska mal for
hela transportsystemet, och nollvisionen kom att galla som 6vergripande
princip for samtliga trafikslag, dvs. for vagtrafik, bantrafik samt sjo- och
luftfart. Med vagtrafik avses samtliga trafikantgrupper som uppehaller sig pa
vdgar och gator, déribland fotgangare, bilister, cyklister, motorcyklister och
mopedister.

Enligt det transportpolitiska hansynsmalet ska transportsystemet till sin
utformning, funktion och anvindning anpassas s att ingen ska dodas eller
skadas allvarligt. Hansynsmalets precisering om sékerhet innebar att antalet
omkomna inom végtransportomradet halveras och antalet allvarligt skadade
minskas med en fjardedel mellan 2007 och 2020. Det motsvarar hdgst 220
omkomna och hogst 4 122 allvarligt skadade i trafikolyckor under 2020 (prop.
2019/20:1 utg.omr. 22).

Till foljd av vad som framkom i det regeringsuppdrag som Trafikanalys
redovisade 2017 beslutade regeringen i februari 2020 om ett nytt etappmal for
att paskynda arbetet med nollvisionen. Etappmalet innebar att antalet
omkomna till féljd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjofarten, och luftfarten
ska halveras jamfort med medelantalet omkomna i trafiken under perioden
2017-2019. Aven antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras, och
dessutom ska antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag minska med
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minst 25 procent. Malet ska vara uppfyllt till 2030 och Trafikanalys kommer
arligen att folja upp hur arbetet med att na malet fortskrider.

Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG om férvaltning av
vagars sakerhet (vagsakerhetsdirektivet) trddde i kraft i januari 2010. |
direktivet uppstalls krav pad att medlemsstaterna faststaller och genomfor
metoder for trafiksdkerhetsméssiga konsekvensanalyser, trafiksékerhets-
revisioner, forvaltning av végnétets sékerhet och sékerhetsinspektioner. I maj
2018 presenterade kommissionen ett forslag till dndring av vagsakerhets-
direktivet (COM(2018) 274). | forslaget anfors att olycksstatistiken har
stagnerat under de senaste aren dven om vissa medlemsstater fortsitter att gora
stora framsteg varje ar. Mot denna bakgrund syftade det nya forslaget till att
bl.a. forbattra uppfoljningen av resultaten av forfarandena for forvaltning av
vagars sékerhet, frimja harmonisering och kunskapsutbyte mellan medlems-
staterna, ytterligare skydda oskyddade trafikanter samt forbattra spridningen
av ny teknik. Europaparlamentet och radet nadde en preliminar Gverens-
kommelse om det reviderade direktivet i februari 2019 och uppgérelsen antogs
i radet i oktober 2019 genom Europaparlamentets och radets direktiv (EU)
2019/1936 av den 23 oktober 2019 om andring av direktiv 2008/96/EG om
forvaltning av végars sékerhet.

Trafiksakerhetsutvecklingen

Transportstyrelsen ansvarar for att samla in och tillhandahalla statistik om
vagtrafikolyckor med personskada som uppstér i det svenska vagtransport-
systemet. Statistiken baseras pa uppgifter som rapporteras in av tva separata
kéllor, polisen och akutsjukhusen i Sverige. Under 2020 omkom preliminért
190 personer i olyckor pa de svenska vagarna, vilket kan jamfoéras med 221
personer 2019 och 324 personer 2018. Av de 190 omkomna var 110 bilister
(93 i personbil och 17 i lastbil), jamfort med 132 personer aret foére. Under
2020 omkom 30 motorcyklister och 4 mopedister, vilket kan jamfdras med 29
respektive 6 personer 2019. Under 2020 omkom 23 fotgdngare efter att ha
blivit pakorda av motorfordon jamfort med 27 aret fore. 14 cyklister omkom
under 2020, jamfort med 17 omkomna 2019. De 6vriga 9 omkomna under
2020 fardades pa terranghjuling, snoskoter eller traktor.

Motionerna

I motion 2020/21:1467 betonar Mathias Tegnér (S) att antalet skadade och
dodade i trafiken maste minska. Motionaren konstaterar att en bred flora av
atgarder maste provas och att det bor tydliggoras att lagen galler alla och att
atgarder vidtas nar den bryts. Motionaren pekar pa flera atgarder som beh6vs
for att minska antalet doda i trafiken, bl.a. att infora dagsboter for trafik-
forseelser, 6ka antalet trafikpoliser i yttre tjanst, dvervaga att enligt dansk
modell infora ett system med klipp i korkortet, 6ka antalet 6vervaknings-
kameror som &r i drift, dvervdga att infora bevakning i korsningar samt dver-
vaga ytterligare &tgarder mot det vaxande antalet s.k. svarta korskolor.
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I kommittémotion 2020/21:2218 yrkande 74 foreslar Thomas Morell m.fl.
(SD) att inférandet av mobileye i kollektivtrafiken ska utredas. Motionérerna
menar att det behdver utredas om det vid upphandling av kollektivtrafik ska
finnas krav som innebér att fordon ska utrustas med s.k. mobileye-teknik eller
liknande som varnar for andra trafikanter i syfte att minimera antalet olyckor.

I motion 2020/21:2398 tar Jérgen Hellman (S) upp frdgor om trafik-
sakerhet, nollvisionen och kontroller. Motionaren framfor bl.a. att for att na
nollvisionen maste trafikanterna involveras mer. Staten bor initiera ett
folkrorelsearbete om ett trafiksakrare transportsystem och utreda ett nytt
hansynsmal i trafikpolitiken. Vidare bor trafikpolisen dvervaka mer, och
trafiksékerhet bor finnas med i foretags arbetsmiljoarbete. Staten behdver
ocksa dvervaga att skérpa straffen vid trafikbrott i anslutning till vagarbeten.

I motion 2020/21:2536 yrkande 10 framfor Johan Hedin och Anders
Akesson (b&da C) att en tekniksatsning for 6kad trafiksdkerhet bér utredas.
Polisen eller en annan myndighet bor fa ett brett uppdrag att undersoka hur
olika teknikl6sningar kan tillampas for att hoja sakerheten pa véagarna, t.ex.
automatisk fordonsvégning, alkobommar och teknik som automatiskt kan l&sa
av registreringsskyltar for att upptécka olika former av trafikrelaterad och
annan brottslighet.

I kommittémotion 2020/21:3235 yrkande 20 begar Helena Gellerman m.fl.
(L) att regeringen ges i uppdrag att utreda méjligheten att uppratta regionala
trafiksékerhetsavtal. Motionédrerna menar att det ar nddvandigt att inkludera
ett regionalt perspektiv for att nollvisionen och de trafiksdkerhetspolitiska
malen ska kunna nds. | ett system med regionala trafiksakerhetsavtal kan
Trafikverket i samverkan med regionerna identifiera, finansiera och atgarda
prioriterade trafiksakerhetsrisker.

Utskottets stallningstagande

Nollvisionen

Trafiksakerhetsarbetet bygger pa nollvisionen — att ingen manniska ska dodas
eller skadas allvarligt i trafiken. Utskottet vill inledningsvis pdminna om att
regeringen i augusti 2016 lanserade en inriktning for det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet under namnet Nystart for nollvisionen. Denna nystart
galler alla trafikslag och ska fungera som en plattform fér konkreta initiativ
inom trafiksdkerhetsomradet. Nystarten handlar inte i férsta hand om nya
satsningar utan om att befintliga resurser och verktyg ska anvéndas mer
effektivt. Regeringen angav att det fortsatta trafiksakerhetsarbetet bor bedrivas
utifrdn tre perspektiv: sakerstalla och forstarka det arbete som redan ger
resultat, utveckla och inkludera nya omraden i det fortsatta trafiksakerhets-
arbetet samt anpassa trafiksékerhetsarbetet efter nya forutsattningar. Inrikt-
ningen ska vara vagledande fér kommande ars prioriteringar och satsningar
inom trafiksakerhetsomradet.

Ett antal omraden pekas ut som sarskilt viktiga. Bland annat ar det
prioriterat att transportinfrastrukturen fortsatter att anpassas till att ingen ska
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omkomma eller skadas allvarligt i transportsystemet, vilket utskottet
valkomnar. Enligt regeringen bor véginfrastrukturens sékerhet utvecklas i
samspel med fordonens sékerhetsutveckling, sa att insatserna i respektive del
optimeras. Behovet av parallella utvecklingar av systemen i fordon och
infrastruktur forstarks av den snabba utvecklingen nér det géller digitala och
automatiska funktioner och de behov som dessa skapar. Utskottet delar
regeringens inriktning att det dr angeldget att 6ka sdkerheten for oskyddade
trafikanter i véagtrafiken. Ett verktyg i detta arbete &r regeringens framtagande
och arbete med en nationell cykelstrategi for 6kad och séaker cykling. Ett annat
omrade som pekas ut som angelaget ar fritidstrafiken. Regeringen anfor att
trafik som sker framst i rekreationssyfte innebdr hdgre risker &n dvrig trafik.

Utskottet konstaterar att etappmalet fran 2009 innebar att antalet dodade i
vagtrafiken skulle halveras fran 2007 till 2020 och att antalet allvarligt skadade
skulle minska med 25 procent. | faktiska tal innebar det hogst 220 omkomna
2020 och hogst 4 100 allvarligt skadade. Utskottet uppméarksammar att
preliminara siffror for 2020 visar att 190 personer omkom i trafiken, vilket
darmed &r under nollvisionens etappmél om hégst 220 omkomna 2020.
Utskottet vill framhélla att Sveriges systematiska arbete med att forbéttra
trafiksiakerheten pa vag ger resultat. Enligt uppgift fran Trafikverket mer 4n
halverades antalet omkomna (60 procent) under etappmalsperioden 2007—
2020 trots att trafiken 6kade med ndstan 8,5 procent och befolkningen med 10
procent.

Utskottet delar regeringens bedémning i resultatredovisningen for 2019
(prop. 2020/21:1 utg.omr. 22) att trafiksakerheten for alla trafikslag har okat.
Antalet omkomna personer i vagtrafiken 2019 var det lagsta ndgonsin, men en
utmaning inom trafiksakerhetsomradet ar att cyklister utgor den storsta
gruppen allvarligt skadade. Utvecklingen for antalet omkomna i bantrafiken,
yrkessjofarten, fritidssjofarten och luftfarten gar i ratt riktning. Det
systematiska arbetet for okad trafiksakerhet, sdsom forbattringar av fordon,
infrastruktur och évervakning, har i négot storre utstrackning bidragit till farre
omkomna i trafiken. Atgarder for saker infrastruktur som vidtas inom ramen
for den nationella trafikslagsdvergripande planen for utveckling av transport-
infrastrukturen innebér ett vasentligt bidrag till trafiksakerhetsmalet.

I regeringens resultatredovisning redovisas att slutférda atgarder pa det
statliga vagnatet 2019 i form av hastighetsreducerande atgarder och mates-
separerade vagar beraknas minska antalet omkomna med 6,2 personer per ar.
Under 2018 beréknades antalet omkomna minska med 4,0 personer till féljd
av motsvarande atgarder. Utskottet kan konstatera att det under perioden
2007-2020 genomférdes manga étgarder och initiativ fran flera aktorer i
samhallet som paverkade trafiksakerheten positivt. Bland de insatser som har
gett storst effekt &r enligt Trafikverket sakrare bilar och védgar och forbattrad
miljo for gaende.
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— Bilarna har blivit sékrare med forbattrad krocksakerhet, antisladdsystem
och baltespdminnare som nu finns i flertalet fordon. Den utbytta fordons-
flottan under tidsperioden har enligt Trafikverket minskat dodligheten i
olyckor med cirka sex sju liv per ar.

— Végar och gator har enligt Trafikverket blivit sékrare genom fortsatt
anpassning av hastighetsgranser till vagens utformning, inférande av tva-
plus-ett-végar, fler trafiksakerhetskameror och lagre hastighetsgranser dar
det &r hog skaderisk.

— Fotgédngares sékerhet har enligt Trafikverket forbattrats framst genom att
kommuner har sa&nkt hastigheterna i tatorter dar det finns mycket
blandtrafik och utformat gatumiljon sa att fordon kor pa de oskyddades
villkor. Ungefér 35 procent av 50-vdgarna har enligt Trafikverket blivit
40-végar.

Utskottet vill i sammanhanget dven paminna om att Sverige i februari 2020
stod vérd for den tredje globala ministerkonferensen om trafiksékerhet i
Stockholm. Syftet med konferensen var att diskutera hur de globala mélen for
trafiksakerhet kan utvecklas p& omradet, inte minst mot bakgrund av Agenda
2030. Konferensen resulterade i ett antal slutsatser, den s.k. Stockholms-
deklarationen, som ska ligga till grund for det fortsatta arbetet med trafik-
sdkerhet i vérlden. Bland annat uppmanas FN:s medlemslénder att minska
antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till 2030 och att begrénsa
hastigheten till 30 km/tim i omraden dar risken ar stor for dodsfall och
allvarligt skadade i trafiken.

Myndigheternas insatser

Utskottet vill uppmérksamma att det &r flera myndigheter inom olika politik-
omraden som pa olika satt arbetar med trafiksakerhet. Utskottet vill sérskilt
lyfta fram att Trafikverket har hdga ambitioner nér det galler att undvika att
resendrer skadas. Samtidigt ar det ocksa flera andra myndigheter och andra
aktdrer som bidrar i utvecklingen av trafiksékerheten i Sverige. Utskottet delar
Trafikverkets syn att det behdvs en kraftsamling for att na det nya etappmalet
om hégst 133 omkomna i vagtrafiken 2030.

I samband med lanseringen av nystarten gav regeringen Trafikverket i
uppdrag att framover leda samverkan inom vagtrafiksakerhet. | uppdraget
ingar att sammankalla och féra en dialog med berérda myndigheter och
aktorer. Vidare ska Trafikverket ansvara for att det arligen tas fram en
detaljerad uppfdéljning av trafiksékerhetsldget som é&r till nytta for berorda
myndigheter och aktdrer i deras planering och genomférande av sin verksam-
het kopplat till vagtrafiksakerhet. Vid behov ska Trafikverket foresla gemen-
sam verksamhetsutveckling dar enskilda aktorer i samverkan skulle kunna
forbattra trafiksakerheten. Dartill ska Trafikverket forvalta, utveckla och
sprida kunskap om nollvisionen som sékerhetsfilosofi. | uppdraget ingar
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vidare att Trafikverket i samrad med berdrda aktorer ska ta fram en beskriv-
ning av hur den ovanndmnda samverkan i praktiken ska utformas. Uppdraget
ska aterrapporteras till Regeringskansliet senast den 31 maj varije ar.

Under ledning av Trafikverket presenterades varen 2019 en handlingsplan
for saker vagtrafik for perioden 2019-2022. Denna s.k. aktionsplan togs fram
gemensamt av Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktorer. Merparten
av aktdrerna som medverkar i den gemensamma aktionsplanen ingér i den
nationella gruppen for nollvisionen i samverkan (GNS V&g), déribland
Arbetsmiljoverket, Folksam, Géteborgs stad, Nationalféreningen for trafik-
sékerhetens frdmjande (NTF), Polismyndigheten, Fordons- och trafik-
sékerhetscentrum vid Chalmers (Safer), Sveriges Kommuner och Regioner
(SKR), Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR) och Transportstyrelsen.
| aktionsplanen anger de 14 aktdrerna vad de sjélva avser att géra under de
narmaste fyra aren for att bidra till en saker vagtrafik. Trafikverket ar
avsandare till aktionsplanen och ansvarar for rapportens innehall och
slutsatser. Varje myndighet och aktor ansvarar for sina egna ambitioner att
bidra till en séker végtrafik.

Utskottet konstaterar att sammanlagt 111 &tgérder presenteras i aktions-
planen, fordelat pa tre fokusomraden: rétt hastighet, nykter trafik och séker
cykling. Darutéver presenterar aktérerna ett antal dvergripande atgérder. Vissa
atgarder &r avsedda att ha en direkt paverkan pa vagtrafiken, medan andra &r
mer forutsattningsskapande. Om de atgarder som beskrivs i aktionsplanen
genomfors i sin helhet bedomer Trafikverket att det ska kunna bidra till ca 40—
50 farre omkomna pé &rsbasis efter 2022. Atgérderna bedéms &ven kunna
bidra till i storleksordningen 500 farre allvarligt skadade pa arshasis efter
2022. De atgarder som beskrivs i aktionsplanens atgardspaket leder enligt
aktérerna inte bara till farre dédade och allvarligt skadade. Atgérderna bidrar
i allt vasentligt dven till andra viktiga samhallsmal, sdsom minskade utslapp
av véxthusgaser, 0kad trygghet, attraktivare stads- och tétortsmiljoer, okad
tillganglighet for olika trafikantgrupper, farre trafikbrott samt mer lika
konkurrensvillkor inom yrkestrafiken. Utskottet ser positivt pd detta arbete.
Trafikverkets atgérder star for minst tva tredjedelar av den bedomda effekten
for raddade liv. De &tgarder som bedéms ge storst effekt pa antalet raddade liv
&r fortsatt utbyggnad av automatiserade trafiksakerhetskameror och motes-
separerade vagar samt riktade trafiksakerhetsatgarder och sankta hastighets-
granser inom statliga vagnat. Atgdrderna i aktionsplanen vidtas inom
befintliga ramar, men vissa omprioriteringar kan behdva géras inom de olika
aktorernas verksamheter. De redovisade ambitionerna foljs upp pa arsbasis
under Trafikverkets ledning.

Utskottet vill understryka vikten av myndighetsdvergripande samverkan i
trafiksakerhetsarbetet. 1 2019 ars aterrapportering av uppdraget att leda
overgripande samverkan i trafiksdkerhetsarbetet anforde Trafikverket att
trafiksékerhetsarbetet inom végtrafiken ar beroende av att berérda myndig-
heter och aktorer visar engagemang och ansvarstagande for gemensamma mal
och ambitioner. For att lyckas na uppsatta mal kravs att effektiva atgarder
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vidtas, bade enskilt och i samverkan. Utskottet delar denna beddmning.
Utskottet vill lyfta fram att det framgar av den senaste aterrapporteringen att
82 av de sammanlagt 111 atgarderna var paborjade och fortldpte enligt plan.
16 atgarder var pausade eller fortldpte inte enligt plan och 4 var inte pdbérjade
enligt plan eller hade utgatt. Vidare rapporteras att 9 atgarder skulle startas
forst 2020 eller senare.

Utskottet vill vidare lyfta fram infrastrukturens betydelse for trafik-
sékerheten. | maj 2018 fattade regeringen beslut om en nationell trafikslags-
dvergripande plan for transportinfrastrukturen fér planperioden 2018-2029.
Planen &r ett véasentligt bidrag till trafiksékerheten, genom insatser fér motes-
separering av viktiga végstrackor, underhallsatsningar, trimningsatgarder,
forskning m.m. Planen omfattar satsningar pa savél byggande av ny infra-
struktur som upprustning och modernisering av befintlig sadan. | samband
med beslutet om den nationella planen for transportinfrastruktur 2018-2029
gav regeringen i uppdrag at Trafikverket att bl.a. ta fram medborgar- och
trafikantinformation for okad trafiksékerhet i vagtrafiken. De informations-
och kunskapshdjande insatser som genomférs ska enligt regeringen vara
langsiktiga insatser som i hég grad bidrar till att de transportpolitiska malen
uppfylls och de ska ge ett tydligt mervérde.

Utskottet noterar vidare att Trafikverket den 30 oktober 2020 redovisade
regeringsuppdraget att ta fram ett inriktningsunderlag infér den langsiktiga
infrastrukturplaneringen for planperioden 2022—-2033 respektive 2022-2037.
I underlaget lyfts vikten av trafiksdkerhetsatgarder fram.

Regionernas trafiksékerhetsarbete

Nar det galler fragan om trafiksakerhetsarbetet pa regional niva kan utskottet
inledningsvis konstatera att det enligt férordningen (1997:263) om lansplaner
for regional transportinfrastruktur inom varje lan ska upprattas en lansplan till
ledning for nar medel for investeringar och forbattringsatgarder ska fordelas.
Léansplanen ska, med hansyn till de regionala forutséttningarna, bidra till att de
transportpolitiska mélen uppnds. Om det beddms andamalsenligt far en
gemensam plan for tva eller flera lan upprattas. Regeringen faststéller de
ekonomiska ramarna och Trafikverket, kommuner och trafikhuvudman bistar
med underlag. Lansplanerna kan t.ex. omfatta investeringar i statliga vagar
som inte ingdr i det nationella stamvagnatet, dvs. samtliga lansvagar samt de
riksvagar som inte ingdr i det nationella stamvagnatet.

I maj 2018 fattade regeringen beslut om en nationell trafikslags-
dvergripande plan for transportinfrastrukturen for planperioden 2018-2029.
Utskottet vill har sarskilt lyfta fram att Trafikverket under 20192022 for att
starka tillgangligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka maéjligheterna att na
etappmalet for trafiksakerheten inom végtrafiken ska fordela upp till 1 miljard
kronor for att samfinansiera lansplanerna for trafiksakerhetsatgarder pa det
regionala vagnitet. Utskottet konstaterar att Trafikverket sedan 2019 har atagit
sig att vara en aktiv part i samverkan med kommuner och regionalt
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utvecklingsansvariga i tidiga planeringsskeden for att framja en sédker
vagtrafik och framtagandet av trafikstrategier. | t.ex. frdgan om &ndrade
hastighetsbegransningar ledde Trafikverket under 2019 regionala dialoger
tillsammans med kommuner, regionala planupprattare och andra samhélls-
aktorer.

Utskottet vill vidare framhalla att SKR har en 6vergripande funktion i att
stddja kommunerna och regionerna i deras arbete, dven nar det galler
trafiksakerhetsfragor. SKR har mot denna bakgrund bl.a. tagit fram en skrift
med syftet att inspirera till att pAbérja och utveckla arbetet med kommunala
trafiksékerhetsprogram.

Nér det géller vilka krav som kan stallas vid upphandling av kollektivtrafik
vill utskottet pdminna om att det finns tva typer av kollektivtrafik: trafik som
samhéllet upphandlar och finansierar samt kommersiell trafik. Lagen
(2010:1065) om kollektivtrafik, nedan Kkollektivtrafiklagen, géller for
kollektivtrafik pa vag, spar och vatten. Kollektivtrafiklagen utgar fran EU:s
kollektivtrafikforordning, och i lagens 4 kap. finns bestdmmelser om upp-
handling av kollektivtrafik. De regionala kollektivtrafikmyndigheterna
(RKM) har det overgripande ansvaret for all regional kollektivtrafik i
respektive l&n. Transportstyrelsen kontrollerar att RKM och kollektiv-
trafikforetag foljer kollektivtrafiklagen.

Utskottet vill i sammanhanget uppmarksamma Partnersamverkan for en
forbattrad Kkollektivtrafik som dr en samverkansarena for de nationella
branschorganisationerna Svensk Kollektivtrafik, Sveriges Bussforetag,
Tagforetagen, SKR samt Trafikverket och Jernhusen. Det dvergripande malet
ar att kollektivtrafiken ska na en fordubblad marknadsandel. Gemensamt drivs
projekt och aktiviteter inom tva huvudomraden: att kommunicera och félja upp
fordubblingsmalet samt att utveckla avtalsprocessen. Partnersamverkan tar
fram stod, modellavtal, verktyg och vagledningar. Som exempel kan ndmnas
Bus Nordic som &r en gemensam uppséttning funktionskrav for bussar, en
rekommenderad standard for bussar inom Norden. Det &r ett samarbete mellan
nationella branschorganisationer for kollektivtrafik och huvudstadsregionerna
i de nordiska landerna. Dar specificeras en nordisk standard fér bussar som
ska anvéandas vid upphandlingar. En buss som uppfyller dessa gemensamma
rekommendationer ska accepteras och fungera lika bra inom alla kollektiv-
trafikorganisationer oavsett nordiskt land. Vidare uppger SKR att man stoder
det strategiska arbetet med att utveckla och forbattra kollektivtrafiken.

Civilsamhaéllets trafiksakerhetsarbete

Néar det géller att involvera trafikanterna mer i trafiksakerhetsarbetet kan
utskottet konstatera att det finns ett antal ideella organisationer som aktivt
bidrar till att nd de transportpolitiska malen. Ett exempel & NTF som arbetar
pa ideell och demokratisk grund genom folkrérelser, organisationer, samhalls-
institutioner, foretag och enskilda. NTF:s natverk bestar av ett femtiotal
nationella medlemsorganisationer. | NTF:s lansférbund finns dver 100 lokala
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trafiksakerhetsforeningar och kommittéer. Ett annat exempel &r Riks-
forbundet M Sverige som &r en konsumentorganisation for bilister och andra
trafikanter. Ytterligare exempel &r Motorforarnas Helnykterhetsférbund
(MHF) samt Mothers Against Drunk Driving (MADD) som bada &r ideella
trafiksdkerhetsorganisationer som framst arbetar for trafiknykterhet.

Utskottet delar regeringens bedémning i budgetpropositionen for 2021 att
det aterstdr utmaningar inom trafiksakerhetsomradet, bl.a. vad galler
regelefterlevnad, och att det &r viktigt med 6kad samverkan med civilsamhéllet
for att beméta dessa utmaningar. Utskottet vill har pdminna om att
Trafikverket pd uppdrag av regeringen delar ut bidrag till ideella
organisationer som utfor uppgifter som bidrar till att de transportpolitiska
malen uppnas. Bidragen ska hjélpa till att nd de transportpolitiska malen om
tillganglighet, trafiksakerhet, miljo och héalsa.

Vidare vill utskottet peka pa att det i nystarten for nollvisionen
konstaterades att trafiksakerhetsarbetet i hog grad bygger pa samverkan och
att ett fortsatt engagemang och ansvarstagande hos berdrda aktorer &r
avgorande for arbetets framgdng. Som framgar ovan fick Trafikverket i
samband med regeringens beslut om nystarten i uppdrag att leda évergripande
samverkan i trafiksékerhetsarbetet for végtrafik. Syftet ar att ge den breda
grupp av aktorer som deltar i trafiksdkerhetsarbetet stdd i planerandet och
genomfdrandet av sina respektive verksamheter och darigenom gora deras
arbete mer effektivt. Det finns dessutom exempel pé arenor fér samverkan
mellan myndigheter och aktorer som syftar till att hdja den gemensamma
formagan att aktivt bidra till nollvisionen och gallande etappmal, t.ex. gruppen
for nollvisionen i samverkan (GNS Vag).

Tekniksatsningar for 6kad trafiksékerhet

Utskottet vill framhalla att bl.a. digitalisering och automatisering pekades ut
som prioriterade omraden i regeringens nystart for nollvisionen 2016.
Regeringen papekade da att ytterligare utveckling av bl.a. forarstodsystem och
automatisering i bilarna ar viktigt for att nollvisionen ska kunna nés, men
samtidigt maste de potentiella risker som finns kopplade till digitaliseringen
och automatiseringen av transportsystemet hanteras. Utskottet kan konstatera
att tekniken under flera ars tid har utvecklats och 6kat mojligheterna till
avancerat forarstdd, vilket bor innebdra en sékrare och mer miljovanlig
korning. Utvecklingen av s.k. intelligenta trafiksystem (ITS) har kommit att
bli en central del i trafiksékerhetsarbetet. | nystarten for nollvisionen anférde
regeringen att automatiserad korning pa sikt kan komma att kompensera for
olika typer av nedsatt korformaga hos forarna, och pa langre sikt kan en
utveckling av helt sékra transporttjanster bli verklighet. Utskottet uppmark-
sammar att det uppstar nya mojligheter nar &aven véginfrastrukturen
digitaliseras och automatiseras. Regeringen papekade redan 2016 att det pagar
en omstéllning till uppdet kopplade och automatiserade transporter i hela
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transportsystemet. N&r det géller sjalvkdrande och uppkopplade fordon i
vagtrafiken pagar flera parallella processer bade internationellt och nationellt.

Utskottet vill har lyfta fram att Trafikverket har pekat pd behovet av att
fortsatta ta vara pa ny teknik. Exempelvis kan uppkopplade fordon, sensorer
som laser av vagmiljén och fordon som automatiskt bromsar for oskyddade
trafikanter enligt Trafikverket radda manga liv bade i t4torter och pé lands-
vagar. Trafikverket pekar ocksd pa behovet av att anpassa infrastrukturen till
den nya tekniken.

Utskottet valkomnar att Trafikverket, i samarbete med fordonsindustrin,
universitet, hdgskolor och andra aktorer inom transportomradet, arbetar for att
skapa gransoverskridande losningar for évervakning, styrning och information
inom trafikomradet. Ett exempel ar Intelligent Vehicle Safety Systems (IVSS),
vilket &r ett program som drivs av Programradet for fordonsforskning i syfte
att stimulera forskning och utveckling inom trafiksakerhetsomradet. Nyckel-
omraden &r aktiv sakerhet, skadeforebyggande lésningar och utveckling av
vaghallning och krocksakerhet hos olika typer av fordon. Ett fokusomrade ar
utveckling av intelligenta fordons- och trafiksystem.

I friga om tekniksatsningar inom den trafikpolisiara verksamheten vill
utskottet framhalla att polisiara metoders effektivitet 4r en standigt aktuell
fréga. Utskottet konstaterar att trafikpolisverksamheten i hogre grad kan
utféras av vanliga poliser i lokalpolisomradena, bl.a. som en effekt av den
tekniska utvecklingen med t.ex. automatiska trafiksakerhetskontroller och
alkobommar, vilka behandlas i olika avsnitt senare i detta betdnkande.

Utskottet vill &ven ndmna att det reviderade vagsakerhetsdirektivet syftar
till att forbattra spridningen av ny teknik. Det foljer av artikel 10 i direktivet
att kommissionen for att forbattra sakerheten pa vagarna inom unionen ska
inrétta ett system for utbyte av bésta metoder mellan medlemsstaterna, vilket
bl.a. ska omfatta befintliga projekt for saker véginfrastruktur och beprévad
trafiksékerhetsteknik.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet konstaterar att de prelimindra siffrorna for 2020 for antalet omkomna
i trafiken ligger under nollvisionens etappmal om hdgst 220 omkomna 2020.
Det systematiska arbetet for okad trafiksékerhet har bidragit till farre
omkomna i trafiken, men utskottet &r samtidigt medvetet om att nollvisionen
kraver ett mycket ambitiost trafiksakerhetsarbete &ven fortsattningsvis.
Utskottet kan konstatera att mycket har hant sedan 1997 ars beslut om
nollvisionen men att det samtidigt behovs ett &n mer malinriktat arbete for att
fortsétta att minska antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken.
Utskottet valkomnar att ambitionsnivan i det svenska trafiksakerhetsarbetet
har hojts genom ett nytt etappmal for 2030 som omfattar alla trafikslag.
Utskottet vill betona att ett systematiskt arbete mot malen och samverkan
mellan aktérer &r av central betydelse, liksom att malen féljs upp och
analyseras arligen. Utskottet vill lyfta fram att de ansvariga myndigheterna
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bedriver ett aktivt arbete for att hoja trafiksékerheten. Utskottet ser mycket
positivt pa arbetet med aktionsplanen och pa de effekter som det forvéntas ge.
Myndigheter och aktérer samt regioner samverkar aktivt for att gemensamt
identifiera och genomfora atgarder for att ka trafiksakerheten.

Utskottet vill lyfta fram att regionernas trafiksékerhetsarbete ar av mycket
stor betydelse. Det &r nédvandigt att inkludera ett regionalt perspektiv for att
de trafiksakerhetspolitiska mélen ska nas, och utskottet vill pdminna om att
lansplanerna ar avgorande nar medel for investeringar och forbattringsatgarder
ska fordelas. Vidare vill utskottet betona att det engagemang for trafik-
sakerhetsfragor som finns i det civila samhallet &r mycket positivt. En fortsatt
god utveckling av trafiksakerheten ar beroende av samverkan mellan berérda
aktdrer, déribland det civila samhéllet.

Teknikutvecklingen skapar nya mdjligheter. Nar det géller behovet av
tekniksatsningar for 6kad trafiksakerhet bedomer utskottet att det bedrivs ett
aktivt arbete for att med hjdlp av teknik utveckla nya lésningar pa
trafiksystemets problem. Utskottet ser fortsatt positivt pa tekniksatsningar, och
liksom tidigare ar foljer utskottet denna utveckling med stort intresse.
Samtidigt vill utskottet pdminna om att risker som finns kopplade till
digitaliseringen och automatiseringen av transportsystemet alltid maste
hanteras. Ny teknik, automatisering och digitalisering ar en del av de nya
verktyg som kan behdvas for att utveckla trafiksakerhetsarbetet.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det bedrivs ett ambitidst arbete i
Sverige for att pd olika satt hoja trafiksakerheten. Mot den bakgrunden
avstyrker utskottet motionerna 2020/21:1467 (S), 2020/21:2218 (SD) yrkande
74, 2020/21:2398 (S), 2020/21:2536 (C) yrkande 10 och 2020/21:3235 (L)
yrkande 20.

Trafikregler och 6vergripande atgarder

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa trafikregler och Gver-
gripande atgarder. Utskottet bedémer att nuvarande regleringar i
fraga om bl.a. véjningsplikt, bilars belysning och obevakade 6ver-
gangsstallen ar andamalsenliga och att det inte &r motiverat att vidta
nagon atgard. Utskottet lyfter ocksd fram vikten av 6kad regel-
efterlevnad och att det &r viktigt att bl.a. folja frigan om anvandning
av horlurar i trafiken.
Jamfor reservation 3 (SD).

Bakgrund

De allménna trafikreglerna finns i trafikforordningen (1998:1276). Trafik-
reglerna galler alla trafikanter, bade pa vagarna och i terrangen. Trafikverket
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och kommunerna utfardar foreskrifter om bl.a. hastigheter och bérighets-
klasser. Dessutom finns lokala trafikforeskrifter som kommunerna och I&ns-
styrelserna beslutar om. Dértill finns regler som galler for respektive fordon.
Grunden &r en FN-konvention om végmérken och signaler som under-
tecknades i Wien 1968.

Transportstyrelsen &r den centrala tillsynsmyndigheten inom transport-
omradet. Det &r ocksa den myndighet som oftast utfardare foreskrifter. Inom
végtrafiken har darutdéver Polismyndigheten en viktig roll som kontroll-
myndighet.

Motionerna

I motion 2020/21:2115 féresldr Sultan Kayhan (S) en déversyn av om
anvéandningen av horlurar under kérning kan innebéra en risk i trafiken.
Motionaren menar att det ar viktigt att vara uppmarksam pa omgivningen
under kérning. For att na regeringens mal om halvering av antalet omkomna i
trafiken till 2030 behdver alla potentiella risker i trafiken utvarderas.

I kommittémotion 2020/21:2218 framfér Thomas Morell m.fl. (SD) att
mojligheten att infora ett férbud mot omkorning av skolbussar vid hallplatser
bor utredas (yrkande 54). Motiondrerna betonar att skolbussar ska vara ett
tryggt och sakert transportmedel fér barn och ungdomar vid resor till och fran
skolverksamhet. Vidare foreslar motionarerna att den s.k. zebralagen ska
utvarderas (yrkande 62). Motionarerna pekar pa att det sker alltfor manga
olyckor vid obevakade Gvergangsstallen, och eventuellt behéver nodvéandiga
forandringar inforas for att minska olyckstalen. Dessutom tar motionarerna
upp fragan om bilars belysning (yrkande 67). Det framfors att Sverige bor ha
ett tydligare krav pé bilars synlighet 4n vad som &r normalt i storre delen av
Europa och att de gamla belysningskraven pa fordon som ar registrerade i
Sverige bor aterinforas.

I motion 2020/21:2536 yrkande 7 framfor Johan Hedin och Anders
Akesson (b&da C) att lagen bér tydliggéras i fraga om framférande av fordon
pé ett sitt som innebar fara for andra. Motionarerna konstaterar att bl.a.
hastighetskontroller, flygande besiktningar och nykterhetskontroller har fatt
ett stort fokus i polisens trafiksakerhetsarbete men att det finns fler farliga
beteenden som bor beivras. Polisen eller en annan myndighet bor fa i uppgift
att se 6ver hur man kan utveckla en metodik for att lattare kunna bétfalla den
som gor sig skyldig till att ligga alltfér nara bilen framfor.

I motion 2020/21:2567 foreslar John Weinerhall (M) att forutsattningarna
for att infora ett generellt omkorningsforbud for tung trafik eller &tminstone
for att utoka antalet strackor med sddana begransningar ska utredas.
Motionaren konstaterar att det redan finns strackor dér det rader omkdrnings-
forbud for tung trafik, men for att trafiken pd motorvégar ska kunna flyta pa
borde ett generellt férbud mot omkdrning for lastbilar och bussar utredas.

I motion 2020/21:3461 yrkande 2 begédr Markus Wiechel m.fl. (SD) att
regeringen ska utreda ett pricksystem vid trafikdvertradelser. Motionérerna
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hanvisar till att det i andra europeiska lander finns ett pricksystem som vid
grovre oOvertradelser ger foraren fler prickar, och att mindre grova
overtradelser leder till farre prickar. Nar foraren nétt ett visst antal prickar leder
det till korkortsaterkallelse.

I motion 2020/21:3577 framfor Markus Wiechel m.fl. (SD) vidare att
hogersvangar vid rodljus bor tillatas (yrkande 1). Motionarerna hanvisar till
att detta ar tillatet i flera lander, vilket gor att trafiken flyter p& och minskar
tomgangskoérningen. Motionarerna tar aven upp frdgan om trafikljus med
nedrikning (yrkande 2). Aven har hanvisar motionérerna till att det i andra
lander finns exempel pé klockor med sekundraknare vid trafikljus, vilket leder
till en smidigare trafik for saval fotgangare som bilister. Ett sadant system bor
utvecklas och anvéndas dven i Sverige. Slutligen uppmarksammar
motiondrerna behovet av véjnings- och stoppskyltar vid végkorsningar
(yrkande 4). Motionérerna konstaterar att &ven om hdgerregeln &r valetablerad
i Sverige &r den inte problemfri; bl.a. finns det korsningar som &r sarskilt
olycksdrabbade. Regeringen bor dérfor verka for att satta upp fler vagmaérken
for vajnings- eller stopplikt vid korsningar for att pa sikt f& bort behovet av
hdgerregeln.

I motion 2020/21:3664 pekar Aron Emilsson (SD) pa fordonsindustrins och
bilhandlarnas ansvar och behovet av sarskilda insatser (yrkande 1) nér det
géller bilar med slackta baklampor. Motionéren noterar att dessa bilar innebar
en allvarlig fara och menar att fordonsindustrin behdver vara tydlig och att
bilhandlarna har ett upplysningsansvar nar det géller ljusinstéliningarna och
att de bor fa ett storre ansvar for att upplysa om de tekniska forutsattningarna.
Motionaren uppmarksammar dven behovet av riktade upplysningskampanjer
lokalt, regionalt och nationellt (yrkande 2) eftersom allméanhetens och
bilisternas kunskap om bilars ljusinstallning varierar.

Utskottets stallningstagande

Trafikregler

Den svenska regleringen nér det géller trafiksakerhet stéller huvudsakligen
krav pa den aktor som anvander infrastrukturen. Detta sker inte minst i form
av trafikregler. Utskottet vill inledningsvis betona att de svenska trafikreglerna
enligt Trafikverket stammer val dverens med de som finns i andra lander. De
flesta bestdammelser &r resultatet av en l6pande diskussion och utveckling av
trafiksakerhetsfragorna saval internationellt som nationellt. Ibland har regel-
utveckling initierats efter storre olyckor som har synliggjort omraden som
behover starkas for att héja sakerheten.

Nar det géller frdgan om omkdrningsforbud for tung trafik kan utskottet
konstatera att sérskilda trafikregler, sdsom forbud mot omkdrning, kan
utfardas av bl.a. l&nsstyrelser i form av lokala trafikforeskrifter med stod av
10 kap. trafikforordningen. | dagsléget finns det ett antal strackor med
omkorningsforbud for tunga lastbilar pd landets motorvégar, och nya
tillkommer regelbundet. Som exempel kan namnas att Lansstyrelsen Skane i
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januari 2019 beslutade om ett omkdérningsférbud for tunga lastbilar pa E6 vid
rusningstid mellan Vellinge och Helsingborg. Sedan tidigare fanns det fem
forbud mot omkarning med tung lasthil pa E6 i Skane. Regelandringen syftade
till att minska stérningarna i trafiken. Léansstyrelsen Skéane gjorde en
konsekvensutredning infor beslutet. I utredningen konstateras att omkérnings-
forbud for tunga lastbilar ger battre flyt i trafiken dér de har inforts. Utskottet
noterar att resultaten visar att de tunga fordonen far oférandrad eller ndgot
lagre medelhastighet, medan 6vriga fordon far 6kad medelhastighet.

Nar det galler frigan om omkérning av skolbussar vid hallplatser pAminner
utskottet om att ett fordons hastighet enligt 3 kap. 14 och 15 8§
trafikférordningen ska anpassas till vad trafiksakerheten kraver, och forare ska
halla en tillrackligt 1ag hastighet med héansyn till omstandigheterna néar
fordonet ndrmar sig en buss eller en skolskjuts som stannats for passagerarnas
pé- eller avstigning. Av 45 § foljer att dar den hogsta tillatna hastigheten ar 50
km/tim eller lagre ska en férare som narmar sig en buss vars forare ger tecken
for att starta fran en busshéllplats sakta ned och ge bussen méjlighet att lamna
hallplatsen. Om det behévs ska foraren stanna. Bussforaren ska vara sérskilt
forsiktig sa att inte fara eller onddiga besvar uppstar.

Enligt uppgift fran Trafikverket pagar det forskning specifikt inriktad pé att
oka sakerheten vid busshéllplatser. Manga av landets busshallplatser ligger i
anslutning till hart trafikerade vagar. Utskottet konstaterar att intelligenta
busshallplatser nu utvecklas med ny teknik. Dar blir det lattare for bussarna att
ta sig ut i trafiken, och dar varnar speciella system saval bussforare som évriga
trafikanter nar det finns passagerare som ar pa vag till eller fran busshall-
platsen.

Utskottet vill lyfta fram att Trafikverket som vaghéllare arbetar for att hoja
sakerheten for skolelever genom bl.a. utformningen av végar, paverkan pa
beteenden och kunskapsdverforing. Trafikverket har genomfort forsok med en
hastighetsbegransning pa 30 km/tim for fordon som passerar eller méter en
buss som star stilla vid en hallplats. Férsoken har genomférts i Linképing och
Ornskéldsvik och p& Gotland.

Nar det galler frdgan om vajningsplikt vid végkorsningar paminner
utskottet om att den s.k. hdgerregeln foljer av 3 kap. 18 § trafikférordningen.
Regeln innebdr att forare har vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran
hoger nar tva fordons kurser skar varandra. En av de vanligaste situationerna
dar trafikanter interagerar med varandra ar just nar korbanor korsas och nagon
maste vaja, t.ex. i en korsning. Utskottet konstaterar att det &r av grund-
laggande betydelse att trafikanterna i en sadan situation féljer samma vajnings-
regler, vilket &r det huvudsakliga syftet med hdgerregeln. Regeln fritar inte
nagon av forarna fran kravet pa sérskild forsiktighet. Hogerregeln géller pé
alla platser, aven pa sadana dar skyltning inte alltid ar en mojlighet,
exempelvis inne pa parkeringsplatser eller andra Gppna platser, t.ex. i terrang.
Fran hogerregeln finns vissa undantag, vilka framgar av 3 kap. 21-23 §§
trafikforordningen.
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Né&r det géller den s.k. zebralagen kan utskottet konstatera att forare har
vajningsplikt mot gaende som gatt ut eller just ska ga ut pa ett Gvergangsstalle.
Bestdmmelsen har inforts i trafikforordningen (7 kap. 4 §). Av bestdmmelsen
foljer dock att gangtrafikanterna inte far utsatta sig eller andra for onddig fara.
Géende som ska gé ut pa ett dvergngsstalle ska ta hansyn till avstandet till
och hastigheten hos de fordon som narmar sig 6vergangsstallet. VVaghallaren
har alltid en formell skyldighet att marka ut ett dvergangsstalle med béade
vagmarkering och vagmarke. Utskottet vill pdminna om att tgarder har
vidtagits for att minska olycksrisken sedan bestdmmelsen infordes 2000.
Bland annat har véaghallarna gjort insatser for att sakra de Gvergangsstallen
som finns genom exempelvis hastighetsdampning och battre belysning. Man
har dven valt att ta bort en del 6vergangsstéllen. En utvérdering fran Statens
vdag- och transportforskningsinstitut (VTI) 2006 visar att vajningsplikten vid
overgangsstallen hade en positiv effekt pd de gaendes framkomlighet.
Fotgdngarnas vantetid for att kunna ga Gver ett dvergangsstalle minskade och
andelen bilar som stannade for att sldppa fram gdende 6kade. Utvarderingen
visade ocksd att antalet dodade och svart skadade nastan halverades fran slutet
av 1990-talet. Man noterade dock en 6kning av antalet lindrigt skadade efter
lagens inférande samt ett 6kat antal bakpakdérningar bland bilister.

Nar det galler om hogersvangar vid rodljus bor tillatas vill utskottet
uppmarksamma att vagmarkesforordningen (2007:90) innehdller bestam-
melser om bl.a. trafiksignaler. R6d signalbild innebdr stopp, dvs. att fordon
inte far passera stopplinjen eller signalen. Det &r vanligt i Sverige att det
forekommer ett extra trafikljus for hogersvangar som visar gront nar det ar
tillatet att svanga hoger vid rodljus i korsningar. Nar det galler trafikstyrning
ar det vanligt att bilar och cyklar registreras genom givare i asfalten, som
fungerar enligt principen elektromagnetisk induktion, dvs. de kdnner av om ett
metallforemal passerar Gver dem. Fordonsstyrningen kan vara mer eller
mindre avancerad; den enklaste styrningen sker till en enskild trafiksignal
medan mer komplicerade system tar in fordonsimpulser for ett helt gatunat till
en central dator. | det senare fallet kan trafiken i natet optimeras sa att t.ex.
tidsforbrukningen for fordon i nétet eller avgasutslépp och buller minimeras.
Langs genomfartsleder kan trafikljusen vara koordinerade i en gron vag, vilket
innebar att ett fordon som kérs med vagens higsta tillatna hastighet da kan aka
langs hela vagen utan stopp.

Horlurar i trafiken

En fraga som har uppmarksammats handlar om anvéandningen av horlurar i
trafiken. Utskottet konstaterar inledningsvis att det framgér av 4 kap. 10 e §
trafikforordningen att foraren vid fard pa vag med ett motordrivet fordon far
agna sig at aktiviteter som anvandning av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning endast om det inte inverkar menligt pa férandet av
fordonet. Foraren far inte anvanda denna utrustning pa ett sadant satt att han
eller hon héller den i handen.
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Utskottet vill ocksa uppmarksamma att Trafikverket betonar att en forare
alltid ar skyldig att kora pa ett trafiksdkert och tryggt satt, varfor man inte far
anvanda utrustning som paverkar kdrningen pa ett trafikfarligt satt.
Transportstyrelsen uppger att man inte i forvag kan saga var gransen gar for
vad som 4r tilltet eller inte nar det galler mobiltelefoner. Det far avgoras av
rattsvasendet. Transportstyrelsen upplyser dock om att det inte &r forbjudet att
lyssna pé t.ex. musik nar man kor ett motordrivet fordon.

Utskottet konstaterar att det har genomforts olika projekt nar det galler
cyklisters och fotgéngares anvéndning av horlurar. | ett projekt som
finansierades med medel fran Trafikverkets skyltfond pekas p& att man kan
behdva se Gver regelverken for att hoja sakerheten for cyklister (Uppsikt bakat
for sakrare cykling, TRV 2016/19838). Till exempel visade de undersokningar
som gjordes i projektet att horseln &r ett av de viktigaste instrumenten for saker
cykling. | projektrapporten konstateras att musik i horlurar samtidigt som man
cyklar i tat trafik forsamrar uppmdrksamheten och okar risken for
trafikolyckor markant. Projektet utfordes fran hosten 2016 till varen 2018.
Projektet slutrapporterades i april 2018. | ett annat projekt som finansierades
med medel fran skyltfonden konstateras att anvandning av horlurar och/eller
annan elektronisk utrustning som exempelvis mobiltelefon kan bidra till
konflikter mellan gangtrafikanter och cyklister p& delade géng- och cykelvigar
(Aldre fotgangares samspel med cyklister, 2015).

Utskottet kan vidare konstatera att en undersokning fran forsikringsbolaget
If 2019 visar att varannan svensk har pa sig horlurar nar de befinner sig i
trafiken. Over en tredjedel anvénder hérlurar nér de promenerar och 13 procent
gor det nar de cyklar. Var tionde intervjuad person i undersokningen svarade
att de anvéander horlurar nér de kor bil. 1 undersékningen framfors att horlurar
kan leda uppmarksamhet och fokus pa annat 4n omgivningen och géra att
trafikanten inte hor bilar eller cyklar som signalerar och att det blir svarare att
beddma trafiksituationen.

Enligt utskottets bedémning ar det viktigt att fortsatta att folja denna fraga.

Bilars belysning

Utskottet vill pdminna om att lyktor och stralkastare enligt 67 § trafik-
forordningen (1998:1276) inte far anvandas pa sadant satt att andra forare kan
blandas. Enligt 68 § ska lyktor och stralkastare som ar foreskrivna for fordonet
vara tanda vid fard pa vig med ett fordon. Anvands foreskrivna varsellyktor
pa en bil under dagsljus behdver inte lyktor baktill eller pa sidan vara tanda.
Vid fard pa vag med ett motordrivet fordon som har utrustats med stralkastare
for fard ska dessa vara tanda &ven om de inte ar foreskrivna for fordonet. Vid
fard pa vag med motordrivna fordon ska enligt 69 § halvljus anvandas, om inte
annat foljer av andra paragrafer i trafikforordningen. Vid fard pa vag far enligt
71 § i stéllet for halvljus anvandas annat ljus som &r tillrackligt for att upp-
marksamma andra trafikanter pa fordonet. Detta galler dock inte vid fard under
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morker, i gryning eller skymning eller nar vaderleksforhallandena eller andra
omsténdigheter gor att halvljuset behdver vara tant.

Utskottet kan konstatera att EU:s regelverk (kommissionens direktiv
2008/89/EG) innebar att alla nya bilar och sma skapbilar i EU sedan 2011 ska
vara utrustade med belysning som &r tand pa dagen. Samma regel galler for
lastbilar och bussar sedan augusti 2012. Fordon som tillverkats tidigare
behdver inte utrustas i efterhand.

Utskottet vill uppmarksamma att information om belysning lamnas pa
exempelvis Transportstyrelsens webbplats. Transportstyrelsen betonar att det
&r viktigt for samspelet i trafiken att fordon har rétt belysning. Det &r viktigt
bade att foraren ser och att fordonet syns i trafiken. Fordon far bara visa vitt
eller gult ljus framat. | dagsljus ska man anvanda halvljus, men man far dven
anvanda annat ljus. Halvljus och annat ljus far inte anvandas samtidigt. Med
annat ljus menas ljus fran varsellykta, dimljusstralkastare eller spannings-
reducerad halvljusstralkastare. Fordon ska visa rott ljus bakat. Vitt ljus bakat
far bara anvandas vid backning eller vid arbete som kraver sadan belysning.

Utskottet kan konstatera att vid fard p& vdg med ett fordon ska lyktor och
strélkastare som &r foreskrivna for fordonet vara tanda. Om foreskrivna
varsellyktor anvands pa en bil under dagsljus, behéver inte Iyktor baktill eller
pé sidan vara tdnda. Det innebar att det finns bilar dar bakljuset inte tands
samtidigt med varsellyktor. Detta ar tillatet att kéra med under dagtid. Men
om man kor en sédan bil maste man enligt Transportstyrelsen forsikra sig om
att halvljuset och lyktor baktill och pé sidan tands under mérker, gryning,
skymning och nar vadret ar daligt (t.ex. i regn, dimma, snofall). | sidana fall
kan belysningen behéva tdndas manuellt.

Atgarder for att oka regelefterlevnaden

Utskottet vill understryka att efterlevnaden av trafikregler utpekas som ett
viktigt omrade for fortsatt arbete i regeringens nystart for nollvisionen.
Regeringen anfor att nollvisionens delade ansvar mellan systemutformare och
trafikanter staller krav pa att foretag och enskilda trafikanter foljer de regler
som galler i trafiken. Inom flera viktiga omraden, sdsom anvandning av
bilbélten, beddémer regeringen att regelefterlevnaden ar god. Det finns dock
omraden dar det enligt regeringen behdvs ett 6kat fokus pa trafikanternas
ansvar att folja reglerna. Utskottet delar regeringens bedémning att rattfylleriet
och hastighetsdvertradelser ar prioriterade omraden for okad regelefterlevnad.

Nar det galler frigan om farliga beteenden i trafiken padminner utskottet om
att avstandet till ett framférvarande fordon enligt 3 kap. 2 § trafikforordningen
ska anpassas sa att det inte finns risk for pakorning om det saktar in eller
stannar. Avstandet ska ocksa anpassas sa att andra trafikanters omkdrning
underlattas. Enligt 14 § ska ett fordons hastighet anpassas till vad trafik-
sakerheten kraver. Hastigheten far aldrig vara hogre an att foraren behéller
kontrollen dver fordonet och kan stanna det pa den del av den framférvarande
vagen eller terrangen som han eller hon kan dverblicka och framfor varje
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hinder som gar att forutse. Polisen ska omhanderta korkortet om korkorts-
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 vill har dven pdminna om att Justitiedepartementet har utrett
tillampningen av bestdmmelserna i trafikbrottslagen och behovet av ett
starkare straffrattsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet. | en promemoria
(Ds 2019:22) som o&verlamnades i november 2019 finns det forslag och
bedémningar i dessa fragor. Enligt utredaren behévs det ett starkare straff-
rattsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet, och en skarpt syn pa sadan
brottslighet bor aterspeglas i straffnivan. Forslagen bereds nu i Regerings-
kansliet. Utskottet kan i sammanhanget dven peka pa att Transportstyrelsen
som en del i den gemensamma aktionsplanen med atgarder for att oka
trafiksakerheten under perioden 2019-2022 har atagit sig att granska effekten
av korkortsvarningar genom att f6lja upp hur stor andel av dem som varnats
som blir foremal for ett nytt kérkortsingripande pa grund av trafikbrott inom
tva &r efter att de varnats. Arbetet med fragan startade under 2019.

Nar det galler frigan om pricksystem vid trafikovertradelser kan utskottet
konstatera att det i ett flertal lander i Europa tillampas olika typer av prick-
system for korkortsingripanden som i korthet kan sigas ga ut pa att
trafikforseelser motsvaras av straff i form av pong eller prickar som dras ifrén
eller laggs till vid trafikforseelser pa ett i forvag bestamt vis. Nar en viss niva
har uppnétts utfardas en sanktion, t.ex. en indragning av korkortet. 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, och &ven remissinstansernas synpunkter har skiftat. Utskottet
kan konstatera att utvarderingar visar att resultatet av pricksystem i andra
lander har varierat. | vissa lander har pricksystemet haft en positiv effekt, i
vissa andra har det forst gett en mycket god effekt som efter en tid gatt tillbaka
och i ater andra har resultaten varit mer tveksamma. Aven om pricksystem har
haft positiva trafiksdkerhetskonsekvenser i de lander dér de har inforts bor det
enligt utskottet tas i beaktande att dessa lander dessférinnan inte hade en lika
hog trafiksékerhet som exempelvis Sverige.

Utskottet kan konstatera att nér det galler korkortsindragningar finns det i
formell mening inte nagot pricksystem i Sverige. | staillet bygger
korkortslagens aterkallelsesystem i grunden pé en individuell prévning av alla
omstandigheter. Vid mindre allvarliga trafikforseelser finns det dock en
mdéjlighet att ge en varning i de fall det kan anses vara en tillracklig &tgard, i
stallet for att &terkalla korkortet. Samtidigt tillampas en viss schablonisering i
den meningen att ett visst brott eller en viss forseelse medfor ett visst
ingripande. Transportstyrelsen, som &r den myndighet som hanterar ater-
kallelser av korkort, har tagit fram en praxislista utifran en sammanstélining
av relevanta avgoranden i forvaltningsdomstolarna och beslut som har fattats
av myndighetens korkortsenhet. | praxislistan anges att man vid beddmningen
av en sokandes lamplighet maste beakta helhetsbilden och den stkandes
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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 aven till sidana omstandigheter
som exempelvis behovet av kdérkort. Avslutningsvis bor dven ndmnas att ett
pricksystem kan riskera att fa negativa konsekvenser i form av att forare som
inte har begatt tidigare forseelser tycker att de “har rdd” med t.ex. en
fortkorning.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet finner sammanfattningsvis att de svenska trafikreglerna stammer val
dverens med de som finns i andra l&nder och att de &r resultatet av en I6pande
diskussion och utveckling av trafiksakerhetsfragorna.

Utskottet vill sarskilt lyfta fram vikten av fortsatt arbete for att hdja
sakerheten for skolelever genom bl.a. utformningen av vagar, paverkan pa
beteenden och kunskapséverforing. Barn och unga ar en sarskilt skyddsvard
grupp och deras perspektiv méste vara standigt narvarande i trafiksakerhets-
arbetet. Utskottet vill bl.a. peka pa att atgarder redan vidtas for att forbattra
trafiksakerheten vid busshallplatser.

Utskottet konstaterar vidare att den nuvarande bestdmmelsen om att forare
har vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger ar andamalsenlig
och att det inte finns skal att vidta ndgon atgard om skyltning vid
trafikkorsningar och hogerregelns tillampning. Nar det galler frigan om
obevakade odvergangsstallen utgar utskottet fran att regeringen féljer fragan
och vid behov vidtar lampliga atgarder. Utskottet bedomer vidare att gallande
lagstiftning ar andamalsenlig nar det galler fragor om hogersvangar vid rodljus
och trafikljus med nedrikning och att det inte & motiverat att vidta ndgon
atgard.

Nér det géller horlurar i trafiken &r det enligt utskottets bedémning viktigt
att fortsatta att folja denna fréga. I frdgan om bilars belysning har utskottet
inget att invdnda mot nuvarande regelverk.

Slutligen menar utskottet att atgarder for att 6ka regelefterlevnaden ar ett
viktigt omrade for fortsatt arbete. Utskottet avser att dven fortsattningsvis noga
folja vilka eventuella atgarder som kan komma att vidtas till foljd av
beredningsarbetet av en promemoria om ett starkt straffréttsligt skydd mot
upprepad trafikbrottslighet m.m. Vidare avser utskottet att med stort intresse
folja  Transportstyrelsens arbete med att granska effekten av
korkortsvarningar. Nar det géller inférandet av ett pricksystem i Sverige
vidhaller utskottet sin tidigare redovisade uppfattning i fragan.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:2115 (S),
2020/21:2218 (SD) yrkandena 54, 62 och 67, 2020/21:2536 (C) yrkande 7,
2020/21:2567 (M), 2020/21:3461 (SD) yrkande 2, 2020/21:3577 (SD)
yrkandena 1, 2 och 4 samt 2020/21:3664 (SD) yrkandena 1 och 2.
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Vissa fragor om vagars utformning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa fragor om végars ut-
formning. Utskottet betonar att myndigheterna bedriver ett aktivt
arbete nar det géller att 6ka sakerheten vid jarnvagsovergangar,
minska risken for viltolyckor och se 6ver och forbéttra reglerna for
véagracken. Utskottet lyfter &ven fram végmarkeringars och vég-
skyltars grundlédggande betydelse for trafiksékerheten.

Jamfor reservation 4 (SD), 5 (C), 6 (KD) och 7 (L).

Bakgrund

Trafikverket tar fram regler for vagars och gators utformning (VGU). Det
nuvarande regelverket bérjade galla den 1 januari 2020 och bestar av separata
krav- och radsdokument (publikationerna 2020:029, 2020:030 och 2020:031).
Reglerna ar obligatoriska vid arbeten pé& och projektering av statliga végar. For
Trafikverket &r reglerna obligatoriska vid nybyggnad och stdrre
ombyggnationer. For évriga vaghallare &r VGU enbart vagledande och alltsa
inte kravstallande. VGU far dock tillampas som kravdokument vid upp-
handling av projektering for annat &n statliga végar. VGU revideras
kontinuerligt och nasta utgava planeras till 2022.

Motionerna

I motion 2020/21:430 framfor Gudrun Brunegard (KD) att det bor sattas upp
fler viltstangsel vid vagar med hog olycksfrekvens. Motiondren konstaterar att
viltstdngsel &r det mest effektiva séttet att forhindra viltolyckor, samtidigt som
manga landsvagar fortfarande saknar viltstangsel, inte minst i Kalmar lan. Med
anledning av de stora samhéllskostnader som viltolyckor fororsakar, borde det
enligt motionéren vara samhallsekonomiskt I6nsamt att investera i viltstangsel
pé de striackor som i dag ar mest olycksdrabbade.

I motion 2020/21:564 understryker Anne Oskarsson och Mattias
Backstrom Johansson (bada SD) att uppforande av viltstangsel pa de mest
olycksdrabbade vagarna bor prioriteras. Motionarerna pekar pa de stora antalet
viltolyckor i Kalmar Ian och menar att det beror pa farre vagstrackningar med
viltstdngsel an andra lan. Motiondrerna menar att Trafikverket bor ges i
uppdrag att prioritera uppforande av viltstangsel pd de mest olycksdrabbade
vagarna.

| motion 2020/21:904 yrkande 3 lyfter Per Asling (C) fram behovet av
skadeférebyggande atgarder, t.ex. stangsel och Gvergangar vid végar och
jarnvagar. Motionaren menar att det behdvs insatser pa flera hall for att sakra
renndringens framtid, bl.a. att renbete kan nyttjas invid végar och jarnvagar
och att man bygger stangsel dér det behdvs.
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I motion 2020/21:1920 framfor Lotta Finstorp (M) att arbetet med att bygga
bort plankorsningar dér snabba tag passerar genom tatorter maste paskyndas.
Motionaren lyfter fram att det finns ett stort antal plankorsningar i tatorter och
att manniskor arligen omkommer i plankorsningsolyckor. Antalet plan-
korsningar har minskat och detta trafiksakerhetsarbete maste fortsatta att
prioriteras.

I kommittémotion 2020/21:2217 yrkande 42 betonar Patrik Jénsson m.fl.
(SD) behovet av att intensifiera arbetet med att minska antalet obevakade
plankorsningar. Motionarerna menar att stérre resurser behéver laggas pa att
oka antalet planskilda korsningar och antalet bevakade plankorsningar for att
minska antalet olyckor.

I kommittémotion 2020/21:2218 framfér Thomas Morell m.fl. (SD) att
hansyn ska tas till motorcyklister vid planering av véagracken (yrkande 69).
Motiondrerna konstaterar att vajerracken ar bra for bilar och lastbilar, men
tyvarr utgor de oskyddade stolparna och sjélva vajern dodsfallor for motor-
cyklister. Vidare pekar motionarerna pa vikten av att sikerstalla avstanden i
trafiken genom fysiska markeringar (yrkande 70). Motiondrerna konstaterar
att det ar svart att avgora vad som &r ett lampligt avstand till framforvarande
fordon men genom att upplysa med skyltar och markeringar p& vagbanan kan
vagtrafikanter enklare hélla avstanden till framférvarande fordon.

I motion 2020/21:2537 yrkande 1 menar Johan Hedin (C) att det krévs ett
fortydligande av likabehandlingsprincipen i de regelverk som styr underhall
och utveckling av vara védgar sd att inte motorcyklister missgynnas.
Motionaren framhaller att motorcyklar ar en naturlig del av trafiksystemet och
att samtliga trafikanter har lika rattigheter och vérde i trafiken. Exempelvis
maste mittracken utformas pa ett satt sa att de inte utgor en onddig fara for
motorcyklister och sikra sidoomraden anvandas i stéllet for sidoracken nar det
ar lampligt.

I kommittémotion 2020/21:2805 yrkande 9 foreslar Magnus Jacobsson
m.fl. (KD) att Trafikverket ska ta fram en atgérdsplan for att byta ut vajer-
racken mot traditionella moderna vagracken. Motiondrerna uppmérksammar
att vagracken med vajer orsakar storre skador for motorcyklisterna vid olyckor
och menar att det krévs en Gversyn av racken pa svenska vagar.

| kommittémotion 2020/21:3172 yrkande 39 understryker Anders Akesson
m.fl. (C) att de dkande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket om viltsakra 6vergéngar samt andra atgarder.
Motionarerna konstaterar att antalet viltolyckor har 6kat, vilket stéller hogre
krav pa en trafiksaker planering av vagnat och Gvrig infrastruktur sa att viltet
hélls borta fran vagarna. Motionarerna menar att viltolyckorna inte har fatt
tillracklig uppmérksamhet, varfor Trafikverket i sin infrastrukturplanering
maste ta storre hansyn till den allmanfara som viltet utgér pa vagar och
jarnvagar.

I kommittémotion 2020/21:3235 yrkande 22 betonar Helena Gellerman
m.fl. (L) att underhallet av vagmarkeringar som syftar till att stérka
trafiksdkerheten maste prioriteras. Motiondrerna menar att vagmarkeringar
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och végskyltar ar av grundldggande betydelse for ett sakert trafiksystem,
varfor det ar viktigt att olika vaghallare har ett gediget underlag att stodja sig
pa i underhallet av vagmarkeringar och végskyltar.

I motion 2020/21:3692 anfor Jan R. Andersson (M) att de 1&an som drabbas
mest av viltolyckor bor prioriteras vid utbyggnad av viltstangsel. Motionéren
pekar pd att det mest effektiva séttet att forhindra viltolyckor ar att satta upp
viltstangsel och konstaterar att trots detta ar utbyggnaden av viltstangsel
eftersatt och godtyckligt fordelad. Motionaren paminner om att Kalmar lan &r
det 1&n i Sverige som har flest viltolyckor och samtidigt det 1an som har minst
antal vagar med viltsténgsel.

Utskottets stallningstagande

Plankorsningar

Korsningar mellan vig och jérnvdg i samma plan kallas plankorsningar.
Utskottet kan inledningsvis konstatera att det enligt uppgift fran Trafikverket
finns ca 6 500 plankorsningar i Sverige. Av dessa ar ca 3 000 utrustade med
nagon slags bom, ljus- och/eller ljudvarning och ca 3 500 &r oskyddade, med
eller utan kryssmarke. Enligt verket finns de oskyddade plankorsningarna pé
platser dar endast ett fatal manniskor/fordon passerar. Enligt Trafikverkets
statistik omkommer mellan 13 och 22 individer arligen i plankorsnings-
olyckor. Av dessa olyckor uppges majoriteten utgéras av suicid.

Utskottet vill framhalla att Trafikverket under flera ars tid har arbetat med
att minska antalet plankorsningar och 6ka sakerheten vid de som finns kvar.
Under perioden 2016-2018 atgardade Trafikverket ett stort antal plan-
korsningar; bl.a. slopades 305 plankorsningar. Dérutdver har Trafikverket
bildat servitut och avverkat skog for att 6ka sikten i ett fyrtiotal plan-
korsningar. Vid storre banupprustningar samarbetar myndigheten med mark-
&gare och kommuner for att ta bort plankorsningar, alternativt leda om trafiken
till en sakrare plankorsning eller helst en planskild korsning. Pa de plan-
korsningar som blir kvar arbetar myndigheten med att 6ka skyddet med hjalp
av bommar. Utskottet konstaterar att nya jarnvégsstrackor byggs utan plan-
korsningar.

Utskottet vill uppméarksamma att regeringen har beddmt att Trafikverkets
arbete i denna del behover starkas for att uppna en 6kad sdkerhet och ett
minskat antal skadade och omkomna. | januari 2019 gav regeringen darfor
Trafikverket i uppdrag att vidta atgarder for att Oka sakerheten vid
plankorsningar pa den statliga jarnvagen. | uppdraget ingick att Trafikverket
inom befintliga ekonomiska ramar skulle se dver hur arbetet for forbéttrad
sékerhet vid plankorsningar kan bedrivas effektivare i nartid. Regerings-
uppdraget slutredovisades i maj 2019 (TRV 2019/14657).

I sin redovisning anfor Trafikverket inledningsvis att man bedriver ett
fortlopande arbete med att beskriva och analysera problematiken med
personpakorningar inom jarnvagstransportsystemet samt ta fram riktade
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investeringsatgarder for att minska antalet sddana handelser. For att Oka
sakerheten ytterligare vid plankorsningar pa den statliga jarnvagen har
Trafikverket identifierat och inventerat vilka typbrister som finns och
presenterar darefter en plan for hur framdriften kan 6ka och systematiken
forbattras for att atgarda dessa brister.

Utskottet vélkomnar att regeringsuppdraget enligt Trafikverket har
resulterat i en systematisk satsning pé att 6ka sakerheten i de plankorsningar
som har forh6jd olycksrisk. Dessa kan generellt delas upp i tva grupper: dels
plankorsningar som kan forbattras pa forhallandevis kort tid genom enklare
atgarder, sdsom siktrojning, ett arbete som enligt Trafikverket kommer att
paga under aren 20202023, dels plankorsningar som behéver byggas om eller
ersattas med en ny anlaggning, vilket tar langre tid eftersom atgérderna maste
projekteras. Utskottet noterar att detta arbete beraknas paga under perioden
2024-2025. Enligt Trafikverket kommer totalt ca 1 000 plankorsningar att ses
over. Dar det saknas tillrackligt skydd kommer plankorsningarna att atgardas
sd att tillrackligt skydd uppnds. Under perioden 2020-2025 beraknar Trafik-
verket att arligen &tgarda ett hundratal obevakade plankorsningar med dalig
sikt runt om i Sverige genom utdkad siktréjning.

Under véren och sommaren 2019 identifierade Trafikverket de jarnvégs-
korsningar som har férhojd olycksrisk. Verket pabdrjande darefter funktions-
utredningar for att ta fram forslag pa hur dessa korsningar kan goras sakrare.
Under hosten 2019 atgirdades 22 plankorsningar. Trafikverket forbittrar
darutéver sakerheten i samband med upprustning av hela jarnvagsstrak. | sam-
arbete med markagare och kommuner arbetar myndigheten da for att plan-
korsningar stangs eller att trafiken leds om till sékrare plankorsningar. | de
plankorsningar som blir kvar forbattras skyddet med bommar eller med
planskilda korsningar.

Utskottet vill peka pa att Trafikverket uppger att man kommer att fortsatta
det systematiska arbetet med att &tgarda de plankorsningar som bedéms ha
forhojd olycksrisk. Trafikverket kommer arligen i samband med sin arsredo-
visning att redovisa framdriften av den ¢kade plankorsningssatsningen.

Utskottet vill dven peka pa att infrastrukturministern i svar pa fragorna
2020/21:1325, 2020/21:1326, 2020/21:1370 och 2020/21:1384 har betonat att
det sedan 2015 har satsats 1 miljard kronor pé att bygga bort risker i jarnvagen.
Utskottet valkomnar ministerns besked att den satsningen fortsatter. | den
nationella planen 2018-2029 har 3 miljarder kronor avsatts for att bygga bort
risker i jarnvagssystemet. Utskottet delar ministerns bedémning att detta
kommer att bidra till en sakrare jarnvagsanlaggning och valkomnar hans
besked att han kommer att fortsatta att folja fragan.

Viltsékra passager och viltstangsel

Enligt Nationella Viltolycksradet polisrapporterades 60 544 olyckor med vilt
under 2020. Utskottet noterar att antalet viltolyckor 6kade mellan 2016 och
2019 fran 58 579 till 64 931, for att minska 2020. Radjur, vildsvin, dlg och
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dovhjort &r de vanligaste viltslagen. Utskottet konstaterar att Trafikverket har
ansvar for att vidta atgarder i infrastrukturen for att minska viltolyckorna.
Huvudsakligen handlar det om olika typer av passager for djur i kombination
med viltstangsel.

Utskottet vélkomnar det arbete som gors for att minska viltolyckorna.
Trafikverket arbetar med att gora infrastrukturen genomslépplig for djur
samtidigt som man hanterar och férebygger viltolyckor pa vag och jarnvag.
Trafikverket kartlagger de farligaste végstrackorna dar flest viltolyckor
intraffar, och detta material utgor underlag for att vidta atgarder for att minska
antalet viltolyckor. Enligt uppgift fran Trafikverket maste atgarderna i forsta
hand vidtas pa det mest trafikerade natet och pa strackor dar det sker manga
viltolyckor 6ver tid. Utskottet vill framhalla att under 2018 borjade samrad
genomforas via regionala viltolycksrad i syfte att prioritera och samordna
atgarder for att minska viltolyckorna sa kostnadseffektivt som mojligt.

Ett exempel pa en barriar for de djur och vaxter som finns i landskapet som
nu atgirdas & E6 over Hallandsdsen mellan Bastad och Angelholm. Dar
bygger Trafikverket en ny s.k. ekodukt som ska vara 32 meter bred. Trafik-
verket menar att ekodukten kommer att gynna den biologiska mangfalden, att
djuren far lattare att ta sig Gver vagen och att det skapas forutsattningar for en
Okad trafiksakerhet eftersom risken for viltolyckor minskar.

Utskottet kan konstatera att det finns drygt 800 mil viltstangsel utmed det
allminna vagnatet. Trafikverket och Nationella Viltolycksradet har tagit fram
viltolyckskartor for att enklare kunna planera var fysiska atgarder ska vidtas
for att forhindra viltolyckor. Dartill medverkar Trafikverket i ett flertal
forsknings- och utvecklingsprojekt i syfte att forbattra arbetssatt och utveckla
nya metoder och verktyg som kan anvandas i fysisk planering for att minska
viltolyckorna. Enligt Trafikverket kan ny teknik pa sikt minska antalet vilt-
olyckor. Fordon med modern teknik kommer exempelvis att kunna varna for
vilt.

Utskottet vill i sammanhanget peka pa att dven infrastrukturministern i sitt
svar pa fraga 2019/20:1025 framférde att det sker en utveckling dar allt fler
fordon utrustas med modern teknik och sensorer som kommer att kunna varna
for vilt. Ministern pekade dessutom pd att en intressant utveckling ar att
informationen ocks& kan kommuniceras till andra trafikanter i omradet som
darmed kan varna varandra. Ministern konstaterade att Trafikverket arbetar
med kunskapsuppbyggnad, forskning och samverkan for att kunna vidta ratt
atgarder for att minska viltolyckorna och att han kommer att fortsatta att folja
detta arbete.

Utskottet delar regeringens bedémning i budgetpropositionen for 2021 att
arbetet med att forebygga viltolyckor har bidragit till dékad trafiksakerhet.
Utskottet uppmarksammar samtidigt att regeringen bedémer att utvecklingen
av antalet viltolyckor har varit negativ trots riktade atgarder. Under 2019
fokuserade Trafikverket bl.a. pa att skapa sakra passager for klovvilt och andra
djur, totalt 107 nya passager. Under 2018 vidtogs totalt 131 atgarder kopplade
till passager for djur, vilket var en 6kning med 40 stycken eller ca 30 procent
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jamfort med aret innan. Trafikverket arbetar dven med restaurering eller
forbattring av natur- och kulturmiljéer langs befintlig infrastruktur. Dartill
pagar det under perioden 20192020 ett arbete vid verket med att se 6ver och
reparera viltstangsel langs jarnvégen i Norrbotten och Vasterbotten.

Trafiksakerhet for motorcyklister

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det i september 2020 enligt Sveriges
Motorcyklister (SMC) fanns ca 323 000 motorcyklar i trafik i Sverige, vilka
&gdes av 259 274 personer.

Med anledning av ett motionsforslag om en strategi for sékrare végar
foreslog utskottet i mars 2017 att riksdagen skulle rikta ett tillkdnnagivande
till regeringen om att den borde ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en strategi
for att i det framtida trafiksakerhetsarbetet sékerstélla att vagarna blir sakrare
for alla trafikanter, daribland motorcyklister (bet. 2016/17:TU11, rskr.
2016/17:205). Utskottet konstaterar att i budgetpropositionen fér 2018
framholl regeringen hosten 2017 nystarten for nollvisionen, vilken beskriver
regeringens strategi pa trafiksakerhetsomradet. Regeringen konstaterade dar
att den vill se fortsatta systematiska satsningar pa végars sikerhet och att
utformning och underhall av vaginfrastruktur och trafikmiljoer bor anpassas
battre till oskyddade trafikanter. Regeringen pekade vidare pa att det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet bor folja olika trafikantgruppers trafiksakerhets-
utveckling tydligare och vara 6ppet for atgarder som &r anpassade efter detta
(prop. 2017/18:1 utg.omr. 22, bet. 2017/18:TU1).

Utskottet konstaterar att Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen,
Polismyndigheten och ett antal branschorganisationer har tagit fram en
gemensam strategi for 6kad trafiksakerhet for motorcykel och moped for ren
2012-2020. Malet med strategin har varit att tydliggora vilken typ av atgarder
som kravs for att antalet dodade motorcyklister och mopedister ska kunna
halveras och for att antalet mycket allvarligt skadade (medicinsk invaliditet for
10 procent eller mer) ska kunna minska med 40 procent till 2020, utifran 2010
ars niva. Strategins fokus ligger pa att forebygga olyckor. Omraden som
prioriteras ar att 6ka andelen motorcyklar med ABS-bromsar, 6ka andelen
motorcyklister som haller hastighetsgransen, oka fokus pa synbarhet och
uppmarksamhet, sakrare vagar och gator samt minska extremt beteende pa
motorcykel.

Vidare vill utskottet lyfta fram att Trafikverket i samverkan med SMC har
sammanstéllt en beskrivning av motorcyklisternas sérskilda behov som bor
beaktas i samband med planering, utformning, byggande samt drift och
underhall. Trafikverket har darutéver utvecklat ett inriktningsdokument for
vag- och broracken, dar motorcykeltrafiken beaktas pa ett battre satt. Trafik-
verkets standard for drift- och underhéllsatgarder samt véagkonstruktions-
kraven har ocksa hojts. Vidare har SMC utsett sarskilda vagspanare som ska
vara lokalt ansvariga for vagfrdgor mot Trafikverket och kommunerna.
Trafikverket har utsett regionala kontaktpersoner fér mc och moped i syfte att
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bl.a. guida SMC:s vdgspanare rétt i kontakter med Trafikverket. Kontakt-
personerna ska ocksa sprida ny kunskap om motorcykel- och mopedfragor i
regionen samt gora planerarna medvetna om dessa trafikanters sarskilda behov
vid planering.

Vagracken med underglidningsskydd

En av de frgor som tas upp handlar om att hansyn ska tas till motorcyklister
vid planering av vagracken. Utskottet kan konstatera att Trafikverket har atagit
sig att vidta riktade trafiksakerhetstgarder inom det nationella stamvagnatet,
genom bl.a. rackesatgérder, for i storleksordningen 1,5 miljarder kronor under
perioden 2019-2022.

Utskottet noterar att Trafikverket uppger att alla réckestyper har sina
fordelar och nackdelar for olika fordonstyper och att véghallarna anvander den
typ av ricke som beddms vara bast pa respektive plats. Enligt Trafikverket
finns det utredningar och krockprover som pekar mot att racken som é&r sléta
pa trafiksidan och uppat samt inte medger risk for underglidning ar battre for
oskyddade trafikanter sdsom motorcyklister &n racken som har utstickande
delar. Studier visar att vagracken med underglidningsskydd minskar risken for
att framhjulet, andra fordonsdelar eller motorcyklistens ben trycks in i racket.
Hosten 2015 slutrapporterade Trafikverket en undersdkning av hur motor-
cykeltyp, underglidningsskydd och éverglidningsskydd paverkar skaderisken
hos motorcykelforare. Under aren 2014-2015 genomforde Trafikverket
krocktester med olika motorcyklar mot olika typer av stalracken for att under-
sbka hur motorcykelns design samverkar med végrackets utformning.
Analysen visar att underglidningsskydd gor nytta &ven i en uppratt kollision,
d& underglidningsskyddet kan gora rackets undersida slatare och mjukare,
vilket minskar risken for att framhjulet, andra mc-delar eller motorcyklistens
ben trycks in i racket. Krocktesterna visade ocksa att i en uppratt kollision ar
det en stor risk att foraren fastnar i ovansidan eller baksidan av ett s.k. W-récke
och att ett skydd mot stolparna ocksa ar nddvandigt (s.k. éverglidningsskydd).

Utskottet vill pAminna om att Trafikverket 2012 beslutade att installera och
utvardera underglidningsskydd pa vagracken pa fyra testplatser under tre
vintersasonger. Erfarenheterna fran uppfoljningen paverkade de krav som
Trafikverket staller pa underglidningsskydd i regelsamlingen VGU. Kraven pa
nar sddana racken ska anvandas skarptes i 2015 respektive 2020 érs utgavor. |
2015 &rs utgava av VGU tillkom krav pa att sidan mot trafiken ska vara slét
pa racken i anslutning till gang- och cykelbanor, pa vagar som ingar i det
transeuropeiska transportnatet (TEN-T), i ytterkurvor pa avfartsramper och pa
ovriga vagar med betydande motorcykeltrafik (100 eller fler motorcyklar per
genomsnittligt dygn under sommarhalvéret). Det tillkom ocksa krav pa att
underglidningsskydd ska anvéndas i ytterkurvor pa avfartsramper pa trafik-
platser samt i vissa ytterkurvor med liten radie pa tvafaltsvdgar. Sedan den 1
januari 2020 galler nagot forandrade rackesregler. Det stélls nu krav pa att
vagracken ska uppfylla krav pa slithet pa vagar med minst 50 motorcyklar per
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genomsnittligt dygn under sommarhalvaret. Dartill ska vagracken uppfylla
krav pa skydd mot underglidning i vissa typer av ytterkurvor.

Vagmarkeringar och vagskyltar

Utskottet vill pAminna om att det &r regeringen som faststaller Sveriges vag-
marken och végskyltar. Aktuella bestdmmelser om vilka anvisningar genom
vagmarken, trafiksignaler, vagmarkeringar m.fl. som far anvandas framgar av
vagmarkesforordningen (2007:90). Utformning, storlek och fargséttning
framgér av dels vagmarkesforordningen, dels tillimpningsforeskrifter fran
Transportstyrelsen. Vagmarkeringar anvands enligt Transportstyrelsen for att
reglera, varna eller végleda trafikanter. De férekommer antingen separat eller
tillsammans med vagmarken eller andra anordningar. Vaghallaren satter upp
och underhaller véagskyltar, vagmérken och andra anordningar. Staten,
kommuner, vagforeningar eller enskilda fastighetsagare ar vaghallare for olika
typer av végar.

Utskottet vill vidare pAminna om att det i Trafikverkets regelsamling VGU
finns bade krav och rdd om utformningen av gaturummet, daribland for
vagmarkeringar och andra anordningar. Dessutom har Trafikverket
tillsammans med SKR tagit fram en kommunal VGU-guide om végars och
gators utformning i tatort.

Nar det galler fragan om behovet av fysiska markeringar for att sékerstalla
avstanden i trafiken vill utskottet peka pa att det framgar av 2 kap. 1 § trafik-
forordningen att en trafikant ska iaktta den omsorg och varsamhet som kravs
med hansyn till omstandigheterna for att undvika trafikolyckor. Enligt 3 kap.
2 § ska avstandet till ett framforvarande fordon anpassas sa att det inte finns
risk for pakorning om det saktar in eller stannar. Avstandet ska ocksé anpassas
sd att andra trafikanters omkdrning underlattas.

Nar det géller frdgan om underhallet av vagmarkeringar vill utskottet peka
pé att Trafikverket under 2019 pabérjade ett arbete med att se Gver kriterier
for att sékerstélla att vagmarkeringar ar synliga for fordon som &r utrustade
med system som stdder foraren att halla sig i sitt korfalt, exempelvis Lane
Departure Warning och Lane Keeping Assist. Vidare foreslog utskottet i april
2020 att riksdagen riktar ett tillkdnnagivande till regeringen om att bl.a. ge
Trafikverket i uppdrag att ta fram en underhallsstrategi for vagmarkeringar.
Kammaren bifdll utskottets forslag (bet. 2019/20:TU11, rskr. 2019/20:223).
Bakgrunden till utskottets forslag var att driva pa regeringens arbete med att
utveckla sjalvkorande fordon. Utskottet understrok att en av forutséttningarna
for den nya tekniken med sjalvkérande fordon &r att det finns en enhetlig
standard for vagmarkeringar Over hela EU. Véagmarkeringar &r ett
kontinuerligt visuellt stod for bade dagens manskliga forare och sensorer i
framtidens autonoma korning. Mot den bakgrunden ansdg utskottet att
Trafikverket borde fa i uppdrag att bl.a. ta fram en underhallsstrategi for
vagmarkeringar dar det satts en miniminiva pa acceptabel standard, bade for
dagens fordon och for framtidens teknik med sjalvkdrande fordon.
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Sammanfattande stéallningstagande

Utskottet vill inledningsvis starkt framhalla vikten av att plankorsningar i
enlighet med nollvisionen &r sakra och utformas s att méanniskor inte kommer
till skada eller dédas i plankorsningsolyckor. Utskottet ser mycket positivt pa
Trafikverkets utokade satsning pa arbetet med obevakade jarnvagsovergangar.
Utskottet valkomnar att det gors flera insatser for att 6ka sakerheten vid
befintliga plankorsningar och att nya jarnvagsstrackor byggs utan plan-
korsningar. Utskottet avser att félja Trafikverkets fortsatta arbete i fragan med
stort intresse.

Utskottet ser vidare mycket allvarligt p& det forhallandevis stora antalet
viltolyckor. Utskottet noterar samtidigt att det pagar ett aktivt arbete vid
Trafikverket for att minska risken for viltolyckor och att insatserna har okat i
intensitet under de senaste aren. Utskottet bedomer att arbetet med att
forebygga viltolyckor har bidragit till 6kad trafiksdkerhet. Utskottet vill
framhalla vikten av att Trafikverket fortsétter att kontinuerligt arbeta med att
minska infrastrukturens barridreffekter for djur och skapa sdkra passager.
Utskottet kommer att fortsétta att folja utvecklingen med stort intresse.

Utskottet konstaterar vidare att det vidtas atgarder for 6kad trafiksakerhet
for motorcykel. Nar det galler frdgan om vagracken vill utskottet betona att
vagréacken har sina férdelar och nackdelar fér olika fordonstyper, och utskottet
utgér fran att vaghallarna anvander den typ av racke som bedéms vara bast pé
respektive plats. Utskottet valkomnar det arbete som bedrivs vid Trafikverket
for att kontinuerligt se 6ver och forbattra rackesreglerna. Utskottet vill ocksa
lyfta fram vikten av att saval fordon som racken fortsatter att utvecklas.

Utskottet vill slutligen betona att vagmarkeringar och vagskyltar ar av
grundlaggande betydelse for ett sakert trafiksystem genom att trafikanten far
tillracklig information t.ex. om vilken trafikregel som galler. Utskottet
bedomer att vaghallare har ett gediget underlag att stodja sig pa i underhallet
av vagmarkeringar och végskyltar. Utskottet vill framhalla de atgarder som
redan har vidtagits av kommuner och de ansvariga myndigheterna och ser fram
emot regeringens redovisning av det tillkdnnagivande som riksdagen nyligen
har riktat till regeringen i fraga om underhall av vagmarkeringar.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:430 (KD),
2020/21:564 (SD), 2020/21:904 (C) yrkande 3, 2020/21:1920 (M),
2020/21:2217 (SD) yrkande 42, 2020/21:2218 (SD) yrkandena 69 och 70,
2020/21:2537 (C) yrkande 1, 2020/21:2805 (KD) yrkande 9, 2020/21:3172
(C) yrkande 39, 2020/21:3235 (L) yrkande 22 och 2020/21:3692 (M).
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Hastighetsbegransningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om andrade hastighetsbegrans-
ningar. Utskottet betonar att arbetet med att astadkomma sékra
hastighetsgranser &r den viktigaste faktorn for att na de
trafiksakerhetspolitiska malen. Utskottet understryker att anpass-
ningar av hastighetsgranserna till védgarnas utformning raddar liv
och beddmer att myndigheterna bedriver ett aktivt arbete med detta.
Utskottet lyfter i sammanhanget &ven fram vissa tillganglighets- och
miljoaspekter samt understryker kommunernas roll och vikten av att
skapa en saker trafikmiljo vid skolorna. Utskottet valkomnar ocksa
de atgarder som gors nar det galler krav pa hallbara hastigheter i
upphandlingar.
Jamfor reservation 8 (M, SD, KD), 9 (V) och 10 (L).

Bakgrund

P4 1960-talet inleddes en forsoksverksamhet med allmant differentierade
hastighetsgréinser baserad pé vagarnas beskaffenhet. Vagar med god standard
fick hogre hastighetsgranser och de med sadmre standard lagre. Forsoks-
verksamheten ledde stegvis till att hela végnatet hade hastighetsbegréansats i
slutet av 1970-talet. Nya hastighetssteg i intervallet 30—120 km/tim infordes
2008 (prop. 2006/07:73), och sedan dess har manga vagar och gator fatt andrad
hastighetsgrans.

Hastighetsgranser pd vagar regleras i trafikférordningen, Trafikverkets
foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikforeskrifter.
Enligt 3 kap. 14 § trafikférordningen ska hastigheten anpassas till vad trafik-
sikerheten kraver, med hansyn till trafikférhallanden. Dessutom ska till-
rackligt 1ag hastighet héllas bl.a. inom titbebyggt omrade (3 kap. 15 §). Utéver
dessa s.k. relativa hastighetsbegrénsningar géller dven skyltade hastighets-
begransningar. Bashastighet ar den hogsta tillatna hastighet som fordon far
foras i om inget annat &r beslutat. Inom tatbebyggt omréde ar enligt 3 kap. 17 §
trafikforordningen bashastigheten 50 km/tim och utom tatbebyggt omrade
70 km/tim. Bestammelser om bashastighet galler oavsett vaghallare. Utanfor
tatbebyggt omrade kan Trafikverket utfarda bestammelser om en hdgre tillaten
hastighet &n bashastigheten 70 km/tim. Saknas skyltning galler alltid bas-
hastigheten.

Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om l&agre
hastighetsgranser pa de vagar utom titbebyggt omrade som kommunen &r
vaghallare for, om det ar motiverat av hansyn till trafiksakerhet, fram-
komlighet eller miljo (10 kap. 3 §). For statliga och enskilda vagar &r lans-
styrelsen beslutande myndighet. Aven lansstyrelsens beslut fattas genom
lokala trafikforeskrifter och géller enbart Iagre hastigheter.
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P& motorvag galler hogsta tillitna hastighet 110 km/tim (9 kap. 1 §).
Trafikverket far utfarda bestimmelser om att den hogsta tillatna hastigheten
pa en motorvag ska vara 120 km/tim.

Motionerna

I motion 2020/21:205 menar Michael Rubbestad (SD) att det bor inforas en
hastighetsbegransning om 30 km/tim vid forskolor. Motionaren konstaterar att
det ar vanligt att vaghallaren beslutar att hastigheten férbi en skola/férskola
ska vara hogst 30 km/tim i dag men att detta inte &r reglerat i lag.

I kommittémotion 2020/21:700 yrkande 3 framfor Eric Palmqvist m.fl.
(SD) att den sankning av hastighetsgranser som pagar bor avbrytas och att det
i stillet bor sakerstallas att vagarna ar sikra. Motionarerna paminner om
behovet av fungerande transporter pa landsbygden for att Sverige utanfor
storstdderna ska utvecklas och betonar att sékrare végar ska efterstravas
snarare an sankta hastighetsgrénser. De tidigare hastighetsgranserna bor i de
flesta fall aterstéllas.

I motion 2020/21:785 yrkande 10.2 foreslar Ola Johansson och Peter
Helander (bada C) en sankt bashastighet till 30 km/tim och &n lagre hastigheter
i anslutning till skolor. Motiondrerna menar att bashastigheten generellt bor
sénkas till 30 km/tim i anslutning till skolor och miljder dér barn vistas.

I motion 2020/21:1039 menar Mats Nordberg (SD) att stegen 50, 70, 90,
110 samt 120 km/tim bor aterstallas som normala hastighetsbegransningar
(yrkande 1). Motionaren konstaterar att hastighetsbegransningarna under
senare ar har sankts i olika steg, ofta fran 70 eller 90 km/tim till 60 eller 80
km/tim, samtidigt som hastighetsbegransningarna i tatorter ofta har sankts fran
50 till 40 km/tim. Fragan har stor betydelse for landsbygdsutvecklingen och
dessutom har inforandet av 10-steg enligt motionaren gjort det svért att veta
vilken hastighetsgrans som faktiskt géller. Motiondren menar vidare att
genomfarter genom samhéllen som huvudregel ska vara byggda for, eller
byggas om for, att medge en hastighetsgrans pé inte lagre an 50 km/tim
(yrkande 2). Hastighetsgranserna 30 eller 40 km/tim kan anvéandas vid
speciellt farliga avsnitt.

I motion 2020/21:1139 menar Edward Riedl (M) att méjligheten att genom-
fora en 6versyn av hastighetsbegransningarna pa vagarna i syfte att varna bade
trafiksékerhet och framkomlighet bor ses 6ver. Motionéren betonar att det ar
grundlaggande for trafiksdkerheten att ratt hastighet halls men att det ar lika
viktigt att hastigheten &r korrekt anpassad for tillfélle, fordon och vdg. Genom
att se over hastighetsbegransningar kan enligt motionaren framkomligheten
Okas, restider kortas och sékerheten starkas.

I motion 2020/21:1214 efterlyser Edward Riedl (M) en oversyn av
majligheten att hoja hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar. Motionaren
paminner om att det inte &r tillatet for en bargningshil att transportera fordon i
hogre hastigheter an 40 km/tim men att transporten ofta maste ske pa vagar
med hdgre tillaten hastighet, vilket innebér att bargningsbilen kan utgo6ra en
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trafikfara. Motionaren hanvisar bl.a. till andra lander dér det &r tillatet att kora
betydligt snabbare samt att Transportstyrelsen 2013 foreslog att reglerna
skulle andras och att 80 km/tim skulle bli den hogsta tillatna hastigheten.

I kommittémotion 2020/21:1313 yrkande 21 foreslar Jens Holm m.fl. (V)
att en ny bashastighet pA maximalt 40 km/tim inom tatbebyggda omraden bér
infras. Motiondrerna lyfter bl.a. fram att sénkta hastigheter skulle forbattra
trafiksdkerheten, ge lagre utslapp av partiklar och kvéveoxider samt minska
bullerpaverkan. Sankt bashastighet mojliggor enligt motionarerna mer
transporteffektiva stader.

I motion 2020/21:1587 framfor Patrik Engstrom (S) att det behdvs en
Gversyn av arbetet med att na nollvisionen sa att det tas storre hansyn till
regionalpolitiska forutsattningar. Motiondren konstaterar att Trafikverket
arbetar med att systematiskt anpassa hastigheterna pa statliga végar till
vagarnas utformning. Enligt motiondren &r det dock viktigt att en mer
omfattande analys gors av konsekvenserna av en hastighetssdnkning &ven ur
andra perspektiv, bl.a. allménhetens acceptans for de beslut som fattas och
regionalpolitiska konsekvenser.

I motion 2020/21:1878 foreslar Viktor Warnick (M) att hastighetsgranser
pad vagar inte ska kunna sinkas utan berdérda kommuners medgivande.
Motiondren lyfter fram exempel frdn Gavleborgs l4n, dar andrade hastighets-
granser har genomforts utan forankring i de kommuner som berdrs. Enligt
motiondren borde inriktningen i stéllet vara att forbattra vagarnas kvalitet &n
att forsamra transportmdjligheterna for landsbygdsbor.

I kommittémotion 2020/21:2218 framfér Thomas Morell m.fl. (SD) att
standarden pd motorvagar vid nybyggnation bor hojas for att anpassas till
hastighetsgransen 130 km/tim (yrkande 23). Motiondrerna menar att
Trafikverket pa de strackor som anses ldampade och sikra bor infora en
hastighetsgrans pa 130 km/tim och att effekterna av hastighetsgranshajningen
dérefter bor utvérderas. Vidare tar motionarerna upp frgan om hastighets-
granser (yrkande 24). Motionérerna betonar att hastighetsgranser bor ha en
folklig forankring och menar att frdgan om en &tergdng till de gamla
hastighetsgranserna — 30, 50, 70, 90 och 110 km/tim — p& vara vagar bor
vickas. Vidare bor det utredas om den hogsta tilldtna hastigheten pa
motorvagar bor vara 130 km/tim. For att 6ka sakerheten pa vagarna bor det
enligt motiondrerna ges dkade mojligheter till variabel hastighetsskyltning i
sérskilt utsatta vagmiljoer. Motiondrerna menar vidare att alla vagstrackor bor
ses Over och hastighetsanpassas utifran vagens skick, trafikbelastning och
utformning (yrkande 65). Enligt motiondrerna behover
hastighetsbegransningarna i vissa fall sankas och i andra fall hojas. Bilisterna
behover kanna att hastighetsbegransningen ar motiverad for 6kad acceptans
for géllande hastighetsgrans.

I motion 2020/21:2306 anfor Kjell Jansson (M) att det behdvs en dversyn
av forutsattningarna for att hoja hastigheten pd motorvégarna till 130 km/tim.
Motiondren framhaller att det sker fa olyckor pd motorvagarna och att de ar
byggda for 130 km/tim samtidigt som bilarna &r sékrare jamfort med tidigare.
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I motion 2020/21:2734 yrkande 5 uppmérksammar Annika Hirvonen Falk
m.fl. (MP) behovet av atgarder for sikra skolvagar. Motionarerna menar att
det behdvs en lagstiftning om att inrétta s.k. skolzoner i narheten av skolor
med en hastighetsgrans pa maximalt 30 km/tim samt att kommuner ges mojlig-
het att sdtta upp fartkameror och gora ytterligare satsningar for att planera och
bygga om till sdkra skolvagar.

I kommittémotion 2020/21:2805 yrkande 12 uppméarksammar Magnus
Jacobsson m.fl. (KD) behovet av att préva méjligheten att héja hastigheten pé
flera vagstrackor. Motionarerna menar att med ratt hastighetsbegransningar pa
vagarna uppnas battre trafiksakerhet. Att differentiera hastighetsbegrans-
ningar, lagre pa farliga vagar och hogre pa de sakraste motorvagarna, gor
enligt motiondrerna att acceptansen ¢kar och fler foljer reglerna.

I motion 2020/21:2869 framfor Lars Beckman (M) att det bor dvervéagas att
hoja den hogsta tilldtna hastigheten pa motorvagar till 140 km/tim. Motionaren
framhaller att utvéarderingar visar att det inte finns nagra indikationer pa att en
Okad hastighet skulle 6ka antalet olyckor.

I kommittémotion 2020/21:3235 yrkande 21 anser Helena Gellerman m.fl.
(L) att regeringen bor se till att myndigheter staller krav pé héllbara hastigheter
vid upphandling. Motionarerna framhaller att olycksrisken 6kar i takt med en
hogre hastighet pa fordonet och att statens myndigheter bér ga fére som goda
exempel och i sin upphandling av transporttjanster stilla krav pa héllbara
hastigheter, dvs. att leverant6rens fordon haller hastigheten.

I kommittémotion 2020/21:3468 yrkande 20 uppmérksammar Maria
Stockhaus m.fl. (M) behovet av differentiering av hastigheterna pa motor-
vagar. Motionarerna framhéller att standarden pa svenska motorvagar varierar
och att det bor tillsattas en utredning med syfte att bl.a. héja nivan fran dagens
hogsta tillatna hastighet 120 km/tim.

Utskottets stallningstagande

Anpassade hastighetsgranser

Utskottet kan inledningsvis konstatera att Trafikverket sedan 2008
kontinuerligt arbetar med att anpassa hastigheterna pa statliga vagar utifran
vagarnas utformning och trafikfloden, efter ett regeringsuppdrag till davarande
Vagverket. Verket uppskattar att fram till 2025 kommer ca 425 mil statlig vag
att skyltas om till en lagre hastighetsgrans. Under samma period kommer ca
120 mil vég att fa hojd hastighetsgrans till féljd av hojd sakerhetsstandard.
Under perioden kommer ocksa hastighetsgransen pa véagar utan mittracke att
sénkas till 80 km/tim med undantag for végar med lite trafik.

Ratt hastighet pa vagar och gator ar enligt Trafikverket en forutsattning for
att minska antalet déda och skadade i trafiken. Detta &r en beddmning som
utskottet delar. Hastighetsgranserna ska anpassas utifrdn vagens trafik-
sékerhetsstandard. Trafikverket framfor att en vag generellt sett ska vara
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motesfri for att lampa sig for hogre hastighet an 80 km/tim. P4 en motes-
separerad vdg riskerar man inte att kollidera med ett métande fordon. Déarfor
kan enligt Trafikverket hastighetsgransen hajas fran 90 till 100 km/tim eller
hogre. P& vagar utan mittseparering bor hastigheten enligt Trafikverket sankas
till 80 km/tim, med undantag fér vagar med lite trafik (mindre &n 2 000 fordon
per arsmedeldygn). Dartill kan hinsyn till bade trafikbuller och luftkvalitet
péverka valet av hastighetsgrans i storstadsomraden.

Utskottet vill framhalla att anpassningar av hastighetsgranserna till
végarnas utformning, med omskyltning samt om- och nybyggnad, raddar liv.
Enligt Trafikverkets skattningar kan under perioden 20142025 ungefar 16 liv
raddas per ar — sju liv till foljd av omskyltning av befintliga vagstrackor fran
90 till 80 km/tim och nio liv till féljd av om- och nybyggnad med mittradcken
eller motorvag. Krockvaldet varierar vid olika hastigheter. En kollision i 80
km/tim i stallet for 90 km/tim innebdr en 40 procent l&gre risk att omkomma.
Trafikverket uppskattar att en sankning av medelhastigheten med 1 km/tim pa
hela vagnatet skulle radda ca 20 liv per ar.

Utskottet ser mycket positivt pa att Trafikverkets arbete med dessa fréagor
sker i dialog och samverkan med aktorer pa regional och lokal niva. Under
exempelvis 2019 inledde Trafikverket pa véaren processen med regionala
dialoger tillsammans med kommuner, regionala planuppréttare och andra
samhallsaktorer. Darefter skickade respektive Trafikverksregion ut sina
foreslagna hastighetsgranser pa de aktuella végstriackorna pa remiss.
Trafikverket gick darefter igenom samtliga remissvar och bemétte skriftligen
remissinstansernas synpunkter. P4 hosten beslutade Trafikverket om vilka
vagstrackor som skulle f& andrade hastighetsgranser. Trafikverket gjorde
enligt uppgift konsekvensutredningar for varje stracka enligt forordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Har vill utskottet ocksd lyfta fram Trafikverkets bedomning att en
forutséttning for att minska antalet dodade och skadade i trafiken ar att det
rader en god hastighetsefterlevnad. Utskottet pdminner om att Trafikverket i
samband med regeringens faststéllelse av den nationella planen for transport-
infrastrukturen for 2018-2029 fick i uppdrag att ocksd genomféra
informations- och kunskapshdjande insatser riktade till trafikanter, vilket bl.a.
berdr arbetet for ratt hastighet. Enligt verket finns det ett tydligt behov av att
skapa en effektiv och samordnad kommunikation om vikten av ratt hastighet
pd gator och vagar, som riktas till bade beslutsfattare, allmanhet och
trafikanter.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att atgarder for ratt hastigheter ar ett
av fyra fokusomraden i den aktionsplan for aren 20192022 som Trafikverket
star bakom tillsammans med 13 andra myndigheter och aktorer. | aktions-
planen anfors inledningsvis att ett stort antal vdgar och gator har hastighets-
granser som &r for hogt satta i forhallande till vagens eller gatans utformning
och de trafikantgrupper som fardas langs och tvédrs végen eller gatan.
Kombinationen av végens eller gatans utformning och den skyltade hastig-
heten stdmmer darmed inte dverens med nollvisionen. Aktorerna anfor att
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hastighetsgranserna inom delar av 70-vagnétet behdver anpassas till végarnas
sakerhetsstandard men papekar att Trafikverket i dag saknar mandat att besluta
om 60 km/tim pa statliga vagar. Utskottet noterar att verket anger sammanlagt
35 specifika atgarder som ska bidra till ratt hastighet under perioden 2019—
2022. Déribland péaborjade Trafikverket 2019 bilaterala dialoger pa regional
nivd med bl.a. lansplaneupprattarna om behovet av métesseparering och
fortsatt anpassning av hastighetsgranser till végarnas sékerhetsstandard.
Samtidigt pabérjade SKR ett arbete med att verka for att 6kade medel tillfaller
lansplanerna sd att nodvandiga atgarder kan vidtas inom regionala vagnat for
okad trafiksékerhet for samtliga trafikantgrupper. Dartill avser Trafikverket att
bl.a. bygga ut motesseparerade vagar inom det nationella stamvagnatet och pa
det regionala végnétet genom samfinansiering for sammanlagt ca 8-9
miljarder kronor under perioden 2019-2022.

Nar det galler fragan om hastighetsgranser och forutsattningarna for att hela
Sverige ska leva vill utskottet betona att transportpolitikens funktionsmal inne-
bér bl.a. att transportsystemets utformning, funktion och anvéndning ska med-
verka till att ge alla en grundléggande tillgdnglighet med god kvalitet och
anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Utskottet noterar
att tillgangligheten via biltrafik bedéms utifran restiden och den mats i antalet
personer som har mer &n en halvtimmes restid. Regeringen redovisar i
budgetpropositionen fér 2020 (prop. 2019/20:1 utg.omr. 22) att restiderna till
regionala centrum under 2018 dkade for ca 117 000 personer och minskade
for ca 86 000 personer. Forandringarna berodde till stor del pa &andrade
hastighetsgranser. | glesbygder minskade restiden till ndrmaste centralort
under 2018. Restiderna till storstader var oférandrade réknat i antalet personer
som har mer an en timmes restid och som fatt en restidsforandring pd minst
fyra minuter. Utskottet noterar vidare att Trafikverket framhaller att restiden
bara paverkas marginellt av en hastighetssankning. Om man kor i 80 i stallet
for 90 km/tim forlorar man maximalt 50 sekunder per mil. Samtidigt minskar
risken att omkomma med 40 procent om man kolliderar i 80 km/tim jamfort
med kollision i 90 km/tim. Den tunga trafiken paverkas inte namnvart av
hastighetssankningar, eftersom det redan finns en hastighetsgrans pa maximalt
80 km/tim for tunga lastbilar med slép.

I budgetpropositionen for 2021 redovisar regeringen att undersokningar av
det lokala foretagsklimatet visar att foretag i storstadskommuner och
tatbefolkade kommuner néra en storre stad ar mer néjda med véagnatet an vad
foretagarna generellt ar i riket. Det ar ocksa tydligt att foretagen i landsbygds-
kommuner som &r avlagset belagna ar minst nojda. Aven om resultaten per
kommungrupp uppvisar en viss variation dver aren ar det enligt regeringen
svart att se en tydlig trend. Utskottet konstaterar att Sverige ar ett glest befolkat
land med langa avstand och att de geografiska tillganglighetsskillnaderna har
Okat Over tid. Utskottet delar regeringens beddémning att transport-
infrastrukturen har stor betydelse for bl.a. néringsliv, tillvaxt, bostads-
forsérjning och regional utveckling i hela landet. Utskottet betonar att pa
landsbygden &r végnatet ofta avgdrande for tillgdngligheten. Utskottet
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valkomnar i sammanhanget att extra medel tillfors for underhallet av vag, med
fokus pa bl.a. det finmaskiga vagnatet pa landsbygden for att bidra till majlig-
heterna att leva och verka pa landsbygden (prop. 2020/21:1 utg.omr. 22).

Utskottet kan dven konstatera att infrastrukturministern i november 2020 i
sitt svar pa fraga 2020/21:434 om sinkta hastigheter pa vagar i glesbygd
betonade att det &r nddvandigt att fortsatta att gora ratt insatser i hela vagnatet
dér de gor nytta. | linje med nollvisionen byggs och underhalls vagnatet med
en hog trafiksakerhet som utgangspunkt. I januari 2021 betonade infrastruktur-
ministern i en interpellationsdebatt (ip. 2020/21:238) att god tillgénglighet i
hela Sverige &r viktig for att det ska vara méjligt att bo, leva och verka i alla
delar av landet och for att Sverige ska kunna halla ihop. Ministern konstaterade
att Trafikverket nu fordelar upp till 1 miljard kronor for att samfinansiera
trafiksakerhetsatgarder pa det regionala vagnatet. Utskottet valkomnar
ministerns uttalande att atgarder som forkortar restiden pa landsbygd ska
prioriteras. Det medfor att hastigheten aven kan hojas pa delar av vagnatet. |
den nationella planen 2018 okade staten, utdver satsningen pa vagunderhall,
trafiksikerhetsatgérderna sa att staten kan hjalpa till att dven pa lansvigar oka
trafiksdkerheten genom att samfinansiera mittracken, vilket gor att hastighets-
begransningarna kan hojas i stallet for att sankas. Ministern ansag att man pé
langre strackor ska gdra forbattringar som gor att man inte behdver sénka
hastigheten, medan man raddar liv med hastighetssankningar p& korta
strackor.

Utskottet vill ocksd lyfta fram andra positiva konsekvenser av hastighets-
anpassningarna. Trafikverket uppger att nar hastighetsanpassningarna ar klara
2025 beréknas effekten bli att koldioxidutslappen minskar med 3 000 ton per
ar. Utskottet vill &ven hanvisa till budgetpropositionen for 2020 dar regeringen
redovisar att bade avgaser och slitage av dack, bromsar och vagbana &r en stor
kalla till forekomsten av partiklar i tatortsluften. For att minska halterna av
storre partiklar, s.k. PM10, vidtogs det under 2018 &tgarder sdsom sankta
hastighetsgréanser, vilket har haft effekt. | budgetpropositionen for 2021
konstaterar regeringen att transportsystemets negativa pdverkan pa
manniskors halsa och livsmiljo ar omfattande och inte har férandrats p& nagot
avgorande satt det senaste decenniet.

I frdga om hogsta tilldtna hastighet pd motorvag galler enligt trafik-
forordningen 110 km/tim. Trafikverket kan dock foreskriva hastigheten 120
km/tim (9 kap. 1 8). Utskottet konstaterar att Trafikverket har uppgett att det
kan finnas vissa motorvagar dar den hdgsta tillitna hastigheten av
trafiksakerhetsskal skulle kunna héjas 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 att hastighetsgransen
bor hallas under 120 km/tim. Det gor att Trafikverket dven fortsattningsvis ar
restriktivt till att infora en hastighetsgrans pa 120 km/tim, vilket utskottet
véalkomnar.

Sedan 2008 &r det mojligt att infora hastighetsgranser i alla tio steg mellan
30 och 120 km/tim. | den proposition som foregick riksdagsbeslutet betonade
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den davarande regeringen att férandringar i de nya 10-stegen endast skulle
goras for langre sammanhallande strackor pa landsbygden och for stérre
stadsdelar i stdderna (prop. 2006/07:73). Avsikten var inte att vag- och
gatunétet skulle delas in i fler végstrackor dar samtliga 10-steg anvénds. Det
pekades vidare pa att det 4r av utomordentligt stor vikt att utmarkningen av
hastighetsgranserna &r tydlig och tillracklig. Behovet av tydlig utmérkning
bedémdes bli storre nér fler hastighetsgranser anvénds. Utskottet kan vidare
konstatera att Trafikverket uppger att genom att inféra ett mer flexibelt
tiostegssystem anpassas hastighetsgranserna utifran dagens forutsattningar nar
det galler trygghet, trafiksakerhet, miljo, vagstandard och fordonsutveckling.
Trafikverket uppger att alla steg mellan 30 och 120 km/tim kommer att finnas
kvar under dverskadlig tid, men jamna steg (framst 40, 60, 80 och 100) inférs
enligt Trafikverket i allt hogre grad inom bade de statliga och kommunala
vagnaten. Utskottet har inget att invdnda mot nuvarande ordning. Som
utskottet har konstaterat ovan pagdr for narvarande en anpassning av
hastighetsgranserna till végarnas standard inom det statliga vagnatet genom
héjningar till 100 km/tim och sénkningar till 80 km/tim. Manga kommuner
infor samtidigt jamna hastighetsgrénser, framst 40 och 60 km/tim.

Vissa andra hastighetsfragor

Bashastighet inom tatbebyggt omrade

Utskottet paminner om att enligt trafikforordningen ar den nuvarande
bashastigheten inom tatbebyggt omrade 50 km/tim. Bashastighet ar den
hastighet som generellt géller, s lange det inte finns skyltar som anger nagon
annan hastighet. Utskottet konstaterar att det & mojligt for kommuner att
sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40 eller 30 km/tim inom
tatbebyggt omrade. Enligt en utvardering som Trafikverket gjorde 2012 har
uppskattningsvis 25-50 procent av landets kommuner genomfort en mer
systematisk Oversyn av sina hastigheter i titort sedan 2008. Enligt
Trafikanalys finns det en tydlig trend att 50 km/tim minskar till férman for
hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det kommunala vagnatet.
Utskottet vill lyfta fram att forutsattningarna for, och konsekvenserna av,
sénkt bashastighet i tatort har utretts vid upprepade tillfallen. Trafikanalys
hade ett regeringsuppdrag under 2016 och 2017 i frdga om bl.a. effekten
utifrn antalet omkomna som avrapporterades 2017 (rapport 2017:16 Sankt
bashastighet i tatort). Trafikanalys beraknade ett intervall pa 3 till 17 farre
omkomna per ar som en effekt av en sankt bashastighet till 40 km/tim. Antalet
varierar beroende pa hur mycket den faktiska medelhastigheten skulle komma
att sankas och kan sattas i relation till att antalet omkomna i trafiken i tat-
bebyggt omrade &r ca 65 personer per ar. Fragan har dven utretts av VTI som
i januari 2018 presenterade en studie i vilken det uppskattas vilka trafik-
sékerhetseffekter som en sankning av bashastigheten till 40 km/tim i t&tort
skulle fa (VTI rapport 954). Resultaten visade att under aren 2014-2016
omkom i genomsnitt 65 personer per ar inom tatbebyggt omrade i olyckor dar
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minst ett motorfordon varit inblandat, knappt 1 300 skadades allvarligt och
knappt 200 skadades mycket allvarligt. Myndigheten anforde att genom att
arbeta mer med t.ex. hastighetsdampande atgarder som ger stérre minskningar
av medelhastigheten kan ytterligare effekter uppnas pa antalet dédade och
skadade.

Utskottet uppmarksammar &ven att NTF mater hastigheten varje &r pa det
kommunala vignatet pa strackor med hastigheterna 40, 50, 60 och 70 km/tim
pa 69 platser i landet fordelade mellan 23 kommuner. Sammanlagt haller ca
tva tredjedelar av bilisterna skyltad hastighet men pa 40- och 50-strackor &r
hastighetsefterlevnaden lagre. Pa strickor med 40 km/tim kor nastan varannan
bil fortare &n skyltad hastighet. NTF beddmer inte desto mindre att om alla
gator som i dag ar skyltade 50 km/tim skulle skyltas om till 40 km/tim skulle
det kunna spara ca 5 liv, 83 allvarligt skadade och 12 mycket allvarligt skadade
per ar. Den positiva effekten av ett inférande ar enligt NTF for stor for att
ignorera, speciellt om man dven skulle fa ned den faktiska hastigheten med 10
km/tim, for da skulle s& manga som 17 liv kunna sparas arligen. Dessutom
skulle det underldtta for kommunernas anpassning av staden till ett okat
cyklande och géende samt vara bra for miljon.

Utskottet konstaterar vidare att frdgan om sénkt bashastighet behandlas i
den aktionsplan som Trafikverket och 13 &évriga myndigheter och aktdrer
presenterade varen 2019. Aktdrerna anser att inférandet av en ny bashastighet
om 40 km/tim i tatorter vore ett viktigt steg i riktning mot nollvisionen och
skulle ses som en naturlig fortsattning pa den utveckling som pégatt under ett
tiotal ar, dar allt fler kommuner har ersatt 50 och 70 km/tim med 30, 40 och
60 km/tim inom stora delar av tatorterna. Aktorerna belyser att ett stort antal
kommuner under lang tid pa ett framgangsrikt sétt har arbetat med att anpassa
tatorternas trafikmiljoer till gangtrafikanters och cyklisters behov av sakerhet
och tillganglighet. Arbetet med fysiska trafiksakerhetsatgarder behdver
fortséatta inom det kommunala vagnétet. Utskottet valkomnar att elva aktorer
vidtar riktade &tgarder inom ramen for aktionsplanen for att anpassa
hastighetsgrénserna. Bland annat kommer Trafikverket att verka for bl.a. ett
fortsatt inforande av 30 och 40 km/tim.

Hastighetsbegransningar vid skolor och férskolor

Utskottet vill pdminna om att trafikforordningen (1998:1276) innehaller
bestammelser om hastighetsbegransningar. Inom titbebyggt omréade far
fordon inte féras med hogre hastighet &n 50 km/tim. Om det &r motiverat av
hansyn till trafiksakerheten, framkomligheten eller miljén far kommunen
meddela foreskrifter om att den higsta tillatna hastigheten inom ett tatbebyggt
omrade eller del av ett sddant omrade ska vara 30 eller 40 km/tim. Vagmarken
om hastighetsbegransning kombineras pa vissa platser med varningsmarket
Varning for barn samt ibland malning i gatan, vilket ar en ytterligare upp-
lysning om att skolbarn ror sig i omradet.

Utskottet kan konstatera att viktiga anledningar till att barn skadas i trafiken
ar hoga hastigheter och komplicerade trafikmiljoer som barnen har svart att
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hantera. Barns mdjlighet till sjélvstandig mobilitet utgdrs av mojligheten att
gd, cykla och resa kollektivt. Trafikanalys har i en rapport fran 2017
konstaterat att de allra yngsta barnen aldrig eller séllan reser pd egen hand,
medan de aldre barnen i hogre utstrackning fardas sjélvstandigt till skola och
fritidsaktiviteter. De yngre barnen har inte en fardigutvecklad syn och horsel.
Barnen ar dessutom kortare och har darfor svarare att se, bli sedda och na.
Yngre barn ar ocksd mer spontana och har svérare att hejda sina impulser.

Utskottet vill i sammanhanget d4ven namna att Trafikanalys i sin mal-
uppféljning har framfort att barns rorelsefrihet har minskat de senaste 30 aren.
Foraldrarna tillater barnen i mindre grad &n tidigare att rora sig pa egen hand i
narmiljon. Det enskilt vanligaste fardsattet vid resor till och fran skolan for
barn i aldrarna sex till tolv ar &r bil. Gang, cykel och allmén kollektivtrafik
utgor dock huvuddelen av alla resor. Det finns en nedatgaende trend i barnens
aktiva mobilitet, vilket utskottet har uppmérksammat i olika betdnkanden
under senare ar. Trafikverket har inventerat fordldrars synpunkter pa sina
barns skolvdg, och de vanligaste synpunkterna var bl.a. att hastigheten pa
skolvdgen séllan respekteras, att barnet passerar eller korsar en trafikerad gata,
att det saknas géng- eller cykelvdg pd barnets skolvdg, att det saknas
dvergangsstallen utmed skolvéagen och att det upplevs vara kaos utanfér skolan
dé foraldrar skjutsar barn som skulle kunna ga dit.

Utskottet valkomnar att infrastrukturministern i sitt svar pa fraga
2017/18:1123 betonar att trafiksakerhet ar en prioriterad fraga for regeringen
och att det ar en sarskilt viktig fraga att fordonens hastighet anpassas till de
forhallanden som rader vid skolor. Utskottet vill liksom ministern betona att
ett fordons hastighet ska, trots vad som anges som hogsta tillaten hastighet,
anpassas till vad trafiksakerheten kraver. Ministern betonade i sitt svar att
hastigheten aldrig far vara hogre an att foraren behéller kontrollen Gver
fordonet och kan stanna det pa den del av den framférvarande vagen eller
terrangen som han eller hon kan Gverblicka och framfor varje hinder som gar
att forutse. Utskottet delar ministerns bedémning att nuvarande ordning for
hur hastighetsbestammelser beslutas &r lamplig.

Utskottet vill slutligen lyfta fram FN:s tredje globala ministermdte om
trafiksékerhet som holls i Stockholm den 19-20 februari 2020. Infrastruktur-
ministern presenterade under konferensen den s.k. Stockholmsdeklarationen
som innehaller viktiga slutsatser och rekommendationer for perioden 2011—
2020. | Stockholmsdeklarationen, som ska ligga till grund for det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet i vérlden, uppmanas bl.a. FN:s medlemsléander att
minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till 2030 och att
begransa hastigheten till 30 km/tim i omraden dér risken &r stor for dodsfall
och allvarligt skadade i trafiken.

Hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar

Utskottet kan konstatera att ett fordon som &r sdrskilt inréttat for bargning och
bogsering av ett skadat fordon tidigare fick kdra hogst 40 km/tim.
Transportstyrelsen inkom 2013 med en framstallan om flera andringar i bade
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trafikférordningen och vagmarkesforordningen. Ett av forslagen var att hoja
den da hogsta tillatna hastigheten fran 40 till 80 km/tim for bargningsbilar i
samband med bdrgning av ett annat fordon, under forutséttning att den ena
hjulaxeln hissas upp och lases fast. Framstallan remitterades, och remiss-
instanserna yttrade sig 6ver de olika forslagen.

I oktober 2017 beslutade regeringen om ett antal férordningséndringar som
bl.a. innebar en héjning av den hogsta tillatna hastigheten for viss bargning
och bogsering fran 40 till 80 km/tim. Den okade hastigheten vid bogsering och
béargning gjordes i syfte att 6ka framkomligheten och trafiksékerheten
eftersom det blir mindre kébildning. Andringen tradde i kraft den 1 december
2017.

Krav pa hallbara hastigheter vid upphandling av transporttjanster

Utskottet pAminner om att regeringen som ett led i arbetet med att utveckla de
offentliga upphandlingarna i juni 2016 antog en nationell upphandlingsstrategi
for att skapa fornyelse inom den offentliga sektorn och i naringslivet. Malet ar
att fa fler myndigheter att anvanda offentliga inkGp som ett strategiskt verktyg
i sin verksamhet. Strategin innehaller sju inriktningsmal, och kopplat till dessa
mal finns tips och rdd om hur verksamheten kan arbeta for att uppfylla mélen.

Vidare vill utskottet pdminna om att atgérder for ratt hastigheter ar ett av
fyra fokusomraden i den aktionsplan for dren 2019-2022 som Trafikverket
tillsammans med 13 andra aktdrer star bakom. 1 planen anfors att
hastighetsefterlevnaden inom den yrkesmassiga trafiken maste 6ka. For detta
kravs att bade bestallare och utforare tar ett storre ansvar for kvalitetssakring
av yrkesmassiga transporter. Ett sétt att kvalitetssakra sina transporter och
stérka det systematiska trafiksakerhetsarbetet ar att organisationer certifieras
eller gor sig certifieringsbara. Inférande av ny teknik i fordon som stéder god
hastighetsanpassning kan vara ett konkret satt att kvalitetssakra sina vag-
transporter.

Utskottet noterar att Sveriges Akeriféretag, som &r en av de aktdrer som
star bakom aktionsplanen, har &tagit sig att starka seriosa &kerier och transport-
foretag genom att sprida konceptet Fair Transport med bindande ataganden.
Syftet ar att underlatta for ansvarstagande transportképare att vélja hallbara
transportlésningar. Med hallbara hastigheter menar initiativtagarna hastigheter
som foljer radande hastighetsbegransningar och &r anpassade till ovriga
forutsattningar i trafiken. | oktober 2019 gick nagra av Sveriges storsta
transportkopare i samarbete med Trafikverket ut med ett upprop till privata
och offentliga upphandlare som i sin verksamhet kdper eller utfor transporter
om att ta sin del av det gemensamma ansvaret for att komma till ratta med
hastighetsGvertradelser. Enligt uppgift fran Trafikverket ar malet med
uppropet att skapa en nationell samling dar transportkdpare uttrycker sina krav
pa hastighetsefterlevnad. Pa sa satt bidrar de inblandade aktérerna till den
attitydforandring som krdvs for att sdnka hastigheterna och darmed minska
antalet doda och skadade i trafiken. Enligt 2019 ars uppfdljning av
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aktionsplanen &r atgarden paborjad och fortléper enligt plan, vilket utskottet
véalkomnar.

En ytterligare atgard i aktionsplanen ar att Trafikverket avser att fora dialog
och vid behov traffa dverenskommelser med transportkdpare och transport-
utférare for att bidra med metodstéd for skarpta bestallarkrav och egen-
kontroller av rétt hastighet inom yrkestrafiken. Aven detta arbete paborjades
2019 och uppges fortldpa enligt plan. Utskottet vill lyfta fram att Trafikverket
betonar vikten av att aktorer tar sin del av det gemensamma ansvaret och stéller
krav pé héllbara hastigheter i upphandlingen. Nar det gors sparas liv, milj6é och
kostnader. Utskottet vill vidare hanvisa till att det &ven inom Stockholms-
deklarationen finns hoga forvantningar pa att foretag ska bidra, bl.a. genom att
redovisa sina trafiksakerhetsavtryck inom ramen for Agenda 2030.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet vill betona att arbetet med att &stadkomma sékra hastighetsgranser
pa véra vagar dr den enskilt viktigaste faktorn for att nd de trafiksakerhets-
politiska malen. Utskottet vill framhélla att hastighetsfrgan &r central for
nollvisionsarbetet och att det &r Trafikverkets uppgift att utarbeta riktlinjer och
foreskrifter for hur de olika hastighetsgranserna bor anvéndas. Utskottet vill
understryka att anpassningar av hastighetsgranserna till vagarnas utformning
réddar liv. Utskottet bedoémer att det bedrivs ett aktivt arbete vid de ansvariga
myndigheterna for att kontinuerligt se 6ver och anpassa hastighetsgranserna
pa landets vagar och gator. Utskottet ser ingen anledning att ifragasatta
myndigheternas kompetens pa omradet.

Utskottet ar samtidigt val inforstatt med att anpassade hastighetsgranser
inte bara har baring pa trafiksakerheten utan dven pa bl.a. tillgangligheten och
miljon. En god tillgénglighet i hela Sverige &r viktig for att det ska vara méjligt
att bo, leva och verka i alla delar av vért land. Utskottet valkomnar att tgarder
som forkortar restiden pa landsbygden ska prioriteras och vill betona vikten av
att Trafikverkets arbete med att anpassa hastighetsgranserna &ven
fortsattningsvis sker i dialog och samverkan med aktorer pa regional och lokal
niva. Utskottet vill vidare sarskilt framhalla miljoaspekterna av eventuellt
hojda hastigheter och konstaterar att trafiken pa vagarna star for nastan en
tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid.

Nar det galler bashastighet inom tatbebyggt omrade konstaterar utskottet
att fragan har varit féremal for utredning. Utskottet vill betona vikten av att
astadkomma sakra hastighetsnivaer och konstaterar, i likhet med de ansvariga
myndigheterna, att inférandet av en ny bashastighet om 40 km/tim i titort vore
en naturlig fortsattning pa det trafiksakerhetsarbete som har bedrivits pa
kommunal niva under lang tid. Utskottet pAminner om att det finns en tydlig
trend att 50 km/tim minskar till forméan for hastighetsgranser om 30 och 40
km/tim pa det kommunala vagnatet. Dartill vill utskottet ater understryka att
kommunerna spelar en nyckelroll i den fortsatta utvecklingen.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Nér det galler hastighetsbegransningar vid skolor kan utskottet konstatera
att det vidtas ett flertal olika atgarder men vill samtidigt starkt understryka
vikten av fortsatta insatser for att skapa en séker trafikmiljo i anslutning till
skolorna. Utskottet betonar att det ar en sarskilt viktig frdga att fordonens
hastighet anpassas till de forhallanden som rader vid skolor.

Nar det slutligen galler fragan om krav pa héllbara hastigheter vid
upphandling av transporttjanster konstaterar utskottet att regelverket for
offentlig upphandling av transporttjanster ger stora méjligheter att stélla krav
pa saval miljohdnsyn som trafiksikerhet. Utskottet konstaterar vidare att
atgarder vidtas inom &keribranschen. Utskottet valkomnar detta och vill
understryka vikten av att alla aktorer tar sin del av det gemensamma ansvaret
och stéller krav pa hallbara hastigheter i upphandlingar.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:205 (SD),
2020/21:700 (SD) yrkande 3, 2020/21:785 (C) yrkande 10.2, 2020/21:1039
(SD) yrkandena 1 och 2, 2020/21:1139 (M), 2020/21:1214 (M), 2020/21:1313
(V) yrkande 21, 2020/21:1587 (S), 2020/21:1878 (M), 2020/21:2218 (SD)
yrkandena 23, 24 och 65, 2020/21:2306 (M), 2020/21:2734 (MP) yrkande 5,
2020/21:2805 (KD) yrkande 12, 2020/21:2869 (M), 2020/21:3235 (L)
yrkande 21 och 2020/21:3468 (M) yrkande 20.

Automatiska trafiksakerhetskontroller

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om automatiska trafiksakerhets-
kontroller. Utskottet hanvisar till det aktiva arbete som de ansvariga
myndigheterna redan bedriver for att utdka anvéndningen av trafik-
sakerhetskameror. | fraga om &garansvar vid fortkérning hanvisar
utskottet till att fragan har utretts och att utskottet inte ar berett att
vidta ndgon atgard.

Jamfor reservation 11 (SD).

Bakgrund

Automatiska trafiksékerhetskontroller (ATK) i form av fasta eller mobila
enheter inférdes 19992000 pa forsok pd 16 végstrackor. Forsoket fortsatte,
och i en utvérdering som gjordes 2002 konstaterades att bade hastigheten och
antalet olyckor med personskador hade minskat pd de aktuella strackorna.
Utbyggnaden med trafiksakerhetskameror har dérefter fortsatt.

Kamerorna méter fordonets hastighet med hjélp av radar och fotograferar
bara nar nagon kor fortare an vad som ar tillatet pa vagen. Kamerorna ar ett
komplement till polisens ovriga trafiksdkerhetsarbete. Mobila kameror
anvands som ett komplement till de fasta trafiksékerhetskamerorna och
manuell dvervakning. Mobila kameror ger en flexibilitet som uppges vara
viktig for att 6ka sakerheten pa vagarna.
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I dag bestraffas Gvertradelser av regler om hogsta tillatna hastighet och
liknande forseelser i huvudsak med penningbéter. Ansvaret ar straffrattsligt
och utkrévs av fordonets forare i straffréttslig ordning. Detta innebdr att bara
foraren kan botféllas, inte &garen.

Motionerna

I motionerna 2020/21:172 och 2020/21:1498 framfor Nina Lundstrém (L) att
trafikmiljon och trafiksékerheten for cyklister bor finnas med som ett av
kriterierna for beslut om trafiksékerhetskameror pa lansvagar med blandtrafik
(yrkande 3). Motionéren konstaterar att l&nsvagar har olika standard och att
trafiksékerheten prioriteras olika; trafikmiljon for cykling i blandad trafik blir
mer riskfylld nér det inte finns trafiksakerhetskameror.

I motion 2020/21:1533 péatalar Tina Acketoft (L) att det bor tillsatta en ut-
redning for att ge kommuner ratt att satta upp hastighetskameror. Motionéren
framhaller att fortkérning ar den enskilt storsta orsaken till olyckor i trafiken.
Ett sétt att 0ka sékerheten skulle enligt motiondren vara att ge kommunerna
ratt att satta upp hastighetskameror pa platser de anser skulle gagnas av den
typen av atgarder.

I motion 2020/21:2036 pekar Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S)
pa att kommuner ska f& maojlighet att sétta upp och finansiera hastighets-
kameror. Motiondrerna betonar att sankta hastigheter ger en tryggare miljé och
bidrar till battre luftkvalitet och lagre buller och att kameror &r ett utmarkt
komplement till farthinder.

I kommittémotion 2020/21:2218 yrkande 66 foreslar Thomas Morell m.fl.
(SD) att mojligheten till &garansvar vid anvandning av automatiserade
fartkameror bor utredas. Motiondrerna betonar att automatiserade fartkameror
ar ett effektivt satt att f& ned hastigheten pd végarna och pekar pa att ett
problem &r att man maste kunna identifiera foraren for att kunna utfarda béter.
Mojligheten till &garansvar vid de tillfallen som foraren inte kan identifieras
behdver darfor enligt motiondrerna utredas.

Utskottets stallningstagande

Trafiksékerhetskameror

Utskottet kan inledningsvis konstatera att antalet trafiksékerhetskameror i
Sverige oOkar. Enligt Trafikverket finns det ca 2 000 trafiksékerhetskameror
langs de statliga vagarna. Malet var ca 2 300 till 2020. P4 det statliga vagnéatet
ar ca 440 mil i dag utrustade med automatiska trafiksakerhetskontroller
(ATK). Trafikverket avser att arligen utrusta ytterligare ca 60 mil statlig vag
med trafiksékerhetskameror fram till 2022. Arbetet innebdr att ca 250 enheter
kommer att driftssattas arligen. Strackorna med kamera utgor enligt
Trafikverkets senaste analys av trafiksékerhetsutvecklingen dock fortfarande
en alltfor liten del av det totala trafikarbetet.
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Utskottet menar att trafiksdkerhetskameror har en god effekt pa
trafiksékerheten. Hastigheten dr den faktor som har stérst betydelse for hur
allvarliga foljder en trafikolycka far. Trafikverkets matningar visar att
trafikanterna véljer att sanka hastigheten nar man kor pad en vdg med
trafiksdkerhetskameror. Matningar visar att antalet dddsolyckor och antalet
svart skadade minskade med 20-30 procent pa vigar med trafiksakerhets-
kameror och att ca 20 liv per ar raddas. Dessutom raddas fler an 70 personer
per &r fran att bli allvarligt skadade i trafiken. Trafikverket uppger att om alla
holl hastighetsgranserna i hela trafiksystemet skulle mer &n 100 liv réddas
varje ar. Eftersom hastigheten sanks pa vagar med kameror minskar dessutom
bullret och utslappen av koldioxid och andra skadliga partiklar. Utskottet kan
med tillfredsstallelse &ven konstatera att Trafikverkets arliga attityd-
undersokningar visar att drygt 70 procent av de tillfrigade har en positiv
installning till trafiksékerhetskamerorna.

Nar det galler fragan om var trafiksakerhetskameror bor placeras vill
utskottet framhalla att trafiksakerhetskamerorna enligt Trafikverket &r
placerade dér de gor mest nytta. Planeringen och placeringen av kamerorna
baseras pé& Trafikverkets och polisens erfarenheter och kunskap om
kamerornas dampande effekt p& hastigheterna pa en specifik stracka. |
samverkan mellan myndigheterna valjs lampliga strackor ut dér de storsta
effekterna ur ett trafiksakerhetsperspektiv kan uppnés. Alla kameror placeras
synligt och hastigheten ar skyltad vid kamerorna s att alla ska kunna kora
lagligt. Systemet forvaltas av Trafikverket och Polismyndigheten.
Trafikverket, Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten har ett samarbets-
organ for systemet med trafiksakerhetskameror, ATK-radet. Radets funktion
ar att forvalta ATK-systemet pd effektivaste sétt och att vara rddgivande inom
respektive myndighet. | ATK-radet behandlas fragor om ATK-systemet dar
det ar angeléget att myndigheterna agerar gemensamt.

Trafikverket framfor i sin senaste analys av trafiksékerhetsutvecklingen att
aven om antalet trafiksakerhetskameror 6kar och tecken finns pa att polisen
Okar sin narvaro i trafiken ar det inte tillrackligt for att uppnd stora
forbattringar av hastighetsefterlevnaden. Teknik i fordonen och atgarder for
att forandra normer i samhéllet om hastighetsdvertrédelser behdver enligt
Trafikverket undersokas narmare. Utskottet kan konstatera att rétt hastighet ar
ett av tre utpekade fokusomraden i den gemensamma aktionsplanen med
atgarder for trafiksakerhetsutvecklingen for aren 2019-2022 som Trafikverket
och 13 andra aktorer star bakom. | friga om det specifika arbetet med ATK
framgér det av aktionsplanen att Polismyndigheten avser att fortsatta att bidra
till sdnkt medelhastighet genom att rapportera hastighetsovertradelser via
stationdr ATK samt med mobil ATK och manuell hastighetsévervakning som
komplement. Utskottet valkomnar detta.

Nar det galler frdgan om trafiksdkerhetskameror pa det kommunala
véagnatet visar Trafikverkets analys av trafiksdkerhetsutvecklingen inom
vagtrafik for 2019 att det endast finns 16 trafiksakerhetskameror pa det
kommunala véagnatet, och endast en till &r planerad. Det gor att man enligt
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analysen inte kan forvéanta sig nagra storre effekter av ATK pa det kommunala
vagnatet de narmaste aren. | detta ssmmanhang vill utskottet paminna om att
det har pagatt ett samarbete mellan kommuner och Trafikverket i frdga om
ATK under flera ars tid. Som exempel genomforde Trafikverket i samarbete
med Nacka kommun och Stockholms stad under 2018 och 2019 ett projekt for
att undersoka majligheten att etablera trafiksakerhetskameror pd kommunala
véagar. Trafikverket har déarefter anfort att det behdver tas fram en
overenskommelse mellan de ansvariga aktorerna for att klargdra
forutsattningarna for etablering av ATK inom det kommunala vagnatet. SKR
har inom ramen fér den gemensamma aktionsplanen atagit sig att tillsammans
med Trafikverket ta fram en 6verenskommelse for att underlatta etablering av
ATK pa det kommunala végnatet. Enligt uppgift ska detta arbete pabdrjas
2022. Vidare har Stockholms stad framfort att man ska inféra ATK pa delar
av stadens vagnat med start 2020.

Ansvar vid fortkdrning

Utskottet kan konstatera att Sverige tillampar foraransvar vid fortkdrning.
Inom trafikomradet tillampar Sverige dgaransvar framst nar det géller fordons
utrustning och funktion, betalning av skatt och forsakringar. Fér Overtrédelser
som forarens kdrbeteende orsakar ar foraren daremot ansvarig. Utskottet vill
paminna om att sklet till denna reglering &r att agaren ar den som har bedémts
ha bast forutsattningar att kontrollera att fordonet ar utrustat pa det satt det ar
foreskrivet m.m., medan féraren har storst mojlighet att paverka sitt kor-
beteende.

Utskottet kan konstatera att en nackdel med ATK ér att t.ex. motorcyklar
inte kan registreras och lagforas for hastighetsovertradelser, eftersom varken
nummerplét eller férare kan registreras med dagens ATK-system. Inte minst
av denna anledning finns det enligt utskottet ett fortsatt behov av manuella
kontroller. Som komplement avser Trafikverket att fortsatta genomfora
hastighetsmatningar for motorcykel som underlag for framtida &tgarder for en
sékrare trafik med motorcykel.

Dagens system for automatiska trafiksakerhetskontroller bygger pa att
polisen maste identifiera ansiktsbilder, vilket kan ses som en omstandlig och
dyr process som tar resurser i ansprak som skulle kunna anvandas till annat
polisarbete. Frdgan om hur Agaransvaret vid hastighetsovertradelser kan
andras i syfte att effektivisera kameradvervakningen och darmed forbattra
trafiksékerheten har utretts tidigare (SOU 2005:86). Utredningen konstaterade
att en ordning med agaransvar riskerar att sta i motsattning till de principer om
legalitet och konformitet som den svenska lagstiftningen bygger pa. Som
exempel anfordes den s.k. skuldprincipen, enligt vilken straff endast kan
adomas den som har uppvisat ett klandervart beteende i form av uppsat eller
oaktsamhet. Det konstaterades att ett strikt &garansvar strider mot denna
princip. 1 utredningen framholls det ocksa att ett rent dgaransvar visserligen
kan medféra effektivitetsvinster men & andra sidan riskerar att minska forarnas
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incitament att folja trafikreglerna. Utredningen ledde inte till ndgot forslag till
riksdagen om &ndringar nér det géller 4garansvar.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet vill betona att ratt hastighet &r den enskilt mest avgdrande faktorn
for att de trafiksakerhetspolitiska méalen ska kunna uppnas. Det kan konstateras
att hastigheten har storst betydelse for hur allvarliga foljder en trafikolycka far.
Dartill innebar en lagre hastighet ocksd mindre utslapp av koldioxid. Utskottet
vill understryka att hastighetskontroller &r ett centralt verktyg for att motverka
hastighetsGvertradelser. | likhet med proaktiva informationsinsatser for att fa
trafikanter att forsta vikten av att halla ratt hastighet spelar enligt utskottets
beddmning trafiksakerhetskameror en viktig roll. Den automatiska
trafiksékerhetskontrollen fyller en viktig funktion nér polisens mojligheter till
manuell 6vervakning &r begrdnsade. Utskottet beddémer att de ansvariga
aktorerna bedriver ett aktivt arbete med att utéka anvandningen av kameror pa
saval det statliga som det kommunala vagnétet.

Utskottet kan vidare konstatera att det finns en del problem som kan
kopplas till nuvarande system med féraransvar vid fortkérning, exempelvis
nér det galler mojligheten att identifiera foraren och driva in fortkdrningsbater.
Ett inforande av dgaransvar skulle kunna frigdra resurser inom polisen och tka
effektiviteten i systemet med ATK. Utskottet vill dock framhalla att ett
inforande av &garansvar vid fortkdrning skulle riskera att strida mot de ratts-
principer som den svenska lagstiftningen bygger pa, varfor utskottet inte &r
berett att vidta nagon atgard i denna fraga.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:172 (L)
yrkande 3, 2020/21:1498 (L) yrkande 3, 2020/21:1533 (L), 2020/21:2036 (S)
och 2020/21:2218 (SD) yrkande 66.
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Insatser mot alkohol och droger i trafiken

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om hur olika insatser mot
alkohol och droger i trafiken ska bedrivas. Utskottet ser med stor oro
pa forekomsten av alkohol och droger och vélkomnar att det fore-
byggande arbetet har intensifierats. Utskottet lyfter ocksa fram
teknikutvecklingen, inte minst nér det géller det fortsatta arbetet
med fordonsutveckling, alkolds och inférandet av alkobommar for
att kontrollera och stoppa rattfylleri.
Jamfor reservation 12 (SD), 13 (KD) och 14 (V, KD).

Bakgrund

Aktuell olycksfallsstatistik

Malet for trafiknykterheten ar att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske
med nyktra férare 2020. Som underlag for att félja utvecklingen anvands data
fran polisens kontrollverksamhet av alkoholpéverkade forare. Av
Trafikverkets senaste analys av trafiksakerhetsutvecklingen (frdn maj 2020)
framgér att andelen nykter trafik 6kade ndgot mellan 2018 och 2019. Andelen
for 2019 ar 99,75 procent, vilket kan jamféras med 99,73 procent 2018.
Uppgéngen foregicks av flera ars nedgéng, och resultatet for 2019 ligger under
kurvan for nddvandig utveckling. | rapporten bedoms att malet for 2020 inte
kommer att nds. Utfallet for 2019 ar nagot hogre an for startaret 2007 (99,71
procent).

Resultaten fran Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor visar att antalet
omkomna alkoholpéverkade (alkoholkoncentration pa 0,2 promille eller mer)
personbilsforare under 2019 var 14 personer, vilket ar betydligt lagre an for
2018 (26 personer). Andelen &r dock ungeféar densamma, 21 procent jamfort
med 20 procent. Antalet omkomna alkoholpéverkade ar lagre &n 2010 som
tidigare var det lagsta vardet (17 personer). Andelen omkomna varierar enligt
rapporten ganska mycket mellan &ren, men 21 procent anges dven det vara
ganska lagt. Det 4r endast under enstaka ar som andelen varit lagre.

Totalt omkom 53 personer i alkohol- eller narkotikarelaterade olyckor
under 2019, vilket var betydligt farre an 2018 da 75 personer omkom. Det &r
ocksd lagre an 2010, vilket tidigare var det & med lagst antal omkomna i
alkohol- och narkotikarelaterade olyckor, 58 personer. Av de 53 personerna
som omkom 2019 var det 31 som omkom i olyckor som enbart var alkohol-
relaterade, 15 i olyckor som enbart var narkotikarelaterade och 7 i olyckor som
var bade alkohol- och narkotikarelaterade. Om man ser éver hela perioden fran
2008 sa har antalet omkomna i alkoholrelaterade olyckor minskat medan de
narkotikarelaterade dddsfallen snarare har ¢kat, &ven om antalet var relativt
1agt just 2019.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Andelen omkomna i alkohol- och narkotikarelaterade olyckor var i stort
sett densamma 2018 (23 procent) och 2019 (24 procent). Det innebér att den
minskning i andelen omkomna som skedde 2018 héll i sig under 2019.

Den storsta gruppen i bade de alkohol- och de narkotikarelaterade
olyckorna &r bilister. Den né&st storsta gruppen som omkommer i
alkoholrelaterade olyckor &r motorcyklister, foljt av géende. Aven bland de
narkotikarelaterade olyckorna &r motorcyklisterna den nést storsta gruppen,
men andelen &r betydlig stérre &n bland de alkoholrelaterade olyckorna, 26
procent jamfort med 14 procent. | de allra flesta fall ar det den omkomna
trafikanten sjalv som varit alkohol- eller narkotikapaverkad; det galler dven
gaende och cyklister.

Beivran av rattfylleri

Rattfylleri ar nér en person kor ett motordrivet fordon med minst 0,2 promille
alkohol i blodet eller med narkotika i blodet. Straffet for rattfylleri ar enligt
trafikbrottslagen béter eller fangelse i hogst 6 manader. Dessutom aterkallas i
normalfallet korkortet under 12 manader. Om det finns fdrsvéarande
omsténdigheter kan sparrtiden 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 utandnings-
luften, &r avsevart paverkad av alkohol eller annat medel och kor pa ett sadant
satt att det innebar pataglig fara for trafiksakerheten. Vid grovt rattfylleri kan
straffet bli fangelse i hogst tvd ar och korkortet kan aterkallas under 24
manader.

Grovt rattfylleri i kombination med grovt véllande till annans dod kan ge
upp till atta ars fangelse. Den som har démts for rattfylleri eller grovt rattfylleri
maste ansoka om ett nytt korkortstillstdnd for att f& tillbaka kérkortet. Om
sparrtiden ar hogst 12 manader beh6ver den domde inte gora ett nytt forarprov,
utan endast lamna in en ansokan om att fa ett nytt korkort utfardat. Om sparr-
tiden &r langre &n 12 ménader méste den démde gora ett nytt férarprov, med
kunskapsprov och kdrprov.

Alkolas

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

Alkobommar

Alkobommar &r anlaggningar for nykterhetskontroll. Forséksverksamhet 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 ld&mna terminalen. Den
utvardering som gjordes av MHF visade att alkobommarna fungerade bade
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snabbt och effektivt och att trafikflodet i hamnen inte paverkades negativt.
Utvérderingen visade att tydlig information om att det finns en automatisk
nykterhetskontroll i hamnen ger en betydande minskning av andelen onyktra
forare. Forsoksverksamhet pagick ocksa fran hosten 2014 och genom forsta
halvan av 2015 i Frihamnen i Stockholm déar systemet prévades med hdgre
trafikvolymer och fler kontrollstationer. Den utvérdering som MHF gjorde av
verksamheten for 2014 indikerar bl.a. att de automatiska nykterhets-
kontrollerna ocksa fungerar férebyggande och gor att fordonsforare i hogre
utstrackning avstar fran att dricka alkohol pa farjan.

Motionerna

I kommittémotion 2020/21:2211 yrkande 21 uppmérksammar Jimmy Stahl
m.fl. (SD) behovet av att infora fler alkobommar i hamnar. Motionérerna
betonar att det &r viktigt att alkobommar placeras pa ett sadant satt att de
genererar storsta mojliga nytta, minimerar forsdmrade trafikfloden vid
lossning och motverkar att kder bildas vid hamnarnas utfarter.

I kommittémotion 2020/21:2218 pekar Thomas Morell m.fl. (SD) pa
behovet av utdkade drog- och alkoholrelaterade kontroller (yrkande 58).
Motiondrerna understryker att rattfylleri ar ett stort problem som maéste
bek&mpas med kraft, varfor drog- och alkoholrelaterade kontroller behéver
oka. Det behdvs en dversyn av denna fraga och forslag for att minska drog-
och rattfylleri i trafiken. Motionarerna pekar ocksa pa att det behdvs ett okat
antal alkobommar i hamnar (yrkande 68). Motionérerna betonar att alko-
bommar i hamnarna ar positivt och forbattrar trafiksakerheten pa vagarna,
varfor arbetet med att forse alla hamnar med alkobommar maste prioriteras.

I motion 2020/21:2439 pétalar ClasGoran Carlsson och Monica Haider
(béda S) att det behovs en oversyn av mojligheten att infora alkolds som
standard i alla nya bilar. Motionarerna konstaterar att for den som har fatt eller
riskerar att fa sitt korkort &terkallat pa grund av rattfylleri eller grovt rattfylleri
finns det i dag mojlighet att fa fortsatta kora med ett alkolds installerat i bilen,
och att det sannolikt skulle radda manga liv inféra alkolds som standard for
alla nya personbilar.

| motion 2020/21:2536 yrkande 9 lyfter Johan Hedin och Anders Akesson
(bada C) fram behovet av att frimja bruket av alkol3s i fordon. Motionarerna
menar att alkolas ar en bra sak som bor finnas i fler fordon och att regeringen
pa olika satt bor verka for att fler fordon utrustas med alkolas.

I kommittémotion 2020/21:2805 betonar Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
vikten av att fortsatta det foérebyggande arbetet med nolltolerans mot alkohol
och narkotika i trafiken (yrkande 1). Motionarerna framhaller bl.a. att det &r
viktigt att se till att polisen och kustbevakningen ges tillréckliga resurser for
nykterhetskontroller och mgjlighet att kunna beivra Overtradelser. Vidare
pekar motionarerna pa behovet av en utredning om alkolas eller annan teknik
som forhindrar rattfylleri pa alla nya bilar i Sverige (yrkande 3). Motionarerna
tar ocksa upp fragan om uppférandet av fler strategiskt placerade alkobommar
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(yrkande 6). Motiondrerna menar att inforandet av alkobommar har fordrojts
flera ganger och att det annu saknas alkobommar vid de hamnar som har
mycket inkommande trafik. Motionérerna betonar att det &r dags att ta nésta
steg for att motverka alkoholpaverkade trafikanter.

I motion 2020/21:3461 yrkande 1 tar Markus Wiechel m.fl. (SD) upp fragan
om alkolas i rattfylleridémdas fordon. Motionéren menar att av dem som har
lagforts for rattfylleri ar det mycket fa som har fullfsljt ett frivilligt alkol3s-
och rehabiliteringsprogram och for att komma &t detta problem och férhindra
aterfall bor det sdkerstillas att alkolds som regel monteras in i rattfylleri-
ddémdas fordon.

Utskottets stallningstagande

Forebyggande arbete och alkoholkontroller

Insatser mot alkohol och narkotika i trafiken

Utskottet kan inledningsvis konstatera att av de motorfordonsforare som dor i
trafikolyckor har i genomsnitt 20 procent alkohol i kroppen. Vid singelolyckor
&r det nastan 50 procent. Enligt Trafikverket &r i genomsnitt var femhundrade
bilist rattfull. Det motsvarar ca 0,2 procent av trafiken. Utskottet ser mycket
allvarligt pa detta.

Utskottet vill pAminna om att regeringen i februari 2016 beslutade om en
strategi for alkohol-, narkotika-, dopnings- och tobakspolitiken, den s.k.
ANDT-strategin, som avser perioden 2016-2020. Det Gvergripande malet i
ANDT-strategin 4r ett samhalle fritt fran narkotika och dopning, med
minskade medicinska och sociala skador orsakade av alkohol samt ett minskat
tobaksbruk. Ett insatsomrade under strategins femte mal ar insatser for att
motverka trafikrelaterade skador och ddodsfall till foljd av alkohol- och
narkotikabruk.

Ett led i genomférandet av ANDT-strategin &r arbetet med Smadit,
samverkan mot alkohol och droger i trafiken. Smadit ar ett arbetssatt som
syftar till att ge personer som ertappats med ratt-, drogratt- eller sjofylleri ett
erbjudande om en vardkontakt for sina problem. Smadit bygger pa samverkan
och samarbete mellan olika samhéllsaktorer som polis, kommun och region.
Utskottet valkomnar att man genom det hér arbetet hoppas kunna minska
antalet aterfall i denna typ av brott samt ge personer direkt majlighet till vard
och stdd. Utskottet pdminner om att Folkhalsomyndigheten 2016 fick i
uppdrag att leda myndighetssamverkan inom ramen for ANDT-strategin.
Folkhélsomyndigheten fick dartill 2017 i uppdrag att vara samordnande
myndighet for samverkan mot alkohol och droger i trafiken. De myndigheter
som ingar i samverkan ar Trafikverket, Transportstyrelsen, Polismyndigheten
och Socialstyrelsen. Inom ramen for Folkhalsomyndighetens uppdrag att
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stddja genomforandet av en samlad strategi ska myndigheten vara samman-
kallande och samordnande myndighet for de nationella myndigheter som
samverkar enligt Smadit.

Utskottet vill uppmdarksamma att Folkh&lsomyndigheten i maj 2020
presenterade sin uppfdljning av ANDT-strategin. Myndighetens bedémning
var att arbetet i stort har bedrivits i linje med de prioriteringar som regeringen
lyfter inom strategins insatsomraden. Folkhalsomyndigheten lamnade aven
forslag infor en kommande strategi pa omradet. Socialministern har framfort
att regeringen avser att ta fram en fornyad strategi som ska galla fr.o.m. 2021.
Utskottet konstaterar att regeringen har aviserat en proposition till riksdagen i
mars 2021 med forslag till en fornyad ANDT-strategi.

Vidare vill utskottet uppmarksamma att Trafikverket tillsammans med ett
antal relevanta aktorer har utarbetat en gemensam strategi for minskad
anvéandning av alkohol och narkotika i trafiken 2015-2020. Av strategin foljer
att malet for trafiknykterheten &r att minst 99,9 procent av alla forare i trafiken
ska vara nyktra 2020. En nykter forare definieras som en forare med en
blodalkoholhalt under 0,2 promille. Trafikverket har gjort bedémningen att
malet for trafiknykterheten 2020 inte har uppnatts.

Utskottet kan konstatera att nykter trafik ar ett av de utpekade fokus-
omradena i den gemensamma aktionsplanen fér okad trafiksakerhet for
perioden 2019-2022 som Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktérer
star bakom. Sammanlagt listas 21 atgarder som ska vidtas for att bidra till
nykter trafik under perioden, och dessa delas in i tre olika atgardspaket:
tekniska system, beteendepaverkande atgarder och forutsattningsskapande
atgarder. Bland annat borjade Trafikverket 2019 att, inom ramen for Smadit,
arbeta for att kommuner ska forstarka sina insatser inom socialtjansten
(beroendevarden) for en nykter vagtrafik. Trafikverket for dialog och traffar
vid behov éverenskommelser med Polismyndigheten regionalt, for en 6kad
overvakning av alkohol och droger i végtrafiken. Trafikverket avser dartill att
genomfora informations- och kunskapshéjande atgéarder gentemot medborgare
och trafikanter for att nd en minskad anvandning av alkohol och narkotika i
végtrafiken. Utskottet foljer detta arbete med stort intresse. UtGver dessa
atgarder kan namnas att MHF, NTF och Sveriges Akeriforetag har atagit sig
att vidta olika atgarder for att stavja forekomsten av alkohol och droger i
trafiken.

Utskottet vill i sammanhanget dven peka pd att Europaparlamentet i en
resolution fran november 2017 om att oka bilsakerheten 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 darfor kommissionen att utvardera det eventuella
mervérdet av att harmonisera EU:s alkoholgréns till 0,0 promille for nya forare
under deras forsta tva ar och for yrkesforare och valkomnar vissa medlems-
staters nolltolerans mot rattfylleri.
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Alkohol- och drogrelaterade kontroller

Utskottet vill pAminna om att poliser, bilinspektorer, tullpersonal och personal
hos Kustbevakningen har ratt att utféra alkoholutandningsprov pa vag. Av
Trafikverkets analys av trafiksakerhetsutvecklingen 2019 framgar att polisens
utandningsprov och antalet anmélda rattfylleribrott 6kade under 2019. Antalet
anmalda rattfylleribrott uppgick till ca 12 000 under 2019, vilket var en 8kning
med ca 400 fran aret innan. Antalet anmélda drograttfylleribrott 6kade fran ca
14 300 under 2018 till ca 14 600 under 2019. Av rapporten framgar att antalet
anmaélda drograttfylleribrott sedan 2016 har varit fler &n antalet anmélda
alkoholrattfylleribrott. | hur stor utstrackning ©6kningen av anmélda
drograttfylleribrott beror pa polisens arbetssatt eller pa en faktisk 6kning av
drograttfylleri &r enligt Trafikverket oként.

I den ovan refererade gemensamma aktionsplanen for okad trafiksakerhet
for perioden 2019-2022, som Trafikverket och 13 andra myndigheter och
aktorer star bakom, konstateras att det ar Polismyndighetens ambition att
under perioden 2019-2022 ¢ka insatserna inom vagtrafiksikerhetsomradet
med fokus pa hastighet och nykterhet. Polismyndigheten avser att utfora
alkoholutandningsprov pa flera platser vid olika tidpunkter, och darigenom
héja den upplevda upptacktsrisken, for att en allmdnpreventiv effekt ska
uppnas. Dartill avser Polismyndigheten att vid varje kontrollkontakt med
forare av motordrivet fordon gora alkoholutandningsprov samt en bedémning
av eventuella symptom pa drogpaverkan hos foraren. Utskottet valkomnar
detta arbete som paborjades 2019.

Utskottet har uppmérksammat att Trafikverket och Polismyndigheten
arbetar gemensamt med att inféra en ny kategori av trafiksakerhets-
kontrollanter med befogenhet att utféra alkoholutandningsprov i trafik. De
bada myndigheterna gjorde under 2018 en gemensam begdran om &ndrad
lagstiftning. Syftet &r att dessa kontrollanter skulle kunna genomfora
nykterhetskontroller och p& si satt avlasta polisen och andra kontroll-
myndigheter. Utskottet konstaterar att denna frdga nu ingdr som en del i
utredningen Effektivare kontroller av yrkestrafik pad vag (dir. 2019:51 och
2020:65) som skulle slutredovisas senast den 1 mars 2021. Utredningen ska
lamna forslag for att mojliggora inférande av trafiksakerhetskontrollanter som
ska ha till uppgift att utféra nykterhetskontroller.

Utskottet vill vidare lyfta fram att man inom Polismyndigheten arbetar med
att hitta effektivare sétt att genomfora rattfylleridvervakning i enlighet med
den trafikstrategi som togs fram 2016. | Polisregion Mitt genomférde man
under 2018 ett pilotforsok med 20-minuterskontroller pa i forvag faststillda
platser, med syftet att sprida kontroller ver tid och rum och 6ka synligheten.
En utvardering visade att polisen var positiv till det nya arbetsséattet som man
ansag fungerade bra. Man kunde dock inte, efter de sex méanader som forsoket
pagick, se nagon forandring i upplevd upptéacktsrisk hos dem som bodde i de
aktuella omradena. Enligt Trafikverket pagar en langtidsuppfoljning av
forsoket.
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I mars 2020 beslutade Polismyndigheten att till foljd av coronapandemin
stoppa rutinméssiga alkoholutandningskontroller men fortsatta med
nykterhetskontroller ndr det finns en underliggande misstanke om brott. |
oktober 2020 beslutade man att teruppta alkoholutandningskontroller utmed
vagarna. Polismyndigheten uppgav att metoder och rutiner d hade setts 6ver
och att planerade utandningskontroller skulle kunna goras, dock i mindre
omfattning.

Resultaten fran Trafikverkets trafiksakerhetsenkat 2020 visar att andelen
bilférare som stoppats i nykterhetskontroll av polisen har sjunkit markant de
senaste tio aren, frdn nivaer pd narmare varannan bilforare 2010 till en
femtedel i undersokningen 2020. Vidare uppger 6 procent av bilforarna att de
har kort bil i samband med att ha druckit alkohol det senaste aret och 3 procent
har angett att de har akt med en férare som de misstankt varit alkoholpaverkad.

Utskottet vill lyfta fram att regeringen har varit tydlig gentemot Polis-
myndigheten om att trafiksdkerhetsarbetet ar en sjalvklar och viktig del av
Polismyndighetens verksamhet. Inrikesministern betonade i september 2020 i
sitt svar pa fraga 2019/20:2109 att myndigheten har ett pdgaende uppdrag som
innebér att polisens trafiksékerhetsarbete ska bidra till att minska antalet doda
och allvarligt skadade i végtrafikmiljon i enlighet med nollvisionen. De
atgarder som vidtas ska redovisas i arsredovisningen. Utskottet valkomnar att
regeringen har tagit flera initiativ for att 6ka trafiksékerheten. Inrikesministern
pekade i sitt svar bl.a. pa att forslag om en héjning av maximistraffet for bl.a.
rattfylleri och grovt rattfylleri bereds. Dessutom har regeringen gett en
utredare i uppdrag att analysera forutsattningarna for att inféra sallningsprov
for att hitta personer som kor narkotikapaverkade samt ta stallning till om det
bor inforas ett system med trafiksékerhetskontrollanter som t.ex. skulle kunna
genomfora nykterhetskontroller. Ministern betonade att Polismyndigheten
arbetar aktivt langs végnatet for att forebygga, forhindra och uppdaga brott
samtidigt som det synliggdr polisen i végtrafikmiljon, vilket utskottet
valkomnar. Utskottet konstaterar att Polismyndighetens strategiska
huvudinriktning ar att bidra till en sdnkt medelhastighet och en ¢kad andel
nyktra forare i trafikmiljon. En barande tanke &r att all personal i yttre tjénst
har ansvar for det allménna trafiksékerhetsarbetet, ett arbete som till stor del
bedrivs inom ramen for den yttre verksamheten i lokalpolisomradena och med
regionala operativa resurser. Utskottet vill framhalla att ministern i sitt svar
forutsatte att arbetet for en saker trafikmiljo inte paverkas mer an absolut
nodvandigt av den pagaende pandemin.

Utskottet vill &ven peka pd att justitieministern i januari 2021 som svar pa
fragorna 2020/21:1334, 2020/21:1372, 2020/21:1386 och 2020/21:1423
betonade att det &r viktigt att den som gor sig skyldig till rattfylleri och andra
trafikbrott kan straffas pa ett adekvat sétt och att det finns goda forutsattningar
att upptécka brottsligheten. Utskottet delar ministerns bedémning att det inte
enbart ar en fraga om brottshekdmpning utan ocksa om att radda liv. Antalet
anmalda drograttfyllerier har enligt ministern 6kat de senaste aren och den
utvecklingen maste brytas. Utskottet valkomnar ministerns uttalande om att
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man inte kan tillata att vissa personer gang pa gang kor olovligt eller paverkade
av alkohol eller narkotika och utsétter andra manniskor for stora risker.
Utskottet vill framhalla att regeringen darfor har tagit flera initiativ pa
omradet. Ett utredningsforslag om att maximistraffet for grov olovlig kérning
och rattfylleri hojs till fangelse i ett ar och att maximistraffet for grovt
rattfylleri hojs till fangelse i tre ar bereds i Regeringskansliet. For att
effektivisera arbetet mot drograttfylleri och o©ka trafiksakerheten har
regeringen &ven gett en utredare i uppdrag att bl.a. analysera forutsattningarna
for att utfora sdllningsprov, dvs. provtagning utan att det behéver finnas en
konkret misstanke om brott, ocksa i fraga om narkotika i trafiken. Utredarens
uppdrag ska redovisas senast den 30 april 2021.

Slutligen vill utskottet namna att Trafikverket menar att det pa lang sikt
finns en stor potential i tekniska lsningar nér det géller att minska rattfylleriet,
och det &r troligt att det kommer att utvecklas system i fordonen som kan
upptécka nedsatt korformaga. Enligt verket ar det dock inget som kommer att
fa genomslag inom de narmaste aren.

Anléaggningar for automatiska nykterhetskontroller — alkobommar

Utskottet vill pdminna om att riksdagen véren 2015 beslutade om ett
tillkédnnagivande till regeringen om att skyndsamt se éver frigan om hur ett
inférande av alkobommar i grdnshamnarna ska kunna genomfdras (bet.
2014/15:TUS, rskr. 2014/15:145). Trafikverket fick d& i uppdrag att utreda
fragan om hur ett inférande av anldggningar for nykterhetskontroller,
alkobommar, i tre till fem hamnar i Sverige lampligast ska genomforas. Trafik-
verket kom i sin rapport fran november 2015 fram till att alkobommar inte
rekommenderas, eftersom det skulle riskera att paverka aktuella myndigheters
samlade verksamheter menligt genom att resurserna endast skulle riktas mot
en brottskategori, vilket gdr emot hur arbetssatten i Ovrigt utvecklas.
Trafikverket uttalade att om regeringen skulle vélja att gi vidare med
automatiska nykterhetskontroller borde ytterligare kunskaper utvecklas
genom att en pilotverksamhet genomfdrs och utvérderas nér det géller
kostnader, nytta och effekter. En sddan utvardering skulle déarefter kunna
anvandas som underlag infor beslut om ett eventuellt vidare genomforande.
For att en eventuell snedvridning av hamnarnas och rederiernas konkurrens-
villkor skulle bli sd liten som mojligt foreslog Trafikverket att nykterhets-
stddjande kontroller infors i samtliga hamnar med férarbunden farjetrafik samt
vid Oresundsbron, dvs. 23 hamnar plus Oresundsbron. Trafikverket bedémde
att ett ratt utformat verktyg och en val évervagd verksamhet med framgang
aven skulle kunna anvandas vid andra trafikintensiva platser. Trafikverket
foreslog att man utvecklar ett innovativt koncept och att det infors stegvis.
Hosten 2017 presenterade regeringen en satsning pa alkobommar.
Automatiserade nykterhetskontroller i hamnar var en del i regeringens
nysatsning pa trafiksakerhet och arbetet for 6kad sékerhet och trygghet pa
vagarna. Regeringen gjorde i budgetpropositionen hdsten 2017 (prop.
2017/18:1 utg.omr. 22) beddmningen att automatiserade anléggningar for
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nykterhetskontroller i hamnar och andra strategiska platser utdkar 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 framforde att synliga anléggningar for
automatisk hastighetsdvervakning vid utvadrdering har visat sig ha en hdg
allman- och individpreventiv effekt trots en relativt lag grad av aktivering.
Regeringens bedémning var att en liknande hog preventiv effekt gar att uppna
nér automatiska nykterhetskontroller infors, vilket frdmjar en ¢kad trafik-
nykterhet. Regeringen ansdg att automatiska nykterhetskontroller behover
inforas for ett okat fokus pa trafikanternas nykterhet och for att minska ratt-
fylleriet, vilket ar sérskilt viktigt bade for regeringens satsningar pa ordning
och reda pa vagarna och for nollvisionen.

I september 2017 lamnade regeringen ett uppdrag till Trafikverket att infora
anlaggningar for nykterhetskontroll i vissa hamnar. Trafikverket skulle enligt
uppdraget aven foresla hur mobila lsningar for automatisk nykterhetskontroll
kan anvéndas vid 6vriga hamnar och andra lampliga platser i trafikmiljon.
Vidare skulle anlaggningarna inforas stegvis, och malet var att minst en
anléggning skulle vara i drift senast den 1 juli 2018. Trafikverkets slut-
redovisning av uppdraget presenterades i december 2020 (TRV 2017/91801).
Trafikverket rapporterar att man har utvecklat tekniklésningar och arbets-
metoder for nykterhetskontroller i hamnar, bade for anlaggningar for egen-
kontroll av tillstandsgiven trafik (nedan benamnda typ 1) och myndighets-
kontroller av farjetrafik (nedan bendmnda typ 2). For att verifiera utvecklade
I6sningar och metoder har enligt Trafikverket tva anlaggningar etablerats och
tagits i drift:

— Kontrollanlaggningar av typ 1 kan drivas av respektive hamn som en
“egenkontroll” av fordonsforares nykterhet dir polis endast tillkallas da
anlaggningen indikerat att ndgon ar misstankt for rattfylla. Detta &r enligt
Trafikverket mojligt da de forare som trafikerar hamnomréadet behéver ha
hamnens tillstdnd och i detta tillstind kan underkastelse av nykterhets-
kontroller ingd. En anlaggning av denna typ har varit i drift i Goteborgs
Energihamn under perioden augusti 2019 till mars 2020 dé den togs ur drift
pa grund av situationen med coronapandemin.

— Kontrollanlaggningar av typ 2 méter fordonsférare som inte har under-
kastat sig nagot avtal om nykterhetskontroller, t.ex. farjetrafik, varfor
nykterhetskontroller vid dessa anlaggningar enligt Trafikverket maste
bedrivas av en kontrollmyndighet. En anldggning av den hér typen var i
drift i Trelleborgs hamn fran januari 2020 till mars 2020 da &ven den togs
ur drift pa grund av rddande situation med risk for spridning av corona-
viruset.

Trafikverket menar att ett inforande av trafiksdkerhetskontrollanter skulle ge
mojligheter till en ny resurs att anvdnda vid kontroller av férjetrafiken i
hamnar. Enligt Trafikverket skulle ett inférande gobra att etableringen av
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kontrollplatser i hamnar och andra lampliga trafikmiljoer skulle kunna
intensifieras med stora trafiksakerhetsvinster som foljd. Av det skalet har
Trafikverket och Polismyndigheten skickat in en gemensam begéran till
Regeringskansliet i syfte att utreda frdgan om trafiksakerhetskontrollanter.
Som tidigare ndamnts utreds nu fragan som en del i utredningen om effektivare
kontroller av yrkestrafik pad vdg (dir. 2019:51 och 2020:65) som skulle
slutredovisas senast den 1 mars 2021.

| flera hamnar, bl.a. Kapellskars, Karlskrona, Karlshamns, Vartahamnen
och Stadsgardens hamn, &r planering, projektering och etablering av kontroll-
anlaggningar paborjade. P grund av radande situation med risk for spridning
av coronaviruset ar de anldggningar som tagits i drift nu avstangda, och de
hamnar som har anlaggningar klara att ta i drift eller som haller pa att planeras
avvaktar Polismyndighetens agerande i fragan. Trafikverket redovisar att
resultaten av genomforda kontroller i Goteborgs energihamn och Trelleborgs
hamn indikerar att forekomsten av rattfulla forare ar pd samma niva i dessa
hamnar som for det dvriga vagnatet i Sverige.

Utskottet konstaterar att Trafikverket drar slutsatsen att nykterhets-
kontroller i hamnar &r viktiga och prioriterade pa samma satt som i det 6vriga
véagnatet. Trafikverket konstaterar att anvdndningen av automatiserade
kontrollanlaggningar, som t.ex. alkobommar, &r att betrakta som valds-
anvandning och kréaver nérvaro av personal fran nadgon kontrollmyndighet. Ett
inforande av trafiksékerhetskontrollanter skulle enligt Trafikverket ge
mojligheter till en ny resurs att anvanda vid kontroller av farjetrafiken i hamnar
och avlasta kontrollmyndigheterna. Ett inférande skulle gora att etableringen
av kontrollplatser i hamnar och andra lampliga trafikmiljoer skulle kunna
intensifieras med stora trafiksakerhetsvinster som foljd.

Om kontrollerna genomférs som egenkontroll vid infarten till hamnen och
med hamnen som huvudman kan automatiserad kontroll med exempelvis
alkobommar enligt Trafikverket med fordel anvandas. Detta skulle bidra till
en Okad trafiksakerhet i végnatet samtidigt som det kan skapa en forbattrad
arbetsmiljo i hamnomréadet. Erfarenheterna fran Goteborgs energihamn ar
enligt Trafikverket mycket goda.

Hamnbolagen har ingen juridisk skyldighet att upplata mark eller att
medverka till etableringen av nykterhetskontroller, varfor all etablering av
kontrollanlaggningar enligt Trafikverket maste ske pé basis av frivillighet hos
hamnarna. Uppdragets genomférande har enligt Trafikverket resulterat i att
metoder och teknik for nykterhetskontroller har utvecklats, testats och
verifierats inom ramen for gallande lagstiftning. De akt6rer som har deltagit i
arbetet — branschorganisationer, berérda hamnar, rederier och myndigheter —
har stallt sig positiva till framtagna koncept. Trafikverket uppger dock att
coronapandemin har forsvarat arbetet med uppdraget under 2020 pa flera sétt.
| stort sett alla diskussioner med hamnarna om utveckling och planering av
anlaggningar for nykterhetskontroller har pausats. Ett fatal anlaggningar har
varit i drift och pa grund av detta har ndgot anvandarrad &nnu inte bildats.
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Baserat pa ovanstaende slutsatser rekommenderar Trafikverket ett fortsatt
arbete som innebdr

— att inférande av trafiksékerhetskontrollanter mojliggors

— att Trafikverket ges i uppdrag att fortsatta inférandet av funktionella
kontrollplatser (typ 2) i hamnar med férjetrafik for nyttjande av kontroll-
myndigheterna och trafiksakerhetskontrollanter

— att Trafikverket ges i uppdrag att fortsatta etablerandet av kontroll-
anlaggningar (typ 1) i hamnar med tillstandsgiven trafik

— att Trafikverket ges mojlighet att finansiera fortsatt utveckling i form av
anskaffning, etablering och underhall av anlaggningen for nykterhets-
kontroller i hamnar

— att Trafikverket ges i uppdrag att infora ett anvandarrad i syfte att folja upp
och utvérdera verksamheten.

Utskottet kommer att fortsatta att folja denna fraga.

Alkolas i fordon

Alkolds kan anvéndas dels i ett kérkortsprogram efter rattfylleri, dels i
forebyggande syfte som ett kvalitetssékringsverktyg.

Korkortsprogram efter rattfylleri

Utskottet vill pAminna om att det 1999 infordes en forsoksverksamhet som
innebar att den som begatt ett rattfylleribrott i stillet for traditionell
korkortsaterkallelse kunde fa en villkorlig sddan med ratt att under viss tid fa
fortsatta att framfora ett korkortspliktigt fordon, under férutsattning att detta
hade ett godkant alkol3s. Riksdagen fattade i december 2010 beslut om att
infora ett permanent system dar korkortsinnehav 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 p& grund av alkoholintag och darigenom minska antalet
dddade och allvarligt skadade i trafiken. Systemet innebdr att det i princip blir
obligatoriskt for den som har démts for rattfylleri att anvanda alkolas for att
under det eller de ndrmaste &ren ha ratt att kora motorfordon. |
Transportstyrelsens uppgifter ingar att fortlopande folja upp de narmare
effekterna av andringen. Reglerna om majligheten att i stallet for aterkallelse
fa korkort med villkor om alkolas kan tillampas for forare vars korkort annars
kan aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt rattfylleri till foljd av
alkoholfortaring, dvs. vid brott mot 4 § respektive 4 a § trafikbrottslagen.
Vidare galler att personen i fraga ska vara permanent bosatt i Sverige och ha
ett korkort utfardat i en stat inom EES.

Varen 2017 stallde sig riksdagen bakom regeringens forslag till andringar i
korkortslagen (prop. 2016/17:83, bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205).
Lagéndringarna innebér bl.a. att det har blivit méjligt att bevilja innehav av
korkort med villkor om alkolas trots bruk av narkotiska preparat nar
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behandling har ordinerats av lakare eller annan behdrig receptutférdare. Lag-
&ndringen tradde i kraft den 1 maj 2017.

Utskottet vill uppmarksamma att VTI:s utvarderingar tyder pa att systemet
som innebr att korkortsinnehav med alkolas kan medges som ett alternativ till
korkortséterkallelse vid rattfylleri har dnskvard effekt. En enkétstudie visar att
de tillfrdgade uppger att de mer sallan eller aldrig dricker alkohol, och nar de
dricker &r det en mindre mangd an tidigare. Bland dem som har alkolas och
arbetar ar behovet av att kunna kora i arbetet och ta sig till arbetet de viktigaste
skalen till att valja alkolas. Bland dem som inte arbetar &r 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 skalen till att inte ansoka
att det kostar for mycket att ha alkolas, att de inte har nagot alkoholberoende
eller alkoholmissbruk och inte vill bli ”stdmplade” med ett alkolas eller att de
klarar sig bra utan korkort.

Alkolas som kvalitetssakringsverktyg

Nér det galler alkolds som kvalitetssakring kan utskottet konstatera att
innovation och digitalisering gar snabbt inom fordonsutvecklingen.
Trafikverket framfor att man successivt kommer att méta nya tekniker och
andra former av lésningar for att 6ka andelen nykter trafik i transportsystemet.
Trafikverket tog 2010 tillsammans med MHF och alkolésleverantorerna fram
en lista 6ver tekniska specifikationer och tips pa vad man behéver tanka pa nar
man ska kopa alkolds. Enligt Trafikverket kan checklistan ses som en
rekommendation som kan underlatta ndr man ska stilla krav vid en
upphandling.

Utskottet vill peka pd att Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen
ingdr i ett europeiskt natverk som traffas en gang per ar och tar upp erfaren-
heter fran bl.a. anvandning av alkolds i forebyggande syfte. Natverket
uppmarksammar dessutom forskning och utveckling, framsteg i projekt med
ny nykterhetsstddjande teknik, standarder, foreskrifter 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 forhindrar rattfylleri. VVerket stoder teknikutveckling av
nykterhetsstodjande system som kan installeras i fordon i framtiden.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att allt fler aktorer enligt Trafikverket
kraver alkolds vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller transport-
upphandlingar. Dessutom &r Trafikverket en av flera initiativtagare till
projektet Drive Me i Goteborg. Inom projektet utrustas ett antal fordon med
alkoholsensorteknik som mojliggér datainsamling som grund for fortsatt
forskningsarbete.

Utskottet noterar slutligen att det finns en positiv instéllning till alkolas. Av
Trafikverkets rapport Allmanhetens syn pa trafiksdkerhet — Resultat fran
Trafiksdkerhetsenkaten 2020 (rapport 2020:228) framgar att sju av tio anser
att alla bilar borde utrustas med alkolas. Andelen &r hogre bland kvinnor, 79
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procent, jamfort med 64 procent av ménnen. De som inte har kdrkort och de
som kor mer sallan staller sig enligt rapporten mer positiva till alkolas i alla
bilar &n personer med korkort och de som kér bil ofta. Andelen som instdmde
2020 var den hogsta under de ar som fragan har stallts.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet valkomnar att det férebyggande arbetet mot alkohol och narkotika i
trafiken har intensifierats. Utskottet vill starkt understryka att den som har
alkohol eller andra droger i kroppen &r en livsfarlig bilforare. Reaktionstiden
blir langre redan vid laga promillenivéer. Alkoholen bedévar det centrala
nervsystemet, och darfor blir samspelet mellan muskler och nerver samre.
Vidare har alkoholen en dampande effekt pa kroppen, och man méarker inte att
trottheten smyger sig pé. Utskottet konstaterar att Trafikverket gor
bedémningen att malet for trafiknykterheten 2020 inte uppnds. Utskottet
menar att detta &r bekymmersamt.

Utskottet ser med stor oro pa forekomsten av alkohol och narkotika i
trafiken. Utskottet valkomnar darfor att de ansvariga myndigheterna bedriver
ett aktivt arbete for att pa olika sétt forebygga och motarbeta rattfylleri. Det
gors olika insatser mot alkohol och droger i trafiken men étgarderna mot
rattfylleri behdver bli effektivare for att minska antalet dodade och allvarligt
skadade i trafiken och for att uppna trafiksakerhetsmalen och nollvisionen.
Utskottet ser positivt pa att bade forebyggande informationssatsningar och
kontrolldtgarder har intensifierats och att frdgan om hardare straff-
sanktionering bereds.

Utskottet vill vidare lyfta fram att det sedan flera r pagar en lovande
teknikutveckling for att forbdttra nykterhetsstodjande system. Utskottet
forutsatter att regeringen stoder denna utveckling déar den anser att det finns
skl. Utskottet vill understryka att innovation och digitalisering gar snabbt
inom fordonsutvecklingen och att vi successivt kommer att méta andra former
och lésningar for att 6ka andelen nyktra forare i vart transportsystem.

Nér det géller alkobommar noterar utskottet att Trafikverket nyligen har
utrett fragan och lamnat forslag till regeringen for vidare beredning. Utskottet
kommer att noga folja det fortsatta arbetet med att inféra alkobommar.
Utskottet anser att alkobommar &r ett effektivt medel for att stérka
trafiksékerheten genom att de goér det mojligt att kontrollera och stoppa
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. Liksom tidigare vill
utskottet i sammanhanget dven lyfta fram vikten av konkurrensneutralitet. Det
&r viktigt att inte snedvrida hamnarnas och rederiernas konkurrensvillkor i
samband med det stegvisa inforandet. Utskottet vill liksom tidigare ar
understryka att det finns ett brett engagemang i utskottet i fraga om
alkobommar som ett effektivt medel for att kontrollera och stoppa rattfylleri
och darmed som ett viktigt verktyg for att uppna nollvisionen.
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Nar det galler alkolas i fordon vill utskottet peka pa att det pagar en snabb
teknikutveckling som gor att fordonen blir bade sakrare och smartare. For att
nd nollvisionen &r det viktigt att ta vara pa de mojligheter som
teknikutvecklingen ger, och en sadan mojlighet ar att verka for att infora
alkolas som standard i nya bilar. Detta &r en mojlig tgard som skulle forhindra
rattfylleri och troligen radda flera liv. Utskottet anser att en 6kad anvandning
av alkolas ar mycket positiv men pdminner samtidigt om att andra system &n
tvingande lagregleringar kan vara béttre alternativ for att ytterligare oka
anvandningen av alkolas. Utskottet staller sig liksom tidigare positivt till att
en langsiktig ambition bér vara att alkolas, eller annan teknik som férhindrar
paverkade forare att kora, ska bli standard i alla nya fordon. For att uppna en
bred anvandning &r det angeldget att anvandarvénliga och mindre kostsamma
alkolas tas fram.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:2211 (SD)
yrkande 21, 2020/21:2218 (SD) yrkandena 58 och 68, 2020/21:2439 (S),
2020/21:2536 (C) yrkande 9, 2020/21:2805 (KD) yrkandena 1, 3 och 6 samt
2020/21:3461 (SD) yrkande 1.

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om hur arbetet med trafik-
sékerhet i anslutning till vagarbeten och utryckningar ska bedrivas.
Utskottet hanvisar till det aktiva arbete som redan pagar. | fraga om
straffskarpningar vid trafikbrott i samband med vagarbeten och ut-
ryckningar anser utskottet att nuvarande regler ar val avvagda. Nar
det galler fragan om en sarskild forarutbildning for utrycknings-
personal hanvisar utskottet bl.a. till de atgarder som de olika huvud-
mannen har vidtagit.
Jamfor reservation 15 (SD).

Bakgrund

Aktuell olycksstatistik

Enligt en rapport fran Trafikverket om trafikolyckor vid vagarbeten 2003—
2015 (rapport 2016:122) intraffade det under aren 2003-2015 minst 3 958
trafikolyckor med personskador i anslutning till olika typer av gatu- och
vagarbeten. Rapporten bygger pa trafikolyckor som rapporterades in av
polisen och akutsjukvarden i olycksdatabasen Strada (Swedish Traffic
Accident Data Acquisition). Det innebar att det varje ar intraffar i genomsnitt
300 trafikolyckor vid véagarbeten i Sverige dar ndgon trafikant eller vag-
arbetare skadas eller omkommer. Trafikverket har konstaterat att vagarbetare
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utsatts for standiga risker vid arbeten pa flerfaltiga végar. Alltfor hoga
hastigheter och vardsloshet fran trafikanternas sida &r en viktig orsak.

| friga om olyckor i samband med utryckning visar Transportstyrelsens
data for perioden 20072016 att 907 personer skadades under utryckning inom
polis, ambulans och raddningstjénst, och 11 personer omkom. Framfor allt &r
det i storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna r enligt uppgift fran Transportstyrelsen att utryckningsfordonet
hinner i kapp bilen framfor. Olyckor i korsningar &r ocksa vanliga, liksom
dikeskdrningar och andra singelolyckor.

Enligt uppgift fran Transportstyrelsen finns det i myndighetens olycksfalls-
databas Strada uppgifter om att 1 person omkom och 173 personer skadades i
anslutning till ett vagarbete under 2019. Dértill omkom 1 person och 50
personer skadades i samband med s.k. blaljuskérning (ambulans, brandkar och
polis).

Sanktioner vid fortkdrning i samband med végarbete och utryckning

Dagens bétessystem ar utformat sa att botesnivaerna ar hégre vid 6vertradelser
pad vagar dar hastighetsbegransningen ar 50 km/tim eller lagre &n vid
overtradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 km/tim eller hogre.
Nar det galler nivan pa ordningshater for hastighetsovertradelse ar regelverket
darmed utformat utifran att boterna ska vara mer kannbara nar trafikanterna
inte anpassar sin hastighet vid t.ex. forskolor, skolor och vagarbetsplatser.
Boterna vid hastighetsovertradelser pa vag varierar mellan 1 500 och 4 000
kronor. Enligt 5 kap. 3 § kérkortslagen kan ett korkort aterkallas om korkorts-
innehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsl6shet i trafik enligt 1 §
trafikbrottslagen och om kdorkortsinnehavaren i annat fall har éverskridit
hogsta tillatna hastighet eller brutit mot ndgon annan regel som &r vésentlig
fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om 6vertradelsen inte kan anses som ringa.
Polisen ska inom 48 timmar skicka korkortet och beslutet om
omhandertagande till Transportstyrelsen. Polisens beslut kan inte dverklagas,
men Transportstyrelsen ska utreda om korkortet ska aterkallas eller lamnas
tilloaka. Om korkortet aterkallas bestammer Transportstyrelsen en s.k. sparrtid
pa korkortet, dvs. sa 1ang tid som korkortet ska vara aterkallat (1-36 manader).
Hur lang tid man blir utan korkort beror pa trafikbrottet, behovet av korkort
och hur kérkortsinnehavaren tidigare har upptratt i trafiken.

Motionerna

I motion 2020/21:861 menar Magnus Manhammar (S) att mdjligheten till
hogre straff for fortkdrning vid vdgarbeten bor Overvégas. Motionéren
hanvisar till att straffavgiften for fortkdrning i flera andra l&nder & mycket
hdgre om dvertradelsen skett i anslutning till ett vagarbete. Motionaren lyfter
fram att mojligheten att inféra en dubblering av den bétessumma som utdéms
vid fortkdrning i samband med vagarbeten bor undersokas.
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I motion 2020/21:1212 efterlyser Edward Riedl (M) en oversyn av
moéjligheterna att hoja straffen for fortkérning dar blaljuspersonal arbetar.
Motiondren paminner om att blaljuspersonal arbetar vid olycksplatser for att
rédda andras liv och att det &r viktigt att passerande bilister tar hansyn till de
arbetandes situation. Motiondren hénvisar till att vissa l&nder har dubbla béter
vid sddana tillfallen for att inskarpa allvaret.

I motion 2020/21:1213 menar Edward Riedl (M) att straffen for fortkérning
vid vagarbeten bor hojas. Motionaren pekar pa att ofta drabbas vagarbetare pa
grund av att de &r oskyddade mot bilister. Det &r viktigt att passerande bilister
visar hdnsyn mot de arbetandes situation, och motionéren hénvisar till att vissa
lander har dubbla boter vid vagarbeten for att inskérpa allvaret.

I motion 2020/21:1480 pekar Serkan Kose (S) pa att det behdvs en Gversyn
av om ett nationellt forarbevis for utryckningspersonal bor inforas. Motiondren
konstaterar att det nuvarande regelverket for att framféra brandfordon 6ver 3,5
ton inte stéller ndgra kompetenskrav forutom att man ska ha korkortskategori
C eller CE.

I motion 2020/21:1584 framfér Johan Andersson m.fl. (S) att det bor ses
over hur olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan
anvandas vid vagarbetsplatser. Motionérerna uppmarksammar att manga vag-
arbetare anser att trafikanterna inte tar tillrdcklig hansyn till dem, att
fartkameror séllan anvands vid végarbeten och att bristande rutiner och
okunskap om vem som har ansvar for sdkerheten har blivit vanligare.

| motion 2020/21:2046 uppmarksammar Bjorn Petersson m.fl. (S) fragor
om trafikbrott vid végarbeten. Motionarerna konstaterar att végarbetarnas
arbetssituation ar véldigt utsatt och menar att ett satt att stavja fortkrning ar
kraftigt hojda botesbelopp vid hastighetsdvertradelser forbi vagarbetsplatser.
En ytterligare atgard for att forbattra arbetsmiljon ar att inféra utokad
hastighetsdvervakning vid végarbetsplatser och att forstdrka arbetsmiljo-
klausulen vid upphandlingar.

I kommittémotion 2020/21:2218 tar Thomas Morell m.fl. (SD) upp att
brukandet av s.k. Truck Mounted Attenuators (TMA) bor 6kas vid végarbeten
(yrkande 55). TMA-fordon anvands ofta som skydd vid olika arbeten pé vag
och motiondrerna menar att det snarast bor inledas ett forsoksprojekt for att
komma till ratta med de olycksrisker som finns pa vagarbetsplatser. Dartill
foreslar motionarerna att straffskarpningar vid fartdvertradelser vid
vagarbetsplatser bor utredas (yrkande 56). Motionarerna menar att kraftiga
straffskarpningar i form av boéter eller indraget korkort bor inforas for att
tydliggora vikten av sankt fart forbi en arbetsplats utmed véagen.

I motion 2020/21:2288 foreslar Betty Malmberg (M) en Gversyn av
méjligheten att dels hoja botesbeloppet vid fortkdrning forbi pagaende
vagarbeten (yrkande 1), dels sénka gransen for korkortsaterkallelse vid
fortkdrning forbi pagdende vagarbeten (yrkande 2). Motionéren paminner om
de trafikolyckor som sker i anslutning till vdgarbeten och att situationen de
senaste tio aren har blivit varre och menar att mer konkreta atgarder maste
vidtas. Bland annat hénvisas till att Danmark har dubbla botesbelopp for den
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som kor for fort forbi pdgaende vagarbeten och att gransen for korkorts-
aterkallelse har sénkts dar.

I motion 2020/21:2843 foreslar Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt
Asebol (b&da M) en 6versyn av behovet av att sakra patienternas och
raddningspersonalens trygghet och darfor se 6ver mojligheten att inféra en
nationell utbildning i utryckningskérning i hela landet. Motionarerna betonar
att ratt kompetens vid utryckningskoérning kan vara skillnaden mellan liv och
ddd, men konstaterar att det fortfarande saknas nationell samordning for att
utbilda ambulanspersonal och annan raddningstjénst i utryckningskérning.

Utskottets stallningstagande

Forebyggande insatser vid vagarbetsplatser och utryckningar

Utskottet vill inledningsvis peka pd en rapport fran Service- och
kommunikationsfacket (Seko) fran 2019 (Med fara for livet — en rapport om
vdagarbetares arbetsmiljé) som visar att det storsta problemet som Sekos
medlemmar pa vagarbetsplatser upplever ar trafikanter som inte respekterar
géllande hastighetsbegrénsning. Rapporten visar att 92 procent av dem som
svarade pad undersdkningen menar att trafikanterna inte tar tillrackligt med
hansyn till dem som arbetar vid végen, att 91 procent oroar sig for sin sékerhet
och att dver halften har varit med om minst en incident pa arbetsplatsen under
det senaste aret. | rapporten konstateras samtidigt att risken for att fallas for
fortkérning ar liten och att konsekvenserna for dem som aker fast &r
begransade. Mest utsatta ar enligt rapporten de som arbetar som végtrafik-
vakter och har i uppdrag att dirigera trafiken vid ett vdgarbete. Tre av tio
végtrafikvakter har fatt ta emot hot fran trafikanter under det senaste aret och
néstan fyra av tio har under det senaste aret upplevt olyckor vid arbetsplatsen
som lett till personskador. Bransch- och arbetsgivareférbundet Maskin-
entreprendrerna och Seko har vidare pekat pa att det finns méjligheter att
anvanda fartkameror vid vagarbeten for att mata hastigheten pa passerande
fordon men att det séllan gors. Seko har framfort att i de fall hastighetsgrénsen
dvertrads bor det vara mojligt att botfalla i efterhand.

Utskottet konstaterar att regeringen har uppmarksammat att trafikolyckor
utgor en betydande del av de dodsolyckor som sker pa arbetsplatser (prop.
2019/20:1 utg.omr. 22). Aven bland arbetsolyckor som leder till allvarliga
personskador &r trafikolyckor en av de vanligaste olyckstyperna. Utskottet
delar regeringens bedomning att det ska vara sakert pa vara vagar, bade for
personer som arbetar vid en végarbetsplats och for trafikanterna. Det &r viktigt
att arbetsinsatser pa vég, saval atgarder vid oforutsedda handelser sasom
bérgning, arbete med fordonsservice samt raddningsarbete vid trafikolyckor,
som atgarder vid planerade vagarbeten kan vidtas pa ett sakert satt. Utskottet
vill dven peka pd att infrastrukturministern i en interpellationsdebatt i
november 2020 (ip. 2020/21:114) framforde att regeringen arbetar
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malmedvetet och systematiskt med att forbattra saval trafiksakerheten som
arbetsmiljon pa landets végar.

Bland de insatser som har gjorts for att 6ka sékerheten i anslutning till vag-
arbeten och utryckningar vill utskottet peka pa foljande. Regeringen tog i
januari 2016 fram en arbetsmiljostrategi for det moderna arbetslivet for
perioden 20162020 (skr. 2015/16:80, bet. 2015/16:AU8). En del av strategin
&r en nollvision som ror dodsolyckor och férebyggande av arbetsolyckor. |
strategin konstateras att manga dédsolyckor intraffar vid arbete pa och vid
vagar och att det utéver dédsolyckorna ocksa intraffar olyckor och allvarliga
tillbud som skulle kunna leda till dédsolyckor. En nollvision mot dédsolyckor
i arbetslivet kan och bor enligt regeringen knytas ihop med nollvisionen for att
manniskor inte ska skadas eller dodas i trafiken. Arbetsmarknadsutskottet
valkomnade skrivelsen och menade att det &r sérskilt gladjande att strategin
tar avstamp i ett modernt arbetsliv for att méta utmaningarna pa dagens
arbetsmarknad. Utskottet noterar i sammanhanget att regeringen i februari
2021 lamnade en skrivelse till riksdagen om en nationell arbetsmiljostrategi
for 2021-2025 (skr. 2020/21:92). Regeringens nya arbetsmiljostrategi ska
tydliggéra och stirka arbetet med att uppné malet att Sverige ska ha goda
arbetsvillkor och méjlighet till utveckling i arbetet fér bade kvinnor och man.
Arbetsmiljon ska forebygga ohdlsa och olycksfall. Regeringen utvidgar
nollvisionen mot dodsolyckor frdn en malsittning om att ingen ska do pé
jobbet till att ingen ska do till foljd av arbete. Det handlar om en nollvision
mot bl.a. arbetsplatsolyckor som leder till dod.

Vidare vill utskottet peka pa att Arbetsmiljoverket under 2017 pa uppdrag
av regeringen och i samverkan med Transportstyrelsen och Trafikverket tog
fram en rapport med syftet att klargéra vilka riskforhallanden som finns och
vilka yrkesgrupper som riskerar att drabbas av olyckor vid arbete pa och vid
vdagar (dnr A2017/00421/ARM). | uppdraget ingick dven att myndigheterna
skulle ta fram ett gemensamt forslag till olycksforebyggande atgarder.
Arbetsmiljoverkets rapport visar att arbetstagare som arbetar med transporter
&r de som har drabbats mest av allvarliga arbetsolyckor och dddsfall i trafiken.
Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa och vid vagar utanfor fordon drabbas
av dodsolyckor. Pékorningsolyckor drabbar flera olika yrkeskategorier sdsom
véagarbetare, brandmdn, miljoarbetare och lastbilschaufforer. Vag- och
anlaggningsarbete, underhallsarbete eller stadning av vagar ar nagra exempel
pa riskabla arbetsuppgifter. Utskottet uppmarksammar att Arbetsmiljoverket
lyfter fram forslag till atgarder som handlar om att skapa en tryggare
arbetsmiljé genom att ge arbetstagaren ett battre skydd mot omgivande trafik.
Det kan handla om att fa ned hastigheten hos omgivande trafik, skapa barriarer
mot omgivande trafik och skapa rutiner for arbetstagarna for hur de ska arbeta
sékert. Arbetsmiljoverket betonar att det &r viktigt att arbeta vidare med
trafiksakerhet som en arbetsmilj6fraga. Verket betonar att arbetsgivaren har
ansvar for arbetsmiljon. Det ar ocksd viktigt att se over regler om t.ex.
avsparrning av végar i syfte att skydda arbetstagarna nér de arbetar utanfor
fordon pa eller vid vagar.
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Utskottet vill vidare lyfta fram att ett antal atgarder for trafiksakerhet vid
vagarbeten framhalls i den aktionsplan for saker vagtrafik for aren 2019-2022
som Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktorer star bakom. Under
2019 tog SKR fram en handbok om sékrare vagarbeten i tatort. SKR arbetar
nu med att sprida den information och de rdd som ges i handboken. Vidare
arbetar Arbetsmiljoverket for att lyfta arbetsmiljo vid upphandling. Dartill har
Arbetsmiljoverket fattat beslut om en strategi for nollvisionsarbete i arbetslivet
som innebér att ingen ska behdva do till foljd av sitt arbete. Inledningsvis
kommer nollvisionsarbetet att fokusera p& dodsolyckor inom fyra utpekade
malomréden dar flest antal dodsolyckor sker, varav ett ar dodsolyckor i
vagmiljo. Inom malomradet vagmiljo ar samverkan med andra aktorer en
forutsattning for att nd framgang. Det strategiska arbetet med nollvisionen
inleddes véaren 2019. Inom ramen for detta arbete kommer nya
inspektionsprojekt  for de riskutsatta branscherna att dvervégas.
Inspektionsinsatser riktade mot transportnaringen kan vara en mojlighet, men
det &r inget som Arbetsmiljoverket har tagit stallning till i dagslaget.
Arbetsmiljoverket planerar dessutom att under planperioden 2019-2022
genomfdra en Gversyn av det informations- och vagledningsmaterial som
riktar sig till arbetsgivare med anstillda som vistas i trafik. Mélet med
informationsmaterialet &r att lyfta, stédja och fortydliga arbetsgivarens
skyldighet att i det systematiska arbetsmiljoarbetet sakerstélla att deras
anstallda har de forutsattningar som behévs for att fardas sakert i trafiken i
arbetet. For att halla en hog och relevant niva pa innehallet i informationen
forutsatter verket en samverkan med andra myndigheter sdsom Transport-
styrelsen och Trafikverket.

Utskottet vill vidare framhalla att regeringen i augusti 2019 beslutade att
lata Transportstyrelsen utreda sakerheten for personal som utfor arbete inom
eller i anslutning till vagomradet, och att analysera majliga atgarder for att
forbattra sdval trafiksakerheten som arbetsmiljon vid planerade vagarbeten
och vid oférutsedda handelser i végtrafiken sdsom bérgning, arbete med
fordonsservice samt trafikolyckor och att vid behov Idmna forfattningsforslag.
Analysen skulle inkludera konsekvenser av eventuella atgardsforslag och
regelandringar som foreslas. Utskottet konstaterar att uppdraget redovisades i
augusti 2020 (Sakerhetshojande atgarder vid arbete pa och vid vag, dnr TSG
2019-6335).

Utskottet noterar att Transportstyrelsens kartlaggning av trafiksékerheten
visar att forhallandevis fa personer omkommer och skadas da de utfor arbete
pa och vid vag. Under perioden 2015-2019 omkom tre personer och lika
manga skadades allvarligt. 1 samband med arbete pd och vid vag utgor
personal en liten andel av de som omkommer eller skadas. Det ar i stallet
passerande trafikanter som rakar ut for flest olyckor. Kartlaggningen av
arbetsmiljon visar dock att det finns en utbredd upplevd otrygghet bland
personal i samband med arbete pa och vid vag. En stor majoritet upplever att
det kanns osakert att arbeta pa och vid vag, att trafikanter inte visar tillracklig
hénsyn och att det relativt ofta intraffar olika former av tillbud. Eftersom
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antalet faktiska olyckor ar begrénsat bidrar enligt Transportstyrelsen sannolikt
oron for att olyckor ska intréffa i hog utstrackning till att arbetsmiljon upplevs
vara otrygg. Transportstyrelsens bedémning &r att regelverken som behévs for
att kunna astadkomma en god arbetsmiljc for personer som arbetar pa och vid
vag och sikerhet for forbipasserande i hog utstrackning finns pé& plats.
Myndigheten foreslar ett fortydligande i trafikforordningen om trafikanters
skyldighet att halla en med hansyn till omstandigheterna tillrackligt lag
hastighet nar de passerar en plats for bargning eller liknande arbete eller ett
sjukdomsfall. Detta bedéms fa positiva konsekvenser for det transportpolitiska
hansynsmalet, samtidigt som funktionsmélet inte péverkas namnvart.
Transportstyrelsen framhaller att arbetsplatser behdver utformas pa ett satt
som bade upplyser trafikanter om vad som galler och begransar mojligheterna
att bega exempelvis hastighetsovertradelser. Detta behéver goras vid bade
planerade och oplanerade arbeten pa och vid vag. Utskottet konstaterar att
promemorian skickades pa remiss i november 2020 och att remissvaren skulle
ha kommit in till Infrastrukturdepartementet senast den 1 mars 2021. Infra-
strukturministern har uppgett att forslagen till &ndringar i trafikforordningen
for att stdrka sékerheten for personal som har végen som sin arbetsplats nu
analyseras inom Regeringskansliet. Utskottet ser fram emot att ta del av
resultatet av denna beredning.

Utskottet noterar vidare att Transportstyrelsen i sin utredning dven tog upp
frdgan om huruvida vissa regler foljs pa det satt som det &r tankt och om olika
aktorer tar det ansvar som forvantas av dem. Ett exempel &r Arbets-
miljoverkets foreskrifter om att trafik i forsta hand ska ledas om sé att den inte
passerar ett vagarbete. Enligt rapporten framstér det som att Trafikverket inte
foljer dessa foreskrifter fullt ut. Trafikverket har sjalv angett att entreprendren
behdver utreda hur en omledning kan utformas for att den ska dvervdgas.
Utifran foreskrifterna borde ordningen enligt Transportstyrelsen vara den
omvénda, dvs. en utredning bor visa varfor omledning inte ar mojlig eller
lamplig. FoOr att sékerstélla att bestdimmelser om utformning av vagarbeten
foljs utfor Trafikverket kontroller av de végarbeten verket ansvarar for. Aven
om antalet kontroller minskat ser Transportstyrelsen positivt pa att de utfors
och att Trafikverket fattat beslut om att 6ka antalet kontroller, inte minst mot
bakgrund av att godkannandefrekvensen har minskat de senaste aren. Att det
forekommer brister pa en stor del av de kontrollerade vagarbetena tyder enligt
Transportstyrelsen pa att anmarkningarna inte leder till systematiska for-
béattringar.

Nar det slutligen galler fragan om anvandningen av olika typer av
energiupptagande skydd for att forhindra allvarliga personskador, hos béde
forare och vagarbetare, kan utskottet konstatera att sddana anordningar, enligt
Trafikverket, har anvénts pa svenska vagar under lang tid. Det vanligaste
tvargaende energiupptagande skyddet ar s.k. Truck Mounted Attenuator
(TMA) som monteras bak pa ett fordon eller dras av ett fordon. Enligt uppgift
fran Arbetsmiljoverket ar anvandningen av TMA-fordon i ménga situationer
det bésta skyddet for végarbetarna. | andra fall med exempelvis gles trafik och
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god sikt kan det vara tillrackligt med farthinder pa véagbanan. Svarare
situationer med mycket trafik, skymd sikt eller trdnga passager kan i stéllet
krava att polisen sparrar av vagen medan arbetet pdgar. Vilken typ av
skyddsanordning som bér anvéndas vid vagarbeten &r beroende av arbetets art
och placering i forhallande till viagbanan samt trafikintensiteten. Utskottet
konstaterar att Arbetsmiljoverket i juni 2019 upphévde ett flertal generella
beslut som myndigheten tidigare fattat om att servicearbete vid végar, t.ex.
bargning och bogsering, ska skyddas av TMA-fordon. Bakgrunden till verkets
stallningstagande var att huvudinriktningen i tillsynen &r att stalla krav pa att
arbetsgivaren riskbedémer och atgardar risker i arbetsmiljon. 1 ett antal
kammarrattsdomar under de senaste aren har det slagits fast att det varken ar
rimligt eller proportionerligt med generella férbud mot att utfora
servicearbeten pa vissa vagstrackor utan skydd av TMA-fordon. Utskottet vill
i detta sammanhang &ven peka pa att infrastrukturministern i en
interpellationsdebatt i november 2020 (ip. 2020/21:114) pekade pa att det &r
viktigt med TMA-fordon, andra skydd och hastighetsdvervakning och hur man
kan se till att 6ka mojligheten att anvanda dessa vid flera olika insatser.

Straffskarpningar vid trafikbrott i samband med trafikarbeten och
utryckningar

Utskottet konstaterar att boterna vid hastighetsovertradelser pd vag varierar
mellan 1 500 och 4 000 kronor. Nar det galler nivan pa ordningshoter for
hastighetsovertradelse ar regelverket utformat utifran att boterna ska vara mer
kdnnbara nar trafikanterna inte anpassar sin hastighet vid t.ex.
véagarbetsplatser. Ett korkort aterkallas om kérkortsinnehavaren har gjort sig
skyldig till bl.a. grov vardsloshet.

Utskottet pdminner om att ett kérkort enligt 5 kap. 3 § korkortslagen kan
aterkallas om korkortsinnehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov
vérdslashet i trafik enligt 1 § trafikbrottslagen och om kérkortsinnehavaren i
annat fall har 6verskridit hogsta tillatna hastighet eller brutit mot ndgon annan
regel som ar vasentlig fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om Gvertradelsen inte
kan anses som ringa.

Utskottet vill i sammanhanget pdminna om att i frdga om sanktionering av
olika typer av trafikforseelser har Justitiedepartementet utrett tillampningen av
bestammelserna i trafikbrottslagen och behovet av ett starkare straffrattsligt
skydd mot upprepad trafikbrottslighet. | en promemoria (Ds 2019:22) som
overldamnades i november 2019 finns det forslag och beddémningar i dessa
fragor. Enligt utredaren behdvs det ett starkare straffréttsligt skydd mot
upprepad trafikbrottslighet, och en skarpt syn pad sadan brottslighet bor
aterspeglas i straffnivan. Det som forst och framst motiverar en skarpt syn &r
de upprepade brotten. Utredaren forordar dartill att straffmaximum for olovlig
korning, grovt brott, rattfylleri respektive grovt rattfylleri hdjs. Dessutom
foreslds det att ett nytt, samlat brott — grov trafikbrottslighet — infors i
trafikbrottslagen. Utskottet konstaterar att promemorian har remitterats och att
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remisstiden gick ut den 20 mars 2020. Justitieministern uppgav i januari 2021
som svar pa fragorna 2020/21:1334, 2020/21:1372, 2020/21:1386 och
2020/21:1423 att forslagen bereds i Regeringskansliet och att ministern
kommer att aterkomma i fragan nar det arbetet ar fardigt. Utskottet avser att
noga folja vilka eventuella atgarder som beredningsarbetet kan komma att
utmynna i.

Specifik forarutbildning for utryckningspersonal

Utskottet Kkonstaterar att i 11 kap. trafikférordningen undantas vissa
yrkesgrupper fran delar av trafiklagstiftningen. Undantagen tillampas for s.k.
blaljuskorning eller utryckningskorning. Undantagen géller i forsta hand om
omsténdigheterna kraver det och sérskild forsiktighet ska iakttas. Utrycknings-
personal i Sverige &r inte klassad som yrkesforare dven om delar av arbetet
bestar av bilkdrning. Utskottet pAminner aven om att det av 3 kap. 2 § arbets-
milj6lagen (1977:1160) foljer att arbetsgivaren ska vidta alla &tgarder som
behdvs for att férebygga att arbetstagaren utsatts for ohalsa eller olycksfall.

Utskottet vill peka pd att frdgan om utryckningsforares utbildning har
uppmarksammats aterkommande och dven utretts tidigare. Utskottet kan
konstatera att det inte finns nagon nationellt samordnad utbildning av s.k.
blaljusforare. Det &r de olika huvudmannen som ansvarar for att utbilda
forarna och som lokalt bestdmmer vilka krav som ska stéllas. Detta innebér att
det kan se olika ut i olika delar av landet nér det galler den utbildning som
forarna 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. Transportstyrelsen har inte
nagot mandat att foreskriva om vad kommuner, Socialstyrelsen eller Polis-
myndigheten ska gora nér det géller utryckningsforarutbildning.

Utskottet paminner om att davarande Vagverket 2001 fick i uppdrag att ta
fram en plan for landets utryckningsforarutbildning, vilket dock inte
resulterade i nagra planer eftersom verket saknade behdrighet att foreskriva
om sadana. Representanter for de davarande myndigheterna Arbetsmiljo-
verket, Raddningsverket, Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och Vagverket
utarbetade under 2008 en broschyr med grundlaggande kompetensmal for
utryckningsforare. Ambitionen med broschyren var att ge tydliga incitament
for utbildare och utryckningsorganisationer att sa langt det &r mojligt
sékerstéalla att utryckningsférare har god forarkompetens vid utrycknings-
korning. Broschyren har dérefter anvants av olika huvudmén som stod for
deras utbildningar. Vidare kan utskottet ndmna att Myndigheten for samhalls-
skydd och beredskap (MSB) i samarbete med bl.a. Trafikverket och Polis-
myndigheten under 2017 tog fram vagledningen Sékerhet i véagtrafikmiljo, dar
det anges att alla utryckningsforare behover genomga en férarutbildning som
uppfyller sérskilda kompetensmal.
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Utskottet kan vidare notera att Trafikverket menar att sakerheten for
utryckningsforare kan hojas aven pa andra sétt 4n genom en specifik forar-
utbildning; t.ex. kan baltesanvandningen bli béttre vid utryckningskdrning
liksom bilarnas utrustning med krockkuddar och tekniska sakerhetssystem.
Dartill bor god viktfordelning pa fordonet sakerstallas for att undvika s.k.
rollover.

Utskottet vill dven peka pa att inrikesministern i oktober 2019 som svar pa
interpellation 2019/20:14 anférde att det &r blaljusakt6rerna som ansvarar for
att personalen genom utbildning och erfarenhet har den kompetens som kravs
for att de ska kunna utfora sina uppgifter, t.ex. utryckningskérning. Utskottet
delar denna beddmning. Aktorerna ska dven bedriva ett systematiskt arbets-
miljoarbete. Statsrddet bedomde att det pa nationell nivd har vidtagits
aktorsgemensamma atgarder i syfte att sikerstalla en &ndamalsenlig och mer
enhetlig kompetens for utryckningsforare. Utskottet valkomnar ministerns
besked att regeringen noga kommer att folja utvecklingen av samhéllets
formaga att genomfora effektiva och sakra hjalpinsatser och ingripanden och
vid behov kommer att vidta nddvéndiga atgarder. Samtidigt ar det av stor vikt
att blaljusaktérerna sjalva dven i fortsattningen vidtar de atgarder som behévs
for att halla hog kvalitet och sékerhet i sin verksamhet. | mars 2020 betonade
infrastrukturministern i sitt svar pé fraga 2019/20:1010 att vikten av att kunna
genomfora en bradskande utryckning méste vdgas mot risken for
trafikolyckor. Nér undantag medges i trafikforordningen for utrycknings-
fordon ar det mot bakgrund av denna avvagning. Utskottet noterar att
ministern ater betonade att det ar arbetsgivaren som ansvarar for personalens
utbildning och kompetens, inklusive ndr det géller utryckningskorning.
Utskottet delar sammanfattningsvis bedémningen att det ar av stor vikt att
bléljusaktorerna sjalva vidtar de atgarder som behdvs for att halla hog kvalitet
och sékerhet i deras verksamheter.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet vill sammanfattningsvis starkt understryka att det ar angelaget att pa
olika satt oka trafiksdkerheten i anslutning till vagarbeten och utryckningar.
Utskottet vill samtidigt uppmarksamma att det pagar ett mycket aktivt arbete
vid de ansvariga myndigheterna for att pa olika satt oka trafiksakerheten i
anslutning till vagarbeten och utryckningar. Utskottet ser i sammanhanget
fram emot att ta del av resultatet av beredningen av Transportstyrelsens forslag
till &ndringar i trafikforordningen for att stérka sékerheten for personal som
har végen som sin arbetsplats.

Utskottet konstaterar att TMA-fordon dr en typ av skyddsanordning som
ofta anvands vid végarbeten och servicearbeten, ofta med god effekt, men
anser samtidigt att det vore orimligt att stalla krav pa att just sadana fordon
alltid ska nyttjas. Utskottet menar att varje végarbete i stallet bor bedémas
noga och att arbetsgivaren i varje situation ska sakerstélla att arbetet p& och
vid végen sker pa ett sakert satt.
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Nar det galler fragan om straffskarpningar vid trafikbrott i samband med
trafikarbeten och utryckningar menar utskottet att Gvertradelser ar nagot som
bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen och évertradelsens art m.m.
och att detta vags in i beddmningen nar pafoljden ska bestammas. Utskottet
finner att nuvarande regler &r val avvagda. Utskottet avser dock att noga félja
vilka eventuella atgarder som kan bli nédvandiga till foljd av beredningen av
utredningen av tilldampningen av bestdmmelserna i trafikbrottslagen och
behovet av ett starkare straffréttsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet.

Utskottet konstaterar att utryckningskorning med sirener och blaljus ar en
riskfylld verksamhet som kréver snabba beslut och stor koncentration.
Utskottet vill darfor sarskilt betona vikten av att forare av utryckningsfordon
har kunskap om trafiksakerhet och korteknik och valkomnar de atgarder som
de olika huvudmannen inom utryckningsverksamheterna har vidtagit for att
sékra att utryckningsforarna har de kunskaper som krévs for att kunna
framfora fordonen pa ett trafiksakert satt. Utskottet vill dock framhalla att det
skulle kunna finnas fordelar med ytterligare samordning inom omradet och ser
positivt pd fortsatta initiativ for att frimja gemensamma riktlinjer for
utryckningsférare. Utskottet vill betona att detta &r en viktig trafiksakerhets-
frdga och darmed en del av arbetet for att uppné nollvisionen. Utskottet menar
att det darfor ar viktigt att fortsatta att folja denna fraga.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:861 (S),
2020/21:1212 (M), 2020/21:1213 (M), 2020/21:1480 (S), 2020/21:1584 (S),
2020/21:2046 (S), 2020/21:2218 (SD) yrkandena 55 och 56, 2020/21:2288
(M) yrkandena 1 och 2 samt 2020/21:2843 (M).

Forarutbildning och foérarprov

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om forarutbildning och forar-
prov. Utskottet betonar vikten av att forarutbildningen ar effektiv
och haller hég kvalitet. Utskottet lyfter fram myndigheternas in-
satser for att motverka illegal utbildningsverksamhet och fusk vid
forarprov. Utskottet vdlkomnar vidare de insatser som har gjorts for
att forbattra ungdomars mojligheter att finansiera kérkort genom
1an.
Jamfor reservation 16 (M), 17 (SD) och 18 (KD).

Bakgrund

Forarutbildning och forarprov

Den rattsliga ramen for korkortslagstiftningen i Sverige och andra stater inom
EES utgdrs av Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG av den 20
december 2006 om korkort &ndrat genom direktiven 2009/113/EG,
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2011/94/EU, 2012/36/EU, 2013/22/EU, 2013/47/EU, 2014/85/EU, (EU)
2015/653 och (EU) 2016/1106, det s.k. tredje korkortsdirektivet. Direktivet
anger bl.a. vilka kunskapskrav och aldersgranser som galler for vilken kategori
av motorfordon. Reglerna i direktivet & minimikrav som alla medlemsstater
maste inforliva i den nationella lagstiftningen. Det innebdr att varje
medlemsland far inféra hardare krav, men inte lindrigare. Genom beslut den
14 december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till lagéndringar for att
genomfora det tredje korkortsdirektivet (prop. 2011/12:25, bet. 2011/12:TU4,
rskr. 2011/12:80). Sverige har valt att enbart tilldmpa minimireglerna for
motorcykel.

Forarutbildningen i Sverige bestar av olika delar och moment dar teori och
praktik varvas. Vidare ska utbildningen vara anpassad till vilken typ av fordon
(behdrighet) som avses. | forarutbildningen &r flera aktorer inblandade som
har olika roller, déribland Transportstyrelsen, introduktionsutbildare, privata
utbildare och handledare, trafikskolor, riskutbildare och Trafikverket
Forarprov. | forarutbildningen kan privat teoriutbildning och évningskérning
kombineras med teorilektioner och kérning pa trafikskola.

I 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 en
fysisk eller juridisk person som med hénsyn till sina personliga och
ekonomiska forhallanden och omstindigheterna i o6vrigt bedoms ha
forutsattningar att driva trafikskola pa ett sadant satt att kravet pa god
forarutbildning blir tillgodosett (1-2 §8). Enligt 1 § forordningen (1998:978)
om trafikskolor &r Transportstyrelsen den myndighet som utévar tillsyn 6ver
trafikskolor. Eftersom det ar olagligt att driva trafikskolor utan tillstdnd kan
den som dnda gor det domas till boter enligt lagen om trafikskolor.

Korkortslagen innehéller bestammelser om bl.a. behérighet att kora
motorfordon, terrdngmotorfordon, traktor och motorredskap. Korelever far
enligt korkortslagen 6vningskéra under uppsikt av ndgon som har vana och
skicklighet att kora fordon av det slag som dvningskoérningen avser. Den som
inte &r utbildningsledare eller trafiklérare eller motsvarande ska ha godkénts
som handledare. For att bli godk&dnd som handledare vid 6vningskorning ska
man ha fyllt 24 &r, ha behérighet for fordon av det slag som kdrningen avser,
under sammanlagt minst fem av de senaste tio aren ha haft sddan behdrighet
och ndgon gédng under de senaste fem é&ren ha genomgatt
introduktionsutbildning, om det ar frdga om ovningskérning for behdrighet B.
Ett godkannande som handledare galler i fem &r. Enligt korkortsférordningen
(1998:980) far det antal godkannanden som en handledare far inneha samtidigt
begrénsas (4 kap. 8 c 8). Enligt Transportstyrelsens foreskrifter om ansékan
om och godkannande som handledare vid dvningskérning (TSFS 2012:1)
galler sedan 2012 att en handledare kan ha hogst 15 elever (godk&nnanden)
samtidigt. Ett godkannande kan inte aterkallas. Allmanna regler om utfardande
av korkort finns i 3 kap. kdrkortslagen.
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Aktuell statistik

Trafikverkets forarprovsstatistik visar att andelen godkanda prov minskar. Ar
2020 genomfordes totalt ca 249 000 korprov for B-korkort, vilket kan jamforas
med 312 000 korprov 2019. Av dessa blev ca 48 procent godkénda (67 procent
av de trafikskoleanmalda och 35 procent av de privatanmélda). Ar 2020
genomfordes totalt ca 349 000 kunskapsprov for B-korkort, vilket kan
jamforas med ca 341 000 aret innan. Cirka 44 procent blev godkanda (69
procent av de trafikskoleanmalda och 35 procent av de privatanmélda).

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 Riksférbund (STR)
har andelen unga vuxna i dldern 18-24 &r som tar B-korkort 6kat nagot under
senare ar, och enligt uppgift fran STR &r det nu knappt 60 procent som tar
korkort.

Motionerna

I motion 2020/21:567 pekar Patrik Jonsson (SD) pa behovet av att modernisera
regelverket for uppkorning pad motorcykel. Motiondren menar att forar-
utbildningen &r omstandlig och kostsam. Motiondren anfor att endast en
uppkdrning borde rdcka foér tung och mellantung motorcykel, att
uppkorningens del om krypfart borde ses Gver och att mojligheten att dela pa
uppkaorningens delar i tva borde ses over.

I motion 2020/21:1155 framfoér Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp
(badda M) att S6dermanland borde utses till pilotlan for utarbetande av nya
rutiner, samarbeten och tider for att géra det mojligt for fler att ta korkort.
Motionérerna menar att den nu pagdende pandemin visar att det behovs en
oversyn och en atgardsplan for utokat antal platser, 6kad flexibilitet kring
provtillfallen samt en forlangd giltighetstid for teoriprovet.

I motion 2020/21:1269 uppméarksammar Jan Ericson (M) behovet av att
gora det enklare och billigare att ta korkort. Motionaren pekar pa att det har
blivit krdngligare och dyrare att ta korkort samtidigt som allt fler Gvningskor
illegalt. Darfor behdvs det enligt motiondren en samlad dversyn for att gora
korkortstagning enklare och billigare, gallra bort onédiga moment och sanka
myndigheternas avgifter.

I kommittémotion 2020/21:2218 lyfter Thomas Morell m.fl. (SD) fram
vikten av att i tidig alder och i en tidig fas av olika korkortsutbildningar 6ka
medvetenheten om beteende i trafiken (yrkande 87). Motiondrerna upp-
marksammar att aggressiv korning blir allt vanligare, t.ex. hdga hastigheter,
omkérning trots motande trafik samt ignorerande av stoppskyltar och
trafikljus. Vidare patalar motionarerna behovet av att utreda méjligheten att
sanka det maximala antalet privata handledartillstand (yrkande 91). For att
forsvara svart verksamhet ar det enligt motionarerna rimligt att sénka det
maximala antalet handledartillstand per person vid privat dvningskorning till
forslagsvis fem stycken. Detta dr viktigt for att kvalitetssdkra utbildningen,

2020/21:TU6

83



2020/21:TU6

84

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

men &ven for att bekdmpa de s.k. svarta trafikskolorna. Dessutom framfor
motionarerna att fler obligatoriska moment i korkortsutbildningen bor inféras
(yrkande 92). For dem som utbildar sig privat, s.k. privatister, bor fler
obligatoriska utbildningar ligga i trafikskolor som kan stdmma av hur
utbildningen fortloper och ge privatisten tips pa hur man kan ga vidare for att
bli en béattre och sakrare forare. Dartill foreslar motionérerna att trafikskolor
ska ha fortur till uppkérningstider (yrkande 93). Enligt motiondrerna bokar
alltfor ménga privatister uppkorningstider hos Trafikverket utan att vara klara
med sin utbildning, vilket innebdr att det blir farre uppkdrningstider for
etablerade trafikskolor. Slutligen anser motiondrerna att mojligheten att
bedriva s.k. svarta korskolor maste forsvaras (yrkande 94). Motionarerna
menar att svarta trafikskolor ar ett vdxande problem som bl.a. innebér att
eleverna riskerar att fa en utbildning av undermalig kvalitet.

| motion 2020/21:2273 framfor Boriana Aberg (M) att det behovs en
straffskarpning for bedrivande av svarta korskolor (yrkande 1). Motiondren
menar att kriminella natverk tjanar pengar pa verksamheten som riktar sig till
nyanlanda vilka ofta saknar kunskaper i svenska spraket och far dalig eller
felaktig forarutbildning. Vidare lyfter motionéren fram att det behdver inforas
en trafiklararlegitimation (yrkande 2). En s&dan skulle enligt motionaren oka
mojligheten for eleverna att kontrollera att trafiklararen och trafikskolan &r
auktoriserade.

I motion 2020/21:2537 yrkande 6 menar Johan Hedin (C) att regelverket
bor &ndras for att mojliggora viss dvningskdrning for motorcykelkdrkort.
Motionaren anser att regelverket borde ses Gver sa att t.ex. krypkornings-
traningen kan ske utan att handledaren maste st& bredvid och att det blir tillatet
att fa ta sig till och frdn den parkeringsplats eller motsvarande som anvénds
som Ovningsplats om féraren innehar B-korkort.

I kommittémotion 2020/21:2809 féreslar Magnus Jacobsson m.fl. (KD) att
giltighetstiden for godkéant kunskapsprov eller kdrprov for korkortsbehdrighet
B permanentas till sex manader (yrkande 23). Motionarerna menar att
systemet borde vara mer flexibelt och ta stérre hansyn till ungdomars
livssituation och framfor att den tillfalligt forldngda giltighetstiden under 2020
till foljd av pandemin bor permanentas. Vidare foreslar motionarerna att det
antal korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt sanks fran 15
till 5 (yrkande 24). Motiondrerna konstaterar att illegala korskolor ar ett
vaxande problem som bl.a. snedvrider marknaden och har kopplingar till den
organiserade brottsligheten, varfor det behovs insatser for att forsvara for
enskilda att bedriva illegal korskoleverksamhet. Motiondrerna menar
dessutom att det bor inforas en sarskild farg pa registreringsskyltar for
registrerade kdorskolebilar (yrkande 25). Detta skulle tydligare synliggéra
skillnaden mellan en legal och en illegal kdrskola och underlatta for polisen
att stoppa illegal korskoleverksamhet. Enligt motionédrerna bor det vidare
tillsdttas en parlamentarisk utredning som gor en totaldversyn av
korkortsutbildningen (yrkande 26). Motiondrerna menar att det finns ett stort
behov av att fa en helhetsbild av korkortsutbildningen, som inrymmer svart
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verksamhet, sjélva utbildningen och kunskapskrav m.m. Slutligen framfor
motiondrerna att alkolas bor finnas pa alla nya fordon som anvands i
korkortsutbildning (yrkande 27). Motionarerna hanvisar till att ett sadant krav
redan finns for den som vill bli medlem i Sveriges Trafikutbildares Riks-
forbund (STR).

I motion 2020/21:3151 féreslar Ann-Christine From Utterstedt (SD) att
antalet elever vid privat 6vningskoérning begrénsas till fem stycken per
handledare (yrkande 1). Vidare understryker motionaren behovet av att
intensifiera arbetet mot olaglig kdrskoleverksamhet (yrkande 2). Motionéren
konstaterar att problemet med olagliga trafikskolor verkar ha 6kat och anfor
att arbetet med att lagféra dem som inte &r laglydiga bor intensifieras och
reglerna for handledning av antal elever bor stramas at.

I motion 2020/21:3461 yrkande 3 menar Markus Wiechel m.fl. (SD) att det
behéver vidtas atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov.
Motiondrerna hénvisar till att det finns flera fall av forsok till fusk vid
kunskapsprovet, inte minst bland blivande yrkeschaufférer, och regeringen
bor ge Trafikverket och Transportstyrelsen i uppdrag att finna nya lIdsningar
pé hur fusk vid teoriprov kan stoppas.

I kommittémotion 2020/21:3468 tar Maria Stockhaus m.fl. (M) upp fragan
om tillstandsprovning fér dubbelkommandon i privatbilar (yrkande 25). For
att hindra illegala korskolor menar motiondrerna att dubbelkommando i
privatbilar bor kopplas till tillstindet for handledarskap vid 6vningskérning
och att de som har ett tidsbegransat tillstand tillats att inneha dubbelkommando
i maximalt tva bilar. Vidare pekar motionarerna pa behovet av en generell
oversyn av korkortsutbildningen (yrkande 26 i denna del). Motionérerna
betonar bl.a. att kerna till korskolor och uppkérningar ar langa, varfor en
genomlysning av hela kérkortsutbildningen bér genomféras skyndsamt. Dar
bor enligt motionarerna inga bl.a. forenkling av nedslackning nar det géller
s.k. tvéor, Gversyn av olika moment samt att 6vervaga en begransning av
antalet uppkoérningar per individ och manad. Slutligen tar motionarerna upp
behovet av férenklade krav pa mc-kort inom EU (yrkande 28). Motionarerna
menar att dagens EU-lagstiftning innebér en orimlig modell dar varje niva av
mc-kdrning kopplat till kubik kréaver ett nytt korkort och en ny uppkdérning.
Regeringen bor darfor enligt motiondrerna aktivt arbeta inom EU for en
forenkling av kraven for mc-korkort i denna del.

Utskottets stéllningstagande

Forarutbildningssystemet och insatser mot illegal
utbildningsverksamhet

Utskottet vill inledningsvis pdminna om att medlemsstaterna enligt tredje
korkortsdirektivet ska vidta de tgarder som ar nodvindiga for att sakerstalla
att den som ansoker om korkort har de kunskaper och den forméaga samt
uppvisar det beteende som kravs for att fa framféra ett motorfordon. For detta
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andamal ska det finnas ett forarprov som bestar av ett kunskapsprov och
darefter ett korprov. Kunskapsprovet ska innehélla fragor om de punkter som
tas upp i direktivet. Varje medlemsstat ska enligt direktivet sjalv faststalla
fragornas innehall.

Utskottet vill vidare pdminna om att den som ska ta korkort behover ett
giltigt korkortstillstind for att f& ovningskéra och gora kérkortsprov.
Transportstyrelsen prévar ansékan om korkortstillstdnd utifran personliga och
medicinska krav. Dérefter kan Gvningskorning ske antingen pé trafikskola
eller privat. Den som ska 6vningskora privat maste ha en godkand handledare
som har uppsikt dver kérningen. Om man ska 6vningskéra privat for personbil
eller latt lastbil behdver bade eleven och handledaren forst ga en
introduktionsutbildning hos en godkand utbildare. Efter introduktions-
utbildningen ansoker handledaren om handledarbevis hos Transportstyrelsen.
| forarutbildningen ingdr en obligatorisk riskutbildning som omfattar tva delar
(dels om alkohol, andra droger, trétthet och riskfyllda beteenden i évrigt, dels
om hastighet, sikerhet och kérning under sarskilda férhallanden). Kunskaps-
provet och kdrprovet gors hos Trafikverkets resultatenhet Férarprov.

Utskottet vill framhélla att Transportstyrelsen och Trafikverket under 2018
genomfdrde en dversyn av forarutbildningssystemet for personbil. Med
forarutbildningssystemet avses den process som en blivande forare moter fran
ansokan om kérkortstillstand tills prévotiden har avslutats efter utfardat
korkort. Oversynen genomfordes i tat samverkan med olika intressenter, bl.a.
utbildningsbranschen, kundgrupper, Forsvarsmakten och Skolverket. De
problem som myndigheterna hade som mal att atgarda var bl.a. att det legat
for mycket fokus pa att ta korkort i stéllet for att skaffa sig utbildning for att
bli en trafiksaker, risk- och miljémedveten férare, att manga blivande forare
ar otillréckligt utbildade, men tror sig kunna tillrackligt, att utbildnings-
mojligheter saknas for vissa grupper samt problem med olaglig
forarutbildning. Dértill inbegrep 6versynen hur digitala mojligheter ska kunna
tas till vara samt mojligheten att ta del av andra landers forarutbildning. I mars
2019 presenterades en slutrapport med ett antal forslag pa atgérder for att
fornya utbildningssystemet; bl.a. foreslogs fler obligatoriska inslag och
foréandrade villkor for proven.

Utskottet kan konstatera att det finns flera allvarliga problem med illegal
utbildningsverksamhet, dvs. att olika tjanster kopplade till forarutbildning
erbjuds mot betalning i strid mot géllande regler. Utskottet uppmarksammar
att detta kan ske genom exempelvis falska handledarintyg, handledd
kortraning utan nodvandiga tillstand, forespeglande av att vara en godkand
trafikskola och falska intyg om utbildning. Det kan &ven handla om en
verksamhet som i sig har tillstdnd att bedriva forarutbildning men som har
bristfallig elevbokféring och inte foljer regelverken for skatt eller utbildning.
Den illegala verksamheten innebar att kdrkortstagare blir lurade till en sémre
utbildning och darmed samre trafiksékerhet samt att laglig trafikskole-
verksamhet drabbas av osund konkurrens. Det innebar vidare att staten gar
miste om skatteintakter. Utskottet vill har peka pa att sedan flera ar tillbaka
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arbetar Ekobrottsmyndigheten, Polismyndigheten, Skatteverket, Trafikverket
och Transportstyrelsen for ett battre informationsutbyte och mer effektiva
gemensamma insatser mot illegal trafikutbildning. Informationsinsatserna har
bl.a. lett till att fler tips om olaglig verksamhet kommer in till myndigheterna.

Nar det géller fragan om privat ovningskorning vill utskottet uppmark-
samma att det 2012 genomfdrdes en reform dér det antal elever som en
handledare kan ha begransades till hogst 15 per handledare och femarsperiod.
Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) utvédrderade under 2018
denna begransning. Utvérderingen visar att begrénsningen troligen inte har
haft avsedd effekt, utan snarare har lett till att osynliggra problemen, eftersom
den som utfor illegal verksamhet inte langre ansoker om handledartillstand.

I mars 2019 foreslog utskottet ett tillkdnnagivande till regeringen dels om
behovet av en generell dversyn av forarutbildningen, dels om att det antal
tillstind som en handledare kan ha bor begransas till tio stycken och att
mojligheten att infora tillstindsplikt for innehav av fordon med
dubbelkommando bér ses dver (bet. 2018/19:TU7). Utskottet anforde att
forarutbildningen bor kunna forenklas utan att det far en negativ péverkan pé
trafiksdkerheten. Utskottet menade att exempelvis borde ett system med att
“slacka tvaan” overvigas. Det skulle innebéra att elever som har gjort en
mindre miss pa korprovet ska kunna f& méjlighet att f& just det momentet
provat och godként vid utvalda trafikskolor — och dérmed slippa géra om hela
provet. Utskottet framhdll ocksa att det ar angeldget med kraftfulla atgarder
for att stdvja forekomsten av illegal utbildning. Illegala trafikskolor som
bedriver verksamhet utan tillstdnd &r enligt utskottet ett alltmer utbrett och
allvarligt problem. Det handlar om brottslig verksamhet som slar undan benen
for dem i branschen som gor ratt for sig. Verksamheten med s.k. svarta
korskolor leder till osund konkurrens och far negativa konsekvenser nar det
géller elevernas kunskaper. Oaktat att utskottet forutsatte att regeringen
kontinuerligt vidtar de lopande atgarder som behévs for att forbattra
forarutbildningssystemet ansdg utskottet att regeringen behdver ta ett
helhetsgrepp och tillsatta en utredning av hela forarutbildningen for att fa en
storre effektivitet och genomlysning av de olika moment som ingdr. Utskottet
framforde att en sddan utredning bor ha politiskt beslutade direktiv och
understrok att dven fragan om atgarder mot olagliga trafikskolor ska behandlas
i en sddan overgripande utredning. Riksdagen biféll utskottets forslag till
riksdagsbeslut (rskr. 2018/19:165). Riksdagens tillkdnnagivande bereds vidare
av regeringen och arendet ar annu inte slutbehandlat. | september 2019 gav
regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att foresld atgarder mot fusk vid
forarprov och illegal utbildningsverksamhet. | uppdraget ingick att 6vervéga
foljande: intygandeforfarande for de som utfér prov samt sanktionsmdjligheter
vid hotfullt upptrddande eller forsok till fusk i samband med prov, begrénsning
som innebér att endast Trafikverkets eller en godkand trafikskolas fordon far
anvandas vid prov, sarskild farg pa de registreringsskyltar som godkénda
trafikskolor anvénder vid 6vningskorning, ytterligare begrénsning av det antal
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handledartillstind som en person kan ha samt andra atgarder som kan
motverka illegal forarutbildning.

Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen redovisade uppdraget den 30
september 2020. | rapporten foreslas ett samlat paket med étgarder i syfte att
motverka fusk vid férarprov och illegal utbildningsverksamhet. Transport-
styrelsen menar att troligen har varje atgard var for sig inte tillracklig effekt
for att astadkomma en avsevard forandring. Transportstyrelsen bedémer dock
att det ar mer sannolikt att de féreslagna atgarderna sammantaget resulterar i
att personer som avser att fuska vid forarprov, I&mna oriktiga uppgifter, anlita
illegala utbildare eller bedriva illegal utbildningsverksamhet avstar fran detta
da de majliga fordelarna inte uppvager riskerna. | korthet foreslar Transport-
styrelsen féljande atgarder:

— intygandeforfarande i samband med alla typer av kunskapsprov som utfors
vid Trafikverket

— den som fuskar, erbjuder otillborlig forman, hotar, brakar eller stor far
stangas av frdn prov i upp till tva ar

— béttre information om sanktionsmdgjligheter

— kameror i fordon som anvands vid kdrprov

— begrénsning av tilldtna provfordon fér behérighet B

— antal elever som en handledare far 6vningskéra med begransas till hogst
fem samtidigt

— intygandeforfarande och sanktionsmajligheter kopplade till rapportering
av genomford utbildning

— krav pa att medfora identitetshandling vid 6vningskérning

— skarpt straffskala vid dvertradelser av lagar som ror trafikskolor och andra
utbildare

— polisen fér direktatkomst till fler av Transportstyrelsens uppgifter

— &ndrad hantering av provtagares tillhdrigheter vid provtillféllet.

Utéver ovanstaende forslag finns ytterligare &tgarder som Transportstyrelsen
rekommenderar men déar forutsattningar eller konsekvenser beddéms krdva
utredning av en sadan omfattning att det inte rymdes inom det utforda
uppdraget. Det galler genomférande av Gversynens forslag till nytt forar-
utbildningssystem, men ocks& mojligheten att anvénda tekniska hjalpmedel
och biometriska uppgifter for att motverka fusk vid prov. Det finns ocksa
forslag som Transportstyrelsen har dvervéagt, men dar man har kommit fram
till att inte lamna nagra forslag. Det galler trafiklararlegitimation, sarskild farg
pa registreringsskyltar for fordon som tillhor trafikskolor med tillsténd samt
forbud mot dubbelkommando.

Sveriges Trafikutbildares Riksférbund (STR) informerade vid utskotts-
sammantradet den 4 februari 2021 om bl.a. arbetet mot illegal verksamhet
inom forarutbildningen. STR pekade pa att den pagaende myndighets-
samverkan ar viktig for arbetet och maste fortsétta. Den illegala verksamheten
upplevs inte ha minskat. STR har till utskottet framfort att Transportstyrelsens
forslag &r vl genomarbetade och ett viktigt fundament for fortsatt utveckling
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mot ett modernt, hallbart och effektivare forarutbildningssystem. Utskottet
uppmarksammar att infrastrukturministern i en kommentar till Transport-
styrelsens rapport har framfort att illegala trafikskolor lurar manniskor pa
pengar och den utbildning som kréavs for att bli goda forare. Utskottet delar
ministerns bedomning att svarta kérskolor ocksé utmanar trafiksakerheten pa
vara vdgar och konkurrerar ut laglig korskoleverksamhet. Utskottet
konstaterar att Transportstyrelsens rapport har remitterats och ser fram emot
att fa ta del av resultaten av den fortsatta beredningen av Transportstyrelsens
forslag.

Nar det galler fragor om bl.a. giltighetstid for kunskapsprov, vilka moment
som ingar i utbildningen och tillgangen till uppkorningstider vill utskottet peka
pa att den som genomgar forarutbildning maste ha ett godkant och giltigt
kunskapsprov nar den ska gora sitt korprov. Kunskapsprovet ska innehalla
fragor om de punkter som tas upp i EU:s korkortsdirektiv. Varje medlemsstat
ska sjalv faststalla fragornas innehall. Korkortstagaren bokar sjalv sitt prov i
tjansten Boka prov pa Trafikverket. Utskottet vill vidare framhalla att
Transportstyrelsen i februari 2020 beslutade om nya regler om férarprov i
syfte att forbéattra forarutbildningen fér behdrighet B. De nya reglerna innebar
att det stélls krav pa blivande forare att de ska ha klarat teoriprovet innan de
far gora korprovet. Det galler alla korkortshehorigheter. Kravet att
kunskapsprovet ska vara godké&nt har inforts for att oka blivande forares
mojligheter att lyckas med korprovet. Tidigare erfarenheter visar att den som
har forstatt de teoretiska delarna, och fatt godkéant pa teoriprovet, har kade
mojligheter att ocksa lyckas med korprovet. Samtidigt forlangs giltighetstiden
for ett godkant teoriprov for behdrighet B fran tva till fyra manader.
Kunskapsprovets giltighetstid for dvriga behorigheter forandras inte. Utskottet
noterar att syftet med att forlanga giltighetstiden fran tva till fyra manader for
godkant kunskapsprov ar att elever ska fa mer tid for utbildning om kérprovet
underk&nns.

Utskottet vill vidare lyfta fram att de nya reglerna innebdr att det har inforts
krav pa att infor kunskapsprovet lamna férsakran om att inte anvanda otillatna
hjalpmedel eller pd annat satt fuska. Syftet ar att forhindra provfusk och
samtidigt ge mojlighet att &tala och straffa eventuella fuskare. Straffsatsen for
osann forsékran &ar boter eller fangelse. Reglerna tradde i kraft den 1 mars
2020. Bakgrunden ar bl.a. att Trafikverket har redovisat att fuskférsék med
teknisk utrustning har 6kat kraftigt de senaste aren, bade vid prov for kérkort
och for att erhalla yrkesforarbehdrigheter. Det finns ocksa en rad verksamheter
som pa olika satt mojliggor fusk genom att salja utrustning och tjanster.
Utskottet valkomnar att Trafikverket har vidtagit en rad atgarder for att minska
mojligheterna att fuska och for att fusk ska ge kannbara konsekvenser.
Utskottet avser att fortsatta att folja fragan.
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Forarutbildning och forarprov under den pagaende pandemin

Vid sammantradet den 3 december 2020 fick utskottet information fran
Trafikverket Forarprov om hur den pdgdende coronapandemin paverkar
forarprovsverksamheten. Utskottet konstaterar att Trafikverkets inriktning har
varit att halla en balans mellan att bidra till att minimera smittspridningen,
skydda medarbetare och kunder fran smitta samt fortsatta leverera viktiga
samhallstjanster. Vid sammantrédet den 4 februari 2021 informerade Sveriges
Trafikutbildares Riksférbund (STR) om férarutbildningen under den pagaende
pandemin. Utskottet konstaterar att allt fler utbildare erbjuder utbildning
digitalt och att begransningarna hos Trafikverket Férarprov har lett till ett hart
tryck men att samarbetet mellan Trafikverket och trafikskolorna &r bra.
Utskottet valkomnar detta.

Under varen 2020 var Trafikverkets provverksamhet reducerad, vilket
innebar farre platser i provsalarna och farre kérprov per dag for att kunna hélla
avstand i provsalar och vantrum samt ha tid for rengoring, avbokning av vissa
provtyper samt stopp for nybokning under en period. Under sommaren och
borjan av hosten 6kade provverksamheten med fortsatta skyddsatgarder. |
oktober 2020 reducerades provverksamheten igen. Det blev bl.a. med vissa
undantag stopp fér nybokning av kunskapsprov fram till arsskiftet, medan
bokade prov genomférdes.

Trafikverket uppger att yrkesbehdrigheter prioriteras samt antalet
provforsék per kund. Trafikverket uppger att man under 2020 prioriterade
forarprov  (kunskapsprov/korprov) for yrkesprov, prov farligt gods,
lokforarprov, certifieringsprov arbete pa vag/jarnvag, korprov lastbil och buss
(C, D) och darefter for personbil (B) och 6vriga behdrigheter. Trafikverket
betonade att det ar viktigt att kunder som vantar pa provtid lagger mer tid pé
utbildning sa att de &r val utbildade vid provtillfallet och darmed slipper gora
omprov. Foretrade gavs till tvd kunskapsprov och tva kérprov, och darefter
blev det l&ngre véntetid.

Eftersom Trafikverket begrénsar antalet prov for att begrénsa smittrisken
har Transportstyrelsen anpassat reglerna for teoriprov sa att de som ska ta
korkort ska ges storre majlighet att gora korprovet innan giltighetstiden gar ut.
Transportstyrelsen forlangde den 1 mars 2020 giltighetstiden for teoriprov for
behdrighet B. Giltighetstiden for den som har ett godkéant teoriprov &r sex
manader fram t.0.m. den 30 september 2021. Ordinarie giltighetstid &r annars
fyra méanader. Transportstyrelsen konstaterar att samhallets atgarder for att
begransa smittrisken har fatt konsekvenser for dem som vill ta kérkort. Darfor
har en tillfalligt forlangd giltighetstid for teoriprov inforts.

Forarutbildning for motorcykel

Nér det tredje korkortsdirektivet forhandlades fram sdgs dods- och
skaderiskerna for motorcyklister som ett stort problem i hela Europa, inte bara
for dem som kor motorcykel utan ocksa néar det galler konsekvenserna for
sjukvarden, anhoriga och samhallet i stort. Man &beropade samstammig
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statistik fran medlemsstaterna som stod for forslaget. Utskottet kan konstatera
att den del i direktivet som handlar om motorcyklar inte ifragasattes av
medlemsstaterna, utan den bedémdes som val motiverad. Antalet godkénda
korprov for motorcykel Okade 2014 jamfort med 2013, da det tredje
korkortsdirektivets nya regler tillampades for forsta gangen i Sverige.

Utskottet vill pdminna om att uppkérningen foér motorcyklister regleras
overgripande i korkortsdirektivet. Utformningen av sjélva provet i detalj
framgdr dock av Transportstyrelsens foreskrift om detta. Korprovets
utformning andrades 2015 for att 6ka fokus pa trafiksaker korning. Man beholl
dé ett man6verprov med korning i lag fart. Man6verprovet justerades dock s&
att momentet blev lattare att lara in och det inte paverkades lika mycket av
aspirantens langd och tyngd.

Utskottet vill vidare framhalla att det i dagslaget ar majligt att fa alla
moped- och mc-behdrigheter med ett enda forarprov eftersom den som far en
tyngre behdrighet samtidigt sa att saga far de lattare pd kopet. Detta forutsatter
att personen har aldern inne for den hogre behdrigheten. Om man vill ha
samtliga behorigheter sd fort som mojligt maste man dock forutom
utbildningen gdra flera forarprov: kunskapsprov for behdrighet AM (moped
klass 1, minst 15 ar), kunskapsprov och koérprov for behérighet Al (latt
motorcykel, minst 16 ar), kérprov for behérighet A2 (mellanstor motorcykel,
minst 18 ar) och koérprov for behérighet A (tung motorcykel, minst 20 r).
Utskottet pAminner om att syftet med proven ar att de ska sakerstilla att eleven
har de kunskaper och fardigheter som krévs for att framfora det fordon som
behorigheten ger ratt att kdra, och det racker darfor inte med korning eller prov
med ett mindre fordon for att fa behorighet att kora de storsta motorcyklarna.
Det stegvisa tilltradet till motorcykelkorkort har en motsvarighet i tilltradet for
nya korkort for den personbilist som vill borja kéra tyngre bilar.

Utskottet noterar slutligen att bade andelen godkanda kunskapsprov och
korprov for motorcykel, dvs. for behdrighet Al, A2 och A, &r avsevért hogre
&n jamforande procentsatser for kategori B. Trafikverkets férarprovsstatistik
for 2020 visar att totalt 17 808 kunskapsprov for kategori A gjordes under dret,
av vilka ca 54 procent godkandes (51 procent av de privatanmélda och 60
procent av de trafikskoleanmdlda). Under perioden januari—oktober 2019
gjordes 11 649 korprov prov for kategori A, av vilka 65 procent godkandes
(56 procent av de privatanmalda och 72 procent av de trafikskoleanmalda).
For kategori Al gjordes 1 437 prov under perioden januari—oktober, av vilka
56 procent godkéandes (48 procent av de privatanméalda och 65 procent av de
trafikskoleanmélda). For kategori A2 gjordes 2 104 prov under perioden april—
oktober, av vilka 68 procent godkéndes (58 procent av de privatanmalda och
77 procent av de trafikskoleanmalda).

Alkol3s i bilar for forarutbildning

Nar det galler frigan om alkolas i bilar for forarutbildning vill utskottet
paminna om att Sveriges Trafikskolors Riksférbund (STR) 2009 beslutade att
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varje medlemsforetag ska ha alkolas installerade i samtliga Gvningsbilar for
personbilsutbildning. STR har ca 750 medlemsforetag som sysselsatter runt
3000 trafiklarare och ger forarutbildning for ca 185000 personer per Aar.
Samtliga medlemsforetag ska genomfora alkotest fore den praktiska
kérningen pa samtliga korkortshehaorigheter och forarbevis. Testen genomfors
med alkol3s eller alkométare.

Kostnader for att ta kdrkort

Nar det géller fragan om hur dyrt det ar att ta korkort konstaterar utskottet att
det enligt STR kostar i genomsnitt 15 000 kronor att ta kérkort for personbil.
Utskottet vill i sammanhanget paminna om att regeringen i september 2018
inforde mojligheten for arbetssokande att via Centrala studiestddsndmnden
(CSN) ta lan till kérkortsutbildning for att lattare kunna fa ett jobb. Syftet var
att 6ka andelen behdriga till bristyrken. Korkortslanet riktar sig till arbetslésa
mellan 18 och 47 &r som uppfyller vissa villkor. Lanet har varit avgransat till
arbetssokande som har deltagit i arbetsmarknadspolitiska program samt vissa
nyanldnda som har deltagit i etableringsinsatser. Som mest kan man fa lana
15 000 kronor.

I budgetpropositionen for 2021 framforde regeringen att korkortslanet ska
utvidgas for att 6ka ungdomars majligheter pa arbetsmarknaden. Utskottet
valkomnar att mojligheten att 1ana till kérkort darigenom har utvidgats till att
omfatta 19-20-aringar med gymnasieexamen. Med de féreslagna andringarna
far mer an 200 000 unga mdjlighet att ansoka om korkortslan. CSN kommer
att fortsitta att hantera lanet med stod av berérda myndigheter. Utskottet vill i
sammanhanget peka pé att regeringen tidigare &ven har gett CSN i uppdrag att
se Over korkortslanet i syfte att effektivisera och forenkla lanet samt limna
forslag pa forfattningsandringar.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet vill sammanfattningsvis lyfta fram att det finns ett mycket stort
engagemang i utskottet i fraga om det svenska forarutbildningssystemet.
Utskottet vill starkt betona sin uppfattning att det ar av grundldggande
betydelse att den svenska forarutbildningen bade haller hég kvalitet och
innebér en smidig process for korkortstagaren. Det &r viktigt med en effektiv
forarutbildning och utskottet vill lyfta fram att Trafikverket och Transport-
styrelsen gjorde en éversyn av forarutbildningssystemet 2019.

Utskottet vill vidare betona att det inte rader nagon tvekan om att
kompetenta forare &r grundldggande for en sédker trafik. Detta inbegriper
givetvis dven motorcyklister. Samtidigt ar det enligt utskottets bedémning
viktigt att forarutbildningen inte ska innebara onodigt krangel for
korkortstagaren. Det kan darfor vara angeléget att fortsatta att Idpande arbeta
med att se ver forarutbildningens komponenter.

Utskottet kan vidare med stor oro konstatera att det finns flera allvarliga
problem med illegal utbildningsverksamhet. Utskottet valkomnar darfor
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regeringens initiativ for att motverka sadan verksamhet. Regeringen gav i
september 2019 Transportstyrelsen i uppdrg att foresla atgarder mot fusk vid
forarprov och illegal utbildningsverksamhet, och i september 2020 lamnade
myndigheten sin rapport till regeringen. Utskottet ser med stort intresse fram
emot att f& ta del av resultaten av den fortsatta beredningen av
Transportstyrelsens forslag. Utskottet valkomnar vidare att myndigheterna har
vidtagit en rad atgarder for att minska méjligheterna att fuska vid forarprov
och for att fusk ska ge k&nnbara konsekvenser.

Slutligen vélkomnar utskottet de insatser som har gjorts for att forbattra
ungdomars mojlighet att finansiera sitt korkort genom 1an fran CSN.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:567 (SD),
2020/21:1155 (M), 2020/21:1269 (M), 2020/21:2218 (SD) yrkandena 87 och
91-94, 2020/21:2273 (M) yrkandena 1 och 2, 2020/21:2537 (C) yrkande 6,
2020/21:2809 (KD) yrkandena 23-27, 2020/21:3151 (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:3461 (SD) yrkande 3 och 2020/21:3468 (M) yrkandena 25, 26 i denna
del och 28.

Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om mopedbilar och A-traktorer.
Utskottet betonar att trafiksakerhet ar en hogt prioriterad fraga nar
det galler bade mopedbilar och A-traktorer och valkomnar det arbete
som pagar vid olika myndigheter i syfte att inventera kunskapslaget
for att kunna prioritera ratt insatser. Utskottet avser att folja fragan
om utbildning for férare av mopedbilar och mopedbilars inverkan
pa trafiksdkerheten.
Jamfor reservation 19 (M), 20 (SD), 21 (KD) och 22 (L).

Bakgrund

Av lagen (2001:559) om vagtrafikdefinitioner foljer att en moped klass |
(kallas ibland EU-moped) ar konstruerad for en hastighet av hogst 45 km/tim,
medan en moped klass Il &r konstruerad for en hastighet av hégst 25 km/tim
och vars effekt inte dverskrider 1 kilowatt. Definitionen av moped klass | beror
pa antalet hjul och vilken sorts motor som mopeden &r rustad med. En sdan
moped &r ett registreringspliktigt fordon och ska ha registreringsskyit.
Definitionen av moped klass Il beror pa hur fort den gar att kdra och vilken
effekt dess motor har.

Vad som ska raknas som moped styrs av sdval maximal hastighet som
fordonets vikt i korklart skick. Maximal vikt for fordon regleras i Europa-
parlamentets och radets férordning (EU) nr 168/2013 om godkannande av och
marknadstillsyn fér tva- och trehjuliga fordon och fyrhjulingar. Den tillatna
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viktgransen for den aktuella fordonstypen hojdes fran 350 kg till 425 kg den 1
januari 2016.

I lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner anges de fordonskategorier
som ar tillatna i landet och de tekniska definitioner som galler for dessa
fordonstyper.

En traktor definieras som ett motordrivet fordon med minst tva hjulaxlar
och som huvudsakligen &r inrattat for att dra ett annat fordon eller ett
arbetsredskap. En traktor far vara utrustad for transport av gods och for
befordran av passagerare. Traktorer delas in i kategorierna traktor a som ar
konstruerad for en hastighet av hdgst 40 km/tim och traktor b som &r
konstruerad for en hastighet som dverstiger 40 km/tim. Aldre traktorer (fore
2003) och bilar ombyggda till traktorer (A-traktorer) ska vara begrénsade till
en hastighet av hogst 30 km/tim.

Det som till vardags benamns epatraktor &r ursprungligen en personbil som
blivit ombyggd till jordbruksmaskin. Ar 1963 blev det méjligt att bygga om
och registrera en bil eller lastbil till A-traktor som ett alternativ till epatraktor.
Varken epa- eller A-traktor utgér ndgon juridisk definition enligt lagen om
végtrafikdefinitioner, utan fordonen klassas som traktor a eftersom hastigheten
tekniskt &r begrénsad till en l&gre hastighet &n 40 km/tim, enligt
Transportstyrelsen.

Motionerna

I motion 2020/21:789 av Ola Johansson (C) féreslar motionaren att det gors
en anpassning av hogsta tillatna hastighet for A-traktorer.

Roland Utbult (KD) anser i motion 2020/21:931 att det bor tillsattas en
utredning som ser dver sékerheten nér det géller mopedbilar. Motionéren
paminner om att fordonet inte &r lika sakert som en personbil och att en
utredning bor titta pa bl.a. anvandandet av bélte och vinter- och sommardack.

Per Schéldberg och Martina Johansson (bdda C) framhaller i motion
2020/21:1031 att A-traktorer bor lyda under samma regelverk som
mopedbilar. Vidare & en 0&versyn av forarutbildningen nddvéndig.
Motionarerna konstaterar att intresset for A-traktorer ar stort och att svara
olyckor med mopedbilar pa senare tid har blivit en realitet.

I motion 2020/21:1140 anser Edward Riedl (M) att regeringen bor se till att
det gors en dversyn av reglerna for A-traktorer. Syftet med 6versynen ska vara
att titta pd mojligheten att 6ka den tilldtna hastigheten till 45 km/tim for
innehavare av kérkort med AM-behérighet.

I motion 2020/21:1596 patalar Ann-Christin Ahlberg (S) behovet av en
dversyn av utbildningen och sékerhetskraven for anvéndandet av mopedbilar.
Motiondren konstaterar att mopedbilar har blivit alltmer populéra och att det
har intraffat svara olyckor. En Gversyn &r enligt motionaren extra viktig
eftersom det ofta &r unga manniskor som kér och fardas i mopedbilar.

I motion 2020/21:1649 framfér Malin Larsson (S) att man bor se dver
hastighetsgransen for epatraktorer samt se dver mojligheten att infora ett
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korkort eller forarbevis anpassat for dessa fordon samt for mopedbilar.
Motionaren framhaller att A-traktorerna och epatraktorerna lange har inneburit
en frihet och en majlighet for framfor allt ungdomar pa landsbygden att ta sig
dit man vill n&r man vill.

I kommittémotion 2020/21:2218 yrkande 27 framfér Thomas Morell m.fl.
(SD) ett onskemal om att utreda en hojning av viktgransen for mopedbilar.
Motiondrerna pekar pa att mopedbilar byggs uteslutande av plast for att klara
viktkraven, vilket kan innebara en sakerhetsrisk. | yrkande 36 framhaller
motionarerna att man bér utreda en hojning av den hogsta tillatna hastigheten
pé A-traktorer fran dagens 30 km/tim till 45 km/tim. Motionarerna pekar bl.a.
pa att EU-mopeder far kéra 45 km/tim.

I motion 2020/21:2189 framhaller Pyry Niemi m.fl. (S) behovet av en
oversyn av forarutbildningen for mopedbil. Motionaren paminner om att
antalet olyckor med mopedbilar har 6kat, vilket skapar fragor om hur val
nuvarande forarutbildning fungerar for att sékerstélla att forarna ar utbildade
att framfora fordonen pa ett trafiksakert satt.

I motion 2020/21:2383 pekar Hans Hoff (S) pa vikten av att se 6ver behovet
av en sdrskild utbildning och licens for framférandet av mopedbil. Motionéren
konstaterar att antalet mopedbilar ¢kar snabbt, liksom antalet olyckor. En
orsak som motionaren lyfter fram r att kdrkortskravet p& mopedbil &r samma
som for en tvahjulig s.k. EU-moped.

Magnus Jacobsson m.fl. (KD) foreslar i kommittémotion 2020/21:2809
yrkande 32 att den hogsta tillatna hastigheten for A-traktorer ska hojas till 50
km/tim. Motionarerna pekar pa att det skulle kunna minska risken for att man
trimmar A-traktorer. Motionarerna framhéller vidare i yrkande 33 att man bor
se Over reglerna for A-traktorer i syfte att finna en Idsning som Okar
trafiksékerheten.

Helena Gellerman m.fl. (L) foreslar i kommittémotion 2020/21:3235
yrkande 25 att en ansvarig myndighet ska fa i uppdrag att utvardera moped-
bilarna. Motiondrerna paminner om att Trafikverket har slagit larm om
bristande trafiksékerhet nér det géller mopedbilar.

I kommittémotion 2020/21:3468 pekar Maria Stockhaus m.fl. (M) pa
behovet av en generell dversyn av korkortsutbildningen (yrkande 26 i denna
del). Dar bor enligt motionarerna ingd bl.a. kérkort for mopedbil och A-
traktor.

Cecilia Widegren (M) framhéller i motion 2020/21:3689 yrkande 1 att man
bor Gvervaga en justering av hastigheten for epatraktorer s att reglerna
likstalls med dem som géller fér EU-mopeder. | yrkande 2 anser motionéren
att regeringen bor ge Transportstyrelsen i uppdrag att omgéende analysera
eventuella nackdelar i frdga om trafiksakerhet, utbildning och liknande for
fordon av samma karosskaraktér eller mer omfattande jamfort med
hastighetsbegrénsningar.
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Utskottets stallningstagande

Trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer

Utskottet pAminner inledningsvis om att mopedbilar far framforas pa allmanna
vagar, men inte pd motorvagar och motortrafikleder. En mopedbil ska ha en
skylt som talar om att det ar ett langsamtgaende fordon (LGF-skylt). En A-
traktor ar en bil som ar ombyggd till traktor och som klassas som en traktor a
eftersom hastigheten &r tekniskt begransad till en lagre hastighet &n 40 km/tim.
Aven en A-traktor ar ett Iingsamtgéende fordon och den ska vara utrustad med
en LGF-skylt sd att dvriga trafikanter uppmarksammas pé detta.

Utskottet konstaterar vidare att antalet mopedbilar pd vagarna har ¢kat
kraftigt. Infrastrukturministern har i svar pa frdgor om A-traktorer (fr.
2019/20:1784 och fr. 2019/20:1785) framfort att det enligt statistik ur
fordonsregistret har skett en kraftig 6kning av mopedbilar pa senare ar, medan
registreringen av A-traktorer dr en avtagande trend. Trafikverket menar
samtidigt att det fortfarande &r relativt fd mopedbilar i trafik, men antalet 6kar
med omkring 2 000 nyregistrerade mopedbilar per ar. Den kraftiga 6kningen
startade 2015 och antalet registrerade mopedbilar har nastan fyrdubblats sedan
2009. For nédrvarande finns det ca 14 000 registrerade fyrhjuliga mopeder,
inklusive mopedbilar.

Nar det galler frdgan om sakerheten for A-traktorer vill utskottet lyfta fram
foljande. | syfte att 6ka A-traktorers trafiksékerhet och darmed gora det mindre
intressant att manipulera hastighetsbegransande anordningar infordes véren
2018 krav pé besiktning av A-traktorer. Andringen av besiktningsreglerna
innebar att A-traktorer och epatraktorer ska genomga kontrollbesiktning med
ett tidsintervall som inte Gverstiger 24 manader. Utskottet kan konstatera att
besiktningskravet for A-traktorer i forsta hand infordes av trafiksakerhetsskal.
De nya reglerna for fordonsbesiktning handlar om en anpassning av
regelverket till EU-lagstiftningen pa omradet. Vidare vill utskottet peka pa att
Transportstyrelsen inforde forandrade krav for A-traktorer den 15 juli 2020.
Dé togs kravet bort att fordonets hastighet pa lagsta vaxeln ska vara hogst 10
km/tim vid 2/3 av ursprungsmotorns maximala varvtal. A-traktorns hogsta
hastighet far fortfarande vara hogst 30 km/tim.

Nar det géller frdgan om sakerheten fér mopedbilar noterar utskottet med
oro att antalet olyckor med mopedbilar 6kar. Det ar relativt fa som omkommer
i olyckorna men antalet skadade har enligt Trafikverket fordubblats de senaste
tre till fyra aren. Enligt polisrapporterade olyckor skadas ca 60 personer svart
eller lindrigt per &r. Utskottet betonar att detta &r oroande och vill framhélla
att det ar viktigt att félja den fortsatta olycksutvecklingen.

Utskottet noterar vidare att bl.a. NTF har framfort att mopedbilar blir allt
vanligare och att det ar framfér allt ungdomar som valjer mopedbilen. NTF
menar att mopedbilar saknar sma bilars grundsékerhet. Fordonets utformning
gor samtidigt att det kan forvaxlas med en bil, vilket kan gora det svart for
andra trafikanter att beddma dess hastighet. | jamforelse med en mopedist
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sitter mopedbilisten enligt NTF troligen mer skyddat. I en understkning fran
NTF pekas dock pa problem med mopedbilens veka kaross.

Utskottet kan ocksd konstatera att man enligt Trafikverket behdver
inventera kunskapsléget for att kunna prioritera rétt insatser. Det behdvs
atgarder pd bade kort och Iang sikt for att uppnd en saker trafik med
mopedbilar. Tillsammans med 18 andra aktorer har Trafikverket skapat en
gemensam inriktning for séker anvandning av fyrhjulingar och mopedbilar,
traktorer och motorredskap. De gemensamma prioriterade insatsomradena for
mopedbilar &r ©Okad béltesanvandning, forbattrad fordonssdkerhet och
information. P& kort sikt handlar det om att 6ka anvandandet av balte, 6ka
anvéndandet av vinterdack och forbattra informationen om forutséttningarna
for att kora mopedbil. PA langre sikt handlar det om att forbattra
fordonssakerheten genom 6kad krocksakerhet och stabilitet, infora antisladd-
system och baltespdminnare, se éver mojligheterna att infora kontroll-
besiktning och se dver utbildningen. Trafikverket ska arligen folja upp utveck-
lingen och ambitionerna i den gemensamma inriktningen. Utskottet valkomnar
detta och kommer att fortsatta att félja fragan.

Hogsta tillatna hastighet for A-traktorer

Nar det galler frdgan om hdgsta tillatna hastighet for A-traktorer vill utskottet
inledningsvis paminna om att vagens hastighetsbegransning géller for alla
fordon, men for A-traktorer galler dven att de ska vara konstruerade for att
kunna kora i hogst 30 km/tim. Aven epatraktorer har en hogsta tillaten
hastighet av 30 km/tim.

Utskottet kan konstatera att Transportstyrelsen har hanvisat till att gallande
hastighetsgranser for traktorer har faststéllts pd grundval av vilken fordonstyp
det handlar om. Det finns tre olika slags traktorer i Sverige: nationellt
typgodkinda traktorer som far koras i hogst 30 km/tim, EU-typgodkénda
traktorer som far koras i hogs 40 km/tim samt traktor b som far ga i hogst 50
km/tim. Om A-traktorer skulle fa framféras i en hastighet som overskrider 40
km/tim innebér det enligt Transportstyrelsen ett krav pa B-korkort for denna
typ av fordon. Darfor anser myndigheten att 30 km/tim for narvarande &r det
enda realistiska alternativet for A-traktorer. Utskottet delar denna beddmning.

Utskottet vill i sasmmanhanget framhalla att Transportstyrelsen har papekat
att epatraktorer och A-traktorer inte kan jamféras med mopeder klass |
(vanliga mopeder och mopedbilar) som far kéras i hogst 45 km/tim eftersom
det handlar om helt olika fordonsslag och darmed olika regelverk. En A-traktor
&r av fordonsslaget traktor, och dessutom en nationellt typgodkénd traktor som
inte omfattas av EU:s regelverk som fallet &r for fordonsslaget moped. En A-
traktor omfattas exempelvis inte av kravet pd maximal vikt som fallet &r for
t.ex. mopedbilar. | vissa fall handlar det om lastbilar som byggts om till A-
traktorer, vilket far konsekvenser for det krockvald som uppstar om
hastighetsbegransningen skulle héjas till 45 km/tim, nagot som kan aventyra
trafiksakerhetsmalen.
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Utskottet anser att det finns angelégna trafiksakerhetsaspekter som ligger
till grund for den nuvarande hastighetsbegransningen for A-traktorer. Kraven
bade pa férarens utbildning och behdrighet och pa fordonets beskaffenhet och
utrustning &r avgorande ur ett trafiksékerhetsperspektiv. Detta regleras via
béde nationella och internationella regelverk.

Forarutbildning for mopedbil

Nar det galler fragan om forarutbildning for mopedbil konstaterar utskottet att
korkortskraven ar olika for mopeder och A-traktorer. Skélet till det &r att
fordonsslaget moped omfattas av EU-gemensamma kérkortsregler medan en
A-traktor &r av fordonsslaget traktor och dessutom en nationellt typgodkénd
traktor som inte omfattas av EU-kraven.

Utskottet konstaterar att en mopedbil far framféras av den som har minst
AM-koérkort och som har fyllt 15 &r. For att f& AM-korkort maste man ha ett
godként resultat p& kunskapsprovet. Man behéver inte gora nagot korprov.
Auvgiften for ett kunskapsprov ar 325 kronor. Innan man gor sitt kunskapsprov
méaste man ha genomgatt en obligatorisk utbildning hos en behérig utbildare
och utbildningen maste vara registrerad hos Transportstyrelsen.
Kunskapsprovet maéter kunskaper nér det galler fordonskdnnedom och
mandvrering, miljo, trafiksakerhet, trafikregler och personliga forutsattningar.

Utskottet framhaller att korkortstagaren genom kunskapsprovet ska visa att
han eller hon har kunskaper att kunna kéra med omddme i trafiken.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet vill sammanfattningsvis betona att trafiksakerhet ar en hogt
prioriterad frga nar det géller bade mopedbilar och A-traktorer, vilket innebar
ett fortgaende arbete med nollvisionen som grund. For att trafiksakerheten ska
kunna uppratthallas kravs bl.a. att alla fordon som fors i trafik ar sakra.
Utskottet har uppmarksammat att antalet mopedbilar p&d vagarna har 6kat
kraftigt och att aven olyckorna 6kar. Det kan konstateras att det ar relativt fa
som omkommer i olyckor med mopedbilar men antalet skadade har for-
dubblats de senaste tre till fyra aren. Utskottet betonar att detta & oroande och
vill framhélla att det &r viktigt att folja den fortsatta olycksutvecklingen.
Utskottet valkomnar att det pagar ett arbete vid olika myndigheter i syfte att
inventera kunskapslaget for att kunna prioritera rétt insatser.

Nar det galler frigan om hogsta tilldtna hastighet for A-traktorer far enligt
utskottets mening en eventuell héjning av den konstruktiva hastigheten for A-
traktorer inte dventyra de trafiksakerhetsmal som riksdagen och regeringen har
formulerat. Utskottet finner mot den bakgrunden inte ndgot skal for att vidta
nagon &tgérd pa omradet.

Nér det galler behovet av forbattrad utbildning for forare av mopedbilar
avser utskottet att fortsatta att folja fragan. Utskottet menar att det generellt ar
viktigt att fortsatta att folja utvecklingen av mopedbilars inverkan pa trafik-
sékerheten.
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Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:789 (C),
2020/21:931 (KD), 2020/21:1031 (C), 2020/21:1140 (M), 2020/21:1596 (S),
2020/21:1649 (S), 2020/21:2189 (S), 2020/21:2383 (S), 2020/21:2218. (SD)
yrkandena 27 och 36, 2020/21:2809 (KD) yrkandena 32 och 33, 2020/21:3235
(L) yrkande 25, 2020/21:3468 (M) yrkande 26 i denna del samt 2020/21:3689
(M) yrkandena 1 och 2.

Vissa behorighetsfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa behorighetsfragor.
Utskottet hénvisar till att trafiksékerhetspolitiska avvégningar &r
grunden for att innehavare av B-korkort inte far behdrighet att fora
latt motorcykel. Utskottet beddmer vidare att nuvarande
bestammelser om vilken typ av slapfordon som far kopplas till en
personbil &r val avvagda.

Bakgrund

De grundlaggande bestdmmelserna om behorighet att kéra motordrivna fordon
finns i korkortslagen (1998:488) och kompletteras och fylls ut av
korkortsforordningen (1998:980). Kompletterande bestammelser finns ocksa
i yrkestrafiklagen (1998:490) och i lagen (2007:1157) om yrkesforar-
kompetens.

Nér det géller korkort for motorcyklar finns det tre olika behdrigheter: Al
for latt motorcykel, A2 for mellanstor motorcykel och A for tung motorcykel.
For att kora personbil och latt lastbil krdvs korkort for behdrighet B.
Korkortsbehdrigheten B ger rétt att kdra personbilar och latta lastbilar med en
totalvikt pd hogst 3500 kg. Man far dven koppla ett latt slap till bilen.
Behorighet BE kravs for att kdra en personbil och en latt lastbil med ett eller
flera latta eller tunga slap. Utdver dessa behorigheter finns det ett antal
ytterligare kategorier, bl.a. for tunga fordon.

Motionerna

I motion 2020/21:72 foreslar Bjorn Soder (SD) att innehavare av
korkortshehorighet B ocksa ska fa ratt att framféra latt motorcykel med en
slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter. Motionaren pekar bl.a. pa att en latt
motorcykel skulle vara ett bra komplement till bilen for att minska tréngsel i
framfor allt storstader men ocksa minska miljopaverkan.

I motion 2020/21:1740 uppmarksammar Ida Drougge (M) behovet av en
oversyn av nuvarande regler for korkort som gor att sma, latta bilar med samre
bromssystem tillts dra stérre och tyngre sldp an vad stérre och sakrare bilar
gor. Motionaren anser att behdrighetsreglerna for kérkort i frdga om tunga och
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latta slap ar orattvisa och osékra pa sa vis att de hindrar storre bilar, som fran
sakerhetssynpunkt ar battre lampade, fran att dra tunga slap, varfor regeringen
bor ge Transportstyrelsen i uppgift att se dver mojligheterna att tillata bilar
med fyrhjulsdrift och storre dragkapacitet att dra tyngre slép.

I motion 2020/21:2537 yrkande 5 anfor Johan Hedin (C) att regelverket bor
andras sa att fler tvahjuliga fordon far framforas med B-kérkort eller B-kérkort
med utékad behdrighet. Motionaren menar att i takt med att nya tvahjuliga
fordon utvecklas, som &r l4tta att kdra och som &r utrustade med moderna
sakerhetssystem, borde regelverket ses over i syfte att tillata framforande av
fler tvahjuliga fordon.

I motion 2020/21:2871 efterlyser Lars Beckman (M) en dversyn av
mojligheten att ge behorighet att kora latt motorcykel vid innehav av B-
korkort. Motionaren pekar pa motorcykelns fordelar och att sakerheten har
forbattrats, varfor anvandandet av latt motorcykel bor forenklas.

I motion 2020/21:3577 yrkande 3 tar d&ven Markus Wiechel m.fl. (SD) upp
frdgan om behorighet att kora latt mc med B-kdrkort. Motionarerna
konstaterar att man i vissa EU-lander far kora l4tt mc med B-kérkort och pekar
pé flera fordelar med motorcykilar.

Utskottets stallningstagande

Behorighet for att kdra latt motorcykel

Nar det galler mgjligheten att tillata innehavare av B-korkort att aven kora latt
motorcykel innebdr nuvarande bestdmmelser att korkortsbehdrigheten B ger
ratt att kora personbilar och latta lastbilar med en totalvikt pa hogst 3 500 kg.
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.

Utskottet kan konstatera att kraven for att ta korkort varierar beroende pé
vilken typ av fordon som avses. For att kora latt motorcykel, dvs. en
motorcykel vars motor har en slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter, en
effekt av hogst 11 kilowatt och ett forhdllande mellan nettoeffekt och
tjanstevikt som inte dverstiger 0,1 kilowatt/kg kravs Al-kdrkort. For att ta ett
korkort med behdrighet A1 maste den blivande foraren gora en riskutbildning
som bestar av tva delar: Del 1 handlar om alkohol och droger, trétthet i trafiken
och andra riskfyllda beteenden, och del 2 handlar bl.a. om hastighet, sakerhet
och kérning vid olika vag- och vaderforhallanden. Dartill ingar mandverbana.
Riskutbildningen for A1, A2 och A ar specifikt inriktad pd motorcykel.
Riskutbildningen for personbil (kategori B) géller inte for motorcykel.

| EU:s andra korkortsdirektiv (art. 5.3 b) gavs mojlighet for en medlemsstat
att tillata innehavare av korkort for kategori B att fora latt motorcykel inom
eget territorium. Mojlighet saknades att begrénsa giltigheten till en viss typ av
latt motorcykel. Utskottet konstaterar att regeringen vid inférlivandet av det
andra korkortsdirektivet i svensk lag bedémde att trafiksakerhetsskal talade
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mot att generellt utstrdcka behdrigheten B till att omfatta rétten att fora latta
motorcyklar, for vilka krdvs en helt annorlunda korteknik (se prop.
1995/96:118 s. 16). Regeringen ansag att detta forarbetsuttalande hade samma
giltighet ndr det géllde att inforliva motsvarande bestimmelse i det tredje
korkortsdirektivet i korkortslagen. | sammanhanget pépekade regeringen att
alla kérkort medfor rétt att kéra moped klass | (prop. 2011/12:25).

Typ av slépfordon som far kopplas till personbilar

Nar det galler hur tungt slap som far kopplas till personbilar kan utskottet
konstatera att korkortsbehdrigheten B ger rétt att kora personbilar och latta
lastbilar med en totalvikt pa hogst 3 500 kg. Med vanlig B-behérighet far man
koppla ett I&tt slap till bilen.

Det tredje korkortsdirektivet innebar ett par forandringar i forhallande till
det andra korkortsdirektivet nar det galler vilken typ av slapfordon som far
kopplas till en personbil eller l4tt lasthil. Dels togs kravet pa att slapfordonets
vikt inte far overstiga dragfordonets tjanstevikt bort, dels hojdes
fordonskombinationens maximala totalvikt till 4,25 ton med forutsattningen
att om fordonskombinationens totala vikt dverstiger 3,5 ton far ett slapfordon
med en hogre vikt &n 750 kg endast framforas efter antingen avslutad
utbildning, godkant kérprov eller en kombination av bada (se art. 4.4 b andra
stycket i direktivet).

Utskottet konstaterar att detta ledde till foljande férandringar i svensk ratt
(2 kap. 5 och 7a 8§ korkortslagen): det slapfordon som far kopplas till en
personbil eller en lastbil som omfattas av behdrigheten B far ha en totalvikt
som antingen inte Overstiger 750 kg eller &verstiger 750 kg utan att
fordonskombinationens totalvikt dverstiger 3,5 ton. Det tidigare kravet att
slapet inte far viga mer 4n dragfordonet togs darmed bort. Dock far den som
innehar korkort med behdrigheten B och har godkénts i ett sarskilt kdrprov
framféra en fordonskombination vars totalvikt dverstiger 3,5 men inte 4,25
ton. Detta innebar en ny bestimmelse. Efter ett korprov kan alltsd
korkortsinnehavaren ges en utékad B-behdrighet. Den som redan har korkort
med behdrighet B behdver inte kérkortstillstand for att fa& genomfora det
sarskilda korprovet eller for att fa Ovningskéra med en sadan
fordonskombination som kraver utdkad behdrighet B. Den som inte har
korkort med B-behdrighet ska ocksa kunna ansoka direkt om en utékad B-
behorighet. Samtidigt &andrades reglerna for behorigheten BE. Den
sammanlagda totalvikten for de slapfordon som far framforas med stod av
behdrigheten BE far inte dverstiga 3,5 ton.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet konstaterar att trafiksédkerhetspolitiska avvéagningar ar skélet till att
mojligheten for innehavare av B-korkort att féra latt motorcykel inte har
inforlivats i svensk ratt. Vid inférlivandet av EU:s andra kérkortsdirektiv sag
utskottet inga skal att ifragasatta de skl som regeringen anférde i fraga om att
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inte utstrdcka behdrighet B till att omfatta mdjligheten att &ven kora latt
motorcykel. Utskottets stallningstagande i denna fraga har inte forandrats.
Utskottet beddmer vidare att nuvarande bestdmmelser om vilken typ av
slapfordon som far kopplas till en personbil &r val avvagda.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:72 (SD),
2020/21:1740 (M), 2020/21:2537 (C) yrkande 5, 2020/21:2871 (M) och
2020/21:3577 (SD) yrkande 3.

Korkortsfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om korkortsfragor. Utskottet
framhaller att nuvarande regler om uppvisande och kontroll av
korkort &r tydliga. Nar det galler korkortets utformning och innehall
konstaterar utskottet att reglerna &r harmoniserade pa EU-niva.
Utskottet lyfter fram behovet av en hog sédkerhet i hanteringen av
korkort. Utskottet konstaterar att det inte ar forenligt med EU-ratten
att utfarda eller fornya svenska korkort for personer som bor
permanent utomlands.
Jamfor reservation 23 (M, SD) och 24 (SD).

Bakgrund

Kdrkortens utformning

Den rattsliga ramen for kdrkortslagstiftningen utgors av EU:s kdrkortsdirektiv.
Syftet ar att uppna gemensamma korkortsbestammelser for att p& sd satt
mojliggéra den gemensamma transportpolitiken. Anda sedan det forsta
korkortsdirektivet, dvs. radets direktiv 80/1263/EEG, finns det dels krav pa
medlemsstaterna att folja en gemenskapsmodell fér utformningen av kérkort,
dels krav pa att korkort som ar utfardade av medlemsstaterna ska erkannas
omsesidigt. Gemenskapsmallen for nationella kérkort bygger pa slutakten till
vagtrafikkonventionen som upprattades i Wien i november 1968 pa FN:s
vagtrafikkonferens. Kraven pad korkortets utformning och innehdll har
harmoniserats ytterligare i efterfoljande rattsakter.

Genom beslut i december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till
lagandringar for att genomfora det tredje korkortsdirektivet (prop. 2011/12:25,
bet. 2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80). Ett av de huvudsakliga syftena med det
tredje korkortsdirektivet var att minska forekomsten av forfalskade korkort.
Bestammelserna for korkortets utformning och innehall framgar i huvudsak av
artiklarna 1-7. Enligt artikel 3 i korkortsdirektivet ska medlemsstaterna “vidta
alla tgarder som &r nodvandiga for att forhindra att korkort forfalskas”. Det
foljer vidare att det material som anvéands for korkortet enligt bilaga I ska géras
forfalskningssékert och att medlemsstaterna ska se till att alla kdrkort som har
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utfardats och &r géallande uppfyller kraven senast i januari 2033.
Medlemsstaterna far infora ytterligare sékerhetsdetaljer. Av bilaga | punkt 4
framgar att medlemsstaterna efter samrad med kommissionen far lagga till
farger eller markeringar, exempelvis streckkoder och nationella symboler,
utan att det paverkar tillimpningen av de évriga bestimmelserna i bilagan.
Inom ramen for det 6msesidiga erkannandet av korkorten far streckkoden inte
innehalla ndgon annan information &n vad som redan star att lasa pa korkortet
eller som dr nédvéndig for utfardandet av korkortet. En nyhet med direktivet
var att korkorten far forses med ett frivilligt lagringsmedium (s.k.
mikroprocessor) som innehaller informationen om de harmoniserade uppgifter
om korkortet i fraga som specificeras i direktivet (art. 1.2). Av skal 17 framgar
att medlemsstaterna bor ha mojlighet att infora nationella uppgifter i
mikroprocessorn under forutsattning att det inte inverkar pa allmant
tillgangliga uppgifter. Mikroprocessorn &r inte kopplad till de fordon som
korkortsinnehavaren &ger eller pa annat sétt har tillgang till.

Uppvisande av korkort

Enligt 3 kap. 15 § kdrkortslagen finns det en skyldighet att ha med sig korkort
for det aktuella fordonet. Den som koér 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 tvd manader fr.o.m. den dag da det utfardades, en
handling som styrker forarens identitet. Om foraren har med sig en annan
identitetshandling kan korkortsbehorigheten oftast kontrolleras genom
exempelvis korkortsregistret. Korkortet eller identitetshandlingen ska
overlamnas for kontroll om en bilinspektor eller en polis begér det.

Utlandska korkorts giltighet

Enligt 6 kap. 2 § korkortslagen géller inte ett korkort som &r utfardat i en stat
utanfor EES i Sverige om innehavaren &r folkbokford i Sverige sedan mer én
ett ar tillbaka. Ett utlandskt korkort som ar utfardat i en stat inom EES galler i
Sverige enligt sitt innehall. Aven andra utlindska korkort géller i Sverige
enligt sitt innehall.

Korkort som &r utfardade utanfor EES ska vara utformade i
overensstammelse med nagon av forebilderna i de konventioner om végtrafik
som undertecknades i Genéve den 19 september 1949 respektive i Wien den 8
november 1968. Om korkorten inte ar det, och inte heller &r utfardade pa
engelska, tyska eller franska, géller de endast tillsammans med en bestyrkt
Gversattning till ndgot av dessa sprak eller till svenska, danska eller norska. Ett
korkort som inte ar forsett med ett fotografi av kérkortsinnehavaren galler
endast tillsammans med en identitetshandling med fotografi.

Om foraren inte kan visa upp sitt korkort maste korkortsinnehavet
ifrdgasattas och kontrolleras. Detsamma géller de fall dar den kontrollerade
foraren uppger sig vara korkortsinnehavare men redan fran bérjan gor klart att
nagon handling inte kan uppvisas. | dessa fall kravs en uppfoljning och
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kontroll av korkortets giltighet och att foraren faktiskt innehar behérigheten i
hemlandet. Denna kontroll gérs &ven om det kérkort som visas upp misstanks
vara forfalskat.

Fornyelse av korkort

Av EU:s korkortsdirektiv foljer bestdmmelser om korkortets fornyelse. Av
artikel 7 i tredje korkortsdirektivet foljer att ett korkort med behorigheten AM,
Al, A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats eller
senast fornyats. Ett kdrkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D
eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats.

Fornyelse av korkort vid giltighetstidens utgang ska bl.a. forutsitta
permanent bosattning pa territoriet i den medlemsstat som utfardar korkortet
eller bestyrkande av att den sokande sedan minst sex manader studerar dar.
Det foljer av artikel 12 att med permanent bosattningsort avses den plats dér
en person normalt bor, dvs. under minst 185 dagar varje kalenderar, till fljd
av personlig och yrkesmassig anknytning eller, om personen saknar
yrkesméssig anknytning, till féljd av en personlig anknytning som praglas av
néra band mellan personen och den plats dar personen bor.

Av 3 kap. 14 a § korkortslagen framgar att fornyelse av korkort far ske om
korkortsinnehavaren &r permanent bosatt i Sverige eller studerar har sedan
minst sex manader. Med begreppet permanent boséttning avses, enligt | kap.
3 § korkortslagen, bosattning under minst 185 dagar varje kalenderdr till foljd
av personlig och yrkesmassig anknytning eller, om yrkesméssig anknytning
saknas, till foljd av personlig anknytning som préglas av néra band mellan en
person och den plats d&r denne bor.

Motionerna

I motion 2020/21:1215 menar Edward Riedl (M) att det bor 6vervdgas att hdja
botesbeloppet for individer som inte kan uppvisa ett giltigt korkort vid
bilkérning. Motionaren pekar pa ett antal fall dar bilforare har havdat att de
har utldndska korkort som de har tappat bort. Den som kér bil utan att kunna
uppvisa ett giltigt korkort bér enligt motionaren alaggas ett hogt bétesbelopp.

I kommittémotion 2020/21:2218 foreslar Thomas Morell m.fl. (SD)
utokade mojligheter att kontrollera utlandska korkort och utbildning (yrkande
60). Motionarerna anfor att det inte finns ndgot krav pa personer som inte &r
folkbokftrda i landet att inneha svenskt kdrkort, och darfér kan man inte
démas for olovlig korning. Foérutom att detta kan innebara livsfara for bade
foraren och omgivningen &r det enligt motiondrerna ett tecken pd att
rattssystemet ar bristfalligt. Motionarerna uppmarksammar vidare fragan om
korkortsfunktioner (yrkande 85). De foreslar att kérkort utrustas med ett chipp
for att ytterligare 6ka sakerheten och forespréakar en funktion som innebar att
korkort som har lagts in i bilens kartotek endast gemensamt med nyckel kan
starta fordonet. Motiondrerna betonar dven att sakerheten pd korkortens
utformning och funktion maste hojas (yrkande 86). Motionarerna framhaller
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att korkortet &r en vardehandling och dessutom personligt och att det darfor ar
av yttersta vikt att 6ka sakerhetsfunktionerna i korkortet. Slutligen foreslar
motiondrerna att flera yrkesbehdrigheter ska laggas pa samma korkort
(yrkande 95). En yrkesforare har i regel en rad olika korkort att uppvisa vid en
eventuell kontroll. Motiondrerna anser att en variant &r att fora in flera
uppgifter pé ett enda kort, vilket minskar hanteringen av kort och dessutom &r
miljoeffekten av betydelse.

I motion 2020/21:2324 tar Boriana Aberg (M) upp skyldigheten att uppvisa
korkort. Motiondren hanvisar till att férare som saknat kérkort och havdat att
deras utlandska korkort &r borttappade har blivit friade i domstol och framfér
att korkortslagen maste dndras sa att den som pastar sig ha ett korkort ska
kunna bevisa det.

I motion 2020/21:2548 uppmadrksammar Lars Andersson och Markus
Wiechel (bada SD) behovet av ett nytt regelverk for utlandssvenskars
mojlighet att fornya sina svenska korkort. Motionarerna menar att lagen om
att en svensk medborgare maste ha sin permanenta bostadsadress i Sverige for
att fornya sitt svenska korkort méste ses 6ver for att bidra till en jamlik
behandling av utlandssvenskar och svenskar bosatta i Sverige.

I motion 2020/21:2592 foreslar Sofia Westergren och Camilla Waltersson
Gronvall (bdda M) att det bor Gvervigas att ta fram en konkret handlingsplan
for att f& bort olagliga korkort och att denna i sddana fall skyndsamt bor
genomfdras. Motionarerna menar att det finns manga som kor pa vagarna utan
ett lagligt korkort och som saknar den kunskap som krévs for att ha ett krkort.
Kdrkorten maste utformas pa ett satt som gor att de ar svarare att forfalska och
valideringen av korkort behover ses over.

I motion 2020/21:2604 understryker Sofia Westergren (M) behovet av att
samla funktioner pa korkortet eller pa annat satt effektivisera antalet kort for
yrkeschaufforer. Motionéren konstaterar att chaufforer i dag behéver ett flertal
kort for att kunna visa sina behdrigheter.

I motion 2020/21:3461 yrkande 4 framfor Markus Wiechel m.fl. (SD) att
det bor inforas ett strikt ansvar att styrka korkortsinnehav. Motionarerna menar
att den langa asylprocessen i Sverige innebar att manga personer rent teoretiskt
kan kora bil i Sverige mer &n ett ar utan svenskt korkort.

I kommittémotion 2020/21:3468 yrkande 27 patalar Maria Stockhaus m.fl.
(M) behovet av att underlatta for polis- och rattsvasendet i deras arbete att
beivra anvandningen av falska och ogiltiga kérkort. Motionédrerna menar att
problemet med forfalskade och ogiltiga korkort vaxer, varfor det behdvs fler
poliser ute pé vagarna och sannolikt skarpta lagar och paféljder med krav pa
att uppvisa giltigt korkort.
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Utskottets stallningstagande

Uppvisande och kontroll av korkort

Utskottet kan inledningsvis konstatera att en forare ska ha med sig ett giltigt
korkort eller annan handling som kan styrka behérighet for det aktuella
fordonet, och den som inte har det riskerar boter eller atal. Utskottet vill vidare
framhalla att den som kor ett fordon utan att ha behérighet for det kan domas
for olovlig korning. For en fallande dom kravs att foraren har haft uppsat att
kora olovligt. Utskottet paminner om att Transportstyrelsen ar ansvarig
korkortsmyndighet och tillhandahaller information, bl.a. pa sin webbplats, om
det regelverk som géller for att kora med utldndskt korkort i Sverige.
Informationen har Gversatts till olika sprak och beraknas na mer an 80 procent
av de utlandska korkortsinnehavarna i Sverige. Vidare pdminner utskottet om
att polisen ansvarar for och utfér forarkontroller av forare med utlédndska
korkort.

Nar det galler fragan om kontroll av utlandska kérkort pdminner utskottet
om att ett utlandskt kérkort som ar utférdat i en stat inom EES galler i Sverige
enligt sitt innehall. Aven andra utldndska korkort géller i Sverige enligt sitt
innehall. Ett korkort utfardat utanfor EES &r giltigt i ett ar fran det datum da
innehavaren bosatt sig permanent i Sverige; darefter maste innehavaren
genomfora ett forarprov i Sverige for att fa ett svenskt korkort.

Utskottet konstaterar att de regler som Sverige tillampar nér det galler ratten
att framfdra vagfordon i Sverige ar inférda som en foljd av bestdimmelserna i
de vagtrafikkonventioner som Sverige har anslutit sig till. Grundtanken ar att
de anslutna l&nderna ska godkéanna att anslutna staters korkort anvands som
behdrighetshandlingar vid en persons tillfalliga vistelse i ett land. Ibland
uppstar svarigheter for Polismyndigheten att kontrollera giltigheten for
korkort utfardade utanfor EES. | ett flertal fall har &rendet avgjorts i domstol
med olika utfall dd omstindigheterna maste bedémas utifran det enskilda
fallet. I det straffrattsliga forfarandet behéver rattsvardande myndigheter visa
pad uppsdt vid misstanke om olovlig korning. Fragan om hur uppsats-
bedémningen ska goras i mal om olovlig kérning har varit foremal for Hogsta
domstolen (NJA 2019 s. 721, dom meddelad den 19 september 2019).

Utskottet vill i denna frdga dven hanvisa till att infrastrukturministern i
december 2017 som svar pa fraga 2017/18:429 anférde att det inte finns ndgon
entydig signal om att problematiken med kontroll av utlandska korkort
utfardade utanfor EES &r sa pass omfattande att lagandringar kravs. Ministern
intygade inte desto mindre att han avser att sékerstalla att det finns en dialog
med Polismyndigheten och aklagarvasendet om utvecklingen pa omradet.
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Andra kérkortsfragor

Karkortets utformning och innehall

Utskottet kan konstatera att bestdmmelserna om kdérkortets utformning och
innehall stegvis har harmoniserats pa EU-niva sedan 1980-talet. Det tredje
korkortsdirektivet antogs i december 2006 efter flera ars férhandlingar. De
huvudsakliga syftena med det tredje korkortsdirektivet var att dels skanka
stérre tydlighet till de gemensamma korkortsreglerna, dels minska utrymmet
for bedrageri och déarigenom hoja trafiksakerheten pé europeiska vagar. Till
forman for trafiksakerheten pa europeiska vagar kvarstdr fa mojligheter for
medlemsstaterna att inféra egna krav pa korkortets innehdll och utformning.

Utskottet vill uppméarksamma att en nyhet med det tredje korkortsdirektivet
var att korkorten far forses med ett frivilligt lagringsmedium (s.k.
mikroprocessor) som innehaller informationen om de harmoniserade uppgifter
om korkortet i fraga som specificeras i direktivet (art. 1.2). Av skal 17 framgar
att medlemsstaterna bor ha mojlighet att infora nationella uppgifter i
mikroprocessorn under forutsattning att det inte inverkar pa allmént
tillgéngliga uppgifter. Mikroprocessorn &r inte kopplad till de fordon som
korkortsinnehavaren &ger eller pd annat satt har tillgang till.

I den proposition (prop. 2011/12:25) som regeringen lade fram for att
inforliva direktivet i svensk ratt féreslog regeringen att det inte bor inféras
négra bestammelser i lag om att korkort ska forses med mikroprocessor.
Regeringen anforde att om det beddms I&mpligt att forse svenska kdrkort med
en mikroprocessor bor det inforas bestdmmelser om detta i svensk rétt. Det bor
dock inte ske forran kommissionens arbete med att ta fram gemensamma
specifikationer slutforts och regler om detta beslutats. Om och nar det blir
aktuellt att infora sddana bestammelser anforde regeringen att det ar tillrackligt
att det sker i forordning eller myndighetsforeskrifter. Riksdagen hade inget att
invdnda mot regeringens forslag i denna del (prop. 2011/12:25, bet.
2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80). Utskottet har inte &ndrat instéllning i denna
fraga.

Utskottet vill uppmérksamma att sedan lagdndringen gjordes har
kommissionen faststallt de tekniska kraven for korkort som &r forsedda med
ett lagringsmedium i kommissionens foérordning (EU) nr 383/2012 av den 4
maj 2012. Av 7 § Transportstyrelsens foreskrifter om korkortets utformning
och innehall (TSFS 2012:60) framgar att det ska finnas ett utrymme med
mojlighet att lagga in en mikroprocessor enligt kommissionens férordning
(EU) nr 383/2012.

Insatser mot ogiltiga eller forfalskade korkort

Utskottet vill peka pd att i Sverige ar korkortet den vanligaste behdrighets- och
id-handlingen. Transportstyrelsen har uppgett att fler & 800 000 korkort
fornyas varije ar.

Utskottet vill vidare lyfta fram att ett av de huvudsakliga syftena med det
tredje korkortsdirektivet &r att minska utrymmet for bedrégeri och darigenom
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hoja trafiksékerheten. Enligt artikel 3 i direktivet ska medlemsstaterna “vidta
alla atgérder som ar nddvandiga for att forhindra att korkort forfalskas”.

En nyhet med det tredje korkortsdirektivet var att ett natverk — Resper —
inrattades for att underldtta informationsutbytet mellan medlemsstaterna i
fraga om kérkortsfragor for att pd sa satt minska utrymmet for forfalskningar.
Med hjélp av Resper har medlemsstaterna méjlighet att se till att det inte gar
att ha fler &n ett kdrkort. Enligt kommissionen behdvs detta for att se till att
forarna bara kor sddana fordon som de ar kvalificerade och godkénda for.
Utskottet paminner om att detta ska bidra till de centrala mélen for direktivet,
namligen att forbattra trafiksédkerheten. Informationsutbytet genom Resper
startade 2013.

Utskottet valkomnar att Transportstyrelsen sedan 2014 genomfor
sékerhetskontroller 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 kérkort. 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.
Utskottet konstaterar i sammanhanget att helt igenom forfalskade korkort ar
en fréga for polis och rattsvardande myndigheter att hantera och beivra.

Fornyelse av svenska korkort for personer bosatta utanfér EES

Nar det géller frigan om fornyelse av svenska korkort for personer bosatta
utanfor EES vill utskottet pAminna om att regeringen i proposition 2016/17:83
lamnade forslag pa ytterligare andringar i korkortslagen som kravdes for att
Sverige skulle uppfylla sina skyldigheter enligt det tredje korkortsdirektivet.
Propositionen togs fram med anledning av att kommissionen, i en formell
underrattelse och i ett motiverat yttrande till regeringen, identifierat ett antal
fragor dar den ansdg att Sverige inte hade uppfyllt sina skyldigheter enligt
direktivet. Kommissionen papekade att fornyelse av kérkort for personer som
har sin permanenta boséattningsort i ett tredjeland inte foreskrivs i direktivet.
Kommissionen menade vidare att direktivet ar tydligt pa denna punkt; det
krévs permanent bosattning i den utfardande medlemsstaten for utfardande av
korkort, och utfardandet kan inte baseras pa medborgarskap eller liknande.

Till foljd av att riksdagen godké&nde proposition 2016/17:83 &andrades
korkortslagen sa att den som vid utbytestillfallet ar permanent bosatt i ett land
utanfér EES inte kan fornya sitt svenska korkort (bet. 2016/17:TU11, rskr.
2016/17:205). | stéillet maste personen byta ut det svenska korkortet mot det
nya landets korkort. Utskottet vill pAminna om att sedan tidigare far inte den
som ar permanent bosatt i ett annat land inom EES férnya sitt svenska korkort,
utan i stéllet ska man kontakta korkortsmyndigheten i det land dar man bor
permanent for att f4 mer information.

Regeringen anforde i propositionen att det inte ar rimligt att Sverige fornyar
svenska korkort for personer som bor permanent i ett tredjeland pa den enda
grunden att de tidigare har fatt ett svenskt korkort. Regeringen anforde vidare
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att &ven om lagstiftarens intention har varit god med att mojliggora for
utlandssvenskar i ett tredjeland att fornya sitt kérkort gar det inte att bortse
fran att ett korkort som fornyats i ett tredjeland géller inom hela unionen.
Regeringen beddmde dartill att det finns en risk for att korkort fornyas i
forfalskningssyfte. Utskottet anslét sig till regeringens uppfattning. Utskottet
pépekade samtidigt att lagandringen kan komma att innebara problem for t.ex.
utlandssvenskar som arbetar for FN eller svenska bistandsorganisationer i ett
tredjeland och ar beroende av korkort. Utskottet utgick darfor fran att detta ar
en frdga som kommer att hanteras, t.ex. genom informationssatsningar.
Utskottet pdpekade vidare att personer som tillfalligt befinner sig utomlands
inte paverkas av beslutet, och att personer som flyttar tillbaka till Sverige eller
ett annat land inom EES normalt inte beh6ver gora ett nytt forarprov for att fa
tillbaka sitt korkort.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att infrastrukturministern som svar pa
interpellation 2019/20:197 i januari 2020 anférde att fragan om huruvida
Sverige ska erkanna och byta ut kérkort som utfardats i lander utanfor EES i
vidare man an i dag ar komplex och bl.a. innebér att trafiksékerhet och andra
sakerhetsaspekter samt rekommendationer fran EU tas i beaktande.

Sammanfattande stallningstagande

Né&r det géller uppvisande och kontroll av korkort beddmer utskottet att
nuvarande regler ar tydliga. Utskottet vill understryka att en férare ska ha med
sig ett giltigt korkort for det aktuella fordonet, och darfor ar det viktigt med
fortsatta kontroll- och informationsinsatser. Utskottet bedomer vidare att
reglerna ar tydliga aven i frdga om kontroll av utlandska kérkort. Utskottet har
forstdelse for att det kan uppstd svarigheter for polisen att kontrollera
giltigheten for korkort som ar utfardade utanfor EES och pekar har pa att de
beddmningar som gars i ett enskilt fall ar en fraga for de rattstillampande
myndigheterna. Utskottet forutsatter att det pdgar en lopande dialog med
Polismyndigheten och &klagarvasendet om utvecklingen pa omradet.

Nar det galler fragan om korkortets utformning och innehall konstaterar
utskottet att det finns en mojlighet att komplettera svenska korkort med ett
lagringsmedium men att det hittills inte har funnits ndgon anledning att
prioritera denna fraga. Utskottet vill pAminna om att reglerna ar harmoniserade
pa EU-niva och ar inte berett att nu initiera en 6versyn att de EU-gemensamma
korkortsreglerna.

Nar det géller insatser for att motverka forekomsten av forfalskade eller
ogiltiga korkort bedomer utskottet att fragan dven har baring pa utformningen
av korkort for att pa sa satt forsvara forfalskningar. Utskottet vill lyfta fram att
ett av de huvudsakliga syftena med det tredje korkortsdirektivet har varit att
minska utrymmet for bedrageri for att pd s satt hoja trafiksakerheten.
Utskottet understryker vidare att det ar angeléget att det alltid sékerstélls att
ett korkort utfardas till ratt person. Utskottet vill lyfta fram att det krévs en hog
sékerhet i hanteringen av korkort eftersom dessa i flera sammanhang godtas
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som en id-handling. Utskottet betonar &ven vikten av fortsatta kontroll- och
informationsinsatser och menar att sddana ar av avgorande betydelse.

Nar det slutligen galler fragan om fornyelse av svenska korkort for personer
som ar bosatta utanfér EES vidhéller utskottet sin tidigare redovisade
uppfattning i fragan. Skalen for EU-bestimmelserna om att en stat endast far
utfarda och fornya kérkort for personer som bor permanent i landet &r att det
landet har bast forutsattningar att bedéma den enskildes forhallanden.
Utskottet vidhaller sin uppfattning att det darfor ar mindre lampligt, och inte
forenligt med det tredje korkortsdirektivet, att utfarda eller fornya svenska
korkort for personer som bor permanent utomlands.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:1215 (M),
2020/21:2218 (SD) yrkandena 60, 85, 86 och 95, 2020/21:2324 (M),
2020/21:2548 (SD), 2020/21:2592 (M), 2020/21:2604 (M), 2020/21:3461
(SD) yrkande 4 och 2020/21:3468 (M) yrkande 27.

Trafikmedicinska fragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om trafikmedicinska fragor. Ut-
skottet hanvisar till att nyttan med aterkommande halsokontroller av
aldre har utretts. Utskottet avser att bevaka frdgan om behovet av
regelbundna synkontroller och konstaterar att fragan om synfalts-
defekter bereds. Vidare finner utskottet inga skal for att dndra pa
regelverket for dispenser for yrkesforare.

Jamfor reservation 25 (SD), 26 (C, KD, L), 27 (SD), 28 (C), 29
(M, C, KD, L) och 30 (SD).

Bakgrund

Den réttsliga ramen for korkortslagstiftningen utgors av EU:s korkortsdirektiv.
Det andra direktivet, dvs. radets direktiv 91/439/EEG om korkort, tradde i
kraft i juli 1996 och innebar bl.a. gemensamma minimikrav i fraga om fysisk
och psykisk lamplighet att fora motordrivna fordon. Att det & minimikrav som
stalls innebér att medlemsstaterna far faststalla strangare krav for utfardande
eller fornyelse av korkort an de som framgdr i direktivet. Kraven omarbetades
infor det tredje korkortsdirektivet. Andringarna féljde av resultatet av arbetet
i tre europeiska medicinska grupper inom omréadena syn, diabetes och epilepsi.
Ovriga dndringar motiverades bl.a. av den medicinska utvecklingen och av de
synpunkter som hade kommit fram under de senaste aren. De medicinska
kraven har reviderats vid ett antal tillfdllen efter att det tredje
korkortsdirektivet beslutades till foljd av ny kunskap pa omradet.
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:125) om
medicinska krav for innehav av koérkort m.m. (nedan medicinforeskrifterna)
innehaller bestammelser om bl.a. medicinska krav for innehav av
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korkortstillstand, korkort, traktorkort och taxiférarlegitimation samt lakares
anmaélningsskyldighet enligt korkortslagen. Foreskrifterna inforlivar de
medicinska kraven i EU:s tredje korkortsdirektiv och specificerar kraven
ytterligare.

Nér det galler synkrav reviderades de EU-gemensamma kraven 20009 till
foljd av ny kunskap. Kraven innebér bl.a. att den som ansdker om kérkort av
négon av kategorierna A, A1, A2, AM, B, B1 och BE ska, om nédvandigt med
korrigerande linser, ha en s.k. binokuldr synskérpa (visus) av minst 0,5 for
béda 6gonen tillsammans (bil. 111, punkt 6.1). Strangare krav galler for de
hogre kategorierna, dvs. C, CE, C1, C1E, D, DE, D1 och D1E (punkt 6.2). |
Sverige har man valt att for de hogre korkortsbehdrigheterna stalla krav pa att
forare efter att de har fyllt 45 ar visar att de fortsétter att uppfylla halsokraven
genom att vart femte ar genomga en lakarundersokning, dar synen ar en av
flera halsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprévning som avser bade
synskérpa och synfalt ska enligt korkortsforordningen (1998:980) ldmnas
tillsammans med en ansékan om korkortstillstand.

Hosten 2015 beslutade kommissionen om ett Overtrddelsedrende mot
Sverige med anledning av att kommissionen ansdg att Sverige brustit i
inforlivandet av det tredje kdrkortsdirektivet i den del som avser synskarpa
(IP/15/2118). Kommissionen Klargjorde i Overtradelsedrendet att de
medicinska minimikraven for korkortsinnehav alltid ska vara uppfyllda. Med
anledning av Overtradelsedrendet fattade Transportstyrelsen i juni 2016 beslut
om en andring i medicinféreskrifterna. Andringen innebar att 2 kap. 9 § togs
bort ur foreskrifterna eftersom kommissionen i Overtradelsedrendet haft
synpunkter pa att denna bestammelse innehdll ett undantag fran gallande krav
pa synskarpa for den som fore den 1 juli 1996 innehade korkort eller
korkortstillstdnd. Sadana undantagsregler, som handlar om forarens
medicinska lamplighet att framféra ett fordon, ar enligt kommissionen inte
forenliga med korkortsdirektivet. Kommissionen har klargjort att medicinska
forutséttningar aldrig kan omfattas av s.k. “farfarsréttigheter” (art. 13.2)
eftersom det skulle underminera betydelsen av fynd i ny forskning och nya
ron.

Synfaltet ar det omrédde som en person kan se utan att vrida blicken.
Synfaltsdefekter, i sin tur, innebdr brister i vidvinkelseende och att man
darmed har svart att uppticka snabba skeenden i trafiken. Méjliga orsaker till
synfaltsdefekter ar gron starr, tillstind efter en stroke eller att man har
ogonskador orsakade av diabetes. Korkortsdirektivet specificerar vilka
synféaltskrav  som ska uppfyllas. Medicinforeskrifterna specificerar
synfaltskraven ytterligare (2 kap. 4 och 5 §§ TSFS 2010:125). | foreskrifterna
framgér vilken metod som ska anvandas for att mata det centrala och det
perifera synféltet samt vilka resultat som dr godké&nda och inte.

2020/21:TU6

111



2020/21:TU6

112

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Motionerna

I motion 2020/21:109 pekar Angelica Lundberg (SD) pa behovet av att
lamplighetsprova aldre forare. Motiondren konstaterar att &ven om yngre
forare star for en stor del av olyckorna sa bidrar aven aldre forare i hog
utstrackning till den negativa statistiken och ndmner bl.a. diagnoserna demens
och stroke.

I motion 2020/21:379 framfor Jorgen Grubb (SD) att kdrkortsinnehavare
frdn 65 ar bor testas. Motionaren lyfter bl.a. fram att dldre forare pa grund av
felbedémningar, bristande reaktionsférméga eller synnedséattning kan bidra till
trafikolyckor, varfor ett gratis test av syn, horsel, uppfattning och reaktion bor
goras vart femte ar for att f& behélla korkortet.

I motion 2020/21:1033 foreslar Pia Steensland (KD) att syntester infors i
samband med korkortsfornyelse. Motiondren menar att det vore en investering
for trafiksdkerheten att infora regelbundna kontroller av synskarpan vid
fornyelse av samtliga korkortsbehorigheter.

I motion 2020/21:1083 framfor Betty Malmberg (M) att 5 kap. 3 § 7
korkortslagen (1998:488) ska revideras skyndsamt (yrkande 1) och att forare,
som sedan 1997 har fatt korkortet aterkallat trots lakarintyg om trafikséakert
framforande av fordon, ska ges ratt att fa sitt beslut omprévat utan kostnad
(yrkande 2). Motionaren uppmarksammar att manga férare med
aldersrelaterad medicinsk funktionsnedsattning sdsom synfaltsnedséttningar
far sina kérkort &terkallade trots att de inte synes utgdéra en riskgrupp och inte
ar véllande till allvarliga trafikolyckor.

I motion 2020/21:1090 framfor Betty Malmberg (M) vidare att mojligheten
att harmonisera Transportstyrelsens krav pa synfalt med kraven i évriga EU-
lander bor ses dver (yrkande 1) och att Transportstyrelsens krav pa synfaltstest
snarast bor anpassas till aktuell forskning och evidens (yrkande 2). Motionaren
menar att reglerna om nedsattning i synfalt och korkortstillstand bor
harmoniseras med EU:s direktiv och praxis samt att de statiska tester som
ligger till grund for Transportstyrelsens inledande beddmning bor erséttas dar
storre hansyn snarast tas till den aktuella forskning som pévisar bilforares
automatiska metodik att hela tiden rora blicken nér de kor.

I motion 2020/21:1955 féreslar Ulrika Jorgensen (M) att mojligheten att
infora syntest vid korkortsfornyelse bor utredas. Motionaren padminner om att
synen forsamras med aren, vilket paverkar formagan att kora bil.

I kommittémotion 2020/21:2218 foreslar Thomas Morell m.fl. (SD) att ett
inforande av ett enklare test for aldre att framfora sitt fordon bor utredas
(yrkande 96). Motionarerna hanvisar till att manga aldre personer drabbas av
demens eller andra sjukdomar, vilket kan leda till sémre méjligheter att kora
bil och aven att en person anses olamplig att framfora ett fordon, varfor
mojligheten att  inféra  obligatoriska  lakarkontroller —av  &ldre
korkortsinnehavare Gver 75 ar bor utredas. Motionarerna framhaller dven att
ett inférande av en synkontroll for forare aldre &n 60 ar bor utredas (yrkande
97). Motionarerna menar att vid 60 ars alder har de flesta mer eller mindre
forandrad syn och det ar darfor rimligt att man far gora en synundersokning



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

vid fornyelse av korkort. Vidare menar motionarerna att mojligheten till
dispens frdn medicinska krav pa yrkesférare bor utredas (yrkande 98).
Motionarerna uppmarksammar att manga yrkesforare mister sina behdrigheter
trots att de har haft ett Iangt och klanderfritt yrkesliv bakom ratten och menar
att det ar rimligt att dessa forare tillats fortsatta sin yrkesutévning till sin
pensionering om de genomgar arliga kontroller. Motiondrerna menar att det
finns en mojlighet for nationella myndigheter att ge férare med god prognos
fortsatt undantag.

I kommittémotion 2020/21:2805 yrkande 8 foreslar Magnus Jacobsson
m.fl. (KD) att syntester inférs i samband med kérkortsférnyelse. Motiondrerna
konstaterar att synnedsattning &r ett vanligt forekommande problem hos en
stor del av befolkningen och kan paverka trafiksakerheten negativt. Att ha
synkontroller vart tionde ar hos en optiker och i ett system som redan finns for
de som &r yrkesforare skulle enligt motiondrerna innebara endast marginella
kostnader.

I motion 2020/21:3070 lyfter Emma Hult (MP) fram behovet av att se dver
vilka krav som ska stéllas vid férnyelse av korkort (yrkande 1). Motionéren
menar att det vore rimligt att vid varje fornyelse bifoga ett synintyg och att
ocksé testa korkortsinnehavarens teoretiska kunskaper. Motionaren framfor
aven att det bor utredas om ytterligare krav ska stéllas pé lakare sé att personer
som dr oldmpliga for bilkdrning verkligen anmals (yrkande 2). Motiondren
lyfter fram att det finns lakare som har kommit 6verens med patienter som
permanent ar oldmpliga for bilkdrning att de inte ska kdéra och samtidigt har
lakaren valt att inte rapportera det till Transportstyrelsen.

| kommittémotion 2020/21:3172 foreslar Anders Akesson m.fl. (C) att man,
inom ramen for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att infora
obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse
efter en viss alder (yrkande 47). Motionarerna betonar att forarens varse-
blivning maste vara tillforlitlig. Vidare framfér motiondrerna att
Transportstyrelsen bor f4 i uppdrag att i ett forsta steg se till att aterinfora
mojligheten att nyttja simulatorn pa Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) for att bedoma kérforméagan hos personer som har fatt sitt
korkort aterkallat pa grund av synfaltshortfall (yrkande 48). Motionérerna
understryker att de som fortfarande kan kora bil pa ett trafiksakert satt ska ha
mojlighet att f4 gora sa. Slutligen menar motionérerna att det skyndsamt bor
tillsattas en utredning som undersoker hur ett nytt system for korprov pa vag
for personer med synfaltsdefekter kan inforas (yrkande 49). Frdgor som
behgver utredas ar enligt motionarerna bl.a. vad som ska inga i testet och vem
som har kompetens att bedéma testresultaten, liksom behovet av &ndringar i
korkortslagen och kérkortsforordningen.

I kommittémotion 2020/21:3265 uppmarksammar Helena Gellerman m.fl.
(L) behovet av att infora en rikstdckande trafikmedicinsk kompetens
(yrkandel). Motionarerna framhaller att de trafikmedicinska bedémningarna
ar av olika kvalitet och forenade med langa véantetider, varfor det ar nddvandigt
att ge ansvarig myndighet i uppdrag att se till att trafikmedicinska
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bedémningar sker utan dréjsmal, med hog kompetens och med likhet dver
landet. Vidare uppmérksammar motionérerna behovet av att infora enhetliga
nationella regler for beddmning av korformagan (yrkande 2). Motionarerna
menar att det behovs riktlinjer for hur bedémningen av kérférmaga hos en
patient bor genomforas for att &stadkomma likvardighet i hela landet. Slutligen
framfor motionérerna att behovet av att inféra regelbundna synkontroller for
privatpersoner bor utredas (yrkande 3). Motiondrerna konstaterar att ett sékert
trafikbeteende bygger pa en god 6verblick av trafikmiljon, varfor det bor
utredas om det ur ett trafiksdkerhetsperspektiv bor inféras obligatoriska
syntester efter en viss alder.

Utskottets stallningstagande

Krav pa aterkommande halso- och synkontroller

Aldersbaserade halsokontroller

Utskottet konstaterar inledningsvis att det 2020 enligt Transportsstyrelsens
korkortsstatistik fanns totalt 6 731 000 korkortsinnehavare i Sverige, och av
dessa var 1 862 000 aldre &n 65 ar. Enligt uppgifter fran Transportstyrelsens
olycksfallsdatabas, Strada, rapporterades det under 2019 sammanlagt 20 799
olyckor pa svenska vagar med moped, mc, personbil, lastbil eller buss
inblandade. Av dessa var forare aldre &n 74 ar inblandade i 1 067 olyckor, dvs.
ca 5 procent av samtliga olyckor. Av dem som omkom i vdagtrafiken under
2019 var enligt Trafikanalys cirka en tredjedel 65 &r och aldre. Ungefar hélften
av dessa fardades i personbil.

Utskottet vill pAminna om att minimikraven i frdga om fysisk och psykisk
lamplighet for att framféra motorfordon framgar av EU:s korkortsdirektiv. De
medicinska kraven revideras dterkommande inom ramen for EU:s arbete med
korkortsdirektivet till f6ljd av ny kunskap inom trafikmedicin. Utskottet vill
har uppmarksamma att infrastrukturministern i sitt svar pa interpellation
2019/20:68 i november 2019 anforde att Sverige deltar aktivt i detta arbete.

I december 2018 presenterades Transportstyrelsens rapport om sjukdomar
och olycksinblandning hos aldre bilférare (TSV 2018-4875) som genomforts
tillsammans med Statens vag- och transportforskningsinstitut (\VTI). Studien
har utrett om personbilsforare som &r 65 ar eller aldre och som har en
sjukdomsdiagnos oftare &r inblandade i trafikolyckor jamfort med forare i
samma alder och utan diagnos. Utskottet noterar att resultaten visar att forare
med alderstypiska sjukdomar som hjért- och karlsjukdomar och synfunktioner
inte har en hog sannolikhet att vara inblandad i en olycka. Férare med demens,
en diagnos som ocksa ar starkt aldersheroende, 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. Utskottet vill lyfta fram att
slutsatsen i rapporten &r att det med utgangspunkt fran bade tidigare resultat
och resultat fran den aktuella studien inte finns nagot generellt behov av att ga
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vidare och fortsatta utreda allmanna periodiska halsokontroller fran en viss
alder. Daremot finns det nagra diagnosgrupper med en 6kad sannolikhet for
olycksinblandning som man i rapporten rekommenderar bér utredas narmare.
Det géller missbruks- och beroendesjukdomar, psykiska sjukdomar, epilepsi
och diabetes. Dessa studier bdr enligt Transportstyrelsen innefatta
korkortsinnehavare i alla aldersgrupper.

Mot denna bakgrund beslutade Transportstyrelsen 2019 att inte vidare
utreda behovet av att infora aldersbaserade halsokontroller. Myndigheten
beddmer att konsekvenserna for kdrkortsinnehavare av behérighet B och den
okade kostnaden for halso- och sjukvarden inte star i proportion till den
marginella sékerhetseffekt som forvantas uppnas med inférande av allménna
halsokontroller av aldre bilforare.

Vidare kan utskottet konstatera att enligt uppgift fran myndigheten har
vissa andra medlemsstater i EU aterkommande halsokontroller, inte bara
synkontroller. Ar 2017 publicerade EU-kommissionen en rapport om
medlemsstaternas genomférande av det tredje korkortsdirektivet (The
implementation of directive 2006/126/EC on driving licences. Final report).
Enligt studien har en majoritet av medlemsstaterna, 60 procent, inga krav pa
aterkommande halsokontroller vid fornyelse av korkort i kategorierna A och
B. De huvudsakliga skalen till varfor dterkommande halsokontroller inte
ansdgs motiverade var bl.a. den administrativa och finansiella bérda som
sddana kontroller skulle utgora for den enskilde.

Synkontroller

Nar det géller aterkommande synkontroller kan utskottet konstatera att denna
fraga inte ingick i Transportstyrelsens utredning fran 2018. Utskottet noterar
samtidigt att Transportstyrelsen &r tveksam till om det med tanke pa den hoga
trafiksékerheten i Sverige ar samhallsekonomisk forsvarbart att infora
aterkommande synkontroller. Transportstyrelsen uppger vidare att en sadan
foréandring skulle kréva lag- och férordningséndringar.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att Transportstyrelsen mellan 2018
och 2020 genomfdrde en dversyn av de medicinska synkraven for innehav av
korkort. Av slutsatserna i rapporten framgdr att det i vissa delar ar ngdvandigt
att revidera reglerna om syn i medicinforeskrifterna for att uppfylla
minimikraven i korkortsdirektivet. Det finns ocksa vissa delar i foreskrifterna
som bor &ndras av andra anledningar. Utskottet kan konstatera att
Transportstyrelsen darfor har paborjat ett foreskriftsarbete for att se dver och
revidera kapitlen om syn i Transportstyrelsens medicinforeskrifter. Planerat
ikrafttrddande ar under 2022. Under samma period har Transportstyrelsen
aven genomfért en dversyn av de medicinska kraven for innehav av korkort
vid diabetes. Av slutsatserna i rapporten framgar att det i vissa delar ar
nddvandigt att revidera reglerna om diabetes i medicinforeskrifterna for att
uppfylla minimikraven i korkortsdirektivet. Foreskrifterna ska enligt planen
trada i kraft den 1 januari 2022.
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Enligt Transportstyrelsens korkortsstatistik aterkallades under 2020
sammanlagt 5 176 korkort av medicinska skél. Detta kan jamfdras med 2019
da 5520 korkort aterkallades av medicinska skal, vilket da var fler 4n nagot
tidigare ar i tidsserien 1996-2019. Utskottet noterar att det vid normalt
aldrande enligt Transportstyrelsen bara ar paverkan pa synen som har
betydelse for trafiksikerheten. Ovriga forhdllanden, som langsammare
reaktioner och 6kad stelhet, har mindre betydelse for lampligheten att kora bil
eftersom kérerfarenhet, insikt och omdéme ofta uppvéger detta.

I mars 2020 publicerade VTI en studie om synskirpans paverkan pa
bilkérning (2019/0248). Syftet med studien var att underséka synens paverkan
pa korformaga, oavsett alder. Till foljd av att tidigare forskning har visat att
det behovs fler syntester &n enbart synskérpa for att beddma bilkdrning
kompletterades synskérpa med kontrastseende och testet Useful Field of View
(UFOV) samt simulatorkoérning. Datainsamlingen genomfordes i en
korsimulator fran VTI. Utskottet noterar att studien i korthet visade att
synfunktioner spelar en viktig roll for séker bilkérning, oavsett alder, och att
korsimulator &r ett anvéindbart verktyg for att bedéma korformaga. Forfattarna
konstaterar ocksé att det behdvs ytterligare studier for att oka forstaelsen for
exakt vilken grad av nedsattning, kopplat till varje typ av synfunktion, som
forsamrar kdrbeteendet och leder till minskad trafiksékerhet.

I sammanhanget vill utskottet ocksd ndmna att det finns ett samarbete
mellan Bilprovningen och optikerbranschen, kallat Synbesiktningen, déar
forare i samband med att bilen besiktigas kan vélja att genomgd en
synundersokning. Syftet &r att uppmérksamma synens betydelse for
ansvarsfull bilkorning. 1 den senaste undersokningen frdn oktober 2020
framkom att ca 10 procent av de synundersokta bilisterna inte skulle ha klarat
det syntest som gors vid ansokan om lamplighetsintyg for B-korkort. Vidare
visade undersokningen att 91 procent av bilisterna menar att det borde vara
obligatoriskt med synkontroller for bilister i samband med korkortsfornyelsen
som sker vart tionde ar.

Synfaltsbortfall

I juni 2020 riktade riksdagen ett tillkdnnagivande till regeringen om att
mojligheten att anvanda ett simulatortest for att bedoma korforméagan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av synfaltsdefekter bor
aterinforas och att ett nytt system for korprov pa véag for personer med
synfaltsdefekter bor utredas (bet. 2019/20:TU14, rskr. 2019/20:323). Utskottet
konstaterar att riksdagens tillkannagivande enligt uppgift ar under beredning
inom Regeringskansliet.

Utskottet kan konstatera att forskning inom omradet visar att
synféltsdefekter pa aggregerad niva paverkar korformagan negativt, samtidigt
som samma studier visar att det krdvs en individuell beddmning, eftersom
formagan till trafiksakert beteende varierar kraftigt mellan individer. Ett flertal



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

personer med synfaltsdefekter kan genom sitt korbeteende kompensera
synfelet och fortsatta att framfdra fordonet pa ett trafikséakert satt.

Bedomningen av om en forare uppfyller de medicinska kraven gors av
Transportstyrelsen, som ocksa i vissa fall kan medge undantag fran kraven om
det kan ske utan fara for trafiksékerheten. For att forare med synféltsbortfall
ska kunna beviljas dispens maste synfiltet matas och varderas for att
sékerstdlla att de EU-gemensamma reglerna f6ljs, och darmed att foraren &r
lamplig fran trafiksakerhetssynpunkt.

Utskottet vill framhalla att Transportstyrelsen har gjort en 6versyni fraga
om de trafikmedicinska kraven p& syn. Den 1 juni 2020 publicerade
Transportstyrelsen tva rapporter om syn och diabetes i vilka det framgar att
medicinforeskrifterna i vissa delar inte uppfyller minimikraven i korkorts-
direktivet och i vissa delar &r stréngare an direktivets krav (se ovan).

Utskottet konstaterar att det inte finns ndgon majlighet att genomfora ett
korprov pa vag nar de medicinska kraven inte uppfylls. Detta beror pa att
korkortslagen reglerar att ett korkortstillstand kravs for att fa& genomfora
korprov pa vag. Ett korkortstillstind far inte beviljas for en person som inte
uppfyller de medicinska kraven. Kérkortslagen staller inte ndgra specifika
krav for att synen ska anses godkénd. Transportstyrelsens foreskrift mojliggor
i dag tester av korforméga for individer med kognitivt nedsatt forméga, t.ex.
vid stroke och demens, innan ett korkort eventuellt dras in, dock inte for
synfaltsbortfall.

Vidare kan utskottet konstatera att en godk&nd kérning i en sarskild
simulator vid VTI tidigare har ingatt i Transportstyrelsens bedémning om
huruvida undantag fran de krav som ror synfaltsdefekter kan beviljas for
korkort med behorighet B eller inte. | juni 2018 rekommenderade
Transportstyrelsen emellertid att simulatoranvandningen skulle pausas for att
ge utrymme for en utvardering. Rekommendationen grundades bl.a. pa att
flera personer med mycket stora synféltsdefekter klarat kdrningen. Den
fragestallning som lyftes var om simulatorn fyllde avsedd funktion.

Transportstyrelsen pabérjade darefter en utvardering for att undersoka om
det finns bel&gg for att en korning i simulatorn med sékerhet kan visa vem som
kan kompensera for sina synfaltsdefekter och vem som inte kan kompensera.
Utvérderingen av VTLl:s simulator for att testa kompensationsformaga vid
synféltsdefekter blev klar i april 2020 (dnr TSV 2018-1126). | april 2020
beslutade Transportstyrelsen att inte langre véaga in godkénd kérning i VTI:s
simulator nar myndigheten bedomer korférmagan hos personer som har fétt
sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall. Myndigheten baserade sitt
beslut bl.a. pa en genomgéng av vetenskaplig litteratur som visar att for att
kunna dra slutsatser om korférméaga pa vag baserat pa utfall av kérning i en
simulator kravs det omfattande valideringar, déaribland studier pa vag. En
sddan validering har inte utforts pa simulatorn vid VTI. En uppfdljning av de
personer som godkants for dispens genom VTI:s simulatortest drygt tva ar
efterat uppvisar dock att dessa har en lagre risk att hamna i en olycka rent
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statistiskt. Andra delar som har paverkat Transportstyrelsens stallningstagande
&r att testscenariot i simulatorn dr begrénsat.

Nar det galler fragan om hur de svenska kraven harmonierar med kraven i
ovriga EU-lander vill utskottet uppmérksamma att Transportstyrelsen har
framhallit att de svenska kraven inte ar strangare i gradtalen an i direktivet och
att det anges i de svenska kraven att en del defekter kan accepteras. Den nu
gallande regleringen ar mer detaljerad &n tidigare och kan déarfor uppfattas som
att det stélls hogre krav &n de foreskrifter som géllde fére den 1 september
2010. De nya reglerna innebdr dock i praktiken lagre krav for ett flertal
personer med synféltsdefekter &n de tidigare reglerna. Utskottet konstaterar att
den svenska tolkningen av EU:s korkortsdirektiv under 2014 genomgick en
prévning av EU som inte hade nagra synpunkter pa de svenska foreskrifterna
nér det galler synféltsdefekter.

Chans till dispens ar ett projekt for att utveckla traning och testmetoder i
samband med dispensansdkan nar man har mindre synfaltsbortfall. Inom
projektet har en metod utvecklats som innebar kérning pa inhagnad bana.
Metoden &r standardiserad och uppges inte utgéra nagon trafikfara. Samtidigt
bedémer Transportstyrelsen att dven denna metod &r behaftad med liknande
problem som simulatorn, dvs. att den inte séger tillrackligt om kérférmagan
pé vag.

Utskottet vill slutligen peka pé att infrastrukturministern i november 2020
i sitt svar pé fraga 2020:322 framforde att Transportstyrelsen ser 6ver reglerna
for synkrav for korkort utifran de minimikrav som stalls i EU:s
korkortsdirektiv och tillampningen av dessa i andra lander. Ministern
konstaterade att myndigheten har gjort en forsta analys och nu gar vidare med
att ta fram forslag till forfattningsandringar. Enligt ministern forutsatts
myndigheten i det arbetet dven se dver vilka krav som behdver uppfyllas for
att en simulator skulle kunna anvandas som en del av utvdrderingen av en
persons korformaga. Utskottet ser fram emot att ta del av resultatet av detta
arbete.

Andra trafikmedicinska fragor

Trafikmedicinsk kompetens

Utskottet vill pAminna om att i samband med den andring i kérkortslagen som
beslutades 2010 (prop. 2009/10:198, bet. 2009/10:TU22, rskr. 2009/10:350)
andrades bl.a. lakares anmalningsskyldighet i syfte att avdramatisera anmalan
och darmed gora det lattare att anmala personer vars korkortsinnehav kan
ifrdgasittas av medicinska skal. Andringen innebér att lakare sedan den 1
september 2010 &r skyldiga att anméla en korkortsinnehavare som &r
medicinskt olamplig att ha korkort. Tidigare géllde att personen skulle vara
uppenbart oldmplig att ha korkort.

Fragan regleras i 10 kap. 5 § korkortslagen dar det foreskrivs att om en
lakare vid undersbkning av en korkortsinnehavare finner att
korkortsinnehavaren av medicinska skal ar olamplig att ha kdrkort ska lakaren
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anmaéla det till Transportstyrelsen. Innan anmalan gors ska lakaren underrétta
korkortsinnehavaren. Anmalan behdver inte goras om det finns anledning att
anta att han eller hon kommer att folja lakarens uppmaning att avsta fran att
kora korkortspliktiga fordon. Om en lakare vid undersokning eller genomgang
av journalhandlingar finner det sannolikt att korkortsinnehavaren av
medicinska sk&l &r olamplig att ha kdrkort och kdrkortsinnehavaren motsatter
sig fortsatt undersokning eller utredning ska lakaren anméla forhallandet till
Transportstyrelsen.

Nar det galler fragan om trafikmedicinsk kompetens vill utskottet peka pa
att for att Transportstyrelsen ska kunna aterkalla korkortet krdvs det att
lakarintyget som &r underlag for beddmningen ska vara skrivet av en lakare
med specialistkompetens. Vilken kompetens som kravs beror pa det aktuella
medicinska forhallandet. Utskottet vill vidare framhalla att Transportstyrelsen
pa sin webbplats publicerar information som riktar sig till bl.a. varden och
optiker.

Yrkesforare och dispens

Utskottet vill pdminna om att for de higre kérkortsbehdrigheterna stalls i
Sverige krav pa att forare efter att de har fyllt 45 ar ska visa att de fortsatt
uppfyller halsokraven genom att vart femte ar genomga en likarundersékning,
dér synen &r en av flera hélsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om
synprévning som avser bade synskirpa och synfilt ska enligt korkorts-
forordningen (1998:980) ldmnas tillsammans med en ansdkan om
korkortstillstand.

Utskottet konstaterar att korkortsinnehavare som har fatt avslag pa sin
ansokan om korkortstillstdnd eller taxiforarlegitimation eller har fatt sitt
korkort, traktorkort eller taxiforarlegitimation aterkallat pa grund av att de inte
langre uppfyller de medicinska kraven kan anséka om dispens. Foére ansokan
om undantag krévs ett beslut dar det faststallts att foraren inte uppfyller de
medicinska kraven i medicinforeskrifterna. Transportstyrelsen kan inte prova
ansokan om undantag forrén beslutet har vunnit laga kraft. Om myndighetens
beslut dverklagas provas ansokan om undantag forst efter att domstolarnas
provning ar klar.

Utskottet uppmarksammar att Transportstyrelsen enligt egen utsago &r
restriktiv med att medge undantag frdn de medicinska kraven och en
forutsattning ar att myndigheten beddmer att det kan ske utan fara for
trafiksékerheten. Av trafiksakerhetsskal kan behdrigheten behdéva begrénsas
pa nagot satt for att myndigheten ska kunna medge undantag och da kravs att
begransningen ger en betydande minskning av riskerna i trafiken. Exempel pa
begransningar ar korning under dagtid (t.ex. frn en timme efter soluppgangen
till en timme fore solnedgangen), kérning inom en begransad radie fran
korkortsinnehavarens bostad eller inom staden eller regionen samt kérning
utan passagerare. Det ar bara den som &r lamplig med tanke pa de personliga
och medicinska forhallandena som beviljas korkortstillstind. Utskottet
konstaterar att en ans6kan darfor maste provas utifran detta.
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Sammanfattande stéallningstagande

Utskottet kan sammanfattningsvis konstatera att det finns ett stort engagemang
i utskottet i fraga om trafikmedicinska fragor. Utskottet vill starkt betona att
sdval de EU-gemensamma medicinska kraven som den svenska nollvisionen
fordrar kompetenta forare, vilket i sin tur forutsatter ett regelverk som effektivt
fangar upp de forare som ar olampliga att féra motorfordon.

Nar det géller frigan om aterkommande halsokontroller vill utskottet
hanvisa till att nyttan med sadana halsokontroller av &ldre forare nyligen har
utretts av den ansvariga myndigheten och att denna inte fann skél att g& vidare
i frdgan. Konsekvenserna for korkortsinnehavare och den 6kade kostnaden for
halso- och sjukvarden star inte i proportion till den marginella sakerhetseffekt
som forvantas uppnds. Utskottet konstaterar att trots att trafikmiljon och
trafikintensiteten har fordndrats sedan dagens éldre tog korkort har de flesta
aldre forare lyckats anpassa sig till férandringarna. Stor kdrerfarenhet gor att
manga klarar aven komplicerade situationer. Nar insikt och omdome inte &r
forsamrade &r de flesta ocksd medvetna om sina begransningar och anpassar
sitt korsatt darefter.

Nar det galler frdgan om &terkommande synkontroller konstaterar utskottet
att det enligt Transportstyrelsens bedomning &r tveksamt huruvida sddana
kontroller skulle vara samhallsekonomiskt forsvarbara. Utskottet delar denna
uppfattning. Utskottet avser att bevaka frdgan om behov av regelbundna
synkontroller efter att man har tagit sitt korkort i syfte att ytterligare 6ka
trafiksikerheten pad véra vagar. Utskottet kan vidare konstatera att
Transportstyrelsen har paborjat ett foreskriftsarbete for att se dver och revidera
medicinforeskrifterna om bade syn och diabetes. Utskottet avser att dven
fortsattningsvis noga folja utfallet av myndighetens arbete i dessa fragor.

Nar det galler trafikmedicinska bedémningar vill utskottet pAminna om att
bestdmmelserna om lakares anmalningsskyldighet &ndrades 2010 i syfte att
avdramatisera anmalan och darmed gora det lattare att anmala personer vars
korkortsinnehav  kan ifrdgasattas av medicinska skal. Systemet med
anmalningsskyldighet har ddrmed blivit mer effektivt for att hindra personer
att framféra motorfordon om de inte uppfyller de medicinska kraven for
korkort. Nar det géller frdgan om trafikmedicinsk kompetens vill utskottet
peka pa att for att Transportstyrelsen ska kunna aterkalla korkortet kravs det
att det lakarintyg som dr underlag for bedémningen ska vara skrivet av en
lakare med specialistkompetens.

Nar det galler frAgan om synfaltsdefekter understryker utskottet att de
trafiksakerhetspolitiska malen, som riksdagen beslutat om, fordrar ett regel-
verk som i stérsta mojliga man sakerstaller att forare ar sakra och kompetenta.
Utskottet konstaterar att riksdagens tillkannagivande fran 2020 &r under
beredning inom Regeringskansliet. Utskottet vill ocksd framhalla att
Transportstyrelsen har gjort en dversyn i fraga om de trafikmedicinska kraven
pa syn. Utskottet ser fram emot att ta del av resultatet av detta arbete.

Nar det slutligen géller frdgan om dispens for yrkesforare uppmarksammar
utskottet att den ansvariga myndigheten &r restriktiv med att medge undantag
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fran de medicinska kraven och en forutsattning ar att myndigheten bedomer
att det kan ske utan fara for trafiksakerheten. Utskottet finner inga skal att for
narvarande andra pa regelverket.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:109 (SD),
2020/21:379 (SD), 2020/21:1033 (KD), 2020/21:1083 (M) yrkandena 1 och 2,
2020/21:1090 (M) yrkandena 1 och 2, 2020/21:1955 (M), 2020/21:2218 (SD)
yrkandena 96-98, 2020/21:2805 (KD) yrkande 8, 2020/21:3070 (MP)
yrkandena 1 och 2, 2020/21:3172 (C) yrkandena 47-49 och 2020/21:3265 (L)
yrkandena 1-3.

Anvandning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexer

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om andrade regler nar det géller
anvéndning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexer. Utskottet ser
mycket positivt pa det arbete med béltesanvandning som redan gors.
Utskottet understryker att sdkerhet for barn i bil &r en prioriterad
fraga och lyfter fram vikten av ett fortsatt arbete med att Gka
trafikanternas medvetenhet om betydelsen av reflexer och
reflexvastar.
Jamfor reservation 31 (SD).

Bakgrund

1 4 kap. 10 § trafikforordningen anges att alla som aker personbil, lastbil, tre-
eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller tre- eller fyrhjulig moped med
karosseri ska sitta p& en plats med bilbélte om det finns en sddan plats och
anvénda baltet. Barn som &r kortare &n 135 centimeter ska anvénda bilbarnstol,
balteskudde eller ndgon annan sarskild skyddsanordning fér barn i stallet for
eller tillsammans med bilbéltet. Ett barn som ar tre ar eller dldre och kortare
an 135 centimeter far inte fardas i ett fordon dér det inte finns mojlighet att
anvanda en sarskild skyddsanordning for barn, annat &n vid tillfalliga
transporter under korta strackor. | sidana fall ska barnet i stallet anvanda
bilbaltet nér det ar mojligt och far da inte fardas i framsatet i en personbil eller
i en latt lastbil. Ett barn som &r yngre an tre ar far inte fardas i ett fordon dar
det inte har mojlighet att anvanda en sérskild skyddsanordning for barn, annat
an vid tillfallig fard i taxi under korta strackor. | sadant fall far barnet dock
inte fardas i framséatet. Alla busspassagerare som ar aldre an tre ar ska sitta pa
en plats med bilbalte om en sadan plats ar tillganglig och ska anvanda béltet.
For att baltet ska hamna pa ratt plats pa kroppen pa sma barn ar det lampligt
att anvanda en bélteskudde.

I samrad med Polismyndigheten véljer riksdklagaren ut de brott for vilka
ordningsbot ska bestdmmas. Brott mot 4 kap. 10 § trafikférordningen ar ett
sddant brott. Béter utfardas med stod av ett bemyndigande i 48 kap. 14 §
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rattegdngsbalken. Botesbeloppet ar 1500 kronor om reglerna om bilbélte
Gvertrads. For underlatenhet av forare att se till att passagerare under 15 ar
anvant bilbalte eller sarskild skyddsanordning ar botesbeloppet 2 500 kronor.

Motionerna

I motion 2020/21:116 pekar Angelica Lundberg (SD) pa att mojligheten att
lagstifta om bakatvant bildkande fér sma barn bor undersokas (yrkande 1).
Motionéren uppmarksammar bl.a. att det har faststéllts att det sakraste séttet
for sma barn &r att aka i bakatvand bilbarnstol och menar att lagstiftning skulle
inte bara hjalpa foraldrar att gora ratt utan ocksa satta press pa tillverkarna att
utveckla bakatvanda stolar for strre barn. Motionaren tar dven upp fragan om
otilldten anvandning och forsiljning av uttjanta bilbarnstolar (yrkande 2).
Motionaren lyfter fram att ldern pa bilbarnstolen har betydelse for sakerheten,
varfor det bor vara otilltet att anvanda eller sélja bilbarnstolar som &r uttjanta.

I motion 2020/21:867 anser Sanne Lennstrdm (S) att mdjligheten att infora
krav pé tillgang till bilbarnstol i bussar bor ses dver. Motionaren betonar att
sma barn ar 6mtaliga och att de inte kan resa sékert med buss i stora delar av
landet. Motionaren hanvisar till att det finns exempel pa bilbarnstolar som ar
infallda i ryggen pé specialbyggda séten i bussar.

I motion 2020/21:1673 menar lda Karkiainen m.fl. (S) att en lagstadgad
reflexanvandning bor dvervégas. Motiondrerna betonar att reflexer raddar liv
och att manga trafikolyckor dar fotgangare ar inblandade intraffar nar det ar
morkt. Enligt motionarerna finns det i Finland lagkrav pa att fotgangare som
under morker ror sig pa vag ska anvanda en andamalsenlig reflex.

I kommittémotion 2020/21:2218 yrkande 61 framfor Thomas Morell m.fl.
(SD) att lagen om baltesanvandning bor skarpas. Motionarerna pAminner om
att dalig baltesanvandning ar en av orsakerna till dodsfall i trafiken och foreslar
att mojligheten till ett hdgre botesbelopp for forare och passagerare som inte
anvénder bilbalte ska utredas.

I motion 2020/21:2339 uppméarksammar Cecilie Tenfjord Toftby (M)
behovet av att se Gver mojligheterna att infora krav pd medforande av
reflexvést i personbilar. Motionaren pdminner om att det rligen skadas och
omkommer manniskor vid stopp langs med végarna, ofta trots utplacering av
varningstriangel, och hénvisar till andra lander dar det ar obligatoriskt att
medfdra en reflexvast i alla fordon.

Utskottets stéllningstagande

Béltesanvandning

Utskottet kan inledningsvis konstatera att enligt Trafikverkets analys av
trafiksékerhetsutvecklingen for 2019 ar andelen personer som anvander balte
i framséten 98,4 procent, vilket &r i nivd med malnivdn om 99 procents
béltesanvandning till 2020. Av forarna ar det i denna undersokning 98,7
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procent som anvénder bélte, och av passagerarna i framsétet ar det 97,6
procent som gor det.

Vidare kan utskottet konstatera att det framgar av maétningar fran
Nationalféreningen ~ for  trafiksdkerhetens  framjande  (NTF) av
bilbaltesanvandning 2020 (rapport 2020:5) att 96 procent av béade férarna och
passagerarna anvander bélte. Enligt rapporten har den totala
baltesanvandningen ékat nagot, med 0,4 procentenheter, mellan 2019 och
2020. Rapporten visar att kvinnor anvander balte i ndgot hdgre utstrackning
an man. Sedan 2013, dd matningarna startade i alla kommuner, har den totala
baltesanvandningen 6kat med narmare 3 procentenheter, fran 93 procent. Det
konstateras att den totala anvandningen av bilbélte i framsétet i personbil
alltjamt ligger hogt, men det kvarstar ett arbete for att nd etappmalet 2020, dvs.
99 procent.

Utskottet noterar vidare att bilbaltesanvandningen enligt NTF &r endast ca
70 procent bland dem som omkommer i bil i trafiken. Bade NTF och
Trafikverket lyfter fram forebyggande atgarder, sasom informationssatsningar
och fler bilar med baltespadminnare, som de mest d&ndamalsenliga atgarderna.
Ar 2019 utférdes 93 procent av trafikarbetet av bilar med baltespadminnare.

Utskottet kan dessutom notera att det finns en satsning pa medborgar- och
trafikantinformation for okad trafiksdkerhet i vagtrafiken i den nationella
trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen foér perioden
2018-2029.

Bilbarnstolar

Nar det galler frdgan om bilbarnstolar vill utskottet inledningsvis pdminna om
att Transportstyrelsen 2017 presenterade rekommendationer for barn i bil.
Styrelsen redovisar att en bakatvand stol tar emot de valdsamma krafterna
bittre och skyddar barnets kansliga huvud och hals. Smé barn som aker i
framatvanda barnstolar l6per fem ganger hogre risk att dodas eller skadas
svart, jamfort med barn i bakdtvanda bilbarnstolar. Transportstyrelsen
understryker darfor att man inte ska vanda barnet for tidigt, utan
rekommenderar att barn sitter bakatvanda sa lange som majligt, normalt tills
de &r ungefar fyra ar. Utskottet noterar att utover Transportstyrelsens
rekommendationer finns det aven information och rad pa Trafikverkets
webbplats och p& 1177.se om vad man kan gora for att trygga att barn reser s
sékert som mojligt i bil.

Utskottet vill vidare pdminna om att fr.o.m. den 1 januari 2004 ska bélten
vara monterade i nyregistrerade bussar, utom i bussar for stadstrafik. Bussarna
ska uppfylla de direktiv som anger tekniska krav pa balten, baltesinfastningar
och saten. For barn under tre &r finns dock inga riktlinjer. Det framgar av
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd (TSFS 2014:52) om
anvéandning av bilb&lten och av sérskilda skyddsanordningar for barn att alla
busspassagerare som ar aldre an tre ar ska sitta pa en plats med bilbalte om en
sddan plats &r tillganglig och ska anvanda baltet. Om det finns sarskilda
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skyddsanordningar for barn under tre ar tillgangliga pa bussen bor de
anvandas. Basta sattet for sma barn ar enligt NTF att fardas bakatvanda i
bilbarnstol. Sitter barnet i ett babyskydd bor det ga att montera det bakatvant i
ett sate med balte. | vissa bussar kan det finnas nagra bakatvanda saten. Det
finns aven nagra bussbolag som har installerat sarskilda bakatvanda saten for
barn. Om det finns en sarskild skyddsanordning fér barn under tre ar
tillganglig pa bussen bor denna anvandas.

Nar det galler anvandning av bakatvand bilbarnstol i buss redovisade
Transportstyrelsen i slutet av 2018 ett regeringsuppdrag om sékerhetshdjande
atgarder for passagerare vid fard i buss (TSV 2018-2455). Utskottet noterar att
det av rapporten framgar att en nationell reglering som skulle innebéra att alla
bussar som har baltesplatser dven skulle ha ett antal skyddsanordningar for
barn under tre ar installerade, inte ar majlig att infora eftersom tekniska krav
pa bussar regleras i det typgodkannanderegelverk som utfardas av FN:s
ekonomiska kommission for Europa (Unece). Enligt rapporten innebdér detta i
praktiken att reglerna for baltesanvandning maste vara harmoniserade i hela
EU. I rapporten foreslas att Sverige fortsatter att bevaka arbetet internationellt
inom detta omréde.

Nar det galler fragan om begagnade bilbarnstolar noterar utskottet att NTF
upplyser om att det finns risker med att kdpa en begagnad bilbarnstol. Den
som koper en sddan maste enligt NTF vara siker pa att den inte har varit
inblandad i ndgon olycka. Materialet aldras ocksd och far efterhand samre
krockegenskaper. NTF informerar vidare om att en bilbarnstol kan ségas ha en
ungefarlig livslangd pé 10 ar.

Reflexer och reflexvastar

Utskottet vill pdminna om att det under nagra ar i borjan av 1990-talet fanns
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
trafikforordningen och da i form av ett krav pa att fotgangare ska anvinda
reflexer nar de befinner sig pa kérbanan eller i vagrenar i moérker och dar det
saknas tillfredsstallande belysning. Vagverket kom fram till att svérigheterna
med overvakning samt kontroll och sanktioner bedémdes vara sa stora att
rekommendationen blev att inte infora ett sddant krav. Myndigheten stéllde sig
i sin utredning positiv till krav pa reflexvastar men framholl samtidigt att
denna fraga inte borde avgoras nationellt utan borde utredas och narmare
regleras internationellt. Utskottet kan konstatera att ett krav pa reflexvastar
inte kan inforas 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 reflexvastar har inte varit prioriterat i
de arbetsgrupper som tar fram underlag for regelverken. FN:s ekonomiska
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kommission for Europa (Unece) har konstaterat att det strider mot
intentionerna i FN:s végtrafikkonventioner att inféra nationella krav pa att
medfora reflexvéstar.

Utskottet vill vidare uppmarksamma att under vinterhalvaret Gkar
pakarningsolyckorna fér gaende och cyklister, och manga av dessa intréffar
enligt Transportstyrelsen i mdrker. Enligt Transportstyrelsen intraffar 40
procent av pakérningsolyckor med skadade fotgangare under perioden
november—februari. Kvinnor drabbas i hgre utstrackning &n mén (57 procent
kvinnor jamfort med 43 procent man 2019) och var femte &r aldre an 65 ar.
Flertalet olyckor sker i stadstrafik. Det intraffar nastan dubbelt s3 manga
olyckor med skadade fotgangare i narheten av eller pa ett Gvergangsstalle
under november—februari, 41 procent, jamfort med resten av aret, 27 procent.
Utskottet noterar att Transportstyrelsen uppmanar fotgdngare att béra
reflexvast, reflex eller en tdnd lampa nér det & morkt. Reflexen syns bast i
rorelse, antingen genom att ha den hangande eller langt ned pa ben och armar
for att vara synliga fran olika hall, och det paminns om att reflexer inte héller
hur lange som helst.

Utskottet vill i sammanhanget uppmarksamma rapporten Gemensam
inriktning for saker gangtrafik 1.0 (Trafikverket 2017:102) dar det konstateras
att det viktigaste for att 6ka sakerheten for gdende ar att forebygga olyckor,
men det ar ocksd viktigt att lindra konsekvenserna om en olycka trots allt
skulle intraffa. Ett av de prioriterade insatsomradena for okad sdkerhet for
gaende &r sakrare beteenden, anvandning av skydd och reflexer. Inriktningen
har tagits fram i samverkan mellan ett femtontal aktorer och &r en del av det
gemensamma arbetet Tillsammans fér Nollvisionen. | rapporten konstateras
att gangtrafiken &r en mycket viktig del i ett hallbart transportsystem, och att
ga ar en fysisk aktivitet som ger ett viktigt bidrag till 6kad folkhalsa.
Gangtrafiken maste vara saker for att den ska kunna betraktas som langsiktigt
héllbar.

Sammanfattande stallningstagande

Utskottet konstaterar att fordonsforare fortfarande behéver pdminnas om
varfor bélte ar viktigt for sakerheten. Utskottet menar att de méatningar och
informationssatsningar som bedrivs nar det géller baltesanvéndning ar fortsatt
viktiga och ser mycket positivt pa det arbete med baltesanvandning som gors
av olika aktorer.

I friga om olika sakerhetsanordningar fér barn i bil och buss understryker
utskottet att barn och unga &r en sérskilt skyddsvard grupp vars perspektiv
maste vara standigt narvarande i trafiksakerhetsarbetet. Utskottet betonar att
det inte rader nagon tvekan om att sakerheten for barn i bil ar en prioriterad
fraga for utskottet, men med hanvisning till bl.a. det regelverk som redan finns
finner utskottet inte skal att vidta ndgon atgard.

Nar det galler fragan om reflexer och reflexvastar vill utskottet betona att
det ar viktigt att vidta olika atgarder som kan oka trafiksakerheten pé vag i
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enlighet med nollvisionens anda. Utskottet konstaterar att krav pa att medfcra
reflexvéstar inte kan inforas ensidigt av Sverige men att reflexvéstar sannolikt
&r en bra utrustning. Utskottet betonar 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 tillgng till reflexvastar i de fordon som fardas pa véra
végar. Utskottet vill lyfta fram vikten av ett fortsatt arbete med att dka
trafikanternas medvetenhet om betydelsen av reflexer och att det finns en
reflexvast tillganglig i varje fordon.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:116 (SD)
yrkandena 1 och 2, 2020/21:867 (S), 2020/21:1673 (S), 2020/21:2218 (SD)
yrkande 61 och 2020/21:2339 (M).

Dackfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa dackfragor. Utskottet
understryker det centrala i att astadkomma en effektiv anvandning
av vinterdack nar vintervaglag rader. Utskottet konstaterar vidare att
nuvarande regelverk redan innehaller en viss grad av flexibilitet som
tar hansyn till de olika vaderférhallanden som kan rada i olika delar
av landet.

Jamfor reservation 32 (SD) och 33 (L).

Bakgrund

Reglerna om dubb- och vinterdéck finns i 4 kap. 18a 8§ trafikférordningen och
Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rdd om anvandning av dack
m.m. avsedda for bilar och sl&pvagnar som dras av bilar (TSFS 2009:19). Av
bestammelserna framgér att ett fordon ska ha vinterdack fr.o.m. den 1
december t.0.m. den 31 mars om det &r vintervaglag. Kraven galler saval tunga
som l&tta fordon och avser &ven utlandsregistrerade fordon. Det finns dock ett
antal undantag.

Dubbdéck &r tilldtna att anvanda under perioden den 1 oktober—15 april.
Vinterdack, inklusive dubbdack, far dven anvandas utanfér ovan angivna
tidsperioder om det rader vintervéglag eller sddant kan befaras. Vintervaglag
rader nar det finns sno, is, snomodd eller frost pd ndgon del av vagen. Lokala
trafikforeskrifter om forbud mot trafik med fordon som meddelas av en
kommun for en viss vég, viss végstracka eller samtliga végar inom ett visst
omrade far avse fordon med dubbdéck (10 kap. 2 § trafikférordningen).
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Motionerna

I motion 2020/21:108 anfor Angelica Lundberg (SD) att det bor inforas ett
forbud mot anvandning av odubbade friktionsddck under sommartid
(yrkande 1). Motionaren uppmarksammar att det ar tillatet att kéra med
odubbade friktionsdack aret om trots att de sommartid ger samre grepp, langre
bromsstracka och forsamrad stabilitet vid en undanmandver. Vidare foreslar
motionaren att en &ldersbegransning pad dack ska utredas (yrkande 2).
Motiondren paminner om att det i dag inte finns ndgra regleringar av hur
gammalt ett dack far vara.

I motion 2020/21:122 paminner Eric Palmgvist (SD) om att dack ar en
farskvara (yrkande 1). Motiondren uppmarksammar att dackens beskaffenhet
har en avgorande inverkan pa bl.a. fordonets bromsforméaga och foreslar att
det bor utredas om en aldershegransning av dack ska inféras samt vilken
aldersgrans som ska rada. Motionaren tar aven upp fragan om kontroll av
efterlevnad och pafdljd (yrkande 2). Motionaren konstaterar att det & mojligt
att kontrollera att dacken inte ar for gamla. En rimlig pafoljd vid fard med for
gamla déack skulle enligt motionéren kunna vara boter.

I motion 2020/21:186 foresldr Julia Kronlid (SD) en utredning om
mojligheten att aterg till den lagstiftning som géllde fore den 1 december
2009 och tilldta dubbdick oavsett viglag fram till den 30 april. Motionaren
betonar att perioden frén den 15 till den 30 april &r mycket ostadig och opalitlig
nér det galler véglag.

I motion 2020/21:1141 ldmnar Edward Riedl (M) férslag pa andrad
lagstiftning som tillater vinterdack under en langre sasong an i dag.
Motionéren betonar att vaderforhallanden under var- och hosttider kan skilja
sig mycket i olika delar av landet, varfér mojligheten att anpassa lagen efter
de faktiska forhallandena bor ses over.

I motion 2020/21:1375 framfor Lotta Olsson (M) att det bor tas fram klara
kriterier for vad som &r ett vinterdack. Motiondren menar att det &r oklart vad
som menas med ett vinterdack.

I kommittémotion 2020/21:2218 yrkande 99 begér Thomas Morell m.fl.
(SD) en oversyn av regelverket for sommar- och vinterdéck. Motiondrerna
pekar pa att det kan vara vintervaglag langt in i april och att dackhandlare inte
hinner med att byta déacken under foreskriven tid, varfor en ndgot mer flexibel
Gvergang bor komma till stdnd. Motionérerna menar att dubbade vinterdack
forslagsvis kan tillatas fram till den 1 maj om vintervéglag har varit rddande
nagon gang under perioden den 1-15 april.

I motion 2020/21:2870 framfor Lars Beckman (M) att det bor dvervégas att
byta till ett mer klimatanpassat datum fér dackbyte. Motionaren konstaterar att
det finns olika klimatzoner i Sverige och det ar aven ett problem att dagens
regler leder till ett mycket stort tryck pd Sveriges déckverkstader niar manga
bilister ska byta dack pa ett par veckor. Ett lampligt datum for huvuddelen av
Sverige vore den 30 april, men for fordon i norra Sverige skulle det kunna vara
annu senare.
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I kommittémotion 2020/21:3235 yrkande 28 foreslar Helena Gellerman
m.fl. (L) en 6versyn av regelverket for anvéndning av dubbade vinterdéck med
syftet att dstadkomma en regional differentiering. Motionarerna konstaterar att
dagens regelverk ger landets bilister tva veckor att byta dack och att behovet
att byta déck varierar med klimatet dver landet. Enligt motionérerna skulle en
regional differentiering med ett val tilltaget tidsspann for dackbyte ge hég
trafiksakernet och 13g miljopéverkan och samtidigt varna manniskors
arbetsmiljo.

Utskottets stallningstagande

Anvandning av vinterdack

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det finns flera tekniska krav for déck
pd personbil. Dick ska bl.a. vara E-mérkta och S-mirkta och félja
bestammelser om belastningsférméga och hastighetskapacitet.

Vinterdack ar sddana dack som ar sarskilt framtagna for vinterkdrning.
Vinterdack har en mjukare gummiblandning och ett annat monster som ger
battre grepp vid sno och is pa vagen. Utskottet noterar att det finns olika typer
av vinterdick: dubbade vinterdack, dubbfria vinterddck for nordiska
forhallanden och dubbfria vinterdack for mellaneuropeiska férhallanden.
Enligt VTl menar déackbranschen att dubbfria vinterddck for nordiska
forhallanden generellt sett har jamforbara vinteregenskaper med dubbade
vinterdack vid vintervaglag, utom pé slat och vat is, dar de dubbade uppges
vara battre. De dubbfria dacken for mellaneuropeiska forhéllanden uppges
genomgdende vara samre vid sno- och isvaglag. P& barmark uppges de
dubbfria vinterdacken for mellaneuropeiska forhallanden vara bést, medan
dubbade vinterdack och de dubbfria vinterdacken for nordiska forhallanden
enligt dackbranschen &r nagot samre.

Utskottet vill pdminna om att flera olika typer av atgarder har vidtagits
genom aren for att mota vintervaglagsproblematiken. Bland dem kan niamnas
forbattringar i vintervaghdllningen, riskutbildning som en del av
forarutbildningen och olika krav pa fordonen, inte minst krav pa vinterdack.
Vidare har Transportstyrelsen reviderat de tekniska krav (TSFS 2019:44) som
géller for att ett déck ska anses vara ett vinterdack. Av kraven framgar att dack
som dr mérkta med M och S (Mud and Snow) och som &r sérskilt framtagna
for vinterkorning ska anses som vinterdack pa bilar med en totalvikt av hogst
3500 kg fram t.o.m. den 30 november 2024. P4 slapvagnar med en totalvikt
av hogst 3 500 kg anses dack med ovanstdende markning som vinterdack om
de &r sarskilt framtagna for vinterkdrning fram t.o.m. den 30 november 2029.

VTI sammanstaller forskning om vilka typer av vinterdack som ar bast att
anvanda till personbilar. VTI:s friktionsforskning visar att dubbade vinterdack
som grupp ar klart battre &n dubbfria vinterdéack, oavsett underlag. VTI har
gjort jamforande tester av vinterdack i en provmaskin pa tre olika isunderlag:
vat is, torr slat is samt torr skrovlig is. Friktionsskillnaderna ar storst pa vat is
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och minst pa skrovlig is. VTI betonar att grunden for en saker resa pa vintern
ar bra vinterdack men det ar ocksd mycket viktigt att anpassa hastighet och
korsatt till vaglaget. Olyckseffekt relaterat till vinterddcksval &r inte enkelt att
uppskatta och resultaten fran olika studier &r inte alltid samstammiga. VTI
uppger vidare att dubbfria vinterdack ar bast for miljon. Dubbdéck orsakar mer
buller och végslitage som bidrar till sdmre halsa hos manniskor.
Slitagepartiklar fran dubbdéack bidrar till att fororena mark i direkt anslutning
till vagar och vatten dit dagvattnet fran végar rinner. Utskottet vill i
sammanhanget lyfta fram att det i syfte att minska halterna av storre partiklar,
s.k. PM10, har vidtagits ett antal tgarder runt om i landet, t.ex. lokala
dubbdacksforbud pa vissa gator, vilket gladjande nog har haft effekt (prop.
2019/20:1 utg.omr. 22).

Utskottet kan konstatera att vid vintervaglag ska dacken pa en personbil ha
ett monsterdjup pa minst 3 millimeter. Transportstyrelsen betonar att det ar
viktigt att ha ett bra monsterdjup och dubbutstick pa dacken, men det finns
inget alderskrav for dack. Vid de undersokningar som har gjorts har man inte
kunnat se nagon tydlig forsamring av gamla vinterdacks friktionsegenskaper.
Transportstyrelsen upplyser om att dack boér férvaras svalt, torrt och morkt.
The Scandinavian Tire & Rim Organization (STRO) uppger att en korrekt
lagring har positiv inverkan pa dackets aldring, medan en felaktig lagring
minskar dackets livslangd. Déckbranschens informationsrad uppger att det ar
nér dacket anvands som den huvudsakliga &ldringen sker.

Utskottet noterar vidare att Dackbranschens informationsrad upplyser om
att vinterdack har ménster och en gummiblandning som &r anpassade for att
fungera nér det &r kallt och vintervéaglag och &r inte anpassade for varma
sommarvagar. P4 sommaren ger dubbfria vinterdack enligt informationsradet
samre grepp, langre bromsstracka och forsdmrad stabilitet vid en undan-
mandver.

Datumregler

Utskottet vill paminna om att fordon ska ha vinterdack eller likvardig
utrustning fr.o.m. den 1 december t.0.m. den 31 mars om det &r vintervaglag.
Vintervaglag rader nar det finns sno, is, snémodd eller frost pa nagon del av
vagen. Polisen avgor om det rader vintervaglag pa platsen. Det ar tillatet att
anvéanda dubbdéck under perioden den 1 oktober—15 april. Om det &r eller
befaras bli vintervaglag far man anvanda dubbdack aven annan tid.

Utskottet noterar att de forandrade vinterdacksbestammelserna enligt VTI
inte har lett till ndgon forandring i norra Sverige eftersom i stort sett alla redan
anvénde vinterdack och néstan alla av dem var dubbade. | ¢vriga landet har
enligt VTI de flesta bytt till dubbade vinterdack, utom i Skane dar man framst
har bytt till dubbfria vinterdack. P4 uppdrag av davarande Végverket foljde
VTI upp vilken effekt den forandrade anvéandningen av dack hade pa
trafikolyckor tva ar efter att bestimmelserna andrades. Antalet doda i trafiken
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hade dd minskat med 7 till 9 personer och antalet svart skadade hade minskat
med cirka 50 till 60 per vinter som en foljd av lagen.

Utskottet vill slutligen peka pa att infrastrukturministern i mars 2019 i ett
svar pa en skriftlig fraga (2019/19:334) framforde att det &r av storsta vikt att
ratt dack anvands vid vintervaglag. De senaste aren visar att det kan ske snabba
omslag i vaderleken. Ministern pdminde om att dubbdack redan i dag far
anvandas nér vintervdglag befaras. Utskottet delar ministerns bedémning att
nuvarande regler darfor innehéller en flexibilitet som tar hansyn till olika
vaderforhallanden. Utskottet konstaterar att ministern betonade att han inte ar
frammande for att se dver dagens datumregler om det visar sig att det finns ett
sadant behov. Utskottet valkomnar att ministern fortsatter att félja fragan noga
&ven framover och att det fortsatta arbetet med nollvisionen &r hogt prioriterat
av regeringen.

Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet understryker sammanfattningsvis det centrala i att &stadkomma en
effektiv anvandning av vinterdick nar vintervaglag rader. Utskottet ar for
narvarande inte berett att vidta nagra atgarder nar det galler fragan om
huruvida alderskrav pa dack behover regleras.

Nar det galler frdgan om under vilken period som vinterdack ska anvandas
vill utskottet understryka att nuvarande regelverk redan tillater anvandning av
vinterdéck, inklusive dubbdack, utanfér den reglerade perioden om
vintervaglag rader eller sadant kan befaras. Utskottet bedémer darmed att
regelverket redan innehéller en viss grad av flexibilitet som tar hansyn till de
olika vaderforhallanden som kan réda i olika delar av landet.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:108 (SD)
yrkandena 1 och 2, 2020/21:122 (SD) yrkandena 1 och 2, 2020/21:186 (SD),
2020/21:1141 (M), 2020/21:1375 (M), 2020/21:2218 (SD) yrkande 99,
2020/21:2870 (M) och 2020/21:3235 (L) yrkande 28.

Tidsomstéllning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om tidsomstéllning. Utskottet
konstaterar att regeringen &nnu inte har tagit stéllning till om tids-
omstéllningen ska avskaffas och i sa fall vilken tid som ska vara
normaltid i Sverige. Utskottet betonar att det &r viktigt att eventuella
andringar av normaltiden gors samfallt inom hela EU.

Bakgrund

EU-lagstiftningen om s.k. sommartid inférdes 1980, i syfte att forena
befintliga nationella rutiner och planer for sommartid for att sékerstélla ett
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harmoniserat tillvagagangssatt for tidsomstallningen inom den inre
marknaden. EU:s sommartid har sedan 2001 reglerats genom direktiv
2000/84/EG, dér det faststélls att alla medlemsstater &r skyldiga att byta till
sommartid den sista sondagen i mars och att byta tillbaka till sin normaltid den
sista sondagen i oktober. Sverige har haft sdsongsbaserad tidsomstélining
sedan 1980. Det innebér att normaltiden 6kas med en timme under sommar-
halvaret.

Motionerna

I motion 2020/21:1981 pekar Lotta Finstorp (M) pa att man bor se Gver
mojligheten att inféra den s.k. vintertiden som standardtid i Sverige.
Motionaren hanvisar till att det finns forskning som tyder pa att omstéllningen
till sommartid och den timme man forlorar pd detta kan ha negativa
konsekvenser for manniskor, varfor Sverige borde ta ett initiativ till att
avskaffa tidsomstallningen s& att vintertiden i stallet blir permanent
standardtid.

I motion 2020/21:3531 foreslar Hans Rothenberg (M) att Sverige och EU
ska aterga till normaltid utan arliga tidsomstallningar. Motionaren menar att
tidsomstallningen bl.a. ger negativa medicinska effekter.

I motion 2020/21:3619 framfér Cecilia Widegren (M) att vintertid bor
avskaffas och att standig sommartid i stéllet bor inféras i Sverige. Motiondren
pekar bl.a. pa att det finns forskning som visar pa att tidsomstallningar ar
negativt for halsan och att det ar battre for halsan att ha mer ljus pa kvallen.

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det i ett antal medborgarinitiativ,
bl.a. i Finland, har uppmarksammats att medborgare anser att omstéllningen
mellan sommar- och vintertid &r problematisk.

Europaparlamentet uppmanade i februari 2018 kommissionen att gora en
grundlig utvdrdering av den nuvarande tidsregleringen och vid behov lagga
fram ett forslag om en Oversyn av denna. | september 2018 foreslog
kommissionen att den arliga tidsomstallningen skulle avskaffas (forslag till
Europaparlamentets och radets direktiv om avskaffande av sasongsbaserade
tidsomstallningar och upphévande av direktiv 2000/84/EG(COM(2018) 639)).
Forslaget innebar att medlemsstaterna inte langre skulle fa tillimpa
sésongshaserade &ndringar av sin normaltid, men medlemsstaterna skulle dven
i fortsdttningen ha frihet att andra sin normaltid. Eftersom oftrutsedda
andringar av normaltiden i enstaka medlemsstater skulle kunna paverka den
inre marknadens funktion skulle dock medlemsstaterna minst sex manader i
forvag informera kommissionen om sin avsikt att andra sin normaltid, s att
storningar kan undvikas. Aven om fragan om vilken normaltid ett EU-land har
ar en nationell kompetens diskuterar kommissionen dndéa denna fraga, bl.a. i
forslagets konsekvensheskrivning. Om tidsomstallningen avskaffas ar det upp
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till varje enskilt medlemsland att besluta om vilken normaltid landet ska ha.
Utskottet konstaterar att detta betyder att det &r ett nationellt beslut huruvida
Sverige vid ett avskaffande ska ha sommartid eller vintertid som normaltid.

Med anledning av kommissionens forslag gav regeringen Statskontoret i
uppdrag att kartlagga vilka effekter tidsomstallningen har i Sverige. |
november 2018 Overlamnade Statskontoret sin rapport (2018:24) dar det
framgar att det finns bade positiva och negativa effekter pa folkhalsan av den
nuvarande tidsomstéllningen. De negativa effekterna &r koncentrerade till
specifika riskgrupper, och de positiva effekterna ar utspridda pé breda grupper
i befolkningen. Statskontorets sammantagna slutsats &r att fran en
folkhédlsosynpunkt &r fordelarna sannolikt storre &n nackdelarna med den
tidsomstallning som gors tva 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 att effekterna for jordbruket &r
negligerbara. Nar det galler energiforbrukning tyder undersokningar pa att
svenska hushéll gor av med 1 procent mindre el som en féljd av sommartiden.
Statskontoret framfér samtidigt att det & okant om andra kategorier ocksa
sparar el genom omstallningen till sommartid. Det pekas vidare pa att det ar
viktigt i internationell trafik att beakta hur tidtabellerna paverkas av olika
landers beslut om normal- och sommartid. Det faktum att tidsomstaliningen
har harmoniserats inom EU har minskat de problem som kan uppsta som en
foljd av olika tidspolicyer i olika lander. Statskontoret anfor bl.a. att
tidsomstallningen sannolikt inte pdverkar trafiksakerheten i Sverige.

I mars 2019 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sommar- och
vintertidens betydelse for fotgangares trafiksakerhet (TSV 2019-851). |
rapporten redovisas antalet pakorda fotgangare under fem ar utifran manad
och tid pa dygnet. Myndigheten konstaterar att det for narvarande inte pagar
négon pataglig diskussion i Sverige om sommar- eller vintertid, men i handelse
av en sadan kan rapporten utgéra ett bidrag. Enligt myndigheten skulle
sommartid &ret om kunna innebdra uppskattningsvis 3-6 farre dédade
fotgéngare per &r.

Utskottet paminner om att rddet och Europaparlamentet beslutar
gemensamt i frdga om kommissionens forslag om att avskaffa sdsongs-
baserade tidsomstéllningar. Ett beslut om medlemsstaternas instéllning till
kommissionens forslag frdn september 2018 var forst planerat till den 3
december 2018 men skots fram eftersom flera medlemsstater lyfte fram
behovet av langre beredningstid. | mars 2019 beslutade Europaparlamentet, i
enlighet med kommissionens forslag, att man i EU bor sluta med
tidsomstallningen, med ett ikrafttrddande i mars 2021. Vid ett informellt
transportministermote i oktober 2018 framkom att det finns en bred samsyn
mellan EU-l&nderna och kommissionen om att ett eventuellt avskaffande av
tidsomstéllningar inte far ge upphov till ett lapptacke av tidszoner i EU, nagot
som skulle fa negativa konsekvenser for medborgare och foretag inom EU.
Vid raddsmotet i december 2019 presenterade det finlandska ordférandeskapet
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ytterligare underlag med anledning av det foreslagna direktivet. Bland annat
presenterade ordférandeskapet ett verktyg for att bedéma mangden dagsljus
givet tre olika scenarier.

Enligt uppgift fran Regeringskansliet ar det annu okant nar ett eventuellt
beslut kan komma att fattas i radet. Regeringen har &nnu inte tagit stallning till
om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som skulle vara
normaltid (sommar- eller vintertid). Det framgér av Regeringskansliets
faktapromemoria 2018/19:FPM2 att kommissionens forslag pad omradet ska
analyseras noga. Regeringen anfor att det &r viktigt att det finns en bred
parlamentarisk uppslutning for en stdndpunkt om forslaget. Regeringen
framhaller vidare att det &r positivt att behalla en enhetlig ordning inom EU
aven efter att de s&songsbaserade tidsomstaliningarna eventuellt har
avskaffats. Déartill anfor regeringen att ett eventuellt ikrafttrddande av
direktivet bor anpassas sa att det finns tid for ett inforlivande av direktivet i
svensk ratt pa ett ordnat satt och for att medborgare, naringsliv och offentliga
organisationer inte ska drabbas av onddiga problem och kostnader vid
overgéngen till en ny ordning.

Utskottet noterar att infrastrukturministern i november 2020 som svar pé
friga 2020/21:427 framforde att for att en process kring borttagande av
tidsomstaliningen ska kunna inledas krévs forst och frdmst att EU:s
medlemslander accepterar ett borttagande av tidsomstéliningen. Varken
davarande ordférandeland eller den nya EU-kommissionen har enligt
ministern initierat en sadan process. Om fragan skulle komma att aktualiseras
ar det enligt ministern viktigt att det finns en bred férankring och uppslutning
i riksdagen innan Sverige tar stallning till att avskaffa tidsomstéllningar och,
om sa blir aktuellt, vilken normaltid som ska galla framéver. Utskottet
valkomnar detta. For att inte Europa ska bli ett lapptécke av olika tidszoner &r
det nédvéndigt med en ordentlig samordning mellan landerna, vilket i sa fall
kommer att ta tid. Ministern konstaterade avslutningsvis att en pandemi pagar
som kraver att radet och medlemsstaterna framst fokuserar p& de fragor som
for stunden anses vara mer prioriterade, vilket utskottet har stor forstéelse for.

Sammanfattningsvis konstaterar utskottet att regeringen &nnu inte har tagit
stallning till om tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som
ska vara normaltid. Utskottet vill framhélla att om den EU-gemensamma
regleringen av tidsomstéllningen skulle upphdra och medlemslénderna sjalva
skulle fd bestamma skulle det innebara att harmoniseringen mellan
medlemslanderna avslutas, vilket utskottet menar skulle paverka den inre
marknaden negativt. Utskottet beddmer att det ar viktigt att eventuella
forandringar av normaltiden gors samféllt inom hela EU.

Mot den bakgrunden avstyrker utskottet motionerna 2020/21:1981 (M),
2020/21:3531 (M) och 2020/21:3619 (M).
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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
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74 och
avslar motionerna
2020/21:1467 av Mathias Tegnér (S),
2020/21:2398 av Jorgen Hellman (S),
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 10 och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 20.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att det for forare som kor buss inom kollektivtrafiken kan
vara svart att upptacka alla potentiella faror i tid. Vi vill lyfta fram att samhallet
maste strava efter att minska antalet olyckor i trafiken, inte minst nar det géller
oskyddade trafikanter som cyklister och géngtrafikanter. Genom att inféra fler
sakerhetsatgarder, sarskilt inom kollektivtrafiken, skulle man kunna undvika
manga av dessa olyckor.

Vi menar att det behdver utredas om det vid upphandling av kollektivtrafik
ska stallas krav som innebér att fordon i kollektivtrafiken ska utrustas med s.k.
mobileye-teknik eller liknande, dvs. teknik som varnar for andra trafikanter
med syfte att minimera antalet olyckor.

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

2. Trafiksdkerhetsarbetet, punkt 1 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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



RESERVATIONER

Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 20 och
avslar motionerna
2020/21:1467 av Mathias Tegnér (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 74,
2020/21:2398 av Jorgen Hellman (S) och
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 10.

Stallningstagande

Sveriges nollvision mot dédsolyckor i trafiken har blivit en forebild for manga
andra l&nder. Jag kan konstatera att Sveriges arbete for att forverkliga visionen
har resulterat i ett minskat antal omkomna i trafiken &ver tid. Jag valkomnar
att ambitionsnivan i det svenska trafiksékerhetsarbete har héjts ytterligare som
en foljd av det regeringsuppdrag som Trafikanalys redovisade 2017, vilket
ledde till ett nytt etappmal for att paskynda arbetet med nollvisionen. Det nya
etappmalet innebar att antalet omkomna till féljd av trafikolyckor 2030 ska
halveras jamfort med medelantalet omkomna i trafiken under perioden 2017—
2019. Jag ser sarskilt positivt pa att malet ar tidssatt och omfattar alla
trafikslag.

Jag menar att statens insatser for trafiksékerheten ska séttas in dar de gor
bast nytta. For att nollvisionen ska kunna uppnas ar det viktigt att arbetet ar
val forankrat p& regional niva, och jag konstaterar att regionernas trafik-
sékerhetsarbete hérvid &r av sarskilt stor betydelse. Jag har vid olika tillfallen
tidigare papekat att det ar nodvandigt att inkludera ett regionalt perspektiv for
att de trafiksékerhetspolitiska mélen ska kunna nas, exempelvis genom att
lansplanerna ar avgorande nar medel for investeringar och forbéttringsatgarder
ska fordelas.

Jag ser positivt pa att Trafikverket ar en aktiv part i samverkan med
kommuner och regionalt utvecklingsansvariga i tidiga planeringsskeden for att
framja en saker vagtrafik och framtagandet av trafikstrategier. Det ar ocksd
positivt att Sveriges Kommuner och Regioner (SKR) ger stdd till kommunerna
och regionerna nar det galler trafiksakerhetsfragor. Jag menar att det dock inte
ar tillrackligt. For att ytterligare stérka det regionala perspektivet menar jag att
regeringen behdver utreda ett system med regionala trafiksékerhetsavtal dar
Trafikverket i samverkan med regionerna identifierar, finansierar och atgardar
prioriterade trafiksakerhetsrisker.

Det jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillk&nnage for
regeringen.
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3. Trafikregler och 6vergripande atgarder, 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 anfdrs i reservationen och tillk&nnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 54, 62 och 67 samt
avslar motionerna
2020/21:2115 av Sultan Kayhan (S),
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 7,
2020/21:2567 av John Weinerhall (M),
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 2,
2020/21:3577 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4 samt
2020/21:3664 av Aron Emilsson (SD) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att skolbussar ska vara ett tryggt och sékert
transportmedel for barn och ungdomar vid resor till och fran skolverksamhet.
Tyvarr kan vi konstatera att det intraffar allvarliga olyckor utanfér och i
anslutning till bussar. Det kan handla om att barn kan springa rakt ut i gatan
och helt glomma bort faran med bilar, men det kan ocksa t.ex. handla om att
bilar kan ha svart att stanna vid halt underlag. Det gar inte att krava att ett barn
ska kunna lasa av och forsta vad som sker i trafiken. Vi menar att busshall-
platsens utformning, sarskilt nar hallplatsen inte ar en egen ficka, ar en viktig
faktor for att undvika svara olyckor dér skolbarn ar inblandande. Det ar aven
viktigt att bilister ger barn foretrade i trafiken. Mot den bakgrunden menar vi
att mojligheten att infora ett forbud mot omkérning av skolbuss vid héllplats
ska utredas.

Vi vill ocksd lyfta fram den s.k. zebralagen och dess effekter pa
trafiksakerheten. Vid obevakade 6vergangsstéllen finns det inga ljussignaler
utan dér ska bilister 1amna foretrade for fotgéngare enligt regelverket som
ocksa kallas for zebralagen. Vi kan dock konstatera att det sker alltfér manga
olyckor med allvarliga skador eller, i vérsta fall, dddsfall vid dessa obevakade
overgangsstallen. Det ar alltfor vanligt att gdende raknar med att bilar ska
stanna och att bristen pa Ggonkontakt mellan fotgangare och férare snabbt kan
resultera i en olycka. Vi menar att regelverket darfor behover utvérderas, och
eventuellt behdver dven nddvandiga forandringar inforas for att minska
olyckstalen.

Slutligen vill vi ta upp fragan om bilars belysning. Regelverket foreskriver
att fordon ska anvénda halvljus vid morker eller daliga vaderférhallanden. |1
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detta krav galler aven att bakljus pa fordon ska vara tinda. Under goda
siktforhallanden kan daremot en “annan” lykta anviindas, det som i vardagstal
kallas varsellykta. Sedan Sverige gick med i EU ska ocksa de s.k. helbils-
godkénda fordonen i trafikmiljon godkannas. Det innebar att manga bilar kérs
med enbart s.k. daylight running lights (DRL) under dagsljus, dvs. att de bakre
ljusen inte ar tanda. Det far till foljd att manga fordon inte har de bakre ljusen
tanda i skymning eller déligt vader. Vi menar att detta innebar stora risker for
trafiksakerheten. Dessutom skapas situationer dar forare begar lagbrott nar de
kér med ett tillkopplat slapfordon eftersom det krévs att slépets bakre
belysningspunkter alltid lyser, oavsett om det &r dagsljus eller inte.

Vi vill pdminna om att Sverige ar ett avlangt land dar vadersituationen
skiljer stort mellan den norra och den stdra delen. Att landet dessutom har ett
vaderlage som i allt vasentligt skiljer sig fran stora delar av Europa ar ett
faktum. Vi menar att just dessa skillnader ar skal nog att ha ett tydligare krav
pa synlighet an vad som &r normalt i stérre delen av 6vriga Europa. Vi anser
att Sverige darfor, som nationell bestimmelse, bor aterinfora de gamla
belysningskraven pa fordon registrerade i Sverige. Véra arstider med skiftande
vaderforhallanden staller helt andra krav pa synlighet i vagtrafiken, och darfor
ar det ocksa rimligt att fordonens belysning ar anpassad for detta.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

4.  Vissa fragor om végars utformning, punkt 3 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jénsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Déarmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 42 och
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 69 och 70,
bifaller delvis motionerna
2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M),
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 1 och
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 9 och
avslar motionerna
2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD),
2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Backstrém Johansson (bada SD),
2020/21:904 av Per Asling (C) yrkande 3,
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 39,
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 22 och
2020/21:3692 av Jan R Andersson (M).
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Stallningstagande

Vi vill inledningsvis lyfta fram vikten av sdkra végracken for alla.
Vagrackenas huvudsakliga uppgift &r att hindra avakningar och att fordon inte
kor over till métande trafik. Vi kan konstatera att det finns végracken i flera
olika utforanden men att det pa senare tid dock har byggts flest vajerracken.
Dessa ar bra for bilar och lastbilar, men tyvarr utgdr de oskyddade stolparna
och sjalva vajern rena dodsfallor for motorcyklister. Vagracken &r kostsamma
och nodvandiga fran trafiksdkerhetssynpunkt men det &r viktigt att
trafiksakerhet ska galla alla i trafiken — dven de som fardas pa motorcyklar. Vi
anser darfor att det &r av yttersta vikt att hdnsyn tas dven till motorcyklister vid
planering av nya végracken.

Vidare vill vi lyfta fram betydelsen av sakra avstand i trafiken. Det kan
konstateras att det kan vara svért att avgora vad som &r ett lampligt avstand till
framforvarande fordon. Tresekundersregeln &r ett bra matt, men den &r inte
alltid latt att tillimpa. Vi menar att skyltar och fysiska markeringar pa
vagbanan skulle gora det enklare for vagtrafikanter att halla avstanden till
framfdrvarande fordon.

Slutligen vill vi betona att mer resurser behdver laggas pa att 6ka antalet
planskilda korsningar och antalet bevakade plankorsningar. Det ar viktigt att
arbetet med att minimera antalet obevakade jarnvagsovergangar intensifieras
for att minska antalet olyckor. Vi vill har sarskilt framhalla vikten av att beakta
hansyn till rimlig fardvdg for boende ndr man bygger bort obevakade
plankorsningar.

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

5. Vissa fragor om vagars utformning, punkt 3 (C)
av Anders Akesson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 39,
bifaller delvis motionerna
2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD),
2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Backstrém Johansson (bada SD),
2020/21:904 av Per Asling (C) yrkande 3 och
2020/21:3692 av Jan R Andersson (M) samt
avslar motionerna
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2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M),

2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 42,
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 69 och 70,
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 1,

2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 9 och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 22.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att antalet viltolyckor har ¢kat varje ar under
de senaste 10-15 éren. Tillbud med klgwvilt — inte minst radjur och vildsvin —
har 6kat dramatiskt. Utvecklingen &r oroande och oacceptabel. Antalet
viltolyckor har 6kat med 50 procent pé tio & och med 100 procent sedan 2003.
Olyckorna orsakar ett stort lidande for bdde manniskor och djur och leder
dessutom till samhallskostnader som enligt Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut (VTI) uppgar till 3—4 miljarder kronor arligen.

Denna negativa utveckling staller hogre krav pa en trafiksaker planering av
vagnatet och den dvriga infrastrukturen sa att viltet halls borta fran vagarna.
Jag menar att detta problem ytterst bor adresseras inom ramen for en dversyn
av viltforvaltningen, men Trafikverket maste pa kort sikt i sin infrastruktur-
planering ta storre hansyn till den allméanfara som viltet utgér pa vagar och
jarnvégar. Trafikverket har inte prioriterat dessa olyckor eftersom de séllan har
dédlig utgang. Arbetet med nollvisionen, som fokuserar pa att minska olyckor
med dédlig utgdng, har gjort att viltolyckorna inte har fatt tillracklig
uppmarksamhet. Jag anser att dessa fragor nu maste upp pé dagordningen och
att det behovs ett arbete pa flera fronter for att pressa tillbaka olyckstalen. De
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt trafikplanering
fran Trafikverket avseende viltsakra 6vergdngar och andra atgarder.

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

6. Vissa fragor om végars utformning, punkt 3 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 69 och
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 9,
bifaller delvis motion
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 1 och
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avslar motionerna

2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD),

2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Backstrom Johansson (bada SD),
2020/21:904 av Per Asling (C) yrkande 3,

2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M),

2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 42,

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 70,

2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 39,

2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 22 och

2020/21:3692 av Jan R Andersson (M).

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att olyckor som leder till dodsfall eller
allvarliga skador tyvarr &r ofta forekommande bland motorcyklister. En av
orsakerna dr vagracken med vajer som fororsakar storre skador for
motorcyklisterna vid olyckor. Motorcyklister fastnar i dessa racken, vilket
forvarrar olyckan med storre och allvarligare personskador som foljd. Mellan
2005 och 2017 omkom i genomsnitt 40 motorcyklister arligen i trafiken.
Ungeféar var tionde motorcyklist som dodas i trafiken omkommer till féljd av
en kollision med vajerracke. Pa alltfor manga vagar ar fortfarande vajerracken
standard, trots att Statens vég- 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 betona vikten av att 6ka sékerheten for motorcyklister. Om vi ska
uppna nollvisionen kravs det en Gversyn av racken pa svenska vagar. Jag
menar att Trafikverket ska ta fram en &tgardsplan for att byta ut dessa
vajerracken mot traditionella moderna vagracken for att minska antalet dédade
och allvarligt skadade motorcyklister.

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

7. Vissa fragor om vagars utformning, punkt 3 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag 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 motion
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 22 och
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avslar motionerna

2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD),

2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Backstrom Johansson (bada SD),
2020/21:904 av Per Asling (C) yrkande 3,

2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M),

2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 42,
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 69 och 70,
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 1,

2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 9,
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 39 och
2020/21:3692 av Jan R Andersson (M).

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att vagmarkeringar och végskyltar &r av
grundlaggande betydelse for ett sakert trafiksystem genom att trafikanten far
information om vilka trafikregler som géller och fordonens system kan
anvéanda vagmarkeringar och hastighetsskyltar. Det ar darfor viktigt att olika
vaghallare har ett gediget underlag att stddja sig pa i underhéllet av
vagmarkeringar och vagskyltar. Det arbete som Trafikverket paborjade under
2019 med att se Over kriterier for att sékerstélla att vagmarkeringar ar synliga
for fordon som ar utrustade med system som stoder foraren att halla sig i sitt
korfalt &r har av storsta betydelse. Jag kan vidare konstatera att riksdagen forra
aret riktade ett tillkannagivande till regeringen baserat pa Liberalernas motion
om att ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en underhdllsstrategi for
vagmarkeringar, i syfte att driva pd regeringens arbete med att utveckla
sjalvkorande fordon och for att 6ka trafiksékerheten.

Mot den bakgrunden menar jag att underhéllet av vagmarkeringar som
syftar till att starka trafiksakerheten maste prioriteras.

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

8.  Anpassade hastighetsgréanser, punkt 4 (M, SD, KD)

av Magnus Jacobsson (KD), Maria Stockhaus (M), Sten Bergheden (M),
Jimmy Stahl (SD), Anders Hansson (M), Thomas Morell (SD), Patrik
Jonsson (SD) och Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:700 av Eric Palmgvist m.fl. (SD) yrkande 3,
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2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD) yrkande 1,
2020/21:1139 av Edward Riedl (M),

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 23, 24 och 65,
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 12 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 20,
bifaller delvis motionerna

2020/21:1587 av Patrik Engstrém (S),

2020/21:1878 av Viktor Warnick (M) och

2020/21:2306 av Kjell Jansson (M) samt

avslar motion

2020/21:2869 av Lars Beckman (M).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att transporter ar ett mycket grundlaggande och
ofta forbisett samhallsbehov, och i detta sammanhang ar betydelsen av ratt
hastighet pa vara végar sarskilt stor. Vi menar att vi med réatt hastighets-
begransningar pa vara vagar ocksa far en battre trafiksakerhet. | Sverige har
sparvagns- och tunnelbaneperspektivet varit dominerande under lang tid,
medan bilen for det mesta har setts som ett problem. Vi vill betona att effektiva
transporter, inklusive med bil, dr av grundldggande vikt for att Sverige utanfor
storstaderna ska utvecklas. Bilen ar och kommer under éverskadlig tid att vara
en forutsattning for att bo och verka pa landsbygden.

Effektiva persontransporter ar efterstravansvart och att fa kortad restid ar
for manga onskvért. Sett ur en demokratiaspekt &r det ratt att ha hastighets-
granser som har en bred folklig acceptans. Vi menar att Trafikverket maste
avbryta den sankning av hastighetsgranser som péagar och i stallet se till att
vdgarna &r sékra. Vi kan konstatera att for hog hastighet ofta ar orsaken till
dodsfall och svéra skador, och siankningar av hastighetsgranser motiveras ofta
som en trafiksdkerhetshojande atgdrd. For att komma narmare nollvisionen
minskar Trafikverket i dag bredden pé vagarna och sénker hastigheten pa flera
vagstréckor. Att sanka hastighetsgranserna for att minska skadeutfallet borde
i teorin vara bade enkelt och billigt, men i verkligheten kan detta i stallet vara
kontraproduktivt eftersom bilisterna kan tappa respekten for den skyltade
hastigheten. Att tvinga bilister att kora langsammare an vad vagforhallandena
medger &r darmed kontraproduktivt for trafiksakerheten. Vid en for lagt satt
hastighetsbegransning kan trafikflodet upplevas som langsamt och foraren kan
darmed tappa bade koncentrationen och respekten for trafikreglerna, vilket kan
innebéra att forare valjer att t.ex. rattsurfa eller gora annat som okar olycks-
risken. Vi menar att hastighetsbegransningarna behdver ses éver, for att i vissa
fall kanske sankas och i andra fall hdjas. Vi vill har starkt betona att bilisterna
behdver kanna att hastighetshegransningen ar motiverad for att uppné en dkad
acceptans for gallande hastighetsgranser. Samtliga vagstrackor behdver ses
over och hastighetsanpassningar behéver goras utifran vagens skick, trafik-
belastning och utformning.
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Det finns anledning att préva mojligheten for hojda hastighets-
begransningar pa flera végstrackor och sarskilt i glesbefolkade delar av
Sverige. Sénkta hastighetsbegrénsningar dkar pendlingstiden och minskar den
radie utanfor centralorterna inom vilken unga familjer &r beredda att bosatta
sig. Detta ar sarskilt pétagligt i landets mest glesbefolkade regioner som
praglas av ldnga avstdnd. Trafikverket sanker hastigheten pa manga
landsvagar fran 90 till 80 km/tim, men farten &r en trafiksakerhetsfaktor som
inte kan ses oberoende av andra faktorer som vaderforhallanden och
vagbanans kvalitet. Tyvarr ar det finmaskiga vagnatet eftersatt pA méanga hall
i Sverige, vilket leder till olyckor. Att en vagstracka &r olycksdrabbad kan ha
flera orsaker, exempelvis kan végbanans lutning orsaka olyckor. Vi vill betona
att det i manga fall ar mer motiverat att forbattra vagarnas kvalitet an att
anvénda hastighetssankning som standardldsning. Vi menar att det &r rimligare
att atgarda eftersatt vagunderhall och att utféra andra sakerhetshojande
atgarder. Vi vill betona att sikrare vagar ska efterstravas snarare an sankta
hastighetsgranser.

Né&r det géller motorvégar kan vi konstatera att hastighetsgransen 110
km/tim lange har varit rddande. Sedan tolv ar tillbaka testas en tillaten
hastighet pa 120 km/tim pa flera motorvégsstrackor. | flera europeiska lander
rader i stillet hastighetsgransen 130 km/tim, ndgot som vi menar &ven bor
kunna inforas p& motorvégar i Sverige. Vi menar att en 6kad differentiering av
hastigheten bor tillitas pd svenska motorvagar. Vi kan i sammanhanget
konstatera att standarden pa svenska motorvagar varierar. En utredning med
syftet att bl.a. hoja nivan fran dagens hogsta tillatna hastighet 120 km/tim bor
darfor tillsattas. P& de strackor som anses lampade och sakra skulle en
hastighetsgrans pa 130 km/tim kunna inforas. Effekterna av en sadan héjd
hastighetsbegransning bor utvarderas och om de skadliga effekterna skulle
visa sig vara obefintliga och man vinner positiva trafiksakerhetseffekter bor
standarden vid nybyggnation av motorvég anpassas for 130 km/tim.

Vi vill i sammanhanget dven ta upp frdgan om en forandring av stegen for
hastighetsgranser. Vi framhaller att hastighetsgranser bor ha en folklig
forankring for att vi ska uppna en siker trafikmiljo. Ar 2008 inforde Sverige
nya hastighetsgranser, namligen 40, 60, 80, 100 och 120 km/tim. De
hastighetsgranser som tidigare radde var 30, 50, 70, 90 och 110 km/tim. Under
den aldre indelningen var det enkelt att se vilken hastighet vagen hade genom
att titta pd vagmarkeringarna. Detta ar inte mojligt med dagens
hastighetsgranser. Darfor bor fragan om en é&tergdng till de gamla
hastighetsgranserna vackas.

For att 6ka sakerheten pa vara végar bor det dven ges 6kade mojligheter till
variabel hastighetsskyltning i sarskilt utsatta vagmiljoer. | de fall dar det finns
ett motiv och dar tekniken kan anvéndas i den aktuella trafikmiljon bor
variabla hastighetsgranser inforas. Med variabel hastighetsgrdns anpassas
hogsta tillatna hastighetsgrans efter radande trafiksituation och det okar ocksa
bilisternas acceptans for radande hastighetsgrans.
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Auvslutningsvis menar vi att den sankning av hastighetsgranser som pagar
pa stora delar av landets landsvagar bér avbrytas, och de tidigare hastighets-
granserna bor i de allra flesta fall aterstallas. Genom att differentiera
hastighetsbegransningarna — lagre pa farliga vagar och hogre pa de sakraste
motorvagarna — framjas acceptansen och efterfoljden av reglerna. Med for lagt
satta hastighetsbegransningar riskerar forare att valja andra vagar som kan vara
sémre trafiksékerhetsmassigt. For att frdmja valet av de sékraste végarna bor
darfér méjligheten att hoja hastighetsbegransningen pa flera vagstrackor
provas.

Det vi nu har anfért bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

9. Vissa andra hastighetsfragor, punkt 5 (V)
av Jens Holm (V).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:1313 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 21 och
avslar motionerna
2020/21:205 av Michael Rubbestad (SD),
2020/21:785 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande 10.2,
2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD) yrkande 2,
2020/21:1214 av Edward Riedl (M),
2020/21:2734 av Annika Hirvonen Falk m.fl. (MP) yrkande 5 och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 21.

Stallningstagande

Jag menar att det behovs en sankt bashastighet i tatorterna. Jag vill pAminna
om att Trafikanalys pa regeringens uppdrag har utrett forutsattningarna for och
effekterna pa de nationella transportpolitiska malen av en sankt bashastighet
inom tatbebyggt omrade. | nuvarande reglering av hastighetsgranserna har
kommunerna en avgoérande roll, och det &r i dag méjligt for kommuner att
sdnka den skyltade hastigheten till antingen 40 eller 30 km/tim inom
tatbebyggt omrade. Det ar en tydlig trend att 50 km/tim minskar till forman
for hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det kommunala vagnatet.
Trafikanalys har identifierat ett intervall pd 3—17 farre omkomna per &r som
en berdknad effekt av en sankt bashastighet till 40 km/tim. Férutom att
trafiksakerheten forbattras ger sénkta hastigheter ocksa lagre utslapp av
partiklar och kvéaveoxider samt minskad bullerpdverkan. Sankt bashastighet
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kan tillsammans med andra atgarder inom samhallsplanering resultera i att
andelen resande med gang och cykel 6kar pa bekostnad av motortrafik. |
sadana fall beraknas de positiva effekterna pa miljoomradet bli storre.

Jag delar uppfattningen att sénkt bashastighet bor inforas i tatorterna och
att det skulle inneb4ra méanga positiva effekter for trafiksakerhet, miljé och
halsa. Jag anser darfor att en ny bashastighet pd maximalt 40 km/tim inom
tatbebyggt omrade bor inforas.

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

10. Vissa andra hastighetsfragor, punkt 5 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 21 och
avslar motionerna
2020/21:205 av Michael Rubbestad (SD),
2020/21:785 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande 10.2,
2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD) yrkande 2,
2020/21:1214 av Edward Riedl (M),
2020/21:1313 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 21 och
2020/21:2734 av Annika Hirvonen Falk m.fl. (MP) yrkande 5.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att olycksrisken okar i takt med en hdgre
hastighet pa fordonet. Aven vad géller véxthusgasutslapp och buller finns
samma koppling. Utdver personligt lidande forsémras miljon och samhéllets
kostnader 6kar. Jag menar att det ar viktigt att statens myndigheter gar fore
som goda exempel och i sin upphandling av transporttjanster staller krav pa
hallbara hastigheter, dvs. att leverantérens fordon héller hastigheten.

Jag anser att regelverket for offentlig upphandling av transporttjanster ger
stora maéjligheter att stalla krav pa saval miljohansyn som trafiksakerhet och
konstaterar att det sedan 2016 finns en antagen nationell upphandlingsstrategi
som syftar till att fler myndigheter anvénder offentliga inkdp som ett
strategiskt verktyg i sin verksamhet. Forutom Trafikverkets arbete for att
samla alla aktorer och transportkdpare och bidra till en attitydférandring ar det
viktigt att det fors en dialog och att det gors Gverenskommelser med
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transportkdpare och transportutforare for att bidra med metodstod for skérpta
bestallarkrav och egenkontroller av ratt hastighet inom yrkestrafiken.

Det jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillk&nnage for
regeringen.

11. Automatiska trafiksdkerhetskontroller, 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
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 66 och
avslar motionerna
2020/21:172 av Nina Lundstrém (L) yrkande 3,
2020/21:1498 av Nina Lundstrém (L) yrkande 3,
2020/21:1533 av Tina Acketoft (L) och
2020/21:2036 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S).

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att automatiska trafiksakerhetskontroller
(ATK) ar ett effektivt satt att sdnka hastigheten pa véara vagar.
Trafiksdkerhetskamerorna — de s.k. platpoliserna — har en dampande effekt pa
medelhastigheten. Aven om trafiksékerhetskamerorna har en viss inverkan pa
medelhastigheten kan tekniken dock aldrig ersatta den fysiska kontrollen pa
vag. Férutom hastighetsovertradelser finns det fa allvarliga trafikbrott som kan
klaras upp med hjalp av ATK. Vi vill starkt betona att narvaron av
kontrollpersonal pa véra vdgar ar oersittlig i kampen mot hoga hastigheter,
aggressiv korning, olovlig korning, brukande av avstéllda fordon, brukande av
fordon med skatteskulder samt alkohol- och drogfylla.

Vi vill i ssmmanhanget lyfta fram att ett problem med ATK &r att man med
dagens system maste kunna identifiera foraren for att kunna utfarda bater.
Foraren kan exempelvis dolja sitt ansikte, medvetet eller omedvetet, och
darmed undga boter. | dagslaget dr det enbart foraren som kan bétfallas och
det krévs att polisen ska kunna bevisa vem som verkligen framférde fordonet
vid den aktuella tidpunkten. Vi kan konstatera att detta ar en grannlaga uppgift
som alltfor ofta innebar att arendet laggs ned. Vi menar att det maste vara
mojligt att lagfora dem som begar ett brott om man ska komma till ratta med
sarskilt allvarliga 6vertradelser pa vagarna. Mot den bakgrunden menar vi att
mojligheten till &garansvar vid de tillfallen som foraren inte kan identifieras
behdver utredas.
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Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

12. Forebyggande arbete och alkoholkontroller, 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 stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2211 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 21,
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 58 och 68 samt
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 6 och
bifaller delvis motion
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 1.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis framhalla att ratt- och drogfylleri &r ett stort problem som
méste bekdmpas med kraft. Ar 2019 omkom 38 personer i alkohol- eller
drogrelaterade trafikolyckor enligt Trafikverkets statistik, vilket ar 17 procent
av alla omkomna i trafiken. Antalet onyktra eller drogpaverkade férare har
okat dver tid, dven om tillfalliga minskningar har skett enskilda ar. Vi vill lyfta
fram att olyckstalen visar att en alltfér hog andel forare kor paverkade i
trafiken och dérmed utgér en fara for andra trafikanter, egendom och inte
minst sig sjalva.

Vi vill understryka att de drog- och alkoholrelaterade kontrollerna behéver
oka for att minska antalet paverkade forare. Vi vill ocksa peka pa att det finns
olika konsekvenser av det nuvarande regelverket, som fungerar kontra-
produktivt i kampen mot berusade forare. Ett exempel &r den rapporterings-
skyldighet som lédkare har nar en patient frivilligt soker hjélp for sitt
alkoholberoende. Nar ldkarens rapport kommer till Transportstyrelsen far det
som omedelbar konsekvens att korkortet dras in. Detta innebdr att den person
som frivilligt soker hjélp for sitt beroende blir straffad av samhéllet omedelbart
och nekas dessutom majligheten till alkolas. Som jamférelse erbjuds den som
ertappas berusad i trafiken majligheten att installera alkolas och far detta som
ett villkor pa korkortet. Denna mojlighet saknas allts for den som soker vérd
frivilligt, vilket vi menar hdmmar den som har for avsikt att skota sig. Vidare
kan vi konstatera att ny teknik kan minska risken att en paverkad forare
framfor ett fordon. Sadan utrustning bor erbjudas bade den som ertappas
paverkad i trafiken och den som soker hjalp frivilligt. Manga arbetsplatser
inom yrkestrafiken har i dag alkolas pa sina fordon men det finns &nnu ingen
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teknik som hindrar drogfylla. Vi menar att regeringen bor se dver denna fraga
och ta fram forslag for att minska drog- och rattfylleriet i trafiken, inte minst
genom att antalet drog- och alkoholrelaterade kontroller 6kas.

Vidare vill vi framhalla att alkobommar &r ett komplement till polisens
alkoholutandningsprov. Vi vélkomnar uppférande av fler alkobommar vid
vara hamnar. Vi vill betona att uppforandet av alkobommar &r positivt och
forbattrar trafiksakerheten pa véagarna eftersom det tyvarr finns béde
yrkeschaufforer och vanliga bilister som inte kan motsta frestelsen att dricka
alkohol under en féarjeresa. Vi menar att man genom att placera alkobommar i
hamnarna sénder ut proaktiva signaler om vad som inte accepteras nér det
géller alkohol och framférande av fordon. Vi vill starkt understryka att arbetet
med att forse alla hamnar med alkobommar maste prioriteras. Det ar samtidigt
viktigt att utplaceringen av ytterligare alkobommar i minsta man paverkar
exempelvis lossning av fartyg och inte bidrar till kder vid utfarterna — detta for
att inforandet av ytterligare alkobommar ska generera storsta méjliga nytta
utan att hindra trafikflodet i hamnarna. Det senare ar en farhdga som olika
transportforetag har lyft fram. Vi menar att hamnar som installerar
alkobommar bor kunna fa ett ekonomiskt stéd for att fa ett logistikflode som
inte hindrar lastning och lossning.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

13. Forebyggande arbete och alkoholkontroller, punkt 7 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2211 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 21,
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 68 och
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 1 och 6 samt
bifaller delvis motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 58.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis starkt understryka att det ar en tragedi varje gang en
manniska dor eller skadas svart i trafiken. Jag kan hérvid konstatera att risken
att omkomma fortfarande ar betydligt hdgre inom végtrafiken dn inom andra
trafikslag. Trenden &r att antalet omkomna i den svenska vdgtrafiken har
sjunkit sett i ett langre tidsperspektiv. Sverige &r i dag ett av varldens
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trafiksékraste lander, men trots detta anser jag att arbetet med att forverkliga
nollvisionen om antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken maste
intensifieras.

Jag vill framhalla att en viktig atgard for att forbattra trafiksakerheten ar att
minska alkoholen i trafiken. Det ar darfor viktigt att fortsatta det forebyggande
arbetet géllande nolltolerans mot alkohol och narkotika i trafiken. Enligt
Trafikverket ar i genomsnitt var femhundrade bilist rattfull, vilket motsvarar
ca 0,2 procent av trafiken. Enligt Brottsforebyggande radet (Brd) anmaldes
26 600 rattfylleribrott under 2019, vilket var en 6kning med 3 procent jamfort
med 2018. Det har ocksd skett en 6kning av antalet anmalda brott om
drograttfylleri (en 6kning med 2 procent till totalt ca 14 600). Jag kan
konstatera att statistiken visar att utvecklingen for det totala antalet anmalda
fall av drograttfylleri har varit kontinuerligt uppatgdende sedan 2010 (en
okning med 16 procent). Jag vill ocksa fora fram Trafikverkets statisk kring
dodsolyckor under 2019 som visar att 53 personer omkom i alkohol- eller
drogrelaterade trafikolyckor. Det motsvarar 24 procent av alla omkomna i
trafiken. Av dessa personer omkom 31 i olyckor som enbart var
alkoholrelaterade, 15 i olyckor som enbart var drogrelaterade och 7 i olyckor
som var béde alkohol- och drogrelaterade. Sammantaget omkom 221 personer
i vagtrafiken 2019, vilket var en kraftig minskning mot foregdende ar. Antalet
omkomna i alkohol- eller drogrelaterade olyckor minskade ocksd, men
andelen omkomna i s&dana olyckor férblev konstant. Jag menar att det mot
den bakgrunden ar mycket viktigt att fortsatta det forebyggande arbetet
géllande nolltolerans mot alkohol och narkotika i trafiken och se till att
Polismyndighetenen och Kustbevakningen ges tillrackliga resurser for
nykterhetskontroller och méjlighet att kunna beivra 6vertradelser.

Jag vill ocksd lyfta fram uppforandet av fler strategiskt placerade
alkobommar. Jag kan tyvarr konstatera att efter det att regeringen till slut
foreslog att alkobommar skulle sattas upp vid vissa hamnar for att motverka
att alkoholpaverkade chaufforer kor pa vara vagar har implementeringen av
detta beslut fordrojts flera ganger. 1 dagslaget har endast Goteborgs hamn en
automatiserad kontroll men denna hamn praglas av relativt lite inkommande
trafik. Vid de hamnar som annars har en strid strom av inkommande trafik
saknas dock annu bommar, och de myndigheter som har fatt i uppdrag av
regeringen att realisera dem har skilda tolkningar kring genomférbarheten. Jag
noterar att invandningar fran t.ex. Polismyndigheten gar ut pa att vikbara
bommar ska betraktas som valdsanvandning och likstaller dem med spikmatta.
Helsingborgs hamn har t.0.m. byggt sarskilda korfiler for att uppratta manuell
kontroll med koéer och fordréjningar som konsekvens. Jag anser att regeringen
behodver vara tydlig gentemot berérda myndigheter om uppdraget. Jag vill
understryka att det ar dags att ta nésta steg for att motverka alkoholpaverkade
trafikanter. Trafikverket ska darfor, utifrdn det givna uppdraget, placera
automatiserade alkobommar vid fler strategiska platser &n Goteborgs hamn for
att gora trafiken sékrare och radda liv.
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Det jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillk&nnage for
regeringen.

14. Alkolas i fordon, punkt 8 (V, KD)
av Jens Holm (V) och Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2439 av ClasGoran Carlsson och Monica Haider (bada S) och
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 3,
bifaller delvis motion
2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 9 och
avslar motion
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 1.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att det for de flesta &r en sjélvklarhet att inte
kombinera alkohol eller droger med bilkérning. Andd kan vi konstatera att det
i Sverige gors minst 15 000 resor varje dag med forare som ar s& paverkade att
de skulle doémas for rattfylleri om de upptécktes. | genomsnitt ar var
femhundrade bilist rattfull. Det motsvarar ca 0,2 procent av trafiken.

Vi vill pAminna om att 325 personer omkom i véagtrafiken 2018. Resultaten
fran Trafikverkets djupstudier av ddédsolyckor visar att 23 procent av dem
omkom i en alkoholrelaterad olycka. | absoluta tal innebdr det 53 personer
under 2018. Motsvarande siffror for 2019 visar att 221 personer omkom i
végtrafiken, varav 53 personer i en alkohol- eller drogrelaterad trafikolycka,
vilket utgor 24 procent av alla omkomna i trafiken. En tredjedel av alla som
har omkommit i trafiken under de senaste tio &ren har varit antingen drog- eller
alkoholpaverkade enligt en undersokning fran Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI). Risken att omkomma i trafiken &r tolv
ganger hogre for en forare med 0,2-0,4 promille, jamfort med att kora nykter.
Dessutom skadar och dddar alkohol- och drogpéaverkade férare andra
trafikanter.

Vi kan konstatera att det for den som har fatt eller riskerar att fa sitt korkort
aterkallat pa grund av rattfylleri eller grovt rattfylleri i dag finns majlighet att
fortsatta kora med ett alkolas installerat i bilen. Att infora alkolds som standard
for alla nya personbilar skulle sannolikt radda manga liv. Vi menar darfor att
alkolas eller ndgon annan teknik som forhindrar rattfylleri bor utredas som
obligatorium i alla nya bilar i Sverige.
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Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

15. Trafiksékerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser, punkt
9 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (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 motionerna
2020/21:861 av Magnus Manhammar (S),
2020/21:1213 av Edward Riedl (M),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55 och 56 samt
2020/21:2288 av Betty Malmberg (M) yrkande 2,
bifaller delvis motionerna
2020/21:2046 av Bjorn Petersson m.fl. (S) och
2020/21:2288 av Betty Malmberg (M) yrkande 1 och
avslar motionerna
2020/21:1212 av Edward Riedl (M),
2020/21:1480 av Serkan Kose (S),
2020/21:1584 av Johan Andersson m.fl. (S) och
2020/21:2843 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol (bada
M).

Stallningstagande

Vi konstaterar att arbete som utfors pa vag eller nara vég ar férenat med stora
risker eftersom ménga bilister tyvarr inte respekterar skyltar och hinder i
onskvérd omfattning. Polis, rdddningstjanst, bérgare och végarbetare vittnar
om dalig respekt for deras arbetsmiljo och standiga tillbud, men ocksd om
faktiska olyckor som ibland har dodlig utgang. Vi har dven uppmarksammat
att de senaste aren har ett nytt fenomen dykt upp med hot, ibland t.0.m.
dddshot, mot vagarbetare. Detta &r en hdpnadsvackande utveckling som enligt
Var mening pé intet satt kan accepteras.

SOS International lat gora en undersékning i april 2019 hos landets bargare
som visar att hela 92 procent har upplevt farliga situationer. Vidare uppger 86
procent att de har varit tvungna att hoppa at sidan for att undvika att bli
pakorda. Av dessa 86 procent uppgav 23 procent att det hade intréffat ett flertal
ganger, 15 procent uppgav att de faktiskt blivit pakorda under det senaste aret
och 68 procent uppgav att deras avsparrningar blivit pakérda. Vi betonar att
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staten och rattssystemet pa ett tydligt och kraftfullt satt maste varna sakerheten
och arbetsmiljon for dem som arbetar pa vagen.

Vi konstaterar att Truck Mounted Attenuators, s.k. TMA-fordon, ofta
anvands som skydd vid olika arbeten pa vag. Dessa fordon har till uppgift att
med sin ndrvaro och utrustning uppmarksamma andra trafikanter pa ett
pagéende arbete, exempelvis underhall av vag, bargning, raddningsarbete eller
liknande. Fordonet varslar samtidigt om ett hinder och dess konstruktion
fungerar ocksd som en energibarriar vid en eventuell pakérning. Trots att
TMA-fordonen ar utformade sa att en forare i ett annalkande fordon ska bli
varse ett framforvarande hinder har pakérningar anda skett. Utrustningen i
dessa TMA-fordon bor utvecklas for att ytterligare uppméarksamma
annalkande fordon. Ett forsoksprojekt med displayer som visar det annalkande
fordonets hastighet med syftet att uppmarksamma foraren pa att dennes
hastighet in i arbetsomradet ar for hog bor genomfaras. Ett sddant projekt
behdvs for att komma till ratta med de olycksrisker som finns pa
vagarbetsplatser. Brukandet av TMA-fordon bor dkas eftersom respekten for
liv och hélsa ute pé vagarna saknas hos flera trafikantgrupper.

Vi menar vidare att kraftiga straffskdrpningar bor inforas for att tydliggora
vikten av sankt fart forbi arbetsplatser utmed vdgen. Det dr uppenbart att
forstaelsen ofta saknas for att man maste sénka hastigheten forbi arbetsplatser
i vagmiljon. For att tydliggora allvaret i att inte respektera hastighetsgranser
forbi arbetsplatser méste tydliga och kraftfulla sanktioner i form av béter eller
indraget korkort ligga som en juridisk atgard vid uppvisad likgiltighet for
andra manniskors liv och hélsa. Vi menar darfor att straffskérpningar vid
fartovertradelser vid vagarbetsplatser bor utredas.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

16. Forarutbildning och férarprov, punkt 10 (M)

av Maria Stockhaus (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Déarmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkandena 25, 26 i denna del och
28,
bifaller delvis motionerna
2020/21:567 av Patrik Jonsson (SD) och
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 26 och
avslar motionerna
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2020/21:1155 av Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp (bada M),
2020/21:1269 av Jan Ericson (M),

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 87 och 91-94,
2020/21:2273 av Boriana Aberg (M) yrkandena 1 och 2,

2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 6,

2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 23-25 och 27,
2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att det &r viktigt att svenska forare ar valutbildade.
Korkort ar ocksa ofta en forutsattning for att inte minst unga manniskor ska
kunna f& sitt forsta jobb. Vi konstaterar att kderna till trafikskolor och
uppkorningar dr langa. Bland annat mot den bakgrunden menar vi att en
genomlysning av hela kérkortsutbildningen skyndsamt bér genomféras. | en
sddan dversyn bor inga exempelvis forenkling av nedslackning av s.k. tvaor,
en Oversyn av olika moment i utbildningen samt att dvervéga en begrénsning
av antalet uppkorningar per individ och méanad. Detta ar atgarder som skulle
kunna ge en snabbare process och darmed fler personer mojlighet att ta korkort
inom en rimlig tid.

Vi vill vidare lyfta fram att illegala korskolor &r ett stort och véxande
problem i Sverige. For att hindra dessa bor enligt var mening dubbel-
kommando i privatbilar kopplas till tillstindet for handledarskap vid
ovningskorning. En sédan modell skulle innebdra att de som har ett
tidsbegransat tillstand tilldts att inneha dubbelkommando och da bara i
maximalt tva bilar. Vi menar att det skyndsamt bor sakerstallas att en sddan
begransning infors.

Slutligen vill vi uppmarksamma behovet av férenklade krav pd mc-korkort
inom EU. Dagens EU-lagstiftning innebar att varje nivd av mc-kdrning
kopplat till kubik kréver ett nytt kdrkort och en ny uppkérning. Vi menar att
detta &r en orimlig modell som skulle kunna likstéllas med att en enskild
korkortstagare for bil skulle tvingas till en ny uppkérning nar denne byter till
exempelvis en storre bil. Vi menar att Sverige dérfor bor arbeta aktivt inom
EU for en forenkling av mc-kdrkorten i denna del.

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

17. Forarutbildning och forarprov, 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:
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:567 av Patrik Jonsson (SD) och
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 87 och 91-94,
bifaller delvis motionerna
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 6,
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 24,
2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 28 och
avslar motionerna
2020/21:1155 av Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp (bada M),
2020/21:1269 av Jan Ericson (M),
2020/21:2273 av Boriana Aberg (M) yrkandena 1 och 2,
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 23 och 25-27,
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkandena 25 och 26 i denna del.

Stallningstagande

For den som vill kéra motorcykel &r det i dag en mycket omstandlig och
kostsam procedur att ta mc-korkort. Vi vill betona att det &r viktigt att
forarutbildningen &r omfattande och vederhéftig for att minska antalet skadade
och doda i trafiken, men det innebér inte att man ska belasta den som
ovningskor mer an vad som behdvs. Vi menar att regelverket for uppkorning
p& motorcykel bor moderniseras och att sarskilt foljande tre olika moment bor
ses over.

Det forsta momentet handlar om att det i dagslaget krévs hela fyra
uppkérningar och prov fér unga som vill ta korkort i alla moped- och mc-
klasser. Forst en teori- och kérutbildning fér EU-moped, vanligen for 15-
aringar. Darefter teoriprov och uppkorning for den som &r 16 &r eller aldre och
som vill ha korkort for latt mc. For den som sedan vill ta kérkort for tung me
ar detta numera indelat i tva klasser: tung och mellantung. Den som &r 18 ar
far ta korkort for mellantung mc och den som vill ta kérkort for tung mc maste
sedan kéra upp en fjarde gang nar han eller hon har fyllt 20 ar. Vi menar att
uppkaorningen for mellantung mc borde goras pa en vanlig tung mc och att
behorigheten sedan borde galla automatiskt for tung mc efter tva ar. Detta
skulle eliminera en uppkdrning. Utover att detta uppfyller en lika hog niva fran
trafiksakerhetssynpunkt ger det ocksa nagot rimligare kostnader for den som
vill kéra motorcykel.

Det andra momentet som bor ses dver ar uppkérningens del vad galler
krypfart. Vi menar att denna del i korprovet inte verkar vara forankrad i
verkligheten. Att framfora en motorcykel i krypfart i en lang bana i cirka tva
minuter utan att sitta ned fotterna ar ndgot som man aldrig tillimpar i
verkligheten. Dérfor borde denna del omgaende avlagsnas fran uppkérningen.
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Det tredje momentet som man bor se dver handlar om att uppkérningens
delar kan brytas upp i tva. Korprovet bestar av en praktisk del pa bana och en
del i trafikmiljo. Vi menar att i det fall som man blir godkiand pa
mandverprovet men underkand pa trafikprovet borde man inte behéva gora
om mandverprovet vid nésta uppkdrning. Detta ska daremot inte tillampas
omvént eftersom det &r viktigt att kunna mandvrera sitt fordon for att kunna
slappas ut i trafiken.

En annan fraga som vi vill ta upp handlar om beteendet i trafiken. Vi kan
konstatera att aggressiv kérning har blivit allt vanligare. Yrkesforare larmar
dagligen om incidenter dar harfina marginaler skiljer incidenten fran en
allvarlig olycka. Den mer aggressiva korstilen r enligt var bedomning delvis
ett resultat av uteblivna repressiva atgarder i trafikmiljon. Alltfér hoga
hastigheter, omkdrning trots métande trafik och ignorerande av stoppskyltar
och trafikljus leder sallan till ndgon atgard eftersom trafikovervakningen i
huvudsak sker statiskt vid en kamera i stéllet for genom polisnérvaro. Vi vill
understryka att varje forare som allvarligt bryter mot gallande trafikregler
utsatter inte bara sig sjalv utan dven medtrafikanterna for fara. Manga riskerar
att skadas eller dédas pd grund av ndgon annans likgiltighet infor trafikregler.
Vi menar att redan i tidig alder och i en tidig fas av olika korkortsutbildningar
bor medvetenheten 6ka om hur man beter sig i trafiken med syftet att 6ka
sikerheten pa vara vagar.

En tredje fraga som vi vill framhalla handlar om behovet av en minskning
av antalet privata handledartillstand for 6vningskorning. Vi kan konstatera att
det for manga ar en ekonomiskt betungande utgift att ta kdrkort, men samtidigt
ar det mycket viktigt for att kunna fa ett arbete. Vi ser positivt pd mojligheten
att kunna Ovningskora privat for att fa ned totalkostnaden for forar-
utbildningen. For att 6vningskora privat maste kdrningen 6vervakas av nagon
som har genomgatt en introduktionsutbildning for handledare och blivit
godkand. Introduktionsutbildningen ar i dag giltig i fem &r och det & mojligt
att vara handledare for s& manga som 15 personer. Vi menar att detta utgor ett
incitament till en svart sidoinkomst. For att férsvara sddan svart verksamhet ar
det rimligt att sanka maxantalet handledartillstand per person till forslagsvis
fem stycken. Vi vill understryka att detta &r viktigt for att kvalitetssakra
utbildningen, men dven for att bekdmpa de svarta trafikskolorna. Mot den
bakgrunden bor mojligheten att sanka antalet privata handledartillstand
utredas.

Vi vill vidare lyfta fram behovet av fler obligatoriska moment i kérkorts-
utbildningen. Vi menar att det bor ligga fler obligatoriska utbildningar i
trafikskolor som kan stdmma av hur utbildningen fortléper och ge den som ar
s.k. privatist tips pd hur man kan gé vidare for att bli en battre och sakrare
forare. Genom att blanda privat utbildning med trafiklararledd utbildning far
privatisten béttre koll pa hur langt han eller hon har kommit i utbildningen och
tips och rad om de moment som de behdver Gva pa.

En annan fradga som vi vill framhalla handlar om att trafikskolor bér ha
fortur till uppkorningstider. Vi vill lyfta fram att det &r ett problem att alltfor
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manga som utbildar sig privat bokar uppkorningstider hos Trafikverket
Forarprov utan att vara klara med sin utbildning. De som kuggas behdver da
boka fler uppkdrningstider, vilket innebér problem for etablerade trafikskolor
eftersom uppkdrningstiderna blir allt farre. Vi menar att trafikskolor bor ha
fortur till uppkorningstider da de ganska tidigt i elevens uthildning kan se nar
i tiden som de forvantas vara klara.

Vi kan avslutningsvis konstatera att s.k. svarta trafikskolor &ar ett véxande
problem i hela landet. Det tycks finnas en 6kad efterfrdgan fran nyanlanda som
behdver kérkort, och dessutom finns det personer som utnyttjar méjligheterna
att tjana pengar pé detta. En svart trafikskola har inte de tillstdnd som kravs
och den redovisar inte skatter och avgifter. Vi noterar att det ar vanligt att
svarta korskolor anvander sig av riktiga kdrskolebilar, dvs. bilar med pedaler
aven pa passagerarsidan. Vi har vidare inhadmtat att flera av de som har dessa
svarta trafikskolor sjélva ar démda for trafikbrott, som exempelvis fortkdrning
eller olovlig kérning. Den som nyttjar en svart trafikskola riskerar att bli falld
for olovlig kérning om handledaren saknar handledartillstind. Dessutom
riskerar korkortstagaren att fa en utbildning av undermélig kvalitet. Vi kan
vidare peka pé att det finns annat fusk vid korkortsutbildningar som méste
stoppas. Det kan t.ex. handla om att elever betalar for genomférd risk-
utbildning utan att vara narvarande. Vi menar att det maste finnas ndgon form
av test for att sakerstalla att utbildningen har genomgaétts och att deltagaren har
forstatt utbildningen. Mojligheten att bedriva svarta korskolor och évrigt fusk
som galler korkortsutbildningar maste stoppas.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

18. Forarutbildning och férarprov, 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 anférs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 23-27 och
2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD) yrkande 1,
bifaller delvis motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 91 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del och
avslar motionerna
2020/21:567 av Patrik Jonsson (SD),
2020/21:1155 av Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp (bada M),
2020/21:1269 av Jan Ericson (M),
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2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 87 och 92-94,
2020/21:2273 av Boriana Aberg (M) yrkandena 1 och 2,
2020/21:2537 av Johan Hedin (C) yrkande 6,

2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD) yrkande 2,
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkandena 25 och 28.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att ett innehav av B-kérkort ofta &r ett
grundldggande krav for en rad olika yrken. Dagens ofta segdragna process for
att ta korkort minskar manga ungas chanser att hitta jobb eftersom det blir allt
svérare att ta korkort med B-behorighet. Ett godkant kunskapsprov eller
korprov ar giltigt i tvd ménader om det gjordes fére den 1 mars 2020 och i fyra
manader om det gjordes efter den 1 mars 2020. Bada proven maste vara
godkénda inom giltighetstiden, annars maste nya avgifter betalas och bada
proven gbras om. Jag menar att systemet borde vara mer flexibelt och ta mer
hansyn till ungdomars livssituation. Ofta planerar ungdomar att ta korkort da
det ar studieuppehall, men med rddande system kan ungdomar behéva vanta
till nastkommande sommar for att pa nytt forséka ta kérkort, trots att antingen
teoriprovet eller korprovet var godkant nar det begav sig. Det faktum att ocksa
Trafikverkets véntetider for korprov i vissa fall kan vara langa under
sommarménaderna gor att ménga tvingas betala igen for att skriva om
teoriprovet eller gora kdrprovet. Jag anser att det inte ar rimligt att utsétta
frdmst ungdomar och studenter for denna tidspress, som tillika kan bli en
mycket kostsam process for de manga ungdomar som lever pé knappa
studiebidrag och studieldn. Mot denna bakgrund bor giltighetstiden for saval
ett godként kunskapsprov som korprov for korkortsbehérighet B forlangas till
sex manader. Till foljd av den pagdende pandemin har Transportstyrelsen
beslutat att tillfalligt forlanga giltighetstiden for ett godkant kunskaps- eller
korprov till sex manader. Jag menar att detta bor permanentas.

Jag vill vidare peka pa att ett vaxande problem i Sverige ar de illegala
korskolorna som snedvrider marknaden. Illegala kérskolor upptrader i manga
fall som helt vanliga korskolor, och det ar darfor svart for eleverna att marka
skillnaden. Omfattningen syns inte minst pa internet dar manga illegala
korskolor marknadsfor sig pa flera portaler. Den illegala kdrkortsutbildningen
har kopplingar till den organiserade brottsligheten. Konsekvenserna ar manga;
elever blir lurade till dyra och undermaliga lektioner, de riktiga trafikskolorna
riskerar att konkurreras ut och kderna till kérproven blir allt Iangre da fler och
fler blir underkanda och maste géra om provet. Andelen godkénda kérprov har
de senaste tio aren sjunkit till 48 procent och endast 45 procent klarar
teoriprovet. Jag ser positivt pé att det haller pé att tas fram ett nytt teoriprov
som foérhoppningsvis omojliggor organiserat fusk pa teoridelen, men det
stoppar inte fusket med korlektionerna.
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Det har framkommit att vissa personer har satt i system att missbruka
mojligheten till privat handledning av kérelever genom att i praktiken bedriva
korskoleverksamhet mot svart betalning. For att forsvara for enskilda att
bedriva illegal korskoleverksamhet foreslar jag att antalet elever som en
enskild privatperson kan handleda minskas fran femton till fem. For att
tydligare synliggéra skillnaden mellan en legal och en illegal kérskola foreslar
jag vidare att det infors en sarskild farg pa registreringsskyltar for registrerade
trafikskolebilar for att underlatta for polisen att stoppa illegal koérskole-
verksamhet.

Jag kan konstatera att regeringen i september 2019 gav Transportstyrelsen
i uppdrag att foresla atgarder mot fusk vid forarprov och illegal
utbildningsverksamhet. Eftersom det fortsatt ar endast sma atgarder som gérs
finns det fortfarande ett stort behov av att gdra en totaléversyn av
korkortsutbildningen genom att tillsatta en parlamentarisk utredning. Forst da
kan en helhetsbild av férarutbildningen skapas, som inrymmer saval svart
verksamhet som sjalva utbildningen och kunskapskrav m.m. Jag menar darfor
att det bor tillsattas en parlamentarisk utredning for att gora en totaléversyn av
korkortsutbildningen.

Jag vill slutligen lyfta fram att det behéver inforas krav pa alkolds pa
samtliga nya bilar som anvands i korkortsutbildningen for att sdkra
trafiknykterheten. Ett krav pa alkolas finns redan fér den som vill bli medlem
i Sveriges Trafikutbildares Riksférbund (STR), och jag menar att alla
trafikskolor ska folja deras exempel.

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

19. Trafiksékerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 11
(M)
av Maria Stockhaus (M), Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M) och
Asa Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S) och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del,
bifaller delvis motionerna
2020/21:1031 av Per Scholdberg och Martina Johansson (bada C),
2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S) och
2020/21:2383 av Hans Hoff (S) samt
avslar motionerna
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2020/21:789 av Ola Johansson (C),

2020/21:931 av Roland Utbult (KD),

2020/21:1140 av Edward Riedl (M),

2020/21:1649 av Malin Larsson (S),

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 27 och 36,
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 32 och 33,
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 25 och
2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Vi vill betona att det &r viktigt att svenska forare av fordon &r vélutbildade.
Korkort ar ocksa ofta en forutsattning for att inte minst unga manniskor ska
kunna fa sitt forsta jobb. Vi menar att en genomlysning av hela korkorts-
utbildningen skyndsamt bér genomfoéras. 1 en sddan Gversyn bor inga fragor
om bl.a. kdrkort for mopedbil och A-traktor.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

20. Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 11
(SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:1140 av Edward Riedl (M) och
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 27 och 36,
bifaller delvis motionerna
2020/21:789 av Ola Johansson (C),
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 32 och 33 samt
2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkande 1 och
avslar motionerna
2020/21:931 av Roland Utbult (KD),
2020/21:1031 av Per Scholdberg och Martina Johansson (bada C),
2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S),
2020/21:1649 av Malin Larsson (S),
2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S),
2020/21:2383 av Hans Hoff (S),
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 25,
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del och
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2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkande 2.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att mopedbilar i dag klassas som EU-mopeder
och far framforas i hogst 45 km/tim. Mopedbilen far vaga hogst 425 kg. Vi
vill framhalla att mopedbilar inte ar lika sakra som exempelvis en tyngre
A-traktor, for vilken den hogsta tillatna vikten ar hogre. For att klara
viktkraven byggs mopedbilar med ett chassi som helt eller néstan helt &r i plast.
Detta medfor viktbesparingar pa sakerhetsdetaljer och en délig krocksékerhet.
Vi vill uppmérksamma att detta leder till mindre sékra fordon ur ett tekniskt
perspektiv. Genom att anvanda mer tliga byggmaterial skulle krocksaker-
heten kunna forbéttras, men det skulle dven resultera i billigare slutprodukter.
Vi menar att en hojning av viktgransen for mopedbilar darfor bor utredas.

Vi vill vidare ta upp behovet av att utreda en héjning av hastigheten pa
A-traktorer. Vi kan konstatera att &ldre traktorer som ar producerade fore 2003
och bilar ombyggda till traktorer (A-traktor) i dag ska vara begrénsade till en
hastighet av hogst 30 km/tim. Genom att hdja hastigheten for A-traktorer fran
30 km/tim till 45 km/tim skulle trafiksakerheten kunna 6ka eftersom de dé inte
utgor ett lika stort hinder i trafiken. Vi kan samtidigt konstatera att EU-
mopeder har en tilliten maximal hastighet av 45 km/tim. Vi menar att det av
dessa anledningar &r rimligt att héja hastigheten p& A-traktorer fran dagens 30
km/tim till 45 km/tim. Vi vill ocksa framhalla att det bor vara forenat med
kraftfulla atgarder for att sakerstélla att det inte forekommer manipulation av
den hastighetsbegrénsande utrustningen. Vi menar att det i férekommande fall
vore lampligt att fordonet tas i beslag av polis eller bilinspektdr for att sedan
anses vara forverkat. Med sa kraftfulla &tgarder skulle viljan att manipulera
fordonet avsevéart minska.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

21. Trafiksakerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 11
(KD)

av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 32 och 33,
bifaller delvis motionerna
2020/21:789 av Ola Johansson (C),
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2020/21:1140 av Edward Riedl (M),

2020/21:1649 av Malin Larsson (S) och

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 36 och
avslar motionerna

2020/21:931 av Roland Utbult (KD),

2020/21:1031 av Per Scholdberg och Martina Johansson (bada C),
2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S),

2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S),

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 27,
2020/21:2383 av Hans Hoff (S),

2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 25,
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del och
2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att en A-traktor ska vara konstruerad for en
hastighet pa hogst 30 km/tim. | dag far A-traktorer framforas med ett AM-
korkort, som ocksa galler for moped. Uthildningen bestar av bade teori och
praktiska delar sdsom Gvningskorning. Det &r inte tillatet att Gvningskora
privat utan enbart hos utbildaren. A-traktorer har i de flesta fall dubbla
vixellddor med varvtalsregulator. Detta innebér att A-traktorn far ett varvtal
runt 4 000-5 000 vid en hastighet av 30 km/tim. Det kan konstateras att det
h6ga varvtalet resulterar i att vaxellddor och andra delar utsétts for ett snabbt
slitage och ofta gar sonder. Att den ldga maxhastigheten stoppar upp trafiken
kan vara ett annat skal till att manga frestas till olaglig trimning av sin
A traktor.

Jag menar att en mojlighet att hantera problemet skulle kunna vara att héja
den hdgsta tillatna hastigheten for A-traktorn till 50 km/tim. Darigenom skulle
enligt min bedémning frestelsen att olagligt trimma A-traktorn kunna minska.
For att bibehalla trafiksakerheten borde det i s fall inféras krav pd ett sarskilt
korkort for A-traktor med hogre krav an for AM-korkort. Jag vill betona att
A-traktorn ar ett viktigt fortskaffningsmedel for manga ungdomar, inte minst
pé landsbygden. Att se 6ver mojligheten att forflytta sig pé ett sékert sétt, Aven
i de delar av landet dér kollektivtrafiken inte &r fullt utbyggd, &r en viktig del
i att mojliggora transporter till saval fritidssysselsattning som extraarbete.
Sammanfattningsvis behdvs en dversyn av reglerna for A-traktor i syfte att
finna en I6sning som okar trafiksékerheten.

Det jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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22. Trafiksdkerhet for mopedbilar och A-traktorer, punkt 11
(L)

av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 25,
bifaller delvis motion
2020/21:931 av Roland Utbult (KD) och
avslar motionerna
2020/21:789 av Ola Johansson (C),
2020/21:1031 av Per Scholdberg och Martina Johansson (bada C),
2020/21:1140 av Edward Riedl (M),
2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S),
2020/21:1649 av Malin Larsson (S),
2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 27 och 36,
2020/21:2383 av Hans Hoff (S),
2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 32 och 33,
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 26 i denna del och
2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att antalet mopedbilar har 6kat kraftigt under
de senaste tva aren och tagit 6ver en stor del av marknaden fran A-traktorer,
som har en maximal hastighet av 30 km/tim. Det krdvs samma korkort som
for en EU-moped, dd mopedbilen har 45 km/tim som maximal fart. Jag vill
uppmarksamma att Trafikverket nu har slagit larm om den déliga trafik-
sakerheten i mopedbilarna. Jag vill peka pa att det vid all introduktion av nya
typer av végfordon &r vésentligt att de utvarderas efter en tid, inte minst vad
galler trafiksakerhet. Det kan konstateras att en mopedbil har helt andra
vagegenskaper an en moped, da den far vaga 425 kg utan last. Jag menar darfor
att den ansvariga myndigheten bor ges i uppdrag att utvéardera de nya fordonen,
bl.a. vad galler olycksstatistik, trafiksakerhet och anvandning.

Det jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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23. Uppvisande och kontroll av kérkort, punkt 13 (M, SD)

av Maria Stockhaus (M), Sten Bergheden (M), Jimmy Stahl (SD),
Anders Hansson (M), Thomas Morell (SD), Patrik Jénsson (SD) och Asa
Coenraads (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 60,
2020/21:2324 av Boriana Aberg (M),
2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 4 och
2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M) yrkande 27 och
avslar motionerna
2020/21:1215 av Edward Riedl (M) och
2020/21:2592 av Sofia Westergren och Camilla Waltersson Grénvall (bada
M).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att problemet med forfalskade och ogiltiga kérkort vaxer. |
dagslaget ar det i princip riskfritt for forare frén lander som saknar ett vél
fungerande korkortsregister att kora bil i Sverige utan korkort. Vi menar att
Sverige behdver fler poliser ute pa vagarna som beivrar denna brottslighet, och
sannolikt behdvs dven skarpta lagar och pafoljder med krav pa att uppvisa
giltigt korkort. Enligt rattsvdsendet kan man ofta inte bevisa att individer
saknar korkort och eftersom det inte finns nagot krav pd méanniskor som inte
&r folkbokforda i landet att inneha svenskt korkort kan de inte domas for
olovlig kérning. Forutom att detta kan innebara livsfara for bade bilféraren
och omgivningen vill vi peka pa att det aven sander en farlig signal att lagen
inte galler alla och att rattssystemet som sadant ar bristfalligt. Att utlandska
forare pa detta sétt kan undga svenska regler, och darmed dven undga juridiska
pafoljder, ar potentiellt forodande for bade rattsvasendets trovardighet och
dess legitimitet.

Majligheten att kontrollera utlandska korkort bor enligt var mening utokas,
och ett strikt ansvar for forare att styrka korkortsinnehav och adekvat
utbildning bor snarast inféras. Vi menar att det mot den bakgrunden behévs
en Oversyn av befintlig lagstiftning for att underlatta for polis- och réttsvasen
i deras arbete med att beivra anvandningen av falska och ogiltiga kérkort.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.
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24. Andra korkortsfragor, punkt 14 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 14 borde ha féljande
lydelse:

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 85, 86 och 95,
2020/21:2548 av Lars Andersson och Markus Wiechel (bada SD) och
2020/21:2604 av Sofia Westergren (M).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis peka pa vikten av att hoja sakerheten pa korkortens
utformning och funktion. Vi kan konstatera att det i dag finns méjligheter att
kopa sitt korkort via internet och darmed kringgd hela systemet med ett
reglerat korkortsinnehav. Normalt sett gor polisen kontroller i de datasystem
de forfogar Over for att sékerstélla att innehavaren verkligen har ett korkort.
Korkortet ar en personlig vérdehandling, och darfor &r det viktigt att kérkortet
verkligen har sékerhetsfunktioner som sékerstéller dess &kthet. For den som
vill utge sig for att vara innehavare av ett svenskt kdérkort for att t.ex. kdra bil
i Europa &r det dock enligt uppgift enkelt att kdpa ett forfalskat dokument. Vi
vill darfor betona att det ar av yttersta vikt att 6ka sakerhetsfunktionerna i
korkortet, exempelvis genom fingeravtryck, synligt éra eller liknande. Dértill
finns andra tekniska lésningar for att hdja sdkerheten och begransa marknaden
for forfalskade korkort.

Vi vill vidare ta upp fragan om att lagga fler yrkesbehorigheter pd samma
korkort. | dag har en yrkesforare i regel en rad olika kdrkort att uppvisa vid en
eventuell kontroll. Forutom korkortet &r det ett forarkort (for redovisning av
kor- och vilotider), yrkeskompetensbevis (YKB), intyg for transport av farligt
gods pa vig (ADR), kranforarkort, truckkort m.m. Vi kan konstatera att det ar
en ansenlig méngd kort som ska medféras under fard. Vi menar att det &r
rimligt att se 6ver mojligheterna att minska antalet kort. En variant &r att fora
in flera uppgifter pa ett enda kort. En mojlighet ar att vélja samma metod som
flera lander har gjort i Europa dar en inpréglad sifferkod pa baksidan av
korkortet bevisar att innehavaren har avsedd behérighet. En sddan atgard
skulle minska hanteringen av kort, och dven miljoeffekten ar av betydelse. Vi
foreslar darfor att mojligheten att fora in flera behorigheter pa samma kort ska
ses over.

Att starta en bil ar i dag forknippat med sdkerhetsfunktioner i sjélva
nyckeln. Vi kan konstatera att nyckeln och fordonet rent tekniskt maste vara
programmerade mot varandra for att bilen ska starta. Vi vill uppmarksamma
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att sedan den hér funktionen infordes runt 1999 har antalet tillgrepp av fordon
minskat, men samtidigt har kriminella hittat I6sningar for att kringga den har
sékerhetsfunktionen i bilar som &r nyckellosa. For att ytterligare oka
sékerheten menar vi att korkortet kan utrustas med ett chip som sedan sétts i
en korthallare i bilen. Kérkort som har lagts in i bilens kartotek skulle da endast
gemensamt med nyckel kunna starta fordonet, vilket patagligt skulle forsvara
mojligheterna for kriminella att komma 6ver fordonet. Verkstader bor i ett
sdant system utrustas med ett s.k. verkstadskort. Ytterligare fordelar med ett
sddant har system ar att personer som saknar korkort inte kan kora bilen.
Dessutom skulle detta kunna begransa hastigheten for yngre forare, vilket vi
kan notera ar en funktion som redan erbjuds i extranycklar for vissa bilmérken.

Slutligen vill vi ta upp fragan om fornyelse av svenska korkort for boende
i lander utanfor EES. Sedan en lagédndring genomférdes den 1 maj 2017 kan
svenska korkort inte langre fornyas i lander utanfor EES. Tidigare kunde
korkort fornyas vid en svensk utlandsmyndighet. Det nuvarande regelverket
ar detsamma bade inom och utanfor EES. Vi kan konstatera att motiveringen
bakom lagandringen var att en stat endast far utfiarda och fornya kérkort for
personer som bor permanent i landet eftersom det landet har béast
forutsattningar att bedéma den enskildes forhallanden. Vi menar att detta ar
ologiskt eftersom en person som &r permanent bosatt i Sverige inte pa nagot
vis provas for att bevisa att vederbdrande &r en lamplig forare, utan den
isolerade skillnaden &r endast var man &r skriven. Detta dr inte bara
diskriminerande mot svenska medborgare som av en handelse bor i utlandet
utan leder aven till kostsamma och tidskravande atgarder for dessa individer.
Vi menar att lagkraven pd att man maste ha sin permanenta bostadsadress i
Sverige for att kunna fornya sitt svenska korkort maste ses dver och att det
svenska regelverket likstalls pd samma satt i utlandet som i Sverige for att
bidra till en jamlik behandling av utlandssvenskar och svenskar bosatta i
Sverige dé regelverket i sig inte ska skilja sig &t.

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

25. Aldersbaserade halsokontroller, 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 motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96 och
bifaller delvis motionerna
2020/21:109 av Angelica Lundberg (SD) och
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2020/21:379 av Jorgen Grubb (SD) i denna del.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att manga personer drabbas av demens eller andra
sjukdomar pa alderns host. Det kan i vissa fall tyvarr leda till samre
mojligheter att kora bil och &ven att en person anses oldmplig att framfora ett
fordon. Vi har samtidigt uppmarksammat att allt farre l&kare anmaler
oldmpliga bilforare till Transportstyrelsen. For att varna sékerheten for aldre
forare och for att radda oskyldiga manniskor fran att bli skadade, och kanske
till och med dddade, till foljd av oldmpliga férare i trafiken menar vi att
mojligheten att inféra obligatoriska lakarkontroller av dldre kérkortsinne-
havare ska ses 6ver. Vi menar att mojligheten att inféra ett enklare test for
forare 6ver 75 ar att framféra sitt fordon bor utredas.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

26. Synkontroller, punkt 16 (C, KD, L)
av Anders Akesson (C), Magnus Jacobsson (KD) och Helena Gellerman

().

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2020/21:1955 av Ulrika Jorgensen (M),
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 47 och
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 3 och
bifaller delvis motionerna
2020/21:379 av Jorgen Grubb (SD) i denna del,
2020/21:1033 av Pia Steensland (KD),
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 97,
2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8 och
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkande 1 i denna del.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona synskérpans betydelse for trafiksékerheten. Vi kan
konstatera att synnedséattning ar ett vanligt forekommande problem hos en stor
del av befolkningen och att detta kan paverka trafiksakerheten negativt. Att ha
en tillfredsstallande syn ar en sjalvklarnet for att uppratthélla en god
trafiksakerhet, oavsett behdrighetsniva. Vi vill starkt betona att ett sakert
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trafikbeteende bygger pa en god Overblick av trafikmiljon. Vi vill i
sammanhanget betona att oavsett tekniska framsteg maste en forares
varseblivning genom sina sinnen vara tillforlitlig.

Ar 2009 skarptes de EU-gemensamma kraven pa synférmaga for korkort,
dar man har en nivd for latta fordon och ett hogre krav for de hogre
korkortsbehorigheterna. | Sverige géller att forare av tyngre fordon ska
kontrollera synen, som en av flera halsoaspekter, vart femte ar efter att de har
fyllt 45 &r. Vi konstaterar att det i dag inte finns ndgra motsvarande krav for
privatpersoner. Nar kdrkortet val ar utstallt krdvs enligt nuvarande regelverk
inga fler kontroller av synen for att f& behélla korkortet. Det ar saledes en
diskrepans mellan olika behdrigheter som vi menar ar ologisk.

Vi anser att man bor dvervédga att utreda behovet av och rimligheten i
obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med korkortsfornyelse
efter en viss alder, nar foraren kommit upp i den alder da det ar vetenskapligt
pavisat att synen gradvis forsamras.

I utskottets tidigare behandling av fragan om synkontroller har olika forslag
avfardats med hénsyn till bl.a. osékerhet kring halsokontrollers kostnader. Vi
vill dock betona att dessa inte bér sammanblandas med synkontroller. Att ha
synkontroller vart tionde ar hos en optiker — och i ett system som redan finns
for de som ar yrkesforare — skulle enligt var bedémning innebara mycket
marginella kostnader. | utskottets behandling av fragan har ocksa hanvisats till
Transportstyrelsens 6versyn av syn (dnr TSV 2018-2366). Vi kan hér
konstatera att det trots trafikutskottets hanvisning inte har ingatt i uppdraget
att utreda behovet av dterkommande synkontroller for lagre behorigheter.

Mot den bakgrunden menar vi att behovet av att inféra regelbundna
obligatoriska synkontroller for privatpersoner efter en viss alder behover
utredas ur ett trafiksakerhetsperspektiv.

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

27. Synkontroller, punkt 16 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jénsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 16 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 97 och
bifaller delvis motionerna
2020/21:379 av Jorgen Grubb (SD) i denna del,
2020/21:1033 av Pia Steensland (KD),
2020/21:1955 av Ulrika Jorgensen (M),
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2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 8,
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkande 1 i denna del,
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 47 och
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 3.

Stallningstagande

Vi kan konstatera att det med dagens regelverk endast utférs synkontroller for
korkortsinnehavare som har tagit korkort for tyngre behorigheter. Vi vet dock
att synen forandras over tid och att en forare kanske inte sjalv uppfattar att
synen blir samre. Redan vid 40-45 &rs alder kan tendenser till forsamrad syn
upptrada. Vid 60 ars &lder har de flesta mer eller mindre férandrad syn, och vi
menar att det darfor &r rimligt att man far géra en synundersokning vid
fornyelse av korkort. Vi foreslar darfor att mojligheterna att inféra en
obligatorisk synkontroll dven for de lattare kérkortsbehdérigheterna efter 60 rs
alder ska utredas.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

28. Synfaltsbortfall, punkt 17 (C)
av Anders Akesson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 17 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkandena 48 och 49 samt
avslar motionerna
2020/21:1083 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2 samt
2020/21:1090 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Jag kan konstatera att det finns stora individuella variationer inom den grupp
som drabbas av synféltsbortfall, och min installning &r att de som fortfarande
kan kora bil pa ett trafiksakert satt ska ha mojlighet att géra det. For att rada
bot pa dagens situation fordras ett utredningsarbete for att underséka hur ett
nytt system for korprov pa vag kan inféras. Fragor som skulle behgva utredas
ar bl.a. vad som ska ingd i testet och vem som har kompetens att bedéma
testresultaten. Dartill skulle behovet av &ndringar i kérkortslagen och kérkorts-
forordningen behdva klargoras, bl.a. mojligheten att genomféra kdrprover i
verklig trafikmiljo for personer med konstaterade synféltsdefekter fore en
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eventuell indragning av korkortet, i likhet med de som genomférs vid
kognitiva beddmningar vid demens eller stroke.

Jag menar att det darfor &r rimligt att snarast uppdra till Transportstyrelsen
att i ett forsta steg se till att aterinféra majligheten att nyttja simulatorn pa
Statens véag- och transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma kérformagan
hos personer som har fétt sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltshortfall.
Dartill maste det skyndsamt tillsattas en utredning som undersoker hur ett nytt
system for korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inforas.

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

29. Andra trafikmedicinska fragor, punkt 18 (M, C, KD, L)

av Anders Akesson (C), Magnus Jacobsson (KD), Maria Stockhaus (M),
Sten Bergheden (M), Anders Hansson (M), Helena Gellerman (L) och
Asa Coenraads (M).

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
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkandena 1 och 2,
bifaller delvis motion
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkande 2 och
avslar motionerna
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 98 och
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkande 1 i denna del.

Stallningstagande

For att nd de hogt uppsatta malen i arbetet med en nollvision i trafiken r det
avgorande att vi har bilférare som kan framfora sitt fordon pa ett sakert sétt i
en saker trafikmiljo med végar av god kvalitet.

Vi vill inledningsvis peka pa behovet av rikstackande trafikmedicinsk
kompetens for att uppnd en okad trafiksakerhet. Vi konstaterar att de
medicinska kraven for innehavare av korkort &r harmoniserade inom EU och
aterfinns i Transportstyrelsens regler. Av dessa framgér att det &r den
behandlande lakarens ansvar att bedéma en patients medicinska lamplighet for
korkortsinnehav. Vi vill uppmérksamma att det tyvéarr forekommer att
personer tillats kora bil trots att de av medicinska skal inte borde fa gora det.
En orsak kan vara att det for en ldkare kan vara svart att pa ett rattvisande satt
avgora en patients la&mplighet for korkortsinnehav. Ett annat skél som ofta
framfors &r att det kan stéra patient—lakar-relationen att ”ta nagons koérkort”
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mot vederborandes vilja. Vi menar att det darfor ar av vikt att vi far en
likvardig rikstdckande kompetens i trafikmedicin och tydliga riktlinjer for
beddmningar. Eftersom ansvaret for trafikmedicinska bedémningar och intyg
ligger pa regionerna, som ansvarar for halso- och sjukvarden, anser vi att det
behdvs en organisation inom respektive region for dessa bedémningar. Hér
skiljer sig regionerna &t pa grund av olika forutsattningar beroende pa
befolkningssammansattning och geografiska forhallanden. Vi noterar att nagra
regioner har valt att inrétta trafikmedicinska enheter, medan andra har lagt
ansvaret pa rehabiliteringsmedicinska kliniker. De trafikmedicinska undersok-
ningarna utfors med olika kompetens, och vantetiderna ar ofta sd langa som
sex till tio manader.

Vi vill vidare peka pa behovet av att inféra enhetliga nationella regler for
bedémning av korférmagan. Vi kan konstatera att de olika centrumen varje ar
utfor ett stort antal utredningar pa personer som har fatt nagon av de drygt
tiotal funktionsnedsattningar som man utfér en utredning pa innan man
eventuellt drar in korkortet. Det saknas dock nationella riktlinjer for hur dessa
bedémningar ska ga till och det kan konstateras att de olika centrumen testar
pa olika satt. Det innebar att det &r var personen bor i landet som avgér hur
bedomningen gér till. Vi menar att enhetliga regler darfor behover utformas
for att dstadkomma likvardiga bedémningar i hela landet. Vi vill ocksa peka
pa att alla atgarder generellt bor féljas upp for att se om man nar dnskat
resultat. | dag saknas uppféljning av bedémningarna av kérférmaga. Det
behdvs en samlad bild som visar om de som godkanns far behalla korkortet
och hur de sedan klarar sig i trafiken. En sadan Gversikt kan enligt var
beddmning tillsammans med utvecklingen av nationella beddmningsregler bli
ett viktigt instrument for 6kad trafiksékerhet.

Det ar uppenbart att de trafikmedicinska bedémningarna i Sverige ar av
olika kvalitet och forenade med langa vantetider. Det ar inte tillfredsstallande
och kan vara ett hot mot trafiksékerheten. Mot bakgrund av ovanstaende anser
vi det darfor vara ngdvandigt att den ansvariga myndigheten ges i uppdrag att
se till att trafikmedicinska bedémningar gérs utan dréjsmal, med hdg
kompetens och med likhet dver landet for att sdkerstélla att man lever upp till
géllande trafikmedicinska sékerhetskrav. Dé&rutdver behdver det utformas
enhetliga nationella riktlinjer for hur bedémningen av korforméga hos en
patient bor genomforas.

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

30. Andra trafikmedicinska fragor, 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:
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Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 98 och
avslar motionerna
2020/21:3070 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 i denna del och 2 samt
2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkandena 1 och 2.

Stallningstagande

Vi vill ta upp frdgan om de medicinska krav som stalls pa yrkesforare. Vi kan
konstatera att nér det géller tunga behdrigheter har betydande skarpningar
inforts och det innebar att manga yrkesforare mister sina behérigheter trots att
de har haft ett I&ngt och klanderfritt yrkesliv bakom ratten. Att de nya
bestammelserna féljs frdn och med nu, och darmed hindrar nya
korkortsinnehavare att ta tunga behdrigheter, &r logiskt. Daremot ar det enligt
var bedémning orimligt att forare som yrkesmassigt har kort prickfritt i 30 ar
eller mer plotsligt inte langre anses vara dugliga i trafiken. Genom sin
yrkesutdvning har de mer &n val bevisat att de uppfyller de trafiksakerhets-
madssiga kraven, trots att de kanske har begransat synfalt eller drabbades av ett
epileptiskt anfall i barndomen. Vi vill peka pa att manga dugliga yrkesforare
diarmed 6ver en natt kan bli frantagna sin mojlighet till forsorjning. Vi
framhaller att det ar rimligt att dessa forare tillats fortsétta sin yrkesutévning
fram till sin pensionering, givet att de understalls arliga kontroller for att
sikerstilla att de alltjamt har den formaga som behdvs. P s sitt skulle den
knivskarpa 6vergdngen till de skarpta medicinska kraven mildras och
kompetenta yrkesforare skulle kunna forbli i tjanst. Vi vill i sammanhanget
upplysa om att EU-kommissionen uppger att det foreskrivs att nationella
myndigheter kan ge forare med forutséttningar for en god prognos tillstand att
fora motorfordon. Om denna majlighet ska utnyttjas overlats darmed pa de
nationella myndigheterna och deras medicinska experter. Vi menar att det
sdledes finns en mojlighet for nationella myndigheter att ge férare med god
prognos ett fortsatt undantag, och detta bor ocksa ske. Vi foreslar darfor att
majligheten till dispens géllande medicinska krav pa yrkesforare ska utredas.

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

31. Anvéndning av bilbalten, bilbarnstolar och reflexer, punkt
19 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jonsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 19 borde ha féljande
lydelse:
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 61 och
avslar motionerna
2020/21:116 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:867 av Sanne Lennstrém (S),
2020/21:1673 av Ida Karkiainen m.fl. (S) och
2020/21:2339 av Cecilie Tenfjord Toftby (M).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att 220-290 personer varje a&r omkommer pa de svenska
vigarna och manga personer skadas. Det finns flera orsaker till det hoga
antalet omkomna och skadade privatbilister och yrkesforare. En av orsakerna
ar dalig baltesanvandning, dven om det har skett en forbattring 6ver tid. Vi vill
understryka att bilbéltet har en central funktion i fordonets sakerhetsstruktur
och vi vill peka pé att anvandningen av bilbalte borde avspeglas vid eventuell
ekonomisk pafoljd vid olycka.

Vi menar mot den bakgrunden att regelverket géllande baltesanvéndning
maste skarpas och att mojligheten till ett hogre botesbelopp for forare och
passagerare som inte anvander bilbalte bor utredas.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

32. Dackfragor, punkt 20 (SD)
av Jimmy Stahl (SD), Thomas Morell (SD) och Patrik Jénsson (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 20 borde ha féljande
lydelse:

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 99,
bifaller delvis motionerna
2020/21:186 av Julia Kronlid (SD),
2020/21:1141 av Edward Riedl (M),
2020/21:2870 av Lars Beckman (M) och
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 28 och
avslar motionerna
2020/21:108 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:122 av Eric Palmgvist (SD) yrkandena 1 och 2 samt
2020/21:1375 av Lotta Olsson (M).
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Stallningstagande

Vi kan konstatera att fordon i Sverige enligt det gallande regelverket ska ha
vinterdack fr.o.m. den 1 december t.o.m. den 31 mars om det rader
vintervaglag. Beroende pa var man bor i Sverige bor man vara nagorlunda
saker pa att vaglaget passar for sommardack innan man byter. Byte till
sommardack bor ske efter den 31 mars. Det 4r tillatet att anvanda dubbdack
under perioden 1 oktober—15 april. Dubbdack far anvandas dven under annan
tid, om det &r eller kan antas rdda vintervaglag. Vintervaglag rader nar det
finns sno, is, snomodd eller frost pa ndgon del av vagen, och bedémningen
gors av polisen pa plats dar foraren befinner sig. Ovrig tid 4r det sommardack
som géller.

Vi vill lyfta fram att problemet &r det snéva tidsfonster som kréver skifte av
dack. Vi padminner om att det kan vara vintervaglag langt in i april manad —
aven i sodra Sverige. Forvisso sker sndsmaltningen ofta ganska snabbt nér
varen gor sitt definitiva intdg, och intraffar varens ankomst sent blir det darfor
en stor anhopning av fordonségare som vill byta till sommardéck under en
valdigt kort tid. Vi har uppmarksammat att manga dackhandlare vittnar om
mycket anstrangda tidsperioder pa varen och att de inte hinner med att byta
dicken under foreskriven tid. Vi menar darfor att en ndgot mer flexibel
dvergang, eller snarare tillimpning av regelverket, bér komma till stand.

Vi vill i sammanhanget framhalla att dubbade vinterdack naturligtvis inte
ska anvandas pa vagar med sommarviglag, men samtidigt kan man inte heller
skapa en situation dar manniskor tvingas bryta mot lagstiftningen. Trots allt
maste manniskor kunna ta sig till arbete, skola, forskola och lakare med bil
utan att riskera boter. Forslagsvis kan dubbade vinterdack tillatas fram till den
1 maj om vintervaglag har varit rddande nagon gang under perioden 1-15
april. Mot den bakgrunden bor regelverket for sommar- och vinterdéck ses
over.

Det vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.

33. Dackfragor, punkt 20 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 20 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 28,
bifaller delvis motionerna
2020/21:1141 av Edward Riedl (M),
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2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 99 och
2020/21:2870 av Lars Beckman (M) samt

avslar motionerna

2020/21:108 av Angelica Lundberg (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:122 av Eric Palmgvist (SD) yrkandena 1 och 2,
2020/21:186 av Julia Kronlid (SD) och

2020/21:1375 av Lotta Olsson (M).

Stallningstagande

Jag kan notera att bilister i hela Sverige enligt nuvarande regelverk ska
anvénda vinterdack fram till den 31 mars om det &r vintervaglag. Vinterdéack
med dubbar méste tas av senast den 15 april om det inte rader vintervaglag.
Bestammelsen géller bade personbilar och tunga fordon som lastbilar och
bussar. Jag kan konstatera att detta ger landets samtliga bilister tva veckor for
att byta dack och darmed aven tva veckor for alla Sveriges dackverkstader.

Jag vill betona att behovet av att byta dubbdack varierar over landet
beroende pa klimatet. Jag vill har understryka betydelsen av att dubbdack
maste kunna anvandas dar de behdvs, och det behovet varierar 6ver landet. Jag
menar att en regional differentiering med ett val tilltaget tidsspann for
dackbyte skulle ge hog trafiksakerhet och lag miljopaverkan och samtidigt
vérna verkstadspersonalens arbetsmiljo.

Mot den bakgrunden menar jag att det behdvs en dversyn av regelverket for
anvindning av dubbade vinterdack med syftet att &stadkomma en regional
differentiering.

Det jag nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillk&nnage for
regeringen.



BiLAGA

Forteckning over behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2020/21

2020/21:72 av Bjorn Soder (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att innehavare av
korkortshehorighet B ocksé ska fa ratt att framfora l4tt motorcykel med en
slagvolym av hdgst 125 kubikcentimeter och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:108 av Angelica Lundberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
ett férbud mot anvéndning av odubbade friktionsd&ck under sommartid
och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att en
aldersbegransning p& dack ska utredas och tillkdnnager detta for
regeringen.

2020/21:109 av Angelica Lundberg (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
lamplighetsprova dldre forare och tillkénnager detta for regeringen.

2020/21:116 av Angelica Lundberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
undersoka majligheten att lagstifta om bakatvant bildkande for sma
barn och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om otillaten
anvéandning och forséljning av uttjanta bilbarnstolar och tillkénnager
detta for regeringen.

2020/21:122 av Eric Palmqyist (SD):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att déack ar
en farskvara och tillkdnnager detta for regeringen.
2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om kontroll av

efterlevnad och paféljd och tillkannager detta for regeringen.

2020/21:172 av Nina Lundstrém (L):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
trafikmiljon och trafiksakerheten for cyklister bor finnas med som ett
av kriterierna for beslut om trafiksékerhetskameror pa lansvagar med
blandtrafik och tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:186 av Julia Kronlid (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten att atergd till den lagstiftning som gallde fore den 1 december
2009 och tillata dubbdéck oavsett vaglag fram till den 30 april och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:205 av Michael Rubbestad (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att infora
hastighetsbegransning om 30 km/tim vid forskolor och tillkdnnager detta for
regeringen.

2020/21:379 av Jorgen Grubb (SD):

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

2020/21:430 av Gudrun Brunegard (KD):

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

2020/21:564 av Anne Oskarsson och Mattias Backstrom Johansson
(bdda SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att prioritera
uppforande av viltstingsel pd de mest olycksdrabbade véagarna och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:567 av Patrik Jonsson (SD):

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

2020/21:700 av Eric Palmqvist m.fl. (SD):

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att avbryta
den sdnkning av hastighetsgranser som pagar och i stallet sékerstélla
att végarna &r sakra och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:785 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C):

10.2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inféra
vagtypen cykelgata dar hogsta tilldtna hastighet ar 30 kilometer i
timmen samt en sénkt bashastighet till 30 kilometer i timmen och &n
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lagre hastigheter i anslutning till skolor och tillkdnnager detta for
regeringen.
Forslaget behandlas i den del som avser sankt bashastighet.

2020/21:789 av Ola Johansson (C):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om en anpassning av
A-traktorers hogsta tillatna hastighet och tillkédnnager detta for regeringen.

2020/21:861 av Magnus Manhammar (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervéga
mojligheten till hogre straff vid fortkérning vid vdgarbeten och tillkdnnager
detta for regeringen.

2020/21:867 av Sanne Lennstrém (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att infora krav pa tillgang till bilbarnstol i bussar och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:904 av Per Asling (C):

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
skadeforebyggande atgarder, t.ex. stangsel och dvergangar vid végar
och jarnvagar, och tillkannager detta for regeringen.

2020/21:931 av Roland Utbult (KD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att en utredning
bor tillséttas for att se dver sékerheten kring mopedbilar och tillk&dnnager detta
for regeringen.

2020/21:1031 av Per Schéldberg och Martina Johansson (bada C):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att 1ata A-traktorer
lyda under samma regelverk som mopedbilar och samtidigt gora en dversyn
av forarutbildningen och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1033 av Pia Steensland (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra syntester
i samband med korkortsfornyelse och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1039 av Mats Nordberg (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att aterstélla
stegen 50, 70, 90, 110 samt 120 som normala hastighetsbegransningar
och tillkdnnager detta for regeringen.
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2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
genomfarter genom samhallen som huvudregel ska vara byggda for,
eller byggas om for, att medge hastighetsgrans inte lagre an 50
kilometer per timme och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1083 av Betty Malmberg (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att 5 kap.
387 korkortslagen (1998:488) ska revideras skyndsamt och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att forare,
som sedan 1997 fatt korkortet aterkallat trots lakarintyg om trafiksakert
framférande av fordon, ska ges ratt att fa sitt beslut omprovat utan
kostnad och tillk&nnager detta for regeringen.

2020/21:1090 av Betty Malmberg (M):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att harmonisera Transportstyrelsens krav pa synfalt med
kraven i dvriga EU-lander och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
Transportstyrelsens krav pa synfaltstest snarast bor anpassas till aktuell
forskning och evidens och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1139 av Edward Riedl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
mojligheten att genomféra en Gversyn av hastighetsbegransningarna pa
vagarna i syfte att vdrna béade trafiksakerhet och framkomlighet och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1140 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att gora en éversyn
av regelverken for A-traktorer i syfte att dvervdga mojligheten att 6ka den
tillatna hastigheten till 45 kilometer i timmen for innehavare av korkort med
AM-behdrighet och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1141 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om forslag pa
forandrad lagstiftning som tillater vinterdack under en langre sésong &n i dag
och tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:1155 av Ann-Sofie Lifvenhage och Lotta Finstorp (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utse
Sodermanland till pilotlan for utarbetande av nya rutiner, samarbeten och tider
for att mojliggora for fler att ta kdrkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1212 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
mojligheterna att hoja straffen for fortkdrning dar blaljuspersonal arbetar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1213 av Edward Riedl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att hoja straffen for
fortkdrning vid végarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1214 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdors i motionen om att se Over
mojligheten att hoja hogsta tilldtna hastighet for bargningsbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1215 av Edward Riedl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att Overvéga att
hoja botesbeloppet for individer som inte kan uppvisa ett giltigt kérkort vid
bilkérning, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2020/21:1269 av Jan Ericson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att gora det enklare
och billigare att ta korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1313 av Jens Holm m.fl. (V):

21.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att en ny
bashastighet pd maximalt 40 km/h inom tatbebyggda omraden bor
inforas och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1375 av Lotta Olsson (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ta fram klara
kriterier for vad som é&r ett vinterddck och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1467 av Mathias Tegnér (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att minska antalet
skadade och dédade i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:1480 av Serkan Kose (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver om ett
nationellt forarbevis for utryckningspersonal bor inforas och tillkdnnager detta
for regeringen.

2020/21:1498 av Nina Lundstrom (L):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfdérs i motionen om att
trafikmiljon och trafiksékerheten for cyklister bor finnas med som ett
av kriterierna for beslut om trafiksékerhetskameror pa lansvagar med
blandtrafik och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1533 av Tina Acketoft (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att tillsatta en
utredning for att ge kommuner rétt att satta upp hastighetskameror enligt
motionens intentioner och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1584 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver hur
olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan anvéndas vid
vdgarbetsplatser och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1587 av Patrik Engstrém (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver arbetet
med att nd nollvisionen sd att det tas storre hansyn till regionalpolitiska
forutsattningar och tillkannager detta for regeringen.

2020/21:1596 av Ann-Christin Ahlberg (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
utbildning och sékerhetskrav for anvandandet av mopedbilar och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:1649 av Malin Larsson (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
hastighetsgransen for epatraktorer samt se Over mojligheten att infora ett
korkort eller forarbevis anpassat for dessa fordon samt fér mopedbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1673 av lda Karkiainen m.fl. (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervéga
lagstadgad reflexanvéndning och tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:1740 av Ida Drougge (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver
nuvarande regler for korkort som gor att sma, latta bilar med samre
bromssystem tillts dra storre och tyngre sldp an vad storre och sakrare bilar
gor och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1878 av Viktor Warnick (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
hastighetsgranser pa vagar inte ska kunna sinkas utan berérda kommuners
medgivande och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:1920 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att paskynda arbetet
med att bygga bort plankorsningar dir snabba tag passerar genom titorter, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2020/21:1955 av Ulrika Jorgensen (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten att inféra syntest vid kérkortsférnyelse och tillkdnnager detta foér
regeringen.

2020/21:1981 av Lotta Finstorp (M):

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

2020/21:2036 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att kommuner ska
fa majlighet att satta upp och finansiera hastighetskameror och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:2046 av Bjorn Petersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om trafikbrott vid
végarbeten och tillk&nnager detta for regeringen.

2020/21:2115 av Sultan Kayhan (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver om
anvandning av horlurar under korning kan innebéra en risk i trafiken och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:2189 av Pyry Niemi m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
forarutbildningen for mopedbil och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2211 av Jimmy Stahl m.fl. (SD):

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

2020/21:2217 av Patrik Jonsson m.fl. (SD):

42.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
intensifiera arbetet med att minska antalet obevakade plankorsningar
och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2218 av Thomas Morell m.fl. (SD):

23.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att hdja
standarden pa motorvag vid nybyggnation for att anpassas till
hastighetsgransen 130 kilometer i timmen och tillkdnnager detta for
regeringen.

24.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om
hastighetsgranser och tillkdnnager detta for regeringen.

27.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
en hdjning av viktgransen fér mopedbilar och tillkdnnager detta for
regeringen.

36.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
en hojning av hastigheten pa A-traktorer frdn dagens 30 kilometer i
timmen till 45 kilometer i timmen och tillkdnnager detta for
regeringen.

54.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett férbud mot omkdrning av skolbuss vid
hallplats och tillkannager detta for regeringen.

55.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att brukande
av TMA-fordon bor okas vid végarbeten och tillkdnnager detta for
regeringen.

56.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
straffskérpningar vid fartdvertradelser vid végarbetsplatser och
tillkdnnager detta for regeringen.

58.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om utékade
drog- och alkoholrelaterade kontroller och tillkdnnager detta for
regeringen.

60.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utoka
mojligheterna att kontrollera utlandska korkort och utbildning och
tillk&nnager detta for regeringen.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att skérpa
lagen géllande baltesanvéndning och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvérdera zebralagen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se dver
alla végstrackor och hastighetsanpassa dessa utifran vagens skick,
trafikbelastning och utformning och tillk&nnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten till &garansvar gallande automatiserade fartkameror och
tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om bilars
belysning och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att 6ka
antalet alkobommar i hamnar och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att hansyn
ska tas till motorcyklister vid planering av vagracken och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
sakerstalla avstdnden i trafiken genom fysiska markeringar och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
inforandet av mobileye i kollektivtrafiken och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
korkortsfunktioner och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att hdja
sakerheten pa korkortens utformning och funktion och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att i tidig
dlder och i en tidig fas av olika korkortsuthildningar oka
medvetenheten géllande beteende i trafiken och tillkénnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten att sédnka antalet privata handledartillstind och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
fler obligatoriska moment i kdrkortsutbildningen och tillkdnnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
trafikskolor bor ha fortur till uppkorningstider och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att forsvara
mojligheten att bedriva svarta kérskolor och tillkdnnager detta for
regeringen.
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Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att lagga
flera yrkesbehdrigheter pd samma korkort och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
ett inférande av ett enklare test for dldre att framfdra sitt fordon och
tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
ett inférande av en synkontroll for forare dldre &n 60 &r och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten till dispens gallande medicinska krav pa yrkesférare och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
regelverket gallande sommar- och vinterdéck och tillkénnager detta for
regeringen.

2020/21:2273 av Boriana Aberg (M):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
straffskarpning for bedrivande av svarta kdrskolor och tillkannager
detta for regeringen.

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

2020/21:2288 av Betty Malmberg (M):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att hoja botesbeloppet vid fortkérning forbi pdgdende
vagarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att sanka gransen for korkortséaterkallelse vid fortkorning
forbi pagdende végarbeten och tillkannager detta for regeringen.

2020/21:2306 av Kjell Jansson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
forutsattningarna att hoja hastigheten pa motorvagarna till 130 km/h och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2324 av Boriana Aberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om skyldigheten att
uppvisa korkort och tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:2339 av Cecilie Tenfjord Toftby (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheterna att inféra krav pa medforande av reflexvést i personbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2383 av Hans Hoff (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se 6ver behovet
av en sérskild utbildning och licens for framfoérandet av mopedbil och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2398 av Jorgen Hellman (S):

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

2020/21:2439 av ClasGéran Carlsson och Monica Haider (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdors i motionen om att se Over
mojligheten att infora alkolds som standard i alla nya bilar och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:2536 av Johan Hedin och Anders Akesson (bé&da C):

7. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
tydliggora lagen vad betraffar framforande av fordon pa ett satt som
innebér fara for andra och tillkdnnager detta for regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att framja
bruket av alkolas i fordon och tillkéannager detta for regeringen.

10.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
tekniksatsning for okad trafiksékerhet och tillkdnnager detta for
regeringen.

2020/21:2537 av Johan Hedin (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att det krévs
ett fortydligande av likabehandlingsprincipen i de regelverk som styr
underhall och utveckling av vara vagar, s att inte motorcyklister
missgynnas, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

5. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regelverket bor andras s att fler tvahjuliga fordon far framforas med
B-korkort eller B-kdrkort med utkad behdrighet och tillkannager detta
for regeringen.

6. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regelverket bor andras for att mojliggora viss ovningskorning for
motorcykelkorkort i enlighet med det som uttrycks i motionen och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:2548 av Lars Andersson och Markus Wiechel (bada SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om ett nytt regelverk
for utlandssvenskars mojlighet att fornya sina svenska korkort och tillkdnnager
detta for regeringen.

2020/21:2567 av John Weinerhall (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
forutsattningarna for att infora ett generellt omkérningsforbud for tung trafik
eller atminstone utoka antalet strackor med sadana begrénsningar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2592 av Sofia Westergren och Camilla Waltersson Gronvall
(bada M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att évervéga att ta
fram en konkret handlingsplan och att denna i sédana fall skyndsamt bér
implementeras for att fa bort olagliga korkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2020/21:2604 av Sofia Westergren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att samla funktioner
pa korkortet eller pa annat sétt effektivisera antalet kort for yrkeschaufforer
och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2734 av Annika Hirvonen Falk m.fl. (MP):

5. Riksdagen staller sig bakom det som anfars i motionen om atgarder for
sékra skolvagar och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2805 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD):

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

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om en
utredning om alkolas eller annan teknik som forhindrar rattfylleri pa
alla nya bilar i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

6. Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om uppférandet
av fler strategiskt placerade alkobommar och tillk&nnager detta for
regeringen.

8. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra
syntester i samband med korkortsfornyelse och tillkdnnager detta for
regeringen.
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9. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
Trafikverket ska ta fram en atgardsplan for att byta ut vajerracken mot
traditionella moderna vagracken och tillkdnnager detta for regeringen.

12.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att prova
mojligheten att hoja hastigheten pa flera vagstrackor och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:2809 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD):

23.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
permanenta giltighetstiden for godké&nt kunskapsprov eller kérprov for
korkortsbehdrighet B till sex manader och tillkdnnager detta for
regeringen.

24.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att sénka
antalet korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt fran
15 till 5 och tillk&nnager detta for regeringen.

25.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att det bor
inforas en sarskild farg pd registreringsskyltar for registrerade
korskolebilar och tillkdnnager detta for regeringen.

26.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att tillsatta
en parlamentarisk utredning for att gora en totaloversyn av
korkortsutbildningen och tillkdnnager detta for regeringen.

27.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas pa
alla nya fordon som anvéands i korkortsutbildning, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

32.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att hdja den
hogsta tillatna hastigheten for A-traktorer till 50 kilometer i timmen
och tillk&nnager detta for regeringen.

33.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Gver
reglerna for A-traktorer i syfte att finna en lésning som okar
trafiksékerheten och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:2843 av Elisabeth Bjornsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bada M):

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

2020/21:2869 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att 6vervéga att
hoja hogsta tillatna hastighet pa motorvégar till 140 kilometer i timmen och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2020/21:2870 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervéga att
byta till ett mer klimatanpassat datum for dackbyte och tillk&nnager detta for
regeringen.

2020/21:2871 av Lars Beckman (M):

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

2020/21:3070 av Emma Hult (MP):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
vilka krav som ska stéllas vid férnyelse av kérkort och tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
om ytterligare krav ska stillas pd lakare sd att personer som &r
oldmpliga for bilkdrning verkligen anmals, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

2020/21:3151 av Ann-Christine From Utterstedt (SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att begrdnsa
antalet elever vid privat 6vningskdrning till fem stycken per
handledare och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
intensifiera arbetet mot olaglig korskoleverksamhet och tillkdnnager
detta for regeringen.

2020/21:3172 av Anders Akesson m.fl. (C):

39.

47.

48.

Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att de
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket avseende viltsakra dvergangar samt
andra atgérder och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att man,
inom ramen for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att infora
obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss &lder och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att uppdra
till Transportstyrelsen att i ett forsta steg se till att aterinfora
mojligheten  att nyttja simulatorn pa Statens vag- och
transportforskningsinstitut (VTI) for att bedéma korférmagan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall,
och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.



49.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
skyndsamt tills&tta en utredning som undersoker hur ett nytt system for
korprov pa vag for personer med synfaltsdefekter kan inféras och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:3235 av Helena Gellerman m.fl. (L):

20.

21.

22.

25.

28.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
regeringen i uppdrag att utreda mojligheten att uppratta regionala
trafiksékerhetsavtal och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
regeringen i uppdrag att tillse att myndigheter staller krav pa hallbara
hastigheter vid upphandling och tillkdnnager detta fér regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
underhdllet av vagmarkeringar som syftar till att stirka
trafiksékerheten bor prioriteras och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ansvarig
myndighet bor f& i uppdrag att utviardera mopedbilarna och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att uppmana
regeringen att gora en dversyn av regelverket for anvéndning av
dubbade vinterdick med syftet att astadkomma en regional
differentiering och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:3265 av Helena Gellerman m.fl. (L):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om infrandet
av en rikstackande trafikmedicinsk kompetens och tillkdnnager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om behovet av
att infora enhetliga nationella regler for bedomning av korférméagan
och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
behovet av att infora regelbundna synkontroller for privatpersoner och
tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:3461 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas i
rattfylleridémdas fordon och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikvertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att vidta
atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov och
tillkdnnager detta for regeringen.
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4. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om ett strikt
ansvar att styrka korkortsinnehav och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:3468 av Maria Stockhaus m.fl. (M):

20.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om
differentiering av hastighet pd motorvag och tillkannager detta for
regeringen.

25.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om
tillstandsprévning for dubbelkommandon i privatbilar och tillkannager
detta for regeringen.

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om behovet av
en generell versyn av korkortsutbildningen och tillkdnnager detta for
regeringen.

27.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
underlatta for polis- och réttsvasen i deras arbete att beivra
anvandningen av falska och ogiltiga kérkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

28.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om forenklade
krav pa mc-kort inom EU och tillkannager detta for regeringen.

2020/21:3531 av Hans Rothenberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att Sverige och EU
ska aterga till normaltid utan arliga tidsomstéllningar och tillkannager detta for
regeringen.

2020/21:3577 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att tillata
hdgersvangar vid rodljus och tillkannager detta for regeringen.

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

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet
att kdra latt mc med B-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

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

2020/21:3619 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att avskaffa
vintertid och i stéllet infora stdndig sommartid i Sverige och tillkdnnager detta
for regeringen.
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2020/21:3664 av Aron Emilsson (SD):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
fordonsindustrins och bilhandlarnas ansvar och behovet av sarskilda
insatser och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om riktade
upplysningskampanjer lokalt, regionalt och nationellt och tillkannager
detta for regeringen.

2020/21:3689 av Cecilia Widegren m.fl. (M):

1.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervaga
en justering av hastigheten for epatraktorer sa att reglerna likstélls med
dem som géller for EU-mopeder och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
Transportstyrelsen i uppdrag att omgaende analysera eventuella
nackdelar i fraga om trafiksékerhet, utbildning och liknande vad géller
fordon av samma karosskaraktdr eller mer omfattande jamfoért med
hastighetsbegransningar och tillkdnnager detta for regeringen.

2020/21:3692 av Jan R Andersson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att de Ian som
drabbas mest av viltolyckor bor prioriteras vid utbyggnad av viltstangsel, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

Tryck: Elanders Sverige AB, Véllingby 2021
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