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Regeringen foreslar riksdagen att anta de forslag som har tagits upp i bifo-
gade utdrag ur regeringsprotokollet den 25 mars 1993.
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Propositionens huvudsakliga innehall

Sverige har en internationellt sett mycket hog trafiksikerhet. De skador
och forluster som péd grund av trafikolyckorna drabbar samhille och med-
borgare ligger trots detta pd en oacceptabelt hog nivd. Sdkerheten har inte
forbittrats tillrickligt under det senaste decenniet. I syfte att ytterligare for-
bittra trafiksikerheten pd de svenska viigarna presenteras cn strategi for det
framtida trafiksiikerhetsarbetet. Syftet dr att na det trafiksikra samhillet.
Den forbéttrade trafiksidkerheten skall skapas genom en fortroendefull sam-
verkan mellan myndigheter och trafikanter. Trafikanternas kunskaper och
crfarenheter skall utnyttjas pa ett bittre sitt. Detta kan ske bl.a. genom att
myndigheterna sitter trafikanterna i centrum for sitt arbete och skapar en
dialog mellan myndigheter och trafikanter.

I en vision beskrivs vad som menas med det trafiksikra samhillet. For att
ni detta mél kriivs att trafiksikerhetsarbetet drivs systematiskt och offensivt.
Hur detta skall ske beskrivs i en verksamhetsstrategi. Denna skall baseras
pé kunskap och I8ngsiktighet. Trafikcn méste ses som ctt system dir ménni-
ska, vig och fordon samspelar. Trafiksikerhctsarbetet mste organiseras pd
ett sddant sitt att de olika aktdrernas roller blir klara. Tre huvudaktorer ut-
pekas — Vigverket, polisen och kommunerna.

De av regering och riksdag antagna trafiksikerhetsmélen ligger fast. Viig-
verket har sedan drsskiftet det 6vergripande ansvaret dven for trafiksikerhe-
ten pa vigarna. Regeringen avser att avkriva Vigverket ett resultatansvar
for att mélen uppnds. For att Vigverket skall kunna ta detta resultatansvar
méstc verket ha vissa befogenheter sdsom mojlighet att stddja kommunerna
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i deras trafiksikerhetsarbete, att triffa overenskommelser/avtal i friga om
kvalitetskontroll pa vig, att forbéttra utbildningen inom trafiksikerhetssck-
torn m.m.

Atgirdsinriktning och &tgirdssammansittning skall styras av en 3tgérds-
stratcgi. Sikerheten i tdtorterna ér viktig och bor prioriteras. Statistiken be-
hover forbittras inom trafiksikerhetsomradet. '

Ett sitt att forbittra trafiksikerheten dr att forlanga 6vningskOrningsti-
den. Forslag limnas darfor om att ungdomar skall £ borja ovningskora fran
16 &rs alder. Vidare foreslds att hastighetsgransen {6r tunga lastbilar och bi-
lar med sldp héjs till 80 km/tim under férutsattning att hastighetsbegrénsare
infors.

Av mycket stor betydelsc for trafiksikerheten dr nykterheten och drogfri-
heten. Alkohol ir den faktor i trafiken som ger den storsta riskokningen for
att en olycka skall intridffa. Lagstiftningen om trafiknykterhetsbrott bor re-
formeras. En god utgdngspunkt for detta arbete dr Vig- aoch sjofyllerikom-
mitténs forslag. Regeringen avser att senast hosten 1993 aterkomma till riks-
dagen med forslag till reformering av trafiknykterhetslagstiftning.
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Kommunikationsdepartementet

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantride den 25 mars 1993.
Nirvarande: statsministern Bildt, ordforande, och.statsraden B. Wester-
berg, Hornlund, Svensson, Dinkelspiel, Thurdin, Hellsvik, Wibble, Bjorck,
Davidson, Odell, Lundgren, Ask

Foredragande: statsridet Odell

Proposition om trafiksdkerheten pa vagarna infor
2000-talet

1 Inledning

Min bedomning: I ctt internationellt perspektiv har Sverige en god
trafiksikerhet. Trots detta ir trafikolyckor i flera dldersklasser den
vanligaste dodsorsaken och fororsakar samhillet stora kostnader och
den enskilde svéra lidanden.

Trafiksikerhetsdtgirder méste ges hog prioritet i vighallning och
Overvakning.

Genom riktigt utformade vighallningsdtgarder och ett konsekvent,
langsiktigt och systematiskt genomforande av direkta trafiksikerhets-
atgirder kan trafiksikerheten forbittras betydligt.

Bakgrunden till min bedomning:

1.1 Vad éar trafiksikerhet

Trafikolyckorna ar en av de frimsta dédsorsakerna i samhillet bland ménni-
skor i akiiv &lder och varje enskild personskada i trafiken ér en stor tragedi
for alla inblandade. Vi fér aldrig fortrottas i kampen for en sikrare och mer
hinsynsfull trafik dér vi skall minimera risken att skadas eller omkomma.
Arbetet 6r cn bittre trafiksikerhet syftar till att radda ménniskor.

En god trafiksdkerhet innebér att alla ménniskor kan kinna sig trygga i
trafiken. Detta giller bdde oskyddade och andra trafikanter. Uppmiirksam-
heten méstc riktas mot de svaga och oskyddade grupperna i trafiken, sdsom
barncn, aldringarna och de handikappade. For att uppnd mélet om trygghet
i trafiken [oreslds i foreliggande proposition ett offensivt strategiarbete. Ett
forsta steg har tagits genom riksdagens beslut att 1ata Vigverket ta dver Tra-
fiksiikerhetsverkets uppgifter. Harigenom har Vigverket fatt ett samman-
hillande ansvar for sikerheten pi viigarna i vid bemiirkelse.

God trafiksidkerhet forutsitter att trafikantcn séitts i centrum. Endast om
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sd gors kan trafiksikerhetsarbetet bli effektivt och nodvindiga inskrénk-
ningar i individens frihet bli accepterade. En god trafiksikerhet dr ytterst en
friga om den enskildes moral och forhdliningssdtt. Om vi inte formdr for-
dndra miénniskors attityder riskerar vi att allt vart trafiksiikerhetsarbete
misslyckas.

De atgirder som behover vidtas skall vara vil genomtéinkta och bygga pé
beprovad forskning och kunskap. Ett sitt att sitta trafikanten i centrum ir
att dterskapa fortroendet mellan den enskilde individen och myndighcter
och politiker. Detta kan bl.a. ske genom en dialog som bygger pa att trafi-
kanten besitter stor erfarenhet och kunskap.

1.2 Riksdagens maél

Riksdagens mal i friga om trafiksiikerhet pd vdgarna antogs forsta gangen &r
1982 och bekraftades ar 1988.

Mélen ér foljande:
— Det totala antalet dodade och skadade i trafiken skall fortlopande mins-
kas.

— Risken att dodas och skadas i trafiken skall fortlépande minskas for alla
trafikantkategorier. '

— Risken att dodas och skadas i trafiken skall minskas i hogre grad {6r de
oskyddade trafikanterna 4n for de skyddade. Barnens problem skall sdr-
skilt beaktas.

Myndigheterna har kvantifierat malen och arbetar mot att antalet dodade
vid sekelskiftet skall uppga till hogst ca 600 och antalct skadade till hogst ca
40000.

1.3 Aktuella utredningar

Ett omfattande utredningsarbetc som beror trafiksikerheten pd vigarna har
utforts under senare ar.

Korkortsutredningen (Korkort 2000) har i sitt betdnkandc (SOU 1991:39)
foreslagit ett antal atgirder for att forbattra forarutbildningen och trafiksa-
kerheten. Kommittén limnar forslag avscende gymnasial trafikantutbild-
ning och forarutbildning i trafikskola, korkortsingripande, fordonsforsik-
ring ur ett trafiksdkerhetsperspektiv, tyngre korkortsbchorigheter, unga
resp. dldre forare samt korkortsforfattningar. En remissammanstillning
over utredningens forslag finns tillgénglig i Kommunikationsdcpartementet
(K91/1104/3). Fragan om examinationsriitt av korkortsaspiranter bchandlas
av utredningen Forarprovare 2000 (dir. 1992:112).

Trafiksikerhetsutredningen (SOU 1991:79) har scit dver det offentliga tra-
fiksidkerhetsarbetets inriktning och organisation samt dverviigt en limplig in-
riktning och organisation av fordonskontrollen pa viig. Utredningens forslag
har delvis behandlats genom regeringens proposition {1992/93:2) om vissa
organisatoriska frigor inom trafiksiikerhetsomridet. En remissammanstill-
ning odver utredningens forslag finns tillgéinglig i Kommunikationsdeparte-
mentet (K91/2156/3).
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ﬁklagarulredningen (SOU 1992:601) har bl.a. overvigt om det vid brister i
fordonsutrustning 4r mojligt med ctt system med avgifter, mojligen i kombi-
nation med ctt utdkat dgaransvar.

Domstolsutredningen (SOU 1991:106) har bl.a. ldmnat forslag angdende
frigor om korkortsmél.

Trafikpolisutredningen (SOU 1992:81) har Jimnat ett antal forslag for att
fornya och utveckla polisens trafikvervakning. Forslagen har i vissa delar
behandlats i budgetpropositionen (1992/93:100 bil. 3), andra delar tas upp i
foreliggande forslag.

Utredningen om avveckling av.A B Svensk Bilprovnings monopol har fore-
slagit hur fordonskontrollen kan utsittas for konkurrens. Betdnkandet
(SOU 1992:115) remissbehandlas for ndrvarande.

Viig- och sjofyllerikommittén har nyligen avlimnat sitt betdnkande (SOU
1992:131). Kommittén foresldr bl.a. att normalpafoljden vid grovt rattfylleri
skall vara fiangelse, att fangelscdomda skall placeras pé specialanstalter och
genomgd ctt kurs- eller behandlingsprogram, att den utvidgade limplighets-
provningen skall gélla alla som domts f6r nykterhetsbrott samt att aterkal-
lelse av korkort blir obligatorisk vid alla trafiknykterhetsbrott. Betdnkandet
remissbehandlas for nirvarande.

Regeringen uppdrog sommaren 1991 &t Brottsforebyggande ridet (BRA)
att utvirdera den dndrade lagstiftningen om trafiknyktcrhetsbrott som ge-
nomf{drdes den 1 juli 1990. Utvdrderingen skall slutredovisas senast den 1
april 1994.

2 Trafiksdkerheten i1 Norden, Europa och andra
lander

2.1 Nordisk handlingsplan

P4 det nordiska planet finns ett kontakt-, samordnings- och planldggningsor-
gan (Nordiskt trafiksikerhetsrid — NTR) {6r trafiksikerhetsarbetet i Nor-
den. NTR:s uppgift ir att verka {Or en ensartad trafiklagstiftning, stimulera
och samordna forskningen, informera om irafiksiikcrhctSfrﬁgor och utarbcta
forslag till regeringarna om aigirder for 6kad trafiksakerhet. NTR bildades
ar 1971. Genom de likheter som rdder mellan de nordiska linderna i grund-
laggande frigor har det i manga fall varit mojligt att ta till vara varandras
kunskaper och crfarenheter.

NTR utarbetar vart tredje dr en reviderad handlingsplan. Gillande hand-
lingsplan "Sikrere trafik i Norden” (Nord 1991:33) avser perioden 1992-
1994. For perioden prioriteras foljande omriden:

Hastighctsovertridelser och poliskontroll
Nyblivna forare

Trafiknyktcrhet

Oskyddade trafikanter

Lokalt trafiksidkerhetsarbete

Tung trafik
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Nordiskt samarbete i internationella fora ' Prop. 1992/93:161
Okad kontakt mellan NTR och nordiska trafiksiikerhetsorgan
Informationsverksamhet

2.2 Ostersjosamarbetet

Pa svensk-polskt initiativ holls varen 1992 en transportministerkonferens
med deltagare fran i huvudsak linderna kring Ostersjon. Vid den s.k. Oster-
sjokonferensen enades deltagarna om att tre arbetsgrupper skulle bildas. En
for vart och ctt av omridena infrastruktur, miljo och trafiksikerhet.
Arbetsgruppen for trafiksdkerhet skall bl.a. identifiera och beskriva tra-
fiksikcrhetsproblem sarskilt {6r Ostersjpomradet for att kunna beddma om-
fattningen av problemen och vilka resursbehov som finns. Gruppen skall
dven Overviga hur tillimpningen av internationella dverenskommelser skall
kunna harmoniscras. Arbetsgruppen som leds av Finland beriknas redovisa
sitt resultat till hosten. Ett nytt ministerméote avses hdllas under ar 1994.

2.3 EFTA/ECE/CEMT

Inom EFTA-kretsen bedrivs ett samordningsarbete pé trafiksikerhetsomré-
det. Det syftar i huvudsak till att harmonisera EFTA-ldndernas regelverk
med det som giller inom EG. Pa det fordonstckniska omrédct har detta ar-
betc ront framgéngar, men di i huvudsak inom ramen for det arbete som
ut{ors inom FN:s ckonomiska kommission for Europa (ECE). Alla EG-lan-
der dr medlemmar av ECE.

Inom den europeiska transportministerkonferensen CEMT, som bildades
ar 1953, bedrivs ocksd ett trafiksdkerhetsarbete, bl.a. finns en sirskild kom-
mitté for dessa fragor. Syftet med CEMT:s arbete ir att vidta nddvindiga
atgdrder for att uppna det mest cffcktiva anviandandet av och den mest ratio-
nella utvecklingen for europcisk végtransport av internationell betydelse
samt att samarbeta med och frimja internationella organisationers aktivite-
ter rorande europeiska vigtransporter med hédnsyn till arbetet hos de dver-
nationella myndigheterna pd detta omréde.

Med hinsyn till integrationsarbetet inom EG ir det troligt att CEMT:s
arbctec kommer att fordndras i framtiden.

2.4 Den europceiska gemenskapen EG

Trafiksidkerhet édr ctt omrade som internationellt sett blir alltmer uppmérk-
sammat. Inom EG har trafiksikerhctsarbetet tidigare intc ansctts vara cn
gemensam friga eftersom den inte har varit inskriven i Romfordragen. Det
hoga antalet olyckor inom Gemenskapen har dock drivit fram en dnskan om
en gemensam trafiksikerhetspolitik. Vid EG:s ministerméte i december
1991 i Maastricht, Nederlinderna, beslutades att som ett led i genomforan-
det av den Europeiska unionen i Romfordragets artikel 75.1 ¢ skulle frégan
om trafiksdkerhet tas upp.
Bakgrunden till detta &dr bl.a. att viigtrafikolyckor varje &r férorsakar ca 6



50000 dodsfall och mer dn 1,5 miljoner skadade pa vigarna inom den euro-
peiska gemenskapen. Scdan Romférdragen undertecknades har ndrmare
2 miljoner méinniskor dddats bland EG:s 12 medlemslinder och ndrmarce 40
miljoner skadats. Den frliga ckonomiska forlust som dessa olyckor medfor
uppgér till ca 70 miljarder ecu (en ecu motsvarar ca 8,75 kr), vilket dr mer
an flera enskilda EG-landers bruttonationalprodukt (BNP). Till detta kom-
mer alit minskligt lidande for skadade och eftertevande.

Bl.a. mot denna bakgrund tillkallade EG en expertgrupp for att utarbeta
en gemensam handlingslinje i friga om trafiksikerhet pa vig. Expertgrup-
pen dverlimnade i slutet av ar 1990 den s.k. Gerondeau-rapporten till EG-
kommissionen (Transportdirektoratet, DG 7).

Expertgruppen har i sitt arbete bl.a. kommit fram till ett 60-tal tekniska
atgirder som bor vidtas for att forbattra trafiksidkerheten inom Gemenska-
pen. For att kunna genomfora foreslagna dtgérder anser expertgruppen att
cn permancnt trafiksdkerhetsgrupp (The Community Specialized Body) bor
inréttas.

Gruppens huvudsakliga arbetsuppgifter bor enligt forslaget vara att sitta
upp mal for en minskning av antalet dddade och svart skadade med 20-30 %
till 4r 2000, att harmonisera situationen i de enskilda linderna for att gradvis
bygga upp ett europeiskt trafiksakerhetsomride (European Road Safety and
Traffic Space) samt att frimja ett sikert korsitt.

For att uppnd dessa mal behover édtgirder vidtas bade nir det giller ett
bittre beteende hos trafikanterna och i friga om fordonen. Hiri ligger sdvil
lagstiftningsfrégor som frimjande av obligatorisk utbildning inom bide for-
skolan och skolan. Vidarc sidana tekniska ftgirder som att utrusta bilar
med hogt placerat bromsljus.

Gemenskapen har sedan varen 1990 antagit ett antal direktiv pd trafik-
sdkerhetsomradct. Som ett led i EES-arbetet héller Sverige successivt pd att
anpassa sin lagstiftning till vad som antagits inom Gemenskapen.

2.5 Andra linder (Australien, Japan, USA)

Frén trafiksiikecrhetssynpunkt &r naturligen Norden och Europa mest intres-
sant cftersom det dr med dem som trafiksikerhetsutbytet sker. Vidare pagér
som ndmnts ett harmoniscringsarbete med EG inom olika lagstiftningsfra-
gor. Inte desto mindrc finns det utomeuropciska linder som ir intressanta
ocksa i trafiksikerhctssammanhang. Dessa ar frimst Australien, Japan och
USA.

— Australien

Australicn ir relativt ungt som hogmotoriserat land. Landet 4r till ytan stort
sa nigra tringsclproblem i egentlig mening férekommer inte i trafiken. 1 lik-
het med Sverige ir avstiinden stora. Kollektivirafiken ér bristfillig. Detta
inncbir att bilen dr nddviindig och den édr ocksd mycket vanlig. Fordonspar-
ken uppgdr till 10 miljoner bilar pd drygt 17 miljoner invénare.

Tidigare var riskerna i trafiken stora och det avspeglade sig i hoga olycks-
tal. For ca 10 dr scdan beslutade regeringen att ta ctt samlat grepp for att
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forbattra trafiksikerhetssituationen. Detta lyckades ocksd med hjilp av
kraftfulla atgirder och riktad forskning. Det arliga antalet dodade och ska-
dade i trafiken uppgick ar 1989 till ca 35000 personer, vilket dr ca 3 500 farre
dn vad som gillde innan man tog det samlade greppet. Trafiksdkerhetssitua-
tionen i Australien 4r visserligen inte lika bra som i Sverige men star sig vil
i jimforelse med europeiska linder som Danmark, Finland och Schweiz.

I april 1992 antogs i Australien cn sirskild trafiksdkerhetsstrategi som av-
ses komma att utgora den ram inom vilken de parter som kan péverka trafik-
sikerheten skall samverka. Mélet fér denna strategi r att kunna reduccra
trafikolyckorna och deras konsekvenser sé ldngt som mojligt fére ar 2001;
att se till att Australien utnyttjar de landvinningar som gjorts framfor allt
inom informationsteknologin; att sikerstilla att trafikanterna vid sekelskif-
tet beter sig pd sddant sitt att Gvervakning och bestraffning i huvudsak kan
riktas mot cn liten grupp vanemdssiga dvertridare av samhillets regler.
Detta innebir séledes att resurser prioriteras for att f till stdnd ett bittre
trafikantbetecnde hos denna grupp. Bland de prioriterade problemomra-
dena namns sarskilt trafikonykterhet, hdga hastigheter, lg anvandning av
skyddssystem, f6rartrotthet, hrda vigomgivningar, tunga fordon, nyblivna
forare samt vard av de skadade.

- Japan

I motsats till Australien dr landutrymmet i Japan mycket begransat. Landet
dr hogmotoriserat. Japan hor till de trafiksdkraste linderna i virlden. Ett
skal till den hoga sikerheten i Japan dr de liga hastigheterna, som dels beror
pé laga hastighetsgrinser dels pd mycket tét trafik. Positionen som trafiksa-
kert land har man uppnétt under de senaste tvd decennierna. Frin &r 1970 till
ar 1979 lyckadcs man halvera antalet trafikdodade. Darefter har dodstalen
emellertid stigit. Detta kan férutom trafikokningen bl.a. bero pé att ansvars-
fordelningen mellan olika myndigheter dr oklar, vilket ar ndgot man forsdker
rétta till. Sedan 25 &r arbetar man med 5-&rsplaner for att hoja trafiksaker-
heten.

Kollektivtrafiken ar relativt val utbyggd. Detta giller sérskilt storstadsom-
rddena. Bilisterna har tidigare tagit god hénsyn till fotgingare. Detta be-
teende héller nu pd att forsdmras, troligen som en f6ljd av den snabbt
Okande trdngscln. .

I Japan anser man att ett mer aktivt trafiksdkerhetsarbete ar ett prioritcrat
omrade. Hir ndmns speciellt att oka trafikanternas utnyttjande av skyddssy-
stem. Antalet morkerolyckor okar liksom olyckor i higa farter och sidana
dir unga och dldre trafikanter 4r inblandade.

De atgiirder som foreslas for att komma till ratta med problemen ir kam-
panjer for 6kad anvindning av bilbilten samt forbittrad standard pa dem.
Andra atgarder dr 6kad Overvakning, forbattrad synbarhet av olika fordons-
typer, forbittrad trafikmiljé samt en mer positiv virdering av och dirmed
6kad efterfrdgan pé trafiksikerhet.

For att underlitta for trafikanterna anviinder sig japanerna av modern
teknik. Langs gatorna finns ménga fjarrstyrda informationstavlor. Dessa in-

formerar om t.cx. trafikkéer, parkeringsmojlighcter och anvisar dven alter- -
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nativa vigar. P3 rastplatser finns avancerade informationssystem dir trafi-
kanterna sjilva kan stilla frdgor om bl.a. vigval. Det ar vidare mojligt att
kopa navigeringssystem som kan monteras in i bilen och som ger informatio-
nen direkt till den.

- USA

Delstaterna i USA har stor grad av sjédlvbestdimmande. Det 4r ddrfor natur-
ligt att det ar stora skillnader mellan de olika staterna. Det férekommer dock
ctt betydande trafiksikerhetsarbete péd federal nivd. Ansvaret for detta ar
uppdelat pd National Highway Traffic Safety Administration (NHTSA) -
som ndrmast motsvarar divarande Trafiksikerhetsverket, Federal Highway
Administration (FHWA) - som ndrmast motsvarar Vigverket samt i viss
min National Transportation Safety Board (TSB) ~ som ndrmast motsvarar
Statens haverikommission. Ansvarsférdelningen dr oklar och det férekom-
mer savil dubbelarbete som att frigor hamnar mellan myndigheterna.

USA har den lingsta erfarenheten i virlden av utvecklad motorfordons-
trafik. Motorfordonstiitheten ar mycket hdg per invanare. Titheten i USA
dr 1,3 personer per bil jimfort med Sveriges 2,2 personer per bil. Vignatet
ar vil utbyggt. Ett stort ansvar for trafiksidkerheten avilar den enskilde. Tra-
fikonykterheten dr ett stort problem. Olycksrisken ar dock l3g per kord
stricka. Detta torde bero pa att véignitet ir vil utbyggt och att man visar stor
hénsyn till varandra i trafiken. Olycksriskerna minskar successivt och 4r nu
lagre 4n nagonsin. Bilisternas hansyn till varandra och till fotgingare ir be-
tydligt mer utvecklad &n i Europa. Ett skal till detta kan vara att man ser
bilkdrning som transport och inte som sport. Hirigenom blir bilkdrningen
prestigelds och mindre stressad. Ett annat skil kan vara bilforsdkringen. Vid
grova trafikforseelser kan forsikringskostnaderna komma att uppga till sky-
héga belopp.

De amerikanska myndigheterna strivar efter att forbattra dialogen inbor-
des och med organisationer, niringsliv och trafikanter. I det syftet gérs en
inventering av hur olika grupper scr pd trafiksikerhetsarbetct; hur de skulle
vilja att det drevs, vilka insatser de menar att de sjilva kan gora, vad dc vén-
tar sig frin myndigheterna.

3 Problem inom végtrafiksektorn
3.1 Problemets omfattning

Trafiksikerhetsproblemet kan redovisas ur olika perspektiv. Vilket perspek-
tiv som @n viljs leder till att det ytterst dr minniskor det handlar om. Ménni-
skor som kan komma att skadas och dodas i vigtrafiken. Som tidigarc
namnts dodas ca 50 000 méinniskor varje ar inom EG till foljd av viigtrafik-
olyckor. Totalt i viirlden dr motsvarande antal mer dn 500000 om &ret, dvs.
niistan dubbelt s& manga som det sammanlagda antalet dédade som orsaka-
des av atombomberna 6ver Hiroshima och Nagasaki (295 956 dodade) eller
vad sjukdomen AIDS hittills har skordat sedan den uppticktes for ca 10 &r
sedan. Antalet skadade uppskattas dverstiga 15 miljoner om dret.
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I de utvecklade linderna dr vigtrafikolyckor en av de frimsta dodsorsa-
kerna i dldern 5-44 &r. Bland barn och ungdomar ir vigtrafiken den vanli-
gaste enskilda dodsorsaken. De flesta trafikskadorna drabbar huvud och ex-
tremiteterna. Trafikoffren upptar ca 15% av vdrdplatserna och utgdr ca
10 % av paticnterna i den éppna varden.

I Sverige har trafikolyckorna under 1980-talct kriivt ca 8§ 000 liv och invali-
diserat omkring 20 000 méanniskor. Ndrmare 200000 har skadats s& svart att
det krivts sjukhusvird. Inemot 250000 levnadsir har gitt forlorade pa
grund av trafikolyckor.

3.2 Risker i vigtrafiken

Riksdagen har slagit fast att risken att dodas och skadas i trafiken fortlo-
pande skall minska. Det finns goda skl att anta ett sddant ml om man be-
tianker att en industriarbetares risk att skadas som végtrafikant 4r mer 4n tio
glnger storre dn att skadas i sitt arbetec.

Brister i samspelet mellan de olika trafikanterna kan leda till en olycka.
Nir en olycka har uppstatt kan det ofta vara svart att faststilla i vilken ut-
striackning olika trafikanter har orsakat olyckan.

Dodsrisk definicras hir som kvoten mellan antalct dddade personcr och
antalet personkilometer. Av foljande diagram framgdr antalet dodade per
miljard personkilometer fordelade efter fardsitt inom vigtrafiken.

Antalet dédade per miljard personkilometer fordelade efter firdsict. 1986 —1990.
(Killor: TSV, TPR)

ok mijard o
o0

L]l

20

P-bi Tugh  Lath Buss e Noped Cyed  Giende

TSV /Fo 19-0-T2 9+

Risken att dodas dr manga gdnger storre {6r oskyddade trafikanter dn for
Ovriga. Antalet dodade per personkilometer dr ca 15 gdnger storre for mo-
torcyklister &n {Or personbilister. Dessas risk dr i sin tur ca 15 génger storre
an risken for bussresenirer. Risknivan {or bussrescnirer ar ungefir den-
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samma som {0r personer som fardas i tung lastbil, medan risken for latt last-  Prop. 1992/93:161
bil dr jaim{orbar med personbil.
I nedanstdende diagram redovisas antalet dddade per miljard fordonskilo-
meter i olyckor med flera parter inblandade och fordelade cfter olika trafi-
kantgrupper.

Antalet didade per miljard fordonskilometer fordelade efter primir motpart.
1986~1990. (Killor: TSV, TPR)
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Som framgér av diagrammet &r tung lastbil och buss férhdllandevis ofta
inblandade i dddsolyckor. Gdende och cyklister utgor ddremot en mycket
liten fara for andra trafikanter. Vidare framgir att motorcykel och litt lastbil
i samma utstriickning ir inblandade i olyckor dir andra trafikanter omkom-
mit.

Det sammanlagda antalet dddade personer som kan hinforas till resp.
firdsatt per miljard fordonskilometer framgér av diagram 3. Av detta dia-
gram framgdr att motorcykeln genererar den hogsta risken for dodsfall i tra-
fiken. Risken ér ca tio génger storre édn {6r personbilen. Aven évriga oskyd-
dade fardsitt dr forknippade med hoga risker for dodsolyckor pé vigarna.
Nir det géller oskyddade trafikanter ir det de sjédlva som rikar illa ut vid en
olycka medan den tunga trafiken i huvudsak drabbar andra trafikanter.
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Antalet dédade per miljard fordonskilometer fordelade efter i olyckorna primiirt delak-
tigt transoprtsatt. 1986-1990. (Killor: TSV, TPR)
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3.3 Trafikolyckornas kostnader

Trafikolyckorna fororsakar stora kostnader. Dessa kostnader édr emellertid
mycket svira att berikna. OECD har dock gjort ett férsok till berdkningar
i rapporten The social costs of land Transport Environment Committee
Group of economic experts (1989-03-21). Enligt rapporten kan de totala
samhaéllsckonomiska kostnaderna for vigtransporter uppskattas till ca 18 %
av BNP. Kostnaderna fordelar sig pé olika poster cnligt foljande tabell.

Tabell. Samhiillsekonomiska kostnader for vigtransporter (% av BNP)

Buller 0,1
Luftféroreningar 0,4
Olyckor 2,0
Tid obetald 6,8
Anvandarnas utgifter (inkl. kostnader for infrastrukturen) 9,0
Totalt 18,3

Dessa siffror 6versatta till svenska forhallanden innebidr att den totala
samhaillsekonomiska kostnaden for vigtransporter drligen uppgér till ca 200
miljarder kronor, varav olyckskostnader ca 18 miljarder kronor. Det har da
antagits att olyckskostnaderna 4r i paritct med dem som i rapporten angetts
for England och Holland, dvs. 1,5 % av BNP. Aven om kostnadsuppskatt-
ningarna dr mycket grova s ger de en bild av vigtrafikens och trafikskade-
kostnadernas storlck. Dessa berikningar Gverensstimmer i allt véscntligt
med de berikningar som gjorts av ddvarande Transportradet och som dter-
finns i bilagedelen till prop. 1987/88:50.

Som tidigarc redovisats resulterade dodsolyckorna under 1980-talet i att
totalt ca 250000 levnadsér gick férlorade. Det inncbir en 4rlig tidsforlust av
ca 200 miljoner timmar. Till detta skall ldggas de tidsiorluster som drabbar
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alla dem som skadas i trafiken. Enligt gjorda berikningar uppskattas de
svért skadade i genomsnitt férlora ett 8r medan tidsforlusten for lindrigt ska-
dadc i genomsnitt dr ca fyra minader. Dectta innebir att dven de skadades
arliga forluster kan uppskattas till ca 200 miljoner timmar.

Miinniskorna beriknas tillbringa ca 2 800 miljoner timmar/ér i trafiken.
Som cn 16ljd av de trafikolyckor som intréffar dor och skadas ctt stort antal
ménniskor. Detta innebér att sammanlagt 400 miljoner timmar/ar gér forlo-
rade pa grund av olyckor i vigtrafiken. Om trafiken var en arbetsplats skulle
dctta innebira att 1/7 av arbetstiden gick {orlorad pé grund av skador 1 arbe-
tet. Forutom den tidsférlust som en olycka innebir for sivil den enskilde
som samhillet tillkommer kostnader och annat fér personal i offentlig tjénst
sdsom polis, riddningstjiinst, sjukvird, sjukférsikring, domstolar m.m.

3.4 Dagens trafikantbeteende

Det vanligastc ir att den cnskilde trafikanten (med undantag av barn, sma-
barnsforildrar och dldre) anser att det inte finns négra storre trafiksiker-
hetsproblem. En olycka dr ndgot som hinder andra, frimst sidana som inte
dr skickliga forarc. Detta paverkar naturligtvis trafikantens betcende.

Trafikskador medfor ofta krav pa cn kvalificerad och effektiv vird. Kravet
pd Okad trafiksikerhet framférs mera séllan.

Trafikanten vet att om hon/han bryter mot hastighetsgranser och andra
trafiksikerhetsregler s& okar hon/han sin egen framkomlighet, ofta pd and-
ras bekostnad. Det finns personliga vinster i tid att gdra genom att komma
fram snabbt. Ett i framfor allt storstiderna snabbt sitt att ta sig fram ar att
kora mot £ott ljus. Upptiicktsrisken dr lig och dven om olycksrisken 6kar f6r
den enskilde individen och medtrafikanterna ir risken fortfarande s 1ag att
det i de flesta fall inte intrdffar ndgon olycka.

Det hér innebdr att trafikanten kanske tjdnar pé ett riskhdjande och felak-
tigt betcende genom att komma fortare fram. Viss forskning tyder pa att da-
gens anonymilet i viigtrafiken bidrar till att forstirka detta riskhdjande be-
tecnde. P& samhillelig nivé innebir beteendet att antalet olyckor 6kar. Den
cnskilde trafikantens méjlighet till inldrning av ett trafiksikert beteende ge-
nom egna erfarenheter dr séledes sma.

Det édr framfor allt barnen och de aldre som i trafiken har en begrinsning
av sitt rorclsemonster och som till f6ljd av trafiken inte kan rora sig pa det
satt som de annars skulle dnskat.

Ett problem i dag dr att trafikanten ofta upplever det som att myndighe-
terna tar allt ansvar. Trafikanten behover endast folja givna regler i stillet
for att sjélv efterfrdga tgirder som bittre utbildning, information osv,
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4 Foredragandens Overviaganden

4.1 Strategiarbete for en sikrare vigtrafik

Mitt forslag: Trafiksiikerhetsarbetet skall bygga pa att trafikanten
siitts i centrum. Myndigheter och trafikanter skall 1 {ortroendefull
samverkan striiva efter forbéttrad trafiksikerhet.

Trafiksiikerhetsarbetet skall bedrivas aktivt och offensivt. En verk-
samhets- resp. dtgdrdsstrategi ligger till grund for arbetet med att
uppnd mélcet om det trafiksikra samhillet. Verksamhetsstrategin byg-
ger bl.a. pé att Vigverket, polisen och kommunerna dr huvudaktorer
pa omridet.

Trafiksidkerhctsmélen ligger fast. Vigverket skall mot bakgrund av
sitt vergripande ansvar arligen redovisa vilka resultat som uppndtts.
For att underlatta {6r Vagverket att uppfylla statsmakternas krav ges
verket vissa befogenheter. Bl.a. bemyndigas Vigverket att triiffa
overenskommelser/avtal med polisen och andra om kvalitetskontrol
m.m. av trafiken.

Min bedémning: Sverige har internationellt sctt en hog trafiksiker-
hetsniva och det blir allt svérare att hoja den ytterligare. Trafiksiker-
heten har under det senaste decennict inte forbéttrats tillrickligt. Tra-
fikskadorna ér ctt betydande problem. For att nd framgéng i trafiksi-
kerhetsarbetet maste trafikantbetcendet forbittras. Beslutsfattares
och trafikanters viirdering av och efterfrigan pa trafiksiikerhet ér for
Lig.

1 den framlagda infrastrukturpropositionen foresls att plancrings-
inriktningen for utbyggnaden av vigsystemet bl.a. bor bygga pd Viig-
verkets inriktning Trafiksdkerhet. Enligt verket kan en sddan inrikt-
ning leda tilt 220 firre dodsfall per ar resp. 2 100 firre skadade per
ir. Genom ett konsckvent, lingsiktigt och vetenskapligt reformarbete
inom trafiksiikerhetsomridet kan dessa tal {orbéttras med en minsk-
ning av antalct doéda med ytterligare 300 personer per ar och antalcet
skadade med 4300 personer per ér.

Skiilen for mina forslag och min bedomning: Riksdagen beslutade (prop.
1992/93:2, bet. 1992/93:TU4, rskr. 1992/93:58) med anledning av regeringens
proposition om vissa organisatoriska foérindringar inom trafiksiikerhetsom-
radet att Ligga ned Trafiksékerhetsverket fr.o.m. den 1 januari i dr och att
fora dver verkets uppgifter till Vigverket.

Genom den organisatoriska fordndring som genomfordes vid drsskiftet
och som innebir att Vigverket numera har det overgripande nationella an-
svaret for trafiksikerheten pd viigarna har forutsitiningarna forbittrats 10r
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att ytterligare 6ka sikerheten pd dem. Genom det sammanhéllande ansvar
som Vigverket fatt bor avviigningen mellan rorlighet, tillginglighet, sidker-
het, en god miljo och regional balans inom vigtrafiken underlittas.

4.1.1 Vision for en sikrare vigtrafik

En av de viktigaste uppgiftecrna i det framtida trafiksikerhetsarbetet ar att
skapa cn tydlig och gemensam vision om det trafiksiikra samhaéllet. Med vi-
sion menar jag da vad vi vill uppnd med trafiksiikerhetsarbetct. Utgdngs-
punkten for allt trafiksikerhetsarbete skall vara att uppné visionen.

I min vision stér trafikanten i centrum. Trafikanten och beslutsfattarna ir
kunniga, ansvarskidnnande och hinsynsfulla. Myndigheterna har i forsta
hand ansvaret for trafiksikerhetsdtgarderna medan den enskilde trafikanten
har ansvarct for sitt beteende i trafiken. Myndigheter och trafikanter har i
6émsesidig och fortroendefull samverkan skapat en bittre trafiksikerhet.
Denna fortroendefulla samverkan har kunnat uppnds genom ett strategiskt
trafikséikerhetsarbete. Arbetet har lett till att hos trafikanterna men 4ven
bland beslutsfattarc skapa virderingar som innebdr att bl.a. attityderna till
trafiksikerhetshojande &tgirder Okar. Dessa vérderingar innebir att in-
skrankningar i de individuella rittigheterna har kunnat minimeras. Eftersom
trafiken bygger pé ett samspel mellan olika trafikantkategorier har de svaga
grupperna prioriterats. Hit hor t.ex. sddana oskyddade trafikanter som cyk-
lister och gangtrafikanter.

I min vision ligger att de av riksdagen tidigare faststéllda trafiksikerhets-
mélen uppfylits. Likasa ér trafiksikerhetsarbetets status hig. Detta har kun-
nat uppnas bl.a. genom att ansvaret och befogenheterna for de olika akto-
rerna i trafiksdkerhetsarbetet dr tydligt och klart definierat och att samver-
kan dem emellan blivit cffektiv.

For att kunna forverkliga visionen med onskad medvetenhet och dndrade
synsitt for storre sikerhet i trafiken anser jag att fdljande verksamhets- och
Atgirdsstrategi bor foljas.

4.1.2 Verksamhetsstrategi

Verksamhetsstrategins yttersta syfte dr att bidra till att visioncn om det tra-
fiksdkra samhillet uppnds.

Trafiksikerhetsarbetet skall bedrivas aktivt och offensivt. Det trafiksiker-
hetsarbete som Trafiksikerhetsverket bedrivit har i huvudsak varit dnda-
mélsenligt for den trafiksituation som rédde under 1960-, 1970- och 1980-
talen. Virlden dr emellertid féranderlig och det &r viktigt att anpassa verk-
samheten och dtgirderna med hinsyn till detta. Férindringen av trafiksiker-
hetsarbetets organisation ir ett led i {drnyclsen av den offentliga scktorn.
Den offentliga scktorn skall verka under mer marknadsliknande villkor.
Rollcrna skall renodlas och en helhetssyn pa bestillare och utférare skall an-
slds. En klar ambition &r att samla ansvar och befogenheter inom vigtrafik-
scktorn.

Enligt min mening har trafiksiikerhetsarbetet hittills haft for 1ag status. Si-
ker trafik behovs for allas vir overlevnad och viilfird. For att hoja trafiksi-
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kerhetsarbetets status krivs ett konsekvent strategiarbete. Det bestér av tre
delar, ndmligen en vision samt en verksamhetsstrategi och en atgirdsstra-
tegi. Den sistnimnda har tvA perspektiv, ett kortsiktigt och ett 1angsiktigt.
Med tanke pd den Iinga tid som erfordras innan vissa trafiksikerhetseffekter
uppkommer bor arbetet i det langsiktiga perspektivet inledas omgacnde.

I det kortsiktiga perspektivet har effekten av det nya strategiarbetet inte
hunnit sld igenom. I detta perspektiv méste dirfor dtgdrderna inriktas pa s-
dant som snabbt angriper trafiksikerhetsproblemen. Sddana atgirder ér in-
formation, lagstiftning och Gvervakning.

Det langsiktiga perspektivet avser tiden efter ar 2000. I det perspektivet
sitts mer langsiktiga men samtidigt mer ldngsamt verkande tgarder in. Hit
hor de flesta utbildningsatgirder, tgirder som syftar till att ndra grundlig-
gande virderingar samt fysiska atgirder som dndrade krav pd fordon och
indrad vigstandard.

Verksamhetsstrategin for trafiksikerhetsarbetet skall bygga pd en hclhets-
syn och att trafikanten skall sittas i centrum. Vidare skall arbetet bygga pa
kunskap samt att ansvaret och befogenheterna skall vara klart preciscrade.

— Helhetssyn

Jag anscr att i synen pa trafiken maste de olika delarna trafikant, fordon och
trafikmiljé samt de dirtill hérande regelsystemen ses som en helhet. En si-
dan helhetssyn skall prigla savil forskning som demonstrationer, val av t-
girder samt genomférande och uppféljning av atgirder.

Vissa av végtrafikens delmal kan vara motstridiga. Excmpelvis giller detta
ibland f6r delmalen framkomlighet resp. sikerhet. Nir nu Vigverket till sitt
tidigare ansvarsomréde dven har fatt det 6vergripande ansvaret for sikerhe-
ten pa vigarna dligger det verket att uppfylla samtliga vigtrafikpolitiska
mal.

Med hiénvisning till det dvergripande ansvaret kommer jag att foresli re-
geringen att Vigverket arligen skall redovisa vilka resultat som uppnétts
inom vigtrafiken. Det ankommer sdledes pi verket att gora de avvigningar
som behdvs mellan de olika delmélen. En utgdngspunkt vid dessa avvig-
ningar skall vara ett trafikantinflytande. | detta sammanhang vill jag peka pi
vikten av att Vigverket vinnlagger sig om att forklara varfor olika atgarder
vidtas.

— Trafikanten i centrum

Fordon, vigar och trafikanldggningar byggs for trafikanterna. Utformningen
av dessa tekniska system skall darfor utga frén trafikanternas behov, cgen-
skaper och bcgrinsningar.

Trafikanterna ir dock ingen homogen grupp. Bland de starka trafikan-
terna finner vi t.ex. bilisterna. Dessa mste anpassa sig och ta hansyn till de
svagarc. Bland bilisterna finns till stor del den starka gruppen medeldlders
miin. Dessa méste ocksd anpassa sig och ta hinsyn till de svagare, bl.a. bar-
nen och dldre.

I den verksamhetsstrategi jag forordar bor huvudmdlet vara att forsoka fa
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trafikanierna att forsta vikten av ett hiinsynsfullt beteende. Beslutsfattarnas
virdering av och vilja till 6kad sédkerhet i trafiken dr betydelsefull. Trafikan-
ten bor ha ritt och mojlighet att pdverka sin cgen situation. En dialog mellan
de berérda myndigheterna och trafikanterna bor dérfor skapas.

Med dialog avser jag olika sitt att utbyta kunskaper och erfarenheter mel-
lan myndigheter, organisationer och trafikanter. Dialogen kan ske pa over-
gripande niva genom att trafikanternas behov, virderingar, motiv och upple-
velser analyseras sd de kan ligga till grund for t.ex. informationskampanjer
och utbildning. De ansvariga bor verka for att massmedia medverkar i dessa
sammanhang. Det dr ocksa viktigt att frivilligorganisationernas kompetens
tas till vara. Jag dterkommer till detta i det {6ljandc (4.2.3).

Som jag ser det bor dialogen bidra till att mojligheterna Okar att f3 olika
atgirder accepterade och dirmed dstadkomma cn beteendeférandring hos
trafikanten. Vidare bor forstaclsen for och efterlevnaden av olika regler dka.
Den grupp édtgérder som definitivt kan resultera i en beteendeforandring hos
trafikanten ér fysiska vig- och gatudtgirder. Jag aterkommer till detta senare
(avsnitt 4.4.1) och vill i 6vrigt hinvisa till propositionen (1992/93:176) om
investeringar i trafikens infrastruktur m.m. som regeringen beslutade den 4
mars i 4r.

Minniskans handlande beror ofta direkt pa de fysiska férutséttningarna
och gillande regelverk. Sédana situationer som leder till felaktigt handlande
bor identifieras och undanrojas i storsta mojliga utstrickning. Vissa fysiska
forhéllanden kan emellertid av olika skl inte undanrojas omgéende. En tra-
fikants fclbeteende beror pd antingen bristande férméaga eller bristande
vilja. For att sd ldngt mojligt eliminera risken for felhandlingar krivs for-
utom fysiska fordndringar att trafikanten bdde behirskar och ér motiverad
att firdas sakert.

Det &r givetvis viktigt att utbilda trafikantcn till att han skall behérska sitt

fordon for att kunna kora sikert. An viktigare #r att hos trafikanten for-

starka ctt Okat sdkerhetstinkande sd att han utvecklar ctt hinsynsfullt be-
teende gentemot andra trafikanter och utnyttjar sakerhetsutrustning.

Jag anscr att den cnskilde individens erfarenhcter samt samhillets ansvar
att skapa en siker trafik skall vara utgdngspunkter {or Viigverkets verksam-
hetsstrategi. Trafik och trafiksikerhet upplevs naturligen olika frin den en-
skildes resp. samhillets synpunkt. Jag vill darfor understryka vikten av att
val av olika trafiksikerhetshojande dtgirder utgér frén samhillet medan ba-
scn for dialogen med trafikanterna utgér frin deras perspektiv.

En genomgdcnde strivan i den trafiksikerhetshéjande strategin skall vara
att stirka myndigheters, organisationers och trafikantcrnas vilja till och stra-
van efter 0kad sikerhet. Vad jag cfterstrivar ér siledes cn gemensam bas
for trafiksikerhetsarbetet och en positiv och konstruktiv opinionsbildning
for att pdverka trafikanternas grundliggande installning till trafiksikerhets-
arbetet och ddrmed ytterst sin egen sikerhet i trafiken. Harigenom uppnas
storre cftekt av redan genomférda siikerhetshdjande dtgarder. Detta bidrar
i sin tur till 6kade mojlighcter att uppnd trafiksikerhetsmélen utan att det
sker pé nigon storre bekostnad av dvriga trafikpolitiska mal.

2 Riksdagen 1992/93. 1 saml. Nr 161
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— Kunskap

For att ytterligare forbiittra trafiksiikerheten och nd riksdagens trafikséker-
hetsmél behdver olika dtgirder vidtas. Det kan bide vara dtgirder som trafi-
kantcrna upplever som positiva och sdédana som upplevs som negativa. For
att fa forsticlse for olika typer av dtgirder dr det enligt min mening viktigt
att atgiirderna upplevs som relevanta av trafikanterna. Ett accepterande av
olika atgirder kan endast uppnas om trafikanterna forstar varfor de vidtas.
Hirigenom skapas trygghet, kontinuitet och logik i arbetet.

Jag forutsitter att det arbete som hittills utforts av Trafiksdkerhetsverket,
Statens viig- och trafikinstitut, Transportforskningsberedningen samt Trafik-
siikerhetsridet utnyttjas och fullfoljs i alla de delar som dverensstimmer
med grunden {0r den av mig redovisade verksamhetsstrategin. Jag vill i detta
sammanhang crinra om viktcn av att dven den erfarenhet och kunskap som
polisen besitter tas till vara.

For att uppna erforderlig kunskap krévs bl.a. forskning. Det ankommer
dven pd Vigverket att f5lja utvecklingen i andra linder. Vidare skall verket
ansvara for att f6lja upp och utvirdera olika insatser och &tgirder.

— Ansvar och befogenheter

Ansvarct och befogenheterna for trafiksiakerhetsarbetet har hittills varit
spritt pd ett stort antal myndigheter och organisationer. Genom det beslut
som riksdagen nyligen tagit att fora Gver Trafiksiakerhetsverkets uppgifter tili
Vigverket har ett steg tagits i riktning mot en mer sammanhéilande organi-
sation.

Genom detta beslut finns en god grund for min strategi som bygger pd ett
litet antal huvudakidrer for trafiksikerheten. Enligt min mening bor huvud-
aktorerna vara Viigverket, polisen och kommunerna.

Viagverket har sedan den 1 januari i &r ett 6vergripande nationellt ansvar
for trafiksiikerheten i landet. I detta ligger som tidigare namnts ansvar for
frigor om trafikant, fordon och trafikmiljo. Verket dr ocksd som viighallare
ansvarigt f6r dct statliga vignitet samt enskilda végar. )

Polisen ansvarar {or trafikdvervakningen. Jag &terkommer till polisens
verksamhet under avsnitt 4.6 Kvalitetskontroll pa vig.

Kommunerna ansvarar for trafiksikerheten inom resp. kommun. De &r
ocksd ansvariga for det kommunala vignatet. Vagverket har numera det
overgripande ansvarct for trafiksikerheten pé vigarna. Jag vill darfor erinra
om verkets mdojlighcter att ge kommunerna visst stod, t.ex. nir det giller
kunskapsuppbyggnad. Jag dtcrkommer till detta senare (avsnitt 4.2.2).

Genom att begriinsa antalet huvudaktérer och ge dem nédvindiga befo-
genheter skapas mojligheter att ge entydiga signaler till trafikanterna. Hér-
igenom underlittas mojligheten till ett aktivt trafiksikerhetsarbetc, inte
minst pd regional och lokal niva. Jag dterkommer till detta under avsnitt
4.2.30om frivilligorganisationerna.

4.1.3 A(giirdsstrategi

Som jag niimnde inledningsvis behdvs en dtgirdsstrategi. Det yttersta syftet
med den, liksom med verksamhetsstrategin, ér att bidra till att visionen om
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det trafiksiikra samhillet forverkligas. Atgéirdsstrategin skall bygga pa en

problemanalys, dtgiirdens trafiksikerhetseffekt och dtgirdens acceptans.

Trafiksikerhetsmélen skall ligga fast. De och den problemanalys som
Vigverket gor skall styra atgirdsstrategin och hur verksamheten och &tgér-
derna i trafiksikerhetsarbetet skall prioriteras.

Dctta innebér att stora trafiksidkerhetsproblem, uttryckt i antalet dodade
cller skadade, skall prioriteras framfér sma trafiksiakerhetsproblem. Det in-
nebir vidare att hoga risker prioriteras framfor Iaga risker. Slutligen priorite-
ras oskyddade trafikanter, sirskilt barn, framfér skyddade trafikanter.

Som jag tidigare sagt skall trafiksdkerhctsarbetet baseras pa forskning och
kunskap. Dectta inncbir att kunskap om olika atgérders effekter skall ligga
till grund for en 3tgéirds eventuclla genomforande. Atgirdens acceptans hos
beslutsfattare, verkstillare och trafikant skall ha en avgérande inverkan pa
atgirdens utformning och hur den genomfors.

Som jag framholl i drets budgetproposition (bil. 7 s. 17) bér statsmakter-
nas val och prioriteringar mellan olika dtgidrder folja ett antal kriterier.
Dessa dr foljande:

— Atgirder skall viljas som har kiind trafiksikerhetseffekt och som har en
avgorande inverkan pd ndgot eller flera av de av samhillet prioriterade
problemomradena.

- Atgiirder som dr samhéllsckonomiskt motiverade och dir kostnadsansva-
ret frimst dvilar staten bor prioriteras.

— Samhillet bor prioritera itgarder som i sé liten utstrickning som mojligt
forsamrar mdjligheten att nd de Ovriga transportpolitiska mélen — helst
bor sddana som forbéttrar maluppfyllelsen prioriteras.

— Sambhiillet bér prioritera atgéirder som har en positiv effekt pd trafikan-
tens vilja till 6kad sidkcrhet.

— Samhaéllet bor prioritera itgirder dir kunskapen ir sa stor att inga eko-
nomiska, praktiska eller andra problem kan forutses uppsté vid genom-
forandet.

Vid val av atgérder skall pd aktuellt omrdde hinsyn tas till den utveckling
som sker inom EG.

1 de flesta fall kan man dstadkomma trafiksikerhetshojande effekt genom
att prioritcra nagon av ovanstiende &tgirder. I vissa fall kan dock konflikter
uppstd mellan olika prioriteringar. Jag utgdr fran att huvudaktérerna i si-
dana fall kommer 6vercns om limpliga kompromisser.

Nir problemen har analyscrats och atgirderna prioriterats ankommer det
pa Vigverket att analyscra om det dr mojligt att fa bifall for itgérden. I det
fall det inte 4r mojligt att fi gehor for en dtgédrd som i 6vrigt fyller alla krav
enligt den redovisade atgirdsstrategin bor en attitydférindring cfterstrivas.
Det kan ocksd bli aktuellt att genomfora atgirden pd ett annorlunda sitt.
For att trafiksikerhetsarbetet skall fi genomslag hos allminheten ér det vi-
sentligt att attityderna kan péverkas i en positiv riktning s att de dtgirder
som behdver vidtas uppfattas som nodvindiga och 6nskvirda.

Regeringen har nyligen forclagt riksdagen en proposition (1992/93:176)
om investeringar i trafikens infrastruktur m.m. Inriktningen i den proposi-
tionen ér att viiginvesteringarna bor planeras for ckonomisk tillvaxt, ékad
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trafiksikerhet och med hénsyn tagen till miljé och regional balans. Enligt
den planeringsram som foreslds i propositionen bor investeringar goras med
56 miljarder kronor i riksviigar, linstrafikanldggningar och barighetshijande
Atgirder fram tilt &r 2003. Jag anser att forslagen inncbdr ett visentligt bidrag
till 6kad trafiksiikerhet.

Mot bakgrund av vad jag nu anfort avscr jag att &terkomma till regeringen
med forslag att uppdra 8t Vigverket att redovisa ett nationellt verksamhets-
och atgirdsprogram. Detta program bor i tid samordnas med Vigverkets
tredrsplanering.

4.2 Ansvars- och samverkansfragor

Som jag tidigare nimnt bor tre huvudaktérer verka pa trafiksikerhetsomra-
det. Hirutéver anser jag att frivilligorganisationerna med sin regionala och
lokala spridning bor kunna utnyttjas for ett effektivt trafiksikerhetsarbete.
Jag aterkommer till detta nedan.

Riksdag och regering har satt upp mal for trafiksikerheten. Myndighe-
terna arbetar utifriin ett mal som innebir att det rliga antalet dodade i vig-
trafiken ar 2000 skall uppgé till hogst ca 600 och antalet skadade till hogst ca
40000.

Enligt vad jag redovisar i propositionen om investeringar i trafikens infra-
struktur m.m. forvéntas en 0kning av végtrafiken. Den inriktning som redo-
visas i den propositionen beriknas ge en reduktion av dédade och skadade.
For att nd de av myndigheterna uppsatta operativa malen méste dven andra
atgirder vidtas. Det kan i detta sammanhang ndmnas att det framtida trafik-
arbetet i hog grad paverkas av drivmedelspriserna. Nuvarande reala prisniva
bedoms leda till cn minskad efterfragedkning pd transporter.

Genom att Viigverket fitt det dvergripande ansvaret for trafiksikerheten
pé viigarna avser regeringen att utkriva ett resultatansvar av verket fér att
de av riksdagen faststillda mélen skall uppnés. For att kunna utkriiva detta
resultatansvar anser jag att verket maste ges tillrdckliga befogenheter och
resurser. Vigverket har redan ansvaret for regelverket och infrastrukturen
pa vigarna samt betalningsansvarct for den statliga trafiksdkerhetsinforma-
tionen.

I befogenheterna bor bl.a. ligga mojlighet for Vagverket att triafia centrala
6verenskommelser om overgripande frigor med andra myndigheter och av-
tal med olika organ for utforande av rent operativa uppgifter. Aktorer i detta
summanhang kan t.ex. vara kommuner och frivilligorganisationer men fram-
for allt polisen.

4.2.1 Samverkan mellan Viigverket och polisen

Med Viigverket som huvudansvarig myndighet for trafiksdkerheten och med
polisen som ansvarig for trafikovervakningen pa viigarna ges goda forutsitt-
ningar att forbittra och fordjupa det samarbete som redan i dag finns mellan
verket och polisen.

Grunden for samarbetet skall vila pa en helhetssyn pd trafiken, dvs. bade
trafikens kvalitet och infrastrukturens kvalitet. Det ér diirfor viktigt att myn-
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digheterna ir Overens i friga om detta synsitt. Milet for Vigverket skall
vara att de svenska vigarna och vigmiljon i vid bemirkelse skall vara sikra
for skilda kategorier av trafikanter. For att uppnd detta fordras bl.a. ett for-
trocndefullt samarbete med polisen.

Samarbetet bor befistas genom dverenskommelser pd central nivd mellan
Vigverket och Rikspolisstyrelsen. P regional niva traffas dverenskommel-
ser mellan vigdircktoren och ldnspolismastaren. Overenskommelscrna skall
innchélla omfattning och inriktning av samarbetet. Sddan inriktning kan
t.ex. vara behov av allmén trafikévervakning, kvalitctskontroll av tordon,
nykterhetskontroll, bilbilteskontroll, trafikantinformation i samband med
kontroller, intensifiecrad kontroll vid vigarbeten och olycksdrabbade
strdckor, fordelning av resurser mellan tatort resp. landsbygd. Utdver vad
myndigheterna kommit dvercns om ankommer det pé polisen att sjilv av-
gora vilka ytterligare dvervaknings- och kontrollatgérder som bor genomfo-
1as.

For att poliscn skall kunna erbjuda sina tjinster i erforderlig utstrickning
skall Vigverket bestrida de merkostnader som uppstér for polisens medver-
kan vid kvalitetskontroll av trafiken och liknande uppgifter.

For att kunna géra avvédgningar inom infrastruktursektorn behover rege-
ringen information om trafiksdkerhetssituationen och det samfade trafiksa-
kerhetsarbetet. Det ankommer darfor pd Vigverket att utarbeta ett natio-
nellt trafiksédkerhetsprogram. I detta sammanhang ir en redovisning av hu-
vudaktorernas verksamhet av betydelse. Det torde darvid dligga Vagverkets
ledning att ta erforderliga kontakter f6r att férvissa sig om att 6verenskomna
eller avtalade tgirder verkligen genomférs. Nir det d& giller dtgirder som
polisen skall vidta bor dessa bli foremdl for Gverenskommelser enligt vad
som sagts nyss.

Jag har i de frigor som beror samarbetet mellan Vigverket och polisen
samritt med chefen for Justitiedepartementet.

4.2.2 Samverkan mellan Vigverket och kommunerna

Enligt gillande lagstiftning har kommunerna ett ansvar for trafiksikerheten
inom sina vighdllningsomraden. Drygt 60 % av aila personskador i trafiken
intraffar i tdtort. Sékerheten i tdtorterna dr darfor av stor betydelse och bor
prioriteras. Om denna verksamhet inte prioriteras blir det svart att nd tra-
fiksikerhetsmélen.

Vid prioritering av olika dtgirder vill jag erinra om att olika sorters insat-
ser krivs inom titorter resp. utanfor tittbebyggt omrdde. Inom kommuner-
nas ansvarsomrdde ir det bl.a. viktigt att minirondcller byggs. Det ér vidare
viktigt att belysningen dr god vid vigkorsningar samt att det finns trafikljus
i erforderlig utstriackning. Utanfor tattbebyggt omrdde krivs helt andra ty-
per av insatser. Jag vill hir endast niimna ombyggnad av fyrvigskorsningar
och tvifiltsviig med breda vigrenar till trefiltsvig med smala vigrenar. Det
tredje mitttéltet kan i sddana fall anvindas (6r omkorningar i cn riktning 4t
gingen.

Jag dr medveten om att det kommunala trafiksikerhetsarbetet av skilda
skl dr av ojamn kvalitet. For att kommuncrna skall kunna bedriva ett effck-
tivt trafiksiikerhetsarbete behdver de i minga fall stod och dkad kunskap.
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Jag har erfarit att Vigverket och Svenska kommunférbundet samrétt i
frga om hur det kommunala trafiksikerhetsarbetet skall drivas och dirvid
nétt vissa principovercnskommelser. Jag anser att ett 6kat samarbete bor
komma till stind mellan Vigverket och kommunerna pid samma sitt som
mellan Vigverket och polisen. Det dr dirfor positivt om Vigverket tréffar
avtal med Svenska kommunférbundet ecller enskilda kommuner om det
framtida samarbetet. Jag utgér i detta sammanhang frin att sddana avtal
t.ex. kan gilla kunskapsuppbyggnad hos kommunerna. Sddan kunskapsupp-
byggnad kan t.ex. avse bade dtgirder for att forbattra trafiksikerheten samt
generell kunskap om trafiksikerhetssituationen och diri géllande orsaks-
samband.

Kommunerna har liksom samhillet i 6vrigt stora ekonomiska problem.
Detta innebir en risk for att kostsamma fysiska gatudtgirder inte prioriteras
i den kommunala budgeten bl.a. mot bakgrund av att vinsterna av att trafik-
olyckorna minskar inte kommer den kommunala ekonomin tillgodo. For att
underlitta kommunernas beslutsfattande vore det av virde om Vigverket
kunde bidra till demonstrationsprojekt, forskning och utbildning hos en-
skilda kommuner. Jag avser dirfor att dterkomma till regeringen med forslag
att uppdra &t Vigverket att beriikna kostnaderna for sddan verksamhet samt
hur den bor finansieras.

4.2.3 Frivilligorganisationernas betydelse for
trafiksikerhetsinformationen

Mitt forslag: Anslaget B 2. Drift och underhall av statliga viigar bor
anvindas for Vigverkets betalningsansvar for trafiksikerhetsinfor-
mationen.

Skiilen for mitt forslag: Folkrorelsernas verksamhet bor i férsta hand
bygga pd medlemmarnas frivilliga engagemang och bidrag. Bl.a. mot denna
bakgrund foreslog jag att det sirskilda statsbidraget till Nationalféreningen
for trafiksikerhetens frimjande (NTF) skulle tas bort och att Vigverket i
stillet skulle f4 betalningsansvaret for den pldderande informationen. Riks-
dagen beslutade enligt mitt forslag (prop. 1991/92:100 bil. 7, bet.
1991/92:TU10, rskr. 1991/92:140).

Scdan den 1 januari i &r har Vigverket det overgripande ansvaret for tra-
fiksakerheten pd vigarna (prop. 1992/93:2 om vissa organisatoriska fragor
inom trafiksikerhetsomrdet). T detta ansvar ligger dven sakinformationen.
Jag anser att verkets kostnader for trafiksikerhetsinformation skall belasta
anslaget B 2. Drift och underhdll av statliga vigar.

Viigverket bor infor hdstens budgetarbete inkomma med cn beskrivning
av verksamhetens omfattning for regeringens stillningstagande.

Ett effektivt trafiksakerhetsarbete forutsitter dven ett brett folkligt stod
och engagemang. Hir har frivilligorganisationerna genom sin spridning dver
landet stora mojligheter att skapa opinion och engagemang. Genom sina
minga medlemmar bér de kunna utgdra basen for ett brett folkligt stod nir
det giller mojligheterna att lyckas i trafikséikerhetsarbetet.
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Jag har tidigare (prop. 1991/92:100 bil. 7, s. 64) foreslagit att betalningsan-
svarcet for den plidderande informationen skulle évergd till Vigverket. Riks-
dagen beslutadc (bet. 1991/92:TU10, rskr. 1991/92:140) i cnlighet med for-
slaget. Skilet till mitt forslag 4r att folkrorelsernas verksamhet i férsta hand
skall bygga p& medlemmarnas frivilliga engagemang och bidrag. Det skall
inte finnas ndgon risk att folkrérelserna inte kénner sig tillrackligt fria i for-
hillande till staten.

Genom beslutet att ge Vigverket betalningsansvaret for trafiksikerhetsin-
formationen anser jag att de olika frivilligorganisationerna som arbetar med
trafiksékerhet sporras i sina anstringningar att finna dn bittre metoder att
informera om trafiksidkerhetens betydelse. Hirigenom kan organisationerna
fa storre mojligheter dn tidigare att crhélla avtalsbindande uppdrag frén
Vigverket {6r av verket cfterfrigad verksamhet. Jag vill dock understryka
att avtalen skall upprittas med beaktande av marknadsméssiga principer.

Jag vill gdrna upprepa att trafikanten méste séttas i centrum. Hérigenom
skapas mdjlighcter till stod for trafiksidkerhetsdtgirder som annars inte
skulle kunna genomf6ras pd ett fér den stora allménheten godtagbart sitt.
Genom folkrorelsernas engagemang och stod pd framfor alit regional och
lokal niva sitts det kraft bakom skilda beslut. T detta ssmmanhang ér det av
stor betydelse att Vigverket anvinder sig av frivilligorganisationernas infor-
mationskanaler.

Jag vill dven erinra om vikten av att viirna de svagare trafikantgrupperna.
Opinionsbildningens betydelsc kan inte nog understrykas.

Det frivilliga trafiksédkerhctsarbetet bedrivs av minga organisationer. Hos
en del, som t.ex. trafiksikerhetsforbunden, ar trafiksikerhetsarbetet en hu-
vuduppgift. Hos andra finns trafiksékerhet med som en viktig faktor.

Det dr en styrka att trafiksikerhetsarbetet engagerar ménga. Harigenom
tror jag att den dialog som jag tidigare talat om littare kan komma till sténd.
Redan i dag forckommer p4 vissa héll i landet en dialog med trafikanterna.
Jag tinker dé sérskilt p4 “Heja Halland-projektet”. Hallands trafiksiker-
hetsférbund har lyckats gora trafiksiikerheten till en viktig fraga. De har ge-
nom att sitta trafikanten i centrum fatt till stind en dialog med trafikanterna.
Satsningen har i Halland lett till en mycket positiv instdllning till trafiksiker-
het och antalet dddade och skadade har procentuellt sett reducerats mer dn
for landet som helhet.

4.3 Ovriga storre aktorer pé trafiksikerhctsomridet

4.3.1 Liansstyrelserna

Min bedomning: Linsstyrelsernas trafiksiikerhetsansvar bor precise-
ras.

Skilen fér min bedomning: Sedan den 1 juli 1991 har linsstyrelserna sam-
ordningsansvaret for trafiksiikerheten pd regional nivd. 1 december forra
aret beslutade riksdagen att Viigverket skall ha det dvergripande nationella
ansvaret for trafiksdkerheten pd viigarna. Mot denna bakgrund finner jag

Prop. 1992/93:161



det naturligt att nirmare prcciscra inneborden i det regionala samordnings-
ansvaret. Detta bor kunna skc i samband med att Regionberedningen kom-
mer med sina forslag. Tills s sker har linsstyrclserna det regionala samord-
ningsansvarct {or trafiksikcrheten.

Lansstyrelscrna ansvarar pd regional nivd for bil- och kérkortsregistren
samt yrkestrafikregistret. De har vidarc ansvaret for vigtrafikbeskattningen
och drivmedelsransoneringen.

Av betinkandet Den regionala bil- och korkortsadministrationen (SOU
1991:14) framgdr att utredningen anser att bilregister- och korkortsfrigorna
til sin karaktér dr 1ampliga uppgifter for linsstyrelscrna men att de inte har
ett sdidant samband med linsstyrelsernas uppgifter i Gvrigt att det av sidana
skal ar angeldget att de blir kvar inom linsstyrclsen.

For att fi en ldngsiktig losning pa de frgor som behandlas i utredningen
avser jag att foresld regeringen att Vigverket och ndgra lansstyrelser far i
uppdrag att limna férslag till hur den framtida registerverksamhcten bor or-
ganiseras samt vem som skall ansvara {or drivmedelsransoneringen.

1 frigor om korkortsingripande, dvs. dtgdrder mot den som har ett korkort
eller kérkortstillstdnd, ar linsritten forsta instans. Korkortsingripandet kan
ske i form av &terkallelse cller varning. Varning kan ocksa utfirdas av all-
minna ombudet i kdrkortsfrigor. Det allmédnna ombudet for det allminnas
talan i kdrkortsmil. Denne utses av och dr anstilld pd linsstyrclsen.

Domstolsutredningen konstaterar i sitt betiinkande Domstolarna infor
2000-1alet att lagstiftningen pa detta omrdde ér utformad s att flertalet kor-
kortsmél ir okomplicerade frdn juridisk synpunkt. De myndigheter som
sysslar med korkortsiirenden har i allmédnhet god kompetens pd omrddet och
ritten att overklaga besluten ger tillrdckliga garantier for rdttssikerheten.
Den omstiandigheten att vissa drenden dr mer svirbedomda utgor dé inte né-
got skil for aul inte lita forvaltningsmyndighet besluta i drendet. Utred-
ningen anser dirfor att 6vervigande skiil talar for att beslutsfunktionen i
samtliga korkortsmal i forsta instans fors dver till forvaltningsmyndighet och
att denna myndighet iir linsstyrelsen. Linsritten blir dd en ren éverprov-
ningsinstans.

Om beslutsriitten flyttas till linsstyrelsen innebir det firre drenden for all-
méinna ombudet i linsritten. Mot bakgrund hiirav anser utredningen att den
allminna ombudsfunktionen bdr upphdra och att ldnsstyrelsen i stillet fir
partsstillning i domstolsprocessen.

Forslaget har remissbehandlats och bereds nu vidare inom Justitiedeparte-
mentet med siktet instéllt pd att Domstolsutredningens {6rslag skall genom-
foras.

Jag har i de frigor som rér lansstyrelsernas verksamhet samritt med che-
fen for Civildepartementct.

4.3.2 Landstingen

Min bedémning: Landstingen bor verka [6r att forsoka piverka synen
och cfterfrigan pa hogre trafiksiikerhet och trafiksikerhetsatgirder.
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Skiilen for min bedénmming: Jag har tidigare redovisat att trafikolyckor le-  Prop. 1992/93:161
der till skador, virdbehov och lidande. Sirskilt ungdomar hor till dem som
tar stora risker i trafiken och darmed ocksd blir inblandade i olyckor med
atfoljande konsekvenser.

Mdnga talar om trafikskadorna som ett folkhélsoproblem. Séledcs ér tra-
fikddden den efter sjdlvmord vanligaste dodsorsaken f6r min mellan 15-44
ar. Som exempel kan nimnas att av de ca 110000 personer som féddes &r
1956 kommer statistiskt ca hiilften att skadas i trafiken under sin livstid.
Ungefir 800 av dem kommer att dddas. Detta dr oacceptabelt. Det dr dirfor
viktigt att forsoka forebygga trafikolycksfallen och trafikskadorna.

Landstingen ansvarar for hialsovarden i liinen. I detta ligger inte bara upp-
giften att virda utan &ven att genom forebyggande arbete minska vardbeho-
vet. Landstingen arbetar 1 dag kraftfullt for att i forebyggande syfte soka
minska rokningen och alkoholkonsumtionen. Likasd strivar de efter att f6r-
bittra kost- och motionsvanor, ocksa detta i forcbyggande syfte.

Inom ramen fOr den generellt forebyggande hilsovarden ingér dven tra-
fiksdkerhetsrelaterad verksamhet. Denna verksamhet ir viktig och omfat-
tande. Landstingen bedriver séledes rddgivande verksamhet t.ex. i friga om
lakemedelsbiverkningar, vilket kan vara av betydelse I trafiken. Annan vik-
tig verksamhet 4r hélsoundersékningar, t.cx. i form av synkontroll, och han-
dikapphjilpmedcl. For nyblivna {oraidrar dr det mojligt att gratis lana bil-
barnstolar.

Minga landsting limnar trafikskadestatistik till framfor allt kommuner
men ocksa till Vigverket som underlag till trafiksidkerhetsarbetet. Jag anser
att detta dr positivt men scr det som angeliget att trafikskadestatistiken ut-
vecklas. Jag aterkommer till detta senarc.

4.4 Infrastrukturfragor

Min bedémning: Vid plancringen av investeringar i vigar och jarnva-
gar bor inriktningen vara cn effektiv transportapparat som uppfyller
kraven pa hog trafiksikerhet och regional balans.

Skiilen for min bedomning: Regeringen uppdrog i juli 1992 &t Vigverket
att redovisa forslag till olika investeringsinriktningar for perioden 1994—
2003. Av undcrlaget skulle framgd hur infrastrukturen och transportsyste-
met som helhet paverkas av [dreslagen investeringsinriktning samt vilka av-
véagningar mellan olika trafikpolitiska delmal som en foreslagen inriktning
inncbdr.

Vigverket har redovisat rapporten Inrikiningsdiskussion infor vigplanc-
ringen 1994-2003. Av rapporten framgir de alternativa inriktningarna Tra-
fiksdkerhet, Regional balans, Miljo och Effektivitet.

Sammanfattningsvis kan konstateras att en inriktning mot trafiksikerhet
och regional balans bor ge en god effekt. Regeringen har dirfor nyligen fore-
lagt riksdagen en infrastrukturproposition. [ den propositionen redovisar jag
ndrmarc mitt stillningstagande till inriktningen mot trafiksikerhet och re-
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gional balans i investeringsplancringen. Ett skél till att jag bl.a. forordar en
trafiksikerhetsinriktning grundar sig pd mina {6rslag och bedémningar i
foreliggande forslag.

4.4.1 Viig- och gatuitgirder

Min bedéomning: Vig- och gatuitgirder ir den viktigaste och mest
lingsiktiga trafiksiikerhetsatgarden.

Skiilen for min bedéomning: Jag har tidigare talat om vikten av ett dndrat
trafikantbetcende. Vig- och gatultgirder ar den viktigaste och mest 1angsik-
tiga trafiksakerhetsdtgirden {Or att dstadkomma en beteendeférindring hos
trafikanten. Genom att prioritera sddana atgérder vinner man intc bara i tra-
fiksikerhet utan iven i friga om framkomlighet. Dialogen med trafikan-
terna r av betydelse i detta sammanhang.

Forbittrad trafiksikerhet genom vig- och gatutgirder kan ibland vara
svér att uppnd. Det dr nimligen inte alltid som 4tgérderna kan losa de pro-
blem som finns. Ibland ir kostnaderna for att genomfora atgiirder mycket
stora. Ett problem ér ocksd att viigatgirderna ofta 4r mycket tidsddande. En
annan aspekt ér att det finns tvd vighdllare — Vigverket och kommuncrna —
varav kommunerna ligger utanfor den statliga kompetensen. Slutligen bris-
ter det i kunskap i friga om hur olika fysiska parametrar som t.ex. viigbulor,
trafikljus, rondeller, piverkar beteendet.

Nir vig- och gatudtgirder kan tillgripas 4r de mycket effektiva och lang-
siktiga. Sddana atgdrder dr emellertid inte alltid méjliga med den kunskap
vi har i dag. Niir det t.ex. giller unga férare dr det svirt att s¢ hur viig- och
gatudtgirder skulle kunna minska olycksproblemen specicllt fér denna kate-
gori. For dldre forare bor som framgdr av avsnittet 4.9.3 om éldre forare
Vigverket beakta deras sdrskilda krav.

Vig- och gatudtgirder iriregel mycket kostnadskravande men kan {orbil-
ligas om de samordnas med ny- och ombyggnad av viigar. Jag har dirfor for-
ordat att inriktningen av viigplaneringen bl.a. skall ske enligt i huvudsak det
trafiksiikerhetsalternativ som Vagverket redovisat och som jag niirmare ut-
vecklar i investeringspropositionen. Aven smérre dtgirder i viigsystemet kan
ge stor trafiksiikerhetshdjande effekt. Sddana atgérder kan t.ex. vara plan-
skilda korsningar, forskjutna treviigsskil och cirkulationsplatser.

Som jag tidigare anfort 4r kommuncrna vighéllare i titorterna. Dér sker
ca tvit tredjedelar av alla trafikskador. Det dr dven i titorterna som de flesta
oskyddade trafikanterna, och dd sdrskilt barnen, finns. Det ér oftast inte
mojligt att dirckt paverka barnens eget betcende. Nir det géller barnen ar
dock viig- och gatudtgirder sirskilt betydelscfulla. Det ankommer pd kom-
muncrna att sjiilva besluta om och finansiera de fysiska gatudtgirder som de
vidtar i bl.a. trafiksiikerhetssyfte.

Niir det géiller viig- och gatudtgiirder vill jag pcka pd mojligheten {or Viig-
verket att fora in de trafiksdkerhetsparametrar verket finner nodviindiga {or
att ligga till grund for det statliga vignitets utformning samt for val av viig-
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byggen och vigprojektering. Sddana parametrar ir t.ex. dodade elfer ska-
dade, riskutveckling for olika dlders- och trafikantkategorier (séarskilt barn).

4.5 Trafiknykterhet m.m.

Min bedémning: Rattfyllcrilagstiftningen bor reformeras. Av det to-
tala antalet dodsolyckor ér ca 30 % alkoholrclaterade. Alkohol dr den
cnskilt storsta olycksorsaken i trafiken. Regeringen avser att scnast
hosten 1993 dterkomma till riksdagen med forslag till reformering av
trafiknykterhetslagstiftningen.

Skiilen for min bedémning: Dcn som kor rattfull skadar inte bara sig sjilv.
I stor utstriickning ir det medtrafikanterna som rikar illa ut pa grund av att
ndgon kor onykter. Det idr dirfor viktigt att med kraft bekdmpa trafiknykter-
hetsbrotten. Alltfér ménga har cn alltfor tillitande attityd nér det giller al-
kohol och trafik. Minga anser att det inte gor ndgot om man druckit ndgra
starkol eller ndgot glas vin och sedan kor bil. Dessa personer anser sig ofta
vara s skickliga bilforare att de kan dricka litet alkohol och 4ndd kora bil.
Alkohol och andra droger hor definitivt inte ihop med bilkérning. Enligt
Vigverket iir alkohol den faktor i trafiken som allra mest okar risken {6r cn
olycka. Visserligen varierar riskkurvan frén individ till individ men jimfort
med nyktra forare torde det enligt Viigverkets beridkningar rora sig om en
riskexponering som dr minst dubbelt sa stor som normalt {6r den som har 0,5
promille, 20-50 ginger storre for forare med 1 promille och 80-200 ganger
storre for forare med 1,5 promilic.

Viigverket har framfort att ca 10 % av befolkningen i landet stédr for hilf-
ten av alkoholkonsumtionen. Av dem dricker ca 300 000 motsvarande 150 cl
starksprit per vecka. Trots denna hoga alkoholkonsumtion lyckas de flesta
storkonsumenter délja sina alkoholvanor for sin omgivning. Detta kan bl.a.
ske genom att visa sddan bibehéllen social status som bilkdrning innebiir.

Enligt Vagverket kan de forare som fills for rattfylleri delas in i féljande
grupper:

1. Missbrukargruppen: Forare som har hoga koncentrationer alkohol i
blodet och som konsumerar stora mingder alkohol Over lng tid. Bland
denna grupp finns majoriteten av terfallen i rattfylleri.

2. Ungdomarna: Denna grupp ér efter missbrukargruppen svarast att pa-
verka. De iir ovana vid bdde bilkérning och alkohol. De tar dven i nyktert
tillstnd betydligt storre risker én andra {drare. Alkoholpdverkan forstiirker
risktagningen.

3. Festdrickarna: Dessa personer kor rattfulla dirfor att de vid speciella
tillfiillen anser att de behover bil. De beddmer risken [Or upptickt som
mycket Idg.

Uppticktsrisken vid rattfylleribrott dr 1ag. De flesta torarna har relativ
ldga promillchalter och ér sviira att identificra. T slumpmiissiga kontroller
uppticks bara ca 20 % av de dtalade rattfylicristerna. De Ovriga upptiicks vid
olyckor eller vid anmirkningsviirt kiirbeteende. Dessa har hoga promille-
halter.
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Alkohotforskare brukar rikna med att ca 2 bilférare av 1000, dvs. 2 pro-
mille av samtliga bilférare, har promilichalter som dverstiger grinsvirdet.
P4 helger, kvillar och under sommaren ir det fler som dverskrider det till-
latna grinsvirdet. Om andelen rattfulla stills i relation till deras andel i
olyckor har 25-30 % av de trafikdddade forarna varit alkoholpdverkade. For
singelotyckor 4r andclen sd hog som 50 %. Mot bakgrund av vad jag nu an-
fort ar det angeliget att Vigverket och polisen utvecklar metoder {6r att f3
ned andelen alkoholpédverkade forare.

Korkort 2000 har bl.a. foreslagit att vid trafiknykterhetsbrott ner till 0,4
promille, missbruk, sjukdom och liknande skall kérkortsbehorigheten éter-
kallas. Korkortshavaren skall direfter vid ansokan om korkortstillstind visa
att det forhdllande som foranlett dterkallelsen upphort, dvs. att limplighets-
kravet uppfylls. Kérkortshavarcn skall vidare visa att forarfirdigheterna be-
Star.

Alkoholmissbruket ar ett av vira storsta sociala problem. Alkoholpoliti-
ken syftar till minskad konsumtion och minskade skador. Ett steg i denna
riktning togs vid denna regerings tilltride genom att di avisera en dversyn
av rattfyllerilagstiftningen. Oversynen har nu gjorts av Vig- och sjofylleri-
kommittén. Kommitténs forslag Grovt rattfylleri och sjofylleri (SOU
1992:131) remissbehandlas for ndrvarande.

Kommittén har i sitt nyligen avlimnade betinkande bl.a. foreslagit att
grinsvirdet {0r grovt rattfylleri sinks frén 1,5 till 1,0 promille alkohol i blo-
det. Kommittén foresldr vidare att normalpafoljden skall vara fingelsc vid
grovt rattfylleri. En icke frihctsberdvande pafoljd skall kunna véljas cndast
om det {oreligger sirskilda skil. Villkorlig dom skall anviindas med mycket
stor restriktivitet. Fiangelsedomda skall placeras pa specialanstalter for s-
dana trafiknykterhetsbrottslingar som kan beriiknas vistas pa anstalt i hogst
omkring tre ménader. Under verkstilligheten foreslds att den domde ge-
nomgdr ctt sdrskilt, intensivt, kurs- eller behandlingsprogram. Kommittén
foreslar ocksd att maximistraffet for grovt rattfylleri hojs frén ctt till tva irs
fiangelse. Dcn som domts for rattfylleri eller grovt rattfylleri skall till sin an-
sokan om korkortstillstdnd foga ctt sarskilt utldtande som styrker att kravet
pé ett nyktert levnadssitt uppfylls. Endast om synnerliga skiil foreligger far
aterkallelsc av kérkort underlétas. Regeringen har redan genom att tillséitta
kommittén visat att den dr beredd att ta krafttag mot rattfylleristcrna. Med
kommitténs forslag som grund forbereds nu cn reform om trafiknykterhets-
lagstiftningen. Arbectet kommer att bedrivas skyndsamt och férslag presen-
teras for riksdagen senast i host.

I debatten om rattfylleri forckommer inslag om vissa atgirder som bor vid-
tas. Bl.a. forckommer ibland krav pa att den som domts for rattfylleri skall
lamna dterkommandec leverprov under en lingre tidsrymd. Det ér visentligt
att den medicinska kunskap som finns utnyttjas. Utvecklingen gir stiindigt
framdt. Vilken typ av medicinsk eller annan uppfoljning som skall goras ér
jag nu inte beredd att ta stéllning till. Det ar emellertid nodviindigt att pd ctt
cller annat séitt gora en uppfoljning av dem som domts for rattfylleri.

Flera undersOkningar har visat att polisens trafiknykterhetskontroller har
stor betydelsc. Det beror dels pa att polisen omedelbart kan avbryta ett tra-
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fikfarligt beteende, dels pd att rutinmissiga alkoholutandningsprov visar alla
trafikanter att det finns cn recll risk f6r upptéckt vid trafiknykterhetsbrott.

Trafikpolisutredningen anser bl.a. mot denna bakgrund att antalet trafik-
nykterhctskontroller genom alkoholutandningsprov bor fordubblas till 1,8
miljoner kontroller per &r fr.o.m. budgetdret 1993/94. For att detta skall
kunna genomf&ras har utredningen foreslagit att lagen (1976:1090) om alko-
holutandningsprov éndras sd att varje polis utan sirskild order fér ratt att
ta rutinmassiga alkoholutandningsprov. Denna fréga bereds for nirvarande
inom Justitiedepartementet.

Polisen skall normalt i samband med trafikolycka gora en nykterhetskon-
troll pd férarna. Manga olyckor kommer dock inte till polisens kannecdom
och det kan férmodas att bendgenheten att sjilv rapportera en olycka till
polisen minskar om ¢n forare 4r medveten om att han druckit alkohol. I per-
sonskadcolyckor dr rapporteringsgraden hég men jag har crfarit att polisen
endast fir kinncdom om ca 50 % av de faktiska fallen av rattfylleri i person-
skadeolyckorna. Detta beror bl.a. pd att polisen séllan kan fa ctt utandnings-
prov frin trafikanter som skadats. Mnga ganger har de skadade forts till
sjukhus for vird. Polisen kan i dessa fall inte begéira blodprov med mindre
in att misstanke om alkoholpaverkan forelegat.

Hiirigenom kan befaras att ménga rattfyllerister undgar att bli domda sam-
tidigt som vi férlorar kunskap om alkoholens verkliga roll i trafiken. Jag an-
ser dirfor att polisen rutinmissigt skall kontrollera de inblandade parterna i
trafikolyckor vad avser alkoholpdverkan. Om luftutandningsprov intc kan
genomforas vore det av virde om blodprovstagning av fordonsforare kunde
ske oavsett om misstanke om alkoholpaverkan foreligger cller inte. Rege-
ringen avser att nirmare Gverviga denna fraga.

Vira domstolar har i dag stora bekymmer med att rattfyllerimisstinkta
personer havdar s.k. eftersupning, dvs. att de konsumerat alkoholen efter
det att firden avslutats resp. cfter det att olyckan intriffat. I de flesta fall
ir det mer eller mindre uppenbart att det hela dr en efterkonstruktion och
domstolen fister inget avseende vid yrkandet. Dock férekommer i minga
fall tvivel frin domstolarnas sida. T Sverige har vi hittills inte ansett det befo-
gat att straffbeligga eftersupning. T exempelvis Norge ar det dock straffbart
att konsumera alkohol inom sex timmar efter ndgon hindelse i trafiken som
féraren varit inblandad i och som kan f6ranleda polisutredning. Det &ri dag
for tidigt att uttala sig om huruvida ctt system liknande det i Norge skulle
vara mojligt att infora dven i Sverige. Jag avser darfor att ta initiativ till att
det norska systemet studeras nidrmare och att cn utvirdering darcfter gors.

Enligt 7§ lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott 4r det i dag méj-
ligt att i vissa fall forklara fordon forverkade. Inom Justiticdepartcmentet
har initicrats en éversyn av denna bestimmelse i avsikt att underséka forut-
sdttningarna {or cn utvidgning av mojligheterna att forverka fordon vid tra-
fikbrott. Jag vilkomnar en sidan dversyn.

En annan effektiv dtgird kan vara forsok att minska cller hindra alkohol-
konsumtionen. Denna atgéird ér intressant rent generellt cftersom det finns
ett starkt samband mellan alkohol och kriminalitet. En genercl minskning
av alkoholkonsumtionen i samhillet boér leda till minskat antal brott, firre
trafikolyckor och mindre vald i samhiillet.
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Professionell upplysning i skolorna kan vara ctt effektivt sitt att pa sikt
minska den totala alkoholkonsumtionen. Ett annat sétt kan vara att anvinda
sig av frivilligorganisationernas kompetens och spridning 6ver hela landet.
Jag har tidigare (avsnitt 4.2.3) niirmare utvecklat min syn pa frivilligorgani-
sationcrnas stora betydelse for trafiksikerhetsarbetet. En preventiv dtgird
for att forhindra bilkdrning i onyktert tillstdnd ir att konfrontera ungdomar
med minniskor som skadats i trafiken. Hir gor Riksférbundet for trafik- och
polioskadade en betydande insats.

Forutom den av mig nu redovisade synen pd trafiknykterhetsatgirder
finns den tekniska mojligheten att genom s.k. alkolds forhindra bilkrning
i onyktert tillstind. Jag Gvergar nu till att redovisa Trafiksdkerhetsverkets
framstillning om alkolds samt min syn pd fragan.

Trafiksidkerhetsverket har i en framstilining till regeringen den 6 novem-
ber 1992 begirt att fa starta cn {orsoksverksamhet med s.k. alkolds. Sam-
manfattningsvis inncbér {orslaget att 400 personer som domts for grovt ratt-
fylleri skall viljas ut sfumpvis. Av dessa skall 200 i stillet fér att fa sina kor-
kort dterkallade med en spiirrtid av minst ctt ar f& behalla sina korkort med
det sirskilda villkoret att de endast skall f kora en bil som ar forsedd med
s.k. alkolds. Det siirskilda villkoret skall foreskrivas {or en tidsperiod av tva
ar. De 6vriga 200 skall fungera som en jimforande referensgrupp med sed-
vanlig korkortsdterkallelse.

Alkoldset fungerar pé f6ljande sitt. 1 dag gir det att effektivt och selektivt
identificra ctylalkohol i méanniskors andedrikt. Om en sddan identifiering
gors dr det dércfter tekniskt intc sirskilt svart att 1ata resultatet paverka ctt
fordon som den undersoktc avser att nyttja. Har alkohol konstaterats dr det
inte mojligt att starta bilen, men ir andedrikten ren frin alkohol kan bilen
startas som vanligt.

Erfarcnheter av konstruktionen har dokumenterats i USA. "Problem-
drickare” i Ohio, har undersokts och foljts under ca 30 manader. Dessa har
haft alkolas i funktion i bilarna. Av arbetet i Ohio alt doma minskar risken
kraftigt for trafiknykterhetsbrott bland dem som haft alkolas i bilen.

En annan variabel ér olovlig kdrning av motorfordon. Detta oberoende
av halten alkohol i blodet hos foraren. De med korkortsindragning hade be-
tydligt storre férekomst av olovlig korning in de med alkolds. Alkoldsct sy-
nes inte bara hindra problempersoncr frén att kora bil onyktra. Det tycks
ocksd helt allmint medféra en nyktrare livsstil.

Davarande Trafiksikerhetsverket har foreslagit att regeringen, med stéd
av bemyndigandet i 32 § korkortslagen (1977:477), utfdrdar en séirskild {or-
ordning for forsoksverksamheten och att verket fr utfirda de ndrmarc {ore-
skrifterna for denna. Nimnda bemyndigande ger regeringen cller den myn-
dighet regeringen bestimmer riitt att i enskilda fall medge undantag frén
korkortslagen. En forsoksverksamhet som skall omfatta 400 personcer kan
knappast omfattas av det timligen begrinsade begreppet “enskilda fall™.

En forsoksverksamhet med alkolds skulle paverka reglerna om dterkal-
lelse av korkort. Ndgon form av lagreglering kriivs dirfér. Aktuclia regler
atertinns i den av riksdagen antagna korkortslagen (1977:477) och provas av
allmin forvaltningsdomstol.

Som framgir av Trafiksiikerhetsverkets framstillning ir erfarcnheterna
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med alkolds goda. Detta visar bl.a. verksamheten i Ohio. Jag har erfarit att
dven delstaten Delaware sedan arsskiftet har infort ett system med alkols.

Mot bakgrund av bl.a. erfarenheterna frin Ohio och att nu dven Delaware
infort ctt system med alkolés finner jag forslaget om en forsoksverksamhet
som intressant. Det bor dock dvervigas ytterligare. Detta bl.a. mot bak-
grund av vilka kriterier som bor foljas for att utse forsokspersoner resp. per-
soner i en eventuell kontrollgrupp. Mot denna bakgrund avser jag att ater-
komma till regeringen med forslag att Vigverket far i uppdrag att utforma
ctt forslag till forsoksverksamhet med alkolas.

4.6 Kvalitetskontroll pa vig

Mitt forslag: Vigverket och polisen fér traffa overenskommelser om
omfattningen av kvalitctskontroll pa vig.

Vigverket far triffa avtal med néringgslivet om att tekniker stills till
forfogande vid flygande inspcktioner. Regeringen fir besluta om bil-
inspektdrernas organisatoriska tillhérighet.

Min bedomning: De forslag jag forordar kan i vissa delar leda till be-
hov av forfattningséndringar. I dessa avseenden avser jag att dtcr-
komma till regeringen med {orslag.

Skilen for mitt forslag och min bedémning: Fordonskontroll pd vig s.k.
flygandc inspektion har utforts under mycket lang tid och har tidigare varit
en rent polisiir uppgift. Redan under 1940-talet fick dock dévarande Statens
bilinspektion mojlighet att utfora kontroll pa vig. Dessa utfordes av sir-
skilda bilinspektdrer. D4 Trafiksdkerhetsverket bildades ar 1968 dverférdes
bilinspcktionens regionala organisation dit. Detta innebar bl.a. att verksam-
heten med flygande inspektioner ocksd fordes over till verket. I dag har sile-
des bade polisen och numera Vigverkets bilinspektorer ritt att kontrollera
fordon pd vig.

I bilinspektdrernas befogenheter ingér riitten att stoppa fordon och utféra
teknisk kontroll. Vidare ingér befogenhet att kontrollera korkort, registre-
ringsbevis samt cfterlevnaden av arbetstidsbestimmelserna for vigtrafik.

Trafiksikerhetsutredningen foresldr att en organisation (en utvidgning av
AB Svensk Bilprovning) bor ges befogenheter att genomfora alla kontroll-
moment och att bilinspektorerna fors dver till denna organisation. Utreda-
ren anscr dock att polisman bér medverka vid storre kontrollinsatser.

Trafikpolisutredningen framhaller att polismans sarskilda befogenheter —
bl.a. att stoppa fordon - skall {orbehéllas den som 4r polis.

Jag anser att dverenskommelser om omfattningen av fordonskontroll pa
viig bor kunna fattas pd central nivd mellan Végverket och Rikspolisstyrel-
sen. P& regional nivd torde det vara vagdirektorens och linspolismistarens
sak att niirmarc komma 6verens om var och nér flygande inspektion skall
ske. Dessa skall alltid ske under operativ ledning av polis, nigra ytterligare
befogenheter for bilinspektdrerna dr da inte nddvindiga. Jag vill i detta sam-
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manhang erinra om vad jag anfort i min anmilan till propositionen Prop. 1992/93:161
(1992/93:106) om atgéarder rorande taxitrafiken. Av den framgar bl.a. att fly-

gandc inspektion av taxifordon skall kunna ske pd uppstillningsplatser for

taxi.

For dr 1994 bedomer jag att volymen for den flygande inspektionen bor
kunna uppga till minst ca 120 000 inspcktioner, vilket dr en fordubbling jam-
fort med dagens volym. Detta innebir att registerhdiiningsavgiften kan be-
hova hdjas fran den 1 januari nista &r. For att det samlade avgiftsuttaget frin
fordonsiigarna inte skall 0ka avser jag senare att dterkomma till regeringen
med forslag att ytterligare utglesa den periodiska kontrollen.

Jag anser vidare att Vigverket bor 1 triffa avtal med niringslivet om att
tekniker stélls till férfogande vid flygande inspektioner. Enligt propositionen
(1989/90:150) om fornyelsc inom polisen bor polisens insatser nér det giller
tckniska kontroller av fordon pa vig minska. Detta hindrar inte poliscn att
sjalv gora de ytterligare fordonskontroller den finner nodvindiga. Polisens
resurser skall dock i forsta hand anvindas for Overvakningsverksamhet. Mot
bakgrund av vad jag nu anfort foresldr jag att regeringen fir besluta om bilin-
spektdrernas organisatoriska tillhorighet.

Vid dc kvalitetskontroller av fordon pé vég som skall utféras av tekniker
aligger det Vigverket att tillhandahélla teknisk personal. Den tekniska per-
sonalen kan naturligtvis bestd av bilinspektorerna men dven av tekniskt kun-
niga personcr som Vigverket genom avtal forfogar dver for detta dndamal
frén t.cx. AB Svensk Bilprovning, forsiikringsbolag och verkstider. Jag vill
i detta sammanhang crinra om de forslag som limnats i betdnkandet Kon-
troll i konkurrens (SOU 1992:115). 1 betdnkandet foreslis att marknaden
Oppnas for konkurrens {or [ristdende foretag i fraga om periodisk kontroll-
besiktning. Detta kan innebira att tillgdngen till kvalificerade tekniker som
kan utnyttjas for kvalitctskontroll p& viagarna okar.

De tckniker som anvinds vid flygande inspektion skall vara godkinda av
polisen.

Jag har i de frigor som tagits upp under detta avsnitt samratt med chefen
tor Justiticdepartementet.

4.7 Hastighetsfragor

4.7.1 Hastighetsbegrinsningssystemet

Mitt forslag: Hastighetsgriansen for tunga lastbilar och bilar med slip
bor hojas till 80 km/tim.

Min bedémning: Forslaget till nytt hastighctsbegrinsningssystem har
inte tillriickligt stod for att genomforas.

Skiilen for mitt forslag och min bedémning: Trafiksiikerhetsverket har pd
den fOrra regeringens uppdrag kommit in med ett forslag till ett nytt hastig-
hetsbegrinsningssystem for andra viigar én titortsviigar. Verket har hirvid
foreslagit tre generella hastighetsgriinser. For titorter foreslds 50 km/tim, for
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motorvigar 100 km/tim alternativt 110 km/tim och foér 6vriga vigar 80
km/tim. Verkets (6rslag och en remissammanstillning finns tillgingliga i
Kommunikationsdepartementet (K91/566/3).

Den nya bashastigheten f6reslas séledes hojas till 80 km/tim. Férutom de
gencrella griinserna foreslar Trafiksikerhetsverket att de skall kunna kom-
pletteras med [okala och sirskilda hastighetsbegrinsningar, dvs. en sinkning
resp. hojning av hastighetsgransen. Forutom ctt nytt system for hastighets-
begrinsningar foreslds ett nytt utmarkningssystem samt nya omkorningsreg-
ler.

Remissbehandlingen visar att Trafiksidkerhetsverkets forslag till nytt has-
tighetsbegrdnsningssystem saknar stod hos ett stort antal remissinstanser.
Sambandet mellan hastigheter, trafiksdkerhet och miljé ar vl dokumente-
rat. Detta samband har dock inte tillrickligt tydligt bibringats allménheten.
Den har svart att {6rstd sambanden och accepterar dirfor inte inskrink-
ningar i gillande hastighetsbegrinsningssystem.

Jag anser dirfor att tiden inte &r mogen att 4ndra géllande system. Hastig-
heterna har en mycket stor betydelse nér det géller antalet olyckor och olyck-
ors konsckvenser. Det dr darfor viktigt att folja hastighetsutvecklingen och
utvecklingen nir det giller hastigheternas inverkan pé olyckor. Det ér vidare
angcliget att f6lja utvecklingen inom EG nir det giller olika hastighetsgrin-
ser. Jag avser dérfor att dterkomma till regeringen med {0rslag att Vagverket
fér i uppdrag att folja utvecklingen enligt vad jag redovisat. I detta samman-
hang bor nimnas att Vigverkets arbete successivt bor inriktas mot informa-
tion for att bereda mojligheter for att forstd sambandet mellan hastigheter,
trafiksakerhet och miljo.

Trafiksdkerhetsverket har redovisat ett uppdrag angiende hastighet for
tunga lastbilar och bilar med sldpvagnar. Av redovisningen framgar att det
finns ett intresse av att ha enhctliga hastighetsbestimmelser pa vigarna i
Europa. Verket bedomer att enhetliga bestimmelser kan vara mdjliga att
uppnd inom en relativt néira framtid i friga om tunga fordon. Mot denna bak-
grund har verket foreslagit att tunga lastbilar samt bilar med slapvagn skall
tilldtas en hégsta hastighet p& 80 km/tim. P& motorvégar skall grinsen 90
km/tim kvarstd. Trafiksidkerhetsverket bedomde att en sddan hojning kan
goras utan att dventyra trafiksikerheten, i synncrhet om fartbegrinsare in-
fors pa tunga lastbilar.

Huvuddelen av remissinstanserna tillstyrker eller har ingen erinran mot
forslaget. Vissa remissinstanser redovisar en avvikande uppfattning i en-
skilda frigor. En remissammanfatining 6ver Trafiksikerhctsverkets forslag
finns tillgédnglig i Kommunikationsdepartementet (K91/566/3).

Jag delar Trafiksikerhetsverkets uppfattning och anser att hastighetsgriin-
sen {6r tunga lastbilar samt bilar med slapvagn bor hojas tiil 80 km/tim utan-
for tittbebyggt omréde. En forutsittning [Or att genomfora hojningen skall
vara att de tunga fordonen ér utrustade med fartbegransare. Hojningen bor
kunna genomforas den 1 januari 1995 dd EG:s dircktiv 92/6/EEC om fart-
begrinsare trider 1 kraft. Jag avser dédrfor att senare dterkomma till rege-
ringen med forslag om indring i Vagtrafikkungorelsen (VTK) i denna del.

3 Riksdagen 1992/93. 1 saml. Nr 161
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4.7.2 Hastighetsivervakning

Min bedomning: Vigverket och polisen bor triffa Gvercnskommelser
om 1 vilken utstrickning automatisk hastighetsdvervakning behovs
frin trafiksikerhctssynpunkt.

Som jag tidigare redovisat bor trafikanten sittas i centrum och de atgarder
som vidtas skall vinna godkdnnande hos trafikanterna. Det kommer dock
alltid att finnas enskilda trafikanter som inte kan eller framfor allt inte vill
folja gillande regler. Det dr darfor nddvindigt att dven i ett rittssamhille
ibland tillgripa dvervakning och bestraffning. Under avsnitt 4.5 Trafiknyk-
terhet m.m. har jag utvecklat min syn pa nykterhet i trafiken. 1 det {6ljande
avser jag att utveckla min syn p& 6vervakning.

Rikspolisstyrelsen har pa regeringens uppdrag Iatit en projektgrupp ut-
reda forutsiittningarna for att infora forsok med automatisk hastighctséver-
vakning. Som en foljd hirav pégick ett f6rsok under tiden april 1990-april
1992. Forsoket har visat att hastigheterna kan paverkas. Dir automatisk
overvakning skett har hastigheterna minskat med i genomsnitt drygt 3
km/tim. Aven antalet personskadeolyckor och antalet trafikskadade har
minskat.

Av den rapport (RPS rapport 1992:3) som overlimnats till regeringen
framgdr att hastighetsproblemen inte cnbart kan 16sas genom automatisk
hastighetsdvervakning. Under forutsittning att statsmakterna avsitter me-
del och gor vissa forfattningsindringar foresids att automatisk hastighets-
Overvakning infors i begrinsad omfattning f6r dvervakning av sdrskilt trafik-
farliga platser och sarskilt utsatta vigavsnitt samt i speciella trafikmiljoer. Av
rapporten framgar vidare att anviindning av fasta anldggningar avstyrks och
att mobila anlaggningar ér att foredra. Projektgruppen pekar i detta sam-
manhang pé att en mobil anldggning dven kan férses med annan utrustning
som t.ex. bevisinstrument for alkoholutandningsprov och utrustning for av-
stindsmétning mellan fordon.

Jag delar projektgruppens uppfattning att automatisk hastighetsovervak-
ning under vissa forutsittningar bor kunna anvindas vid bl.a. sviroverva-
kade gatu- och vigavsnitt samt vid olycksdrabbade vigavsnitt. Det torde fa
ankomma p3 poliscn att i samrdd med Vigverket besluta traffa dverenskom-
melser i vilken utstriickning automatisk dvervakning skall anvindas. De te-
surser som avsatts for automatisk hastighctsdvervakning torde dven kunna
fa anvindas till mobil utrustning cnligt projcktgruppens forslag. Myndighe-
terna bor vidare komma dverens om formerna for samt finansicring av inves-
tering i sidan ¢vervakning. Kostnaderna for automatisk hastighetsévervak-
ning far inte Gverstiga de medel som i dag avsitts for verksamheten.

Jag har i denna friga samrétt med chefen [Or Justitiedepartementet.
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4.8 Ovningskorning frin 16 &r

Mitt forslag: Ovningskdrningsildern sénks till 16 &r.

Skiilen for mitt forslag: Kommittén Koérkort 2000 har behandlat cn skri-
velse frén Trafiksikerhetsverket om 6vningskorning frén 16 ar enligt den s.k.
franska modellen. Denna innebir bl.a. att eleven skall genomgé ett visst an-
tal timmar tcoretisk undervisning och att évningskorning skall ske under
minst ett ars tid med en medfoljande person.

Kommittén har framfért att en avsevird ékning av sévil 6vningskornings-
stricka som ¢vningskorningstid dr av stort virde och en av fé atgirder som
kan medfora okad trafiksiakerhet for unga forare. En forsoksverksamhet
med sinkt dvningskdrningslder férordas darfor.

Jag foreslér att SvningskSrningsdldern sinks till 16 r. Eftersom ett land
inte ar dirckt jamforbart med ctt annat gir det inte att omedelbart 6verfora
den franska modellcn till svenska forhéllanden. Jag anser i stéllet att en ut-
gangspunkt vid sinkt Gvningskorningsalder bor vara att vissa grundliggande
krav stills pd privatliraren. Dctta kan ske genom att den person som soker
korkortstillstind samtidigt uppger vem som skall fungera som handledare.
Harigenom blir det majligt for korkortsmyndigheten att via korkortsregist-
ret se om den tilltinktc handledaren i registret har sddana belastningar att
han ér olimplig som handledare.

Viagverket torde senare utviirdera vad en sankning av dvningskorningsal-
dern till 16 &r gett for cffekter pa trafiksikerheten.

En sdnkning av évningskorningsldern till 16 r skapar dven utokade moj-
ligheter for gymnasieskolan att ge forarutbildning for behorighet B inom
skolans ram. Redan i dag férekommer lokala forbercdelser for detta vid
vissa gymnasieskolor. Jag scr positivt pd detta arbete.

4.9 Sirskilda fragor
4.9.1 Trafikforfattningarna

Trafikforfattningarnas frimsta syfte dr att tjina som réttesnore for trafikant-
beteendet. Forfattningarna bor dven paverka trafikantbeteendet direkt ge-
nom de delar som ingdr i bl.a. férarutbildningen.

Gillande trafikforfattningar kan synas sviroverskddliga, bl.a. (or den en-
skilde trafikanten. T och med detta har de liten paverkan pa den enskilde
trafikantens virderingar. Vid den dialog som jag cfterstrivar med trafikan-
terna ir det dirfor viktigt att trafikforfattningarna och syftet med dem fram-
stillls pd ett lattillgingligt sitt.

De {orfattningar genom vilka viigtrafiken regleras vtgors i huvudsak av
Viigtrafikkungdrelsen (1972:603) och Vigmirkesiorordningen (1978:1001).
Bida dessa forfattningar grundas i stor utstrickning pd 1968 &rs Wienkon-
ventioner om viigtrafik, viigmirken och trafiksignaler. Detta innebiir att de
grundliggande vigtrafikbestimmelserna i Sverige i stort sett Gverensstam-
mer med motsvarande bestimmelser i andra linder.
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Ett omrade dir det emellertid dnnu inte finns ndgra harmoniserade be-
stimmelser mellan olika ldnder dr bestimmclser om hogsta tilldtna hastig-
het. SAvil den hogsta tillitna hastighet som giiler inom tittbebyggt omrade
som den hogsta tilldtna hastighet som géller pd de allmédnna vigarna utanfor
dessa omradden varierar mellan olika linder. En viss stravan till harmonisc-
ring har dock kunnat mirkas under senarc &r.

I Viagtrafikkungorelsen anges de principiclla hastighetsgranser som skall
gilla i landet. Sdledes giller att inom tittbebyggt omride fordon inte far
foras med hogre hastighet dn 50 kilometer i timmen och utom 'tittbebyggt
omréde fér fordon inte foras fortare in 70 kilometer i timmen. Vigverket far
dock foreskriva att den hogsta hastigheten skall vara 90 eller 110 kilometer
i timmen. Det finns dven hastighetsgrinser som endast géller for vissa slag
av fordon som t.ex. bussar och lastbilar. Kommuner och linsstyrelser har
vidare bemyndigats att genom lokala trafikforeskrifter besluta om en hogsta
hastighet som avviker frin den som annars ér bestimd. _

Fragan om hastigheter har jag narmare utvecklat under avsnitt 4.7.1 Has-
tighctsbegransningssystemet m.m. '

4.9.2 Pifoljdssystemet

Jag vill i detta sammanhang ta upp frigan om péfoljdssystemet for olika tra-
fikbrott. Dct &r angelaget att pafoljden i hogre utstrickning 4n nu bor sittas
i rclation till allvaret av olika overtriadelser. Excmpel pé overtriddelser som
enligt min mening ar sirskilt allvarliga 4r hastighetsovertridelser, korning
mot rott ljus samt underldtelse att iaktta stopplikt. Dessa évertradelser ar
uttryck for ett sirskilt trafikfarligt beteende som maéste stivjas. Forandring
av nuvarande paféljder kan komma att fi terverkningar pa sanktionssyste-
met i 6vrigt och frigan kriver dirfor en noggrann analys. Regeringen avser
darfor att scnare |ata utreda dessa frigor. Jag har i denna friga samratt med
chefen for Justiticdepartementet. ’

Jag avscr senarc i var dterkomma med forslag till riksdagen betriffande
dndrade regler betriffande dterkallelse av korkort. Det dr ocksé vidsentligt
att nirmarc utreda hur aterkallelse av korkort kan anvindas for att forhindra
upprepande av ett trafikfarligt beteende, inte minst i den typ av fall som ovan
berorts.

4.9.3 Trafikantfragor
4.9.3.1 Morgondagens Iraﬁkanfbeteende.

Min bedomning: Trafiklidrarna och forarprovarna bor goéra en bedém-
ning av korkortsaspirantens lamplighet.

Vigverket skall sakerstilla att forarprovarna gor en likvérdig be-
domning av kdrkortsaspiranterna.

Skiilen for min bedomning: Jag har tidigarc bl.a. under avsnitt 4.1.2 Verk-
samheltsstratcgi framhéllit betydelsen av olika tgirders acceptans samt vik-
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ten av att trafikanten satts i centrum. Som framgdr av avsnitt 3.4 Dagens
trafikantbeteende kinner den enskilde ofta inte ndgot storre behov av eller
nigon efterfrigan pa trafiksdkerhet. Jag anser dock att trafikantbeteendet
ar en viktig faktor for att nd framgéng i det framtida trafiksikerhetsarbetet.
Majligheten att paverka trafikantbeteendet 4r dock i vissa avseenden be-
grinsat, t.ex. barns forméga att hantera trafiken. Det giller att {3 trafikan-
terna att efterfraga trafiksikerhet. For att lyckas med dctta krivs att trafi-
kanten f6rmés omvirdera sin syn pé trafiksidkerhetsatgirder sa atl nyttan
med 4tgirden upplevs storre och uppoffringen mindre. Strdvan ir att lyckas
med att f trafikanter att utnyttja sin férmiga och sina erfarenheter for att
forbittra sdkerheten. Hir tror jag att den dialog som jag foérordar kan ha
betydelse. I detta sammanhang dr det av betydelse att podngtcra att trafi-
kantbeteendet avsevirt kan forbéttras bl.a. genom forindringar av vigar,
gator och fordon. Genom dialogen fér trafikanterna mojlighct att utifrdn
sina erfarenheter och virderingar pdverka utformningen av det framtida tra-
fiksiikerhetsarbetet. Samtidigt torde dialogen underlitta f6r de trafiksiker-
hetsansvariga att Oka efterfrigan pa trafiksikerhetsatgirder.

Det bor finnas mojligheter att genom dialogen paverka trafikantutbild-
ning, forarutbildning och examination, trafikantinformation, forfattnings-
frégor, overvakning och sanktioner samt fordons-, vig- och gatudtgirder.

For att ytterligare forbittra trafiksédkerheten dr det, som jag tidigare sagt,
viktigt att fordonsférarna visar hidnsyn, inte minst gentemot svagare trafi-
kantgrupper. Det ar viktigt att {4 fram trafiksikra forare och inte enbart tek-
niskt korskickliga forare. Jag avser dérfor att terkomma till regeringen med
forslag att ge Végverket i uppdrag att se dver mdjligheterna och behovet av
att trafiklararna och férarprévarna gor en bedémning av korkortsaspiran-
tens 1amplighet och instéllning till cfterlevnaden av géllande regler for att
fa fram trafiksikra forare. Vigverket bor i sammanhanget ocksd undersoka
mojligheten att genom psykologisk utbildning 6ka forarprovarnas och trafik-
lararnas bedomningsforméaga. Bedomning av personers Jamplighet dr dock
en mycket grannlaga uppgift och jag forutsitter att Viagverket beaktar detta
i dversynen. Som jag namnt dterkommer jag senare med forslag angiende
forarprovningsverksamheten. Jag utgdr emellertid ifrdn att Vagverket dven
fortsittningsvis skall ha foreskriftsrétt och utova tillsyn 6ver verksamheten.
Jag anser darfor att Vigverket skall sikerstilla att forarprévarna gor en lik-
virdig bedomning av kérkortsaspiranterna, oavsett om de ir privatister eller
inte.

4.9.3.2 Traftkantutbildning

Min bedémning: Skolorna bor frivilligt anordna mojlighet till forarut-
bildning for B-behorighet.

Skilen for min bedomning: Korkort 2000 har foreslagit att en trafikantut-
bildning inf6rs i gymnasieskolan. Jag dclar kommitténs bedomning att cn
sddan utbildning bor skapa insikt i och kunskap om sambanden mellan sam-
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hillsutveckling och transporter. Utbildningen bor ocksa utveckla kunskaper
om hur risker uppstér i vigtrafiken och minniskans begrinsningar och beni-
genhet att dverskatta sin forméga.

For egen del anser jag att det vore virdefullt med trafikantutbildning pd
alla stadier i skolan. P4 lag- och mellanstadiet finns sadan utbildning i viss
utstrackning. P4 hégstadiet och i gymnasieskolan vore det onskvirt att ut-
veckla en trafikantutbildning. ¥ den 2ldern Okar intresset for moped- och bil-
kérning. Det ar da viktigt att ungdomarna redan frin borjan fir en positiv
instéllning till sina medtrafikanter.

I friga om forarutbildningen finns redan i dag p8 den fordonstekniska lin-
jen inom gymnasieskolan majlighet till {6rarutbildning som leder till kor-
kort. Denna utbildning motiveras av att forarkompetens ingdr i den yrkes-
kompetens som grenen leder fram till.

Nar det giller frigan om att inféra en trafikant- och férarutbildning i gym-
nasieskolan anser jag att detta frimst dr en friga for kommunerna. Jag ar
positiv till en sddan utbildning. Som ett komplement tiil den trafikantutbild-
ning som gymnasieskolan kan ge ser jag dct som vardefullt att mojlighet till
utbildning dven ges till personer utanfér gymnasiet. Eftersom Vigverket nu
har fitt det nationella 6vergripande ansvaret for trafiksikerheten pd vigarna
bor verket dven ges mojlighet att utbilda trafiksdkerhetsspecialister for att
6ka méjligheterna till spridning av trafiksikerhetstinkande och -kunnande.
Detta skulle kunna ske genom att verket ordnar sirskilda kurser eller t.o.m.
skapar en sarskild trafiksikerhetsutbildning. Den trafiksidkerhetsutbildning
som verket skulle erbjuda skall spinna over ett vitt filt. Verket skulle i min
av resurser kunna erbjuda bade kortare kurser och avancerad utbildning for
olika trafiksikerhetsspecialister. Jag vill i detta sammanhang erinra om att
négra sirskilda medel inte avsiitts for verksamheten. Jag forutsitter att den
verksamhet som kommer att bedrivas dr sjidlviinansierad samt att den intc
inkriktar pa verkets ordinarie verksamhet.

Nar det giller 6vningskorningsdldern har jag narmare redovisat min syn
under avsnittet 4.8. I friga om forarutbildning for B-bchorighet anser jag att
en sddan utbildning t.ex. skulle kunna anordnas genom de mojligheter som
gymnasicskolan ger inom ramen for “lokalt tilldgg och individuellt val”. Ele-
verna skulle hiir kunna vilja forarutbildning. For de fall eleverna inom ra-
men for individuellt val viljer férarutbildning méste en dndring géras i gym-
nasieforordningen. Om behoriga lirare saknas kan skolorna hyra in ldrare
frin trafikskolorna. Frigan om vem som skall ha ritt att cxaminera cleverna
utreds for ndrvarande av en sirskild utredare vilket jag aterkommer till un-
der avsnitt 4.9.2.4 Férarprovningen. Jag avser darfor att senare dtcrkomma
med forslag i den delen.

Jag har i frgor under detta avsnitt samriitt med statsrddet Ask.

4.9.3.3 Obligatoriska moment i forarutbildningen

Min bedémning: Nagon utvidgning av de obligatoriska momenten ut-
over vad som foreslds under avsnittet 4.10 dr inte aktucll.
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Skilen for min bedémning: Trafiksikerhetsverket har i en skrivelse hem-
stélit att obligatorisk forsta hjalpen-utbildning inférs som ett led i utbild-
ningen for behorighcterna A och B. For egen del anser jag aft kunskap om
forsta hjalpen rent gencrellt dr bra, oavsett om man ar bilforare eller inte.
Diremot anser jag att tillrickliga skél inte foreligger for att infora forsta hjal-
pen-utbildning som ctt obligatoriskt moment i férarutbildningen. Skilet for
detta dr bl.a. att det ligger i det egna intresset att ha kunskap om forsta hjél-
pen-atgirder for olika hdndelser. Dessa behdver inte ha samband med en
trafikolycka. Mianniskans forméga att komma ihdg inldrda kunskaper ir be-
grinsad. Jag ser darfor en risk i att vid ndgot enstaka tillfillc g8 igenom cn
utbildning som sedan kanske inte kommer till praktisk anvindning pa minga
ar. Den kunskap som d& en géng férvarvats kan ha sjunkit undan och risk
finns att man handlar pé ett felaktigt satt. Daremot anser jag att de trafiksko-
lor som s vill skall erbjuda mojlighet till forsta hjilpen-utbildning. Hirige-
nom kan sdvil blivande som erfarna fordonsforare (och dven andra) uppre-
pade ginger ldra sig férsta hjdipen.

I mitten av 1970-talet inférdes i forarutbildningen krav pa korning pé halt
underlag for behorigheten B. De halkbanor som finns fér detta dgs antingen
av enskilda eller kommuncr. Vigverket (tidigare Trafiksikerhetsverket)
godkinner vilka banor som skall fi anvindas som halkbanor i forarutbitd-
ningen. Verket bor vidarc utdva tillsyn dver denna verksamhet. Jag avser
dirfor att dterkomma till regeringen med forslag om 4ndring i korkortsfor-
ordningen. Négon utvirdering av verksamheten har inte skett. Enligt Kor-
kort 2000 finns dock studier som visar att halkbanedvningars trafiksikerhets-
effekier dr mycket sma eller negativa.

Enligt vad jag erfarit hdller man inom bl.a. Sveriges Trafikovningsplatser
(TOP) pd att se 6ver verksamhcten. Bl.a. kommer att foreslés att varje halk-
bana skall ha en utbildningsansvarig. Denne skall ansvara for att utbild-
ningen sker i enlighet med gillande foreskrifter och uppréttad utbildnings-
plan.

Syftct med halkutbildningen skall inte enbart vara att tckniskt klara att
kora pd halt underlag. Viktigt i sammanhanget dr att 6ka riskmedvetandet
hos aspiranten. Jag utgér darfor fran att Végverket i sin tillsynsverksamhet
foljer verksamheten vid halkbanorna och stiller krav pa verksamheten sd att
den bidrar till 6kad trafiksdkerhet. Om verksamheten inte kan antas bidra
till 6kad trafiksékerhet skall Vigverket underriétta regeringen om detta.

Inom Statens viig- och trafikinstitut pdgar ett forsknings- och utvecklings-
program som bl.a. syftar till att mita effekten av hittillsvarande halkbaneut-
bildning. I avvaktan p4 bl.a. denna utvirdering r jag intc beredd att gora
ndgra fordndringar nér det giller obligatorict om halkbancutbildning for be-
horigheten B.

Fragan om obligatoriskt dubbelkommando i privata bilar vid férarprov
Aterkommer frén tid till annan. For att fi en uppfattning om problemets stor-
lek avser jag att dterkomma till regeringen med forslag att Vigverket far i
uppdrag att med utgdngspunkt frin olycksfrekvensen dterkomma med for-
slag till eventuella atgiarder.

Prop. 1992/93:161



4.9.3.4 Forarprovningen

Trafikutskottet har konstaterat att de uppgifter som Viagverket fran drsskif-
tet overtagit frin Trafiksikerhetsverket dr av sdvil foreskrivande som tillim-
pande karaktir. Utskottet delar regeringens uppfattning att det ir visentligt
att en tydlig organisatorisk atskillnad gérs mellan dessa principiellt skilda
uppgifter. Mot denna bakgrund har riksdagen beslutat (bet. 1992/93.TU4,
rskr. 1992/93:58) att regeringen bdr dverviga vem som bor utféra forarprov-
ningen och snarast for riksdagen redovisa ett forslag till 16sning av fragan.

Med anledning av det anférda har regeringen beslutat att tillkalla en sér-
skild utredare med uppdrag att 6verviga vilka som bor utféra forarprovning
m.m. i framtiden. Den sirskilda utredaren skall under april i &r redovisa sina
forslag. Regeringen avser dédrefter, efter scdvanlig remissbehandling, att
dterkomma till riksdagen med forslag om den framtida forarprévningsverk-
samheten.

4.9.4 Aldre forare

Min bedémning: Vigverket bor nationellt och internationellt verka
for att fordonen bittre anpassas till de aldre.

Skiilen for min bedomning: I dag finns ca 750 000 korkortshavare som ar
65 &r cller dldre. Ar 2000 kommer drygt en miljon kérkortshavare att tillhora
kategorin aldre férare.

Korkort 2000 pckar pa att 8ldrandet forskjuts uppat fér varje generation.
Allvarliga funktionsnedséttningar p& grund av naturligt 8ldrande ger sig i
minga fall numera till kanna forst i 80-arsildern. Aldrandet ir mycket indi-
viduellt, sdrskilt med hénsyn till olika funktionsnedsittningar.

Fréinsett dodsolycksrisken blir skaderisken inte sdrskilt markant forrén i
75-arsaldern. Den forhojda skaderisken kan mérkas frin 65-arsdldern och dr
ndgot hogre dn 16r den stora gruppen i mellandldern men ir klart lagre 4n
for bilforare i 18-19-drséldern. Den hogre skaderisken for dldre beror bl.a.
pé Okad skorhet.

Korkort 2000 har funnit att de 4ldre samhdlleligt sett inte utgdr ett tillrick-
ligt stort trafiksikerhetsproblem for att motivera négon sérskild form av &t-
girder. Jag delar denna uppfattning. Diremot anscr jag att Végverket bor
folja olycksutvecklingen bland de aldre. Detta bl.a. med tanke pé att antalct
aldre korkortshavarc successivt 6kar. For att underlatta for dldre att fortsitta
att kora bil bor Vigverket nationcllt beakta dldres behov i den fysiska gatu-
och vigplancringen. Jag vill i detta sammanhang erinra om den resolution
som antogs i maj 1991 av de curopeiska transportministrarna
(CEMT/CS(91)11). Av resolutionen framgar bl.a. att CEMT rekommende-
rar medlemslinderna att informera alla viganvindare om de svirigheter
aldre har i trafiken och pdminna dem om skyldighcterna gentemot sidana
personer; att sérskilt ta hansyn till dldre vid byggande cller forbittring av
infrastrukturcn och da i synnerhet nir det giller fotgéngare.

Prop. 1992/93:161

40



4.9.5 Korkortsbehorigheterna

Min bedémning: Behorigheten E frikopplas fran behorigheten D.

Skilen for min bedomning: Korkort 2000 har 6vervigt cn uppdcelning av
behorigheterna C och D i underavdelningar fran trafiksdkerhetssynpunkt.
Kommittén har dérvid funnit att frén trafiksikerhetssynpunkt inte tillrick-
ligt starka skal talar for en sddan uppdelning. Diremot finner utredningen
det angeliget att behorigheten E frikopplas fran behorigheten D. Dagens
system innebir att den som godkénts for behorigheten D automatiskt far be-
horigheten E. Detta innebir att bussbchorighet ger ritt att koppla ctt slip-
fordon till bussen. For behorigheten B krivs sirskilt forarprov for att uppnd
behorigheten BE.

Jag anser i likhet med kommittén och de remissinstanser som yttrat sig
Sver detta att behorigheten E bor frikopplas fran behorigheten D pa sé sitt
att man inte med automatik fir E vid bussbehdrighet. Jag avser att senare
aterkomma till regeringen med forstag till Andring i korkortsforordningen.

4.9.6 Fordon

Min bedomning: I forsta hand behoéver tunga fordon och tvahjuliga
fordon atgirdas i friga om sikerhetskrav.

Vigverket bor verka for att informationsteknologi utnyttjas i hogre
grad i trafiksidkerhetsarbetet.

Skilen fér min bedémning: M6jligheterna att analysera och vidta trafiksa-
kerhetshojande tgirder inom fordonsomridet kompliceras av foljande.
Det 4r svart att i olycksstatistiken isolera betydelsen av fordons egenskaper.
Forarna anpassar sitt beteende till fordonets egenskaper.

Krav pd och foreskrifter f6r vigfordon bygger i stor utstrickning p4 inter-
nationella 6verenskommelser. Bl.a. deltar Sverige som ndmnts inledningsvis
i ECE-arbctet och EG-harmoniseringen. Som ctt led i detta arbete bor Vag-
verket tillsammans med AB Svensk Bilprovning och Bilindustriféreningen
verka for ett aktivt internationcllt arbete dé det giller sikerhetskrav p4 mo-
torfordon.

Som framgér av avsnitt 3.2 Risker i végtrafiken varierar riskerna kraftigt
mellan olika fordonstyper. Till detta kommer att riskerna f6r cgen och mot-
partens del skiljer sig mycket kraftigt &t. Cyklisterna skadar i huvudsak sig
sjilva medan forare av tunga fordon i huvudsak skadar 6vriga trafikanter.
Nir man skall analysera fordoncns roll i trafikolyckorna ar det svart att utgé
frin overgripande statistiska forhallanden. S§ 4r t.ex. cykeln och bussen ty-

piska tétortsfordon medan den tunga lastbilen dr ett typiskt landsvigsfor-

don. Detta pdverkar naturligtvis den olycksstatistik som dessa fordonskate-
gorier uppvisar. I dessa sammanhang skulle fordjupade olycksanalyser
kunna utgdra en komplettering till den traditionella olycksstatistiken.
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Fordonens siakerhet har under de senaste decennicrna forbéttrats avse-
virt. Detta géller bl.a. i fraga om passiv sikerhet som t.ex. deformationszo-
ner. Sddana egenskaper har goda sikerhetseffekter men pverkar inte kor-
beteendet. Egenskaper som giiller den aktiva sdkerheten som t.ex. kor- och
bromsegenskaper borde reducera olycksrisken. Dessa egenskaper har emel-
lertid i princip inte visat sig lika effektiva. Av detta framgdr att forare i forsta
hand utnyttjar forbéttrade fordonscgenskaper for att forbéttra framkomlig-
heten i stillet {or sdkerheten.

Som nidmnts tillverkas fordon enligt i huvudsak internationclla normer.
De siikerhetskrav som stills pé nya fordon maste bibehallas under fordoncts
livsldngd. Periodiska kontroller gors dédrfér av AB Svensk Bilprovning. 1
framtiden kommer dessa periodiska kontroller att utglesas. En sddan pro-
cess har redan paborjats. I stéllet skall antalet kvalitetskontroller ute pa vi-
garna Gka enligt vad jag anfort tidigare under avsnitt 4.2.1 Samverkan mel-
lan Viégverket och polisen. Vid dessa kontroller skall bl.a. bilinspektorerna
utnyttjas for den rent tekniska kontrollen. Bilinspektorernas roll har jag ut-
vecklat under avsnitt 4.6 Kvalitetskontroll pé vig.

Nir det géller sdkerhetskrav for motorfordon &r det i forsta hand de tunga
fordonen och tvihjuliga fordon som bchover atgirdas. For de tunga fordo-
nen &r det frimst bromsarna som utgor ett problem. For tvdhjuliga fordon
ar problemen att snabbt kunna stanna fordonet, stabilitet och skyddssystem.
Morkertrafik och trafik p4 hala vagar ér tva betingelser for vilka fordonens
egenskaper inte ar helt tillfredsstéllande. Jag dterkommer till sdkerhetskrav
pé fordon i det f6ljande (avsnitt 4.10) om den s.k. Mabgdalsolyckan.

For att i framtiden reducera olycksriskerna bor forutom vig- och gatudt-
girder aven modern teknik kunna utnyttjas. Har vill jag framfor allt peka
pé de tvi stora forsknings- och utvecklingsprojckten PROMETHEUS och
DRIVE.

PROMETHEUS drivs gemensamt av Europas bilindustricr, déribland
Saab och Volvo som huvudaktorer samt Vigverket. Projektet lagger tonvik-
ten vid RTI-utrustning (Road Traffic Informatics) som skall finnas inne i bi-
len. Hirigenom skapas "den intclligenta bilen” som underlattar for foraren.
En jimforelse kan hir goras med vad som inledningsvis framgér att informa-
tionsteknologi ar relativt vanlig i Japan. Inom PROMETHEUS-projektet
plgér bl.a. forskning angdende férarattityder till och beteendeeffekter av att
presentera viigmérkcsinformation pa instrumentpanelen. Aven méjligheter
att forbéttra siktcn med hjilp av UV-belysning och fluoresccrande material
ingdr i projcktet.

DRIVE ir ctt EG-projekt dir dven andra lander, daribland Sverige, del-
tar. Inom DRIVE fokuseras arbetet pé trafiksystemets infrastruktur for att
skapa “den intclligenta vigen”. Inom DRIVE avscs tckniken kunna utnytt-
jas for t.cx. styrning av trafiken friin vissa omraden for att undvika langre
koéer. Inom projektet pigar dven arbete med att utarbeta antikollisionsradar.

I Sverige pdgir f0rsok inom det viistsvenska forsoksomridet - ARENA -
i syfte att genom praktiska forsok 6ka kunskaperna om hur avancerad infor-
mationsteknologi kan anviindas i végtrafiken.

Jag anser det mycket viktigt att Sverige deltar i det curopeiska arbetet for
att genom modern teknik kunna hoja siikerheten pé véigarna. Det dr ocksa
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av betydelse att den inhemska sikerhctsforskningen utnyttjar kunskapen om
informationsteknologins mojligheter. Viigverkct bor darfor verka for att
RTI utnyttjas for att oka sikerheten och framkomligheten samt forbittra
miljon. Enligt min mening har den potential som informationsteknologin be-
sitter hittills inte utnyttjats i tillrdcklig utstrickning for att forstirka trafiksa-
kerheten.

Jag Overgdr nu till att ta upp frigan om taxametrar. Riksdagen beslutade
(bet. 1992/93:TU1, rskr. 1992/93:2) hosten 1992 bl.a. att skdrpningar av lag-
stiftningen borde dvervigas inom taxindringen, t.ex. i friga om taxametrar.

Med anledning av riksdagens beslut redovisade Trafiksdkerhctsverket sina
forslag i en skrivelse som kom in till Kommunikationsdepartementet den 21
maj 1992. Skrivelsen féranledde bl.a. en proposition (1992/93:106) om atgér-
der rérande taxitrafiken. I propositionen aviscrade jag att Trafiksdkerhets-
verkets forslag om taxametrars placering i fordon skulle behandlas i forelig-
gande forslag om trafiksdkerhcten.

Av Trafiksikerhetsverkets skrivelse framgir den avviigning som maéste go-
ras mellan de dkandes sikerhet och en 6kad mdjlighet att montera taxame-
terutrustning i taxifordonen. En kompromiss ér enligt verket att taxameter-
utrustning far monteras i mittkonsol och i omridet ovanfor denna upp till
nederkant av vindrutan utan hinder av bestimmelserna om inre sikerhet.

Remissinstanscrna har olika uppfattning i frigan.

For att nedbringa skadorna i trafiken arbetar fordonstillverkarna med att
f& fram allt sikrare fordonskonstruktioncr. Detta giller inte minst den inre
sikerheten. Att da tillita placering av utrustning som kan medfora okad risk
{6r skador strider mot min syn pa sikrare trafik. Jag ser det i stillet som
angeliget att forma taxametertillverkarna att ta fram utrustning som bide
fyller de krav som stills pd taxameters funktion och som i fordonet kan pla-
ceras pd ett for de dkande sikert sitt. Taxifordonen har i dag problem med
att uppfylla gillande krav. Vigverket bor darfor verka for att underlitta {or
taxametertillverkare och fordonstillverkare att finna en tillfredsstéllande 16s-
ning. Jag avser dirfor att scnare dterkomma ill regeringen om ctt uppdrag
till Vagverket angicnde detta.

4.10 Rapport fran Statens haverikommission

Mitt forslag: Obligatorisk fordonskontroll skall &ven inncfatta kon-
troll av monterad men icke obligatorisk sikerhetsutrustning.
Teoretisk genomgdng bor goras angiende de sirskilda krav som bor
stilllas pa korning pd viigar som gér genom starkt kuperad terring.
Forarprov pd automatvixlad buss medger endast att sidan buss far
framforas.

Skilen for mitt forslag: Under cn skolresa med cn svenskregistrerad buss
intriffade i angusti 1988 den s.k. Mabgdalsolyckan. Av de ombordvarande
omkom 16 personer. Detta ledde bl.a. till att den ddvarande regeringen upp-
drog at Statens haverikommission (SHK) att gora en utredning av olyckan.
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I den rapport (O 1992:2) SHK dverlimnat till regeringen ldmnas bl.a. fol-
jande rekommendationer:
~ Bussar forsedda med hjdlpbroms bor inte fa anvindas i trafik om hjilp-
bromscn ér ur funktion.

~ Antalet flygande inspektioner bor utdkas kraftigt.

— Korning i starkt kuperad terrding bor inféras som moment i utbildningen
for kodrkort med behérighet D.

— Uppkorning for korkort D pd automatvixlat fordon bor mnebdra att be-
horigheten begrinsas till sddant fordon.

Remissinstanserna dr i huvudsak positiva till rekommendationerna, Have-
rikommissioncns rapport samt remissyttrandena over den finns tillgédnglig i
Kommunikationsdepartementet (K92/1521/RS).

Mot bakgrund av bl.a. den tragiska olyckan i Mdbgdalen ser jag det som
angeliget att i mojligaste man undvika liknande olyckor i framtiden. Ett sitt
att forbattra sikerheten &r att de som ansvarar foér fordonskontroller och ef-
terkontroller, nimligen AB Svensk Bilprovning samt vissa verkstider, kon-
trollerar all sikerhetsutrustning som fordonet dr utrustat med. Detta inncbir
att dven fordonsutrustning som inte dr obligatorisk men har betydelse for
sikerheten skall underkastas kontroll om detta later sig goras. Hirigenom

kan t.ex. dgaren till en buss som &r forsedd med hjalpbroms eller annan for -

trafiksiikerheten visentlig men frivillig utrustning &ldggas att avhjilpa bris-
ten eller att den tas bort om utrustningen ar ur funktion. Sjélvfallet kan funk-
tionen hos utrustningsdetaljer sdsom luftkuddar inte provas praktiskt. Jag
avser darfor att uppdra at Vigverket att utnyttja sitt bemyndigande enligt
102 § Fordonskungorelsen (1972:595).

For att undvika olyckor liknande den i Mdbgdalen anser jag det dnskvirt
att det i forarutbildningen gors en teoretisk genomgéng av de sirskilda krav
som bor stillas pd kérning pd viigar som gir genom starkt kuperad terridng.
Om mdjligt bor dven praktisk évning ske.

Om man vid férarprovet for bussbehérighet genomfor kérprovet pa auto-
matvixlad buss anscr jag att behorigheten i sddana fall endast skall gilla au-
tomatvixlad buss och att detta skall skrivas in som villkor i korkortet pd mot-
svarande sétt som redan giller f6r personbilar.

Mot bakgrund av vad jag anfort avser jag att foresla regeringen att Vig-
verket far i uppdrag att omarbeta gillande utbildningsplan fér tunga fordon.
Jag avser vidare att-dterkomma till regeringen med forslag till dndring i kor-
kortsforordningen i friga om framférande av automatvixlad buss.

4.11 Statistikbehov |

Min bedémning: Trafikskadestatistiken behdver utvecklas.

Skiilen for min bedomning: For att effektiviscra trafiksidkcerhetsarbetct be-
hover trafikskadestatistiken utvecklas. Hérigenom kan insatser goras for att
den forebyggande siikerheten och dirmed hilsan forbéttras. Jag avser darfor
att dterkomma till regeringen med forslag att Vigverket tillsammans med
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Statistiska centralbyrin (SCB) och Landstingsférbundet samt cfter hérande
av forsikringsbolag och bilindustrin ser 6ver mdjligheterna att forbittra den
nuvarande skadestatistiken.

Vidare avser jag att foresld regeringen att uppdra it Rikspolisstyrelsen
och Vigverket att i samrid med SCB se §ver sitt statistikbehov och hur det
pé ctt kostnadseffektivt sitt skall tillgodoses. For att Viagverket skall kunna
leva upp till sitt nationella trafiksdkerhetsansvar bedémer jag att verket sér-
skilt bor se Over sitt behov av trafiksiikerhets- och olycksstatistik som avser
kommuncrna. 1 detta sammanhang vill jag peka pé att det i Vigverkets upp-
gifter ingér att fortlopande till regeringen avrapportera relevant statistik
inkl. analyser. '

4.12 Haverikommissioner

Min bedémning: Vigverket bor bedriva fortsatt forsoksverksamhet
med haverikommissioner.

Skiilen for min bedémning: Inom flyg-, sj6- och jarnvigstransporterna har
haverikommissioner ldnge varit ett sjdlvklart inslag. Dessa kommissioner
har utnyttjats for att soka isolera de faktorer som pd ett avgorande sitt bidra-
git till en olyckas uppkomst samt till de konsekvenser den medfort. Inom
végtransportomradet har haverikommissioner diaremot varit relativt sill-
synta.

En mycket viktig del i en haverikommissions uppgifter ér att klarldgga vad
som tilldrog sig omedeclbart fore den kritiska situationen. Detta ir relativt
enkelt i flyg-, sjofarts- och jarnvigstrafik eftersom de senaste hindelserna
inom dessa omrdden automatiskt registreras genom att trafikledningen vet
vad som hindecr. Dessutom finns inom dessa omréden oftast kvalificerade
och vilutbildade forare. '

Inom vigtrafiken saknas merparten av dessa forutsittningar for goda ha-
verianalyser. Det dr praktiskt taget omojligt att spara vad som tilldrog sig
omedelbart fore olyckan, sirskilt hur andra trafikanter rorde sig. Forarna
kan cventuellt vara oerfarna. De har normalt handlat utifrén vad som hint i
trafiken. Haverikommissioner inom vigtrafiken méiste darfor anvindas pa
ctt annat sitt mot vad som &r normalt inom andra transportomriden.

Dévarande Trafiksikerhetsverket har i sin férsoksverksamhet stillt upp
en speciell vil avgrinsad problemstéllning f6r var och en av sina haverikom-
missioner. Avsikten har inte i forsta hand varit att finna orsakerna till
olyckan eller att bygga upp ett statistiskt underlag utan att lyfta fram pro-
blem {61 vidare forskning. Detta har fungerat vil och givit intressanta resul-
tat. .

Jag anser att Vigverket bor bedriva en fortsatt forsoksverksamhet med
haverikommissioner enligt den modell som Trafiksikerhetsverket har an-
vint. FOorsoksverksamheten bor bedrivas under budgetéret 1993/94 och dar-
efter utviirderas. .

Prop. 1992/93:161

45



4.13 .Ovriga frigor

4.13.1 Fordonsfdrsiikrihgarna

Min bedémning: Fordonsférsikringarnas roll i trafiksidkerhetsarbetct
behodver utredas.

Skillen for min bedémning: Korkort 2000 har undcrsokt mdjligheten att
inom ramen for fordonsforsakringarna paverka trafiksikerheten. Genom
ekonomiska incitament skulle en fordonsforare med ett trafiksikert be-
teende kunna fa en billigare forsikring. Om premierna kan siinkas kommer
detta enligt kommittén alla férsakringstagare till godo.

Inom géllandc forsékringssystem finns sévil positiva som negativa incita-
ment i form av bl.a. bonussystem. For att ekonomiska incitament skall ha
avscdd effekt pd forarens upptridande bor de enligt Korkort 2000 ha en
koppling till féraren och inte som i dag till fordonet. Fordonsanknytningen
férsvarar mojligheten att beldna forare med ett trafiksikert beteende.

Tillrdckliga incitament saknas for forsikringsbolagen att satsa pd investe-
ringar i skadeforebyggande dtgirder i det obligatoriska trafikforsikringssys-
temet. Den lagliga regleringen av trafikférsakringen hindrar konkurrens
mellan bolagen. Vidare ir driftkostnaderna for trafikforsikringen hoga.
Detta tyder enligt Korkort 2000 pa ett grundliggande systemfel i konstruk-
tionen och driften av trafikforsikringarna som gor dem onddigt dyra {61 for-
séikringstagarna.

Frigan om trafikforsakringssystemet dr komplex. Korkort 2000 har darfor
forordat att hela systemet for fordonsforsikringar blir féremal for en sir-
skild, férdjupad utredning.

Jag delar utrcdningens uppfattning att fordonsforsikringarna har en roll i
trafiksdkerhetsarbetet. For egen del anser jag att Vigverket och Finansin-
spektioncn tillsammans med forsikringsbolag bor se dver mojligheterna att
anvinda foérsdkringarna som ctt incitament fOr att forbittra trafiksikerhe-
ten. Jag avser dirfor att terkomma till regeringen med forslag om ctt upp-
drag enligt vad jag anfort.

4.13.2 Reflexsele

Mitt forslag: Kravet pd reflexsele vid fard med buss cller lastbil tas
bort.

Skilen for mitt forslag: I trafikpolitiska propositioncn (1987/88:50 bil. 1)
forordade foredraganden krav pd att litta och tunga lastbilar samt bussar
skulle medfora reflexscle. Kravet infordes fr.o.m. den 1januari 1989.

Jag anser det viktigt att fordon dr utrustat med skyddsutrustning. Det dr
likasd viktigt med personlig skyddsutrustning. Nir det giller reflexselar kan
det dock inte styrkas att de bidragit till 6kad siékerhet. Mot denna bakgrund
foreslir jag att kravet pé att medfora reflexsclar i vissa fordon tas bort. Dir-
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emot finns det naturligtvis inget som hindrar forare att frivilligt medféra och
anvinda sidan personlig skyddsutrustning.

5 Hemstiallan

Med hinvisning till vad jag nu anfort hemstiller jag att regeringen foreslar
riksdagen att _ '

1. godkinna den av mig forcslagna inriktningen av trafiksiiker-
hetsarbetet genom de mél och de strategicr jag forordat, vilket bl.a.
innebdr att trafiksikerhetsmélen ligger fast, trafikanten sitts i cent-
rum och attityden till rattfylleri skarps,

2. bemyndiga regeringen att besluta om bilinspektdrernas organi-
satoriska hemvist, ' '

3. godkinna att periodisk fordonskontroll dven skall inncfatta
kontroll av monterad men intc obligatorisk trafikséikerhetsutrustning
i enlighet med vad jag anfort,

4. godkinna att i férarutbildningen infors krav pd teoretisk ge-
nomgang av de sirskilda krav som bér stallas pa korning i starkt kupe-
rad terring,

5. godkinna att forarprov pi automatvixlad buss endast medger
att sddan buss far framforas,

6. godkiinna att kravet pd reflexscle vid fard med buss eller lastbil

tas bort,
7. godkinna att dvningskorningsildern for behorighet B sinks till
16 &r i enlighet med vad jag anfort.

Prop. 1992/93:161

47



Innehallsforteckning

Propositionens huvudsakliga innehdll ... ... ... .

1

Inledning ........ ... .. oo
1.1 Vad ar trafiksdkerhet. .. ... ... . . o il
1.2 Riksdagens mal....... ... ... ... ... .
1.3 Aktuella utredningar . ......... ...
Trafiksdkerhcten i Norden, Europa och andra lander. .... ..
2.1 Nordisk handlingsplan..............................
2.2 Ostersjosamarbetet . ...............ooieiiiiiiennn.
2.3 EFTA/ECE/CEMT ... ... i
2.4 Den europeiska gemenskapen EG ...................
2.5 Andra linder (Australien, Japan, USA)..............
Problem inom végtrafiksektorn ................. ... ...
3.1 Problemets omfattning ................... ... ...
3.2 Riskerivigtrafiken............. ... ...l
3.3 Trafikolyckornas kostnader. .........................
3.4 Dagens trafikantbetecende . ................ooo
Foredragandens dverviaganden...........................
4.1 Strategiarbete for en sidkrare végtrafik. ...............

4.1.1 Vision for en sidkrare végtrafik ...............

4.1.2 Verksamhetsstrategi.........................

4.1.3  Atgardsstrategi . ....... e
4.2 Ansvars- och samverkansfrégor......................

4.2.1 Samverkan mellan Végverket och polisen......

4.2.2 Samverkan mellan Vigverket och kommunerna

4.2.3 Frivilligorganisationernas betydelse for trafiksa-

kerhetsinformationen .......................

4.3 Ovriga storre aktorer pd trafiksikerhetsomridet. ... ...
4.3.1 Liénsstyrelserna............... ... .. 0.
43.2 Landstingen............ ... ...l
4.4 Infrastrukturfrdgor . .............. .. ... ...
4.4.1 Vig- och gatultgirder.......................

4.5 Trafiknykterhet mm....... ... ... ... ... ...
4.6 Kvalitetskontroll pad vig ............. ... ... ..
4.7 Hastighetsfrégor ....... ... .. .. .. il
4.7.1 Hastighetsbegrinsningssystemet ..............
4.7.2 Hastighetsovervakning ......................
4.8 Ovningskorning frén 16 r . ................ e
4.9 Sirskilda frdgor............ ...
4.9.1 Trafikforfattningarna . .............. ... L.
4.9.2  Pafoljdssystemct.. ...
4.9.3  Trafikantfrigor .. ...... ... . oo
4.9.3.1 Morgondagens trafikantbcteende. .. ..

4.9.3.2 Trafikantutbildning . ................

4.9.3.3 Obligatoriska moment i forarutbild-

MINECN . oo

4.9.3.4 Forarprovningen ...................

WO 2SN s RW L=

NN e e e el el e
P—'OBOOUI(JIA-&U)NO

22
23
23
24
25
26
27
31
32
32
34
35
35
35
36
36
36
37

38
40

Prop. 1992/93:161

48



4:9.4
495
4.9.6

Aldre fOTare ... oovv
Korkortsbehorigheterna . ....................
Fordon ....... ... ... ... . i i,

4.10 Rapport frin Statens haverikommission. .. ............
4.11 Statistikbehov . ... oo oo
4.12 Haverikommissioner .............. ...,
4.13 Ovriga fr8goT. . .. ..ottt

4.13.1
4.13.2
Hemstillan

Fordonsforsdkringarna ......................

Reflexsele ...

40
41
41
43
44
45
46
46
46
47

Prop. 1992/93:161

49






