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Nya hastighetsgranser

Forslag till riksdagsbeslut

Riksdagen avslar forslaget om dndrade hastighetsgranser.

Inledning

I en proposition till riksdagen (Nya hastighetsgrinser, proposition
2006/07:73) foreslar regeringen att hastighetsreglerna pa vara vigar forand-
ras. I stéllet for nuvarande system med 20 km/tim-intervall mellan 30 och 110
km/tim vill man &vergé till 10 km/tim-intervall mellan 30 och 120 km/tim.
Sveriges riksdag har beslutat att en nollvision ska vara styrande for trafiksé-
kerhetsarbetet. Savil vad géller visionens innehéll som storleken pa de medel
som anslagits till Véagverket for att nd dit gor att Sverige 4r ett av de mest
ambitidsa landerna i virlden vad géller trafiksdkerhet. I forhallande till den
stindigt 0kande végtrafikvolymen &r risken for att do och skadas i trafiken
mindre #n i manga andra linder. Andé verkar nollvisionens etappmal for 2007
mycket svart att na enligt alla aktorer inom trafiksdkerhetsomradet. Samhélls-
ekonomiskt dr det synnerligen bekymmersamt att antalet personskador till
foljd av trafiken uppgar enligt forsidkringsbolagens statistik till ca 60 000 per
ar. Manga sjukhusdagar, atskilliga sjukskrivningsdagar och mycket méanskligt
lidande skulle sparas om trafikolyckorna blev farre och mindre allvarliga.
Vigtrafikinspektionen ldmnade 2004 en rapport med titeln Trafiksdkerhetens
utveckling efter beslutet om nollvisionen 1997 med fokus pa 11-
punktsprogrammet. I rapporten konstateras att sikerheten pa vara végar har
forsdmrats och utvecklingen gar inte i riktning mot det etappmal som innebar
att antalet omkomna i végtrafiken maximalt far uppga till 270 personer ar
2007. Vidare noteras det orovickande i att antalet forare som dr onyktra eller
drogpéverkade har okat. Lika illavarslande beddms att Overtrddelserna av
hastighetsgrianserna har dkat samtidigt som polisens resursinsatser for hastig-
hetsdvervakning har minskat. Slutsatsen ar att de atgarder som vidtagits fran



Fel! Okint namn pa

olika myndigheter, foretag och Gvriga aktorer inte sammantaget haft tillrick-
lig effekt for att forbattra sdkerheten pa vara végar.

Vigverket far i Viégtrafikinspektionens rapport Omkomna i trafiken 96—-06
kritik for att gora for lite for trafiksdkerheten. Effekten av de senaste arens
atgérder har ”grovt overskattats”. De dtgidrder man har vidtagit har inte rackt
till. Dodstalen har inte gatt ned i trafiken. Under 2006 beréknas 440 personer
ha dodats i trafiken, ungefdr lika ménga som aret innan. Att malet pa hogst
270 doda i ar skulle kunna nas anses inte langre sannolikt. Végtrafikinspekt-
ionen héavdar att Vagverket och andra ansvariga myndigheter prioriterat andra
mal pé sdkerhetens bekostnad. Det ar framfor allt i konkurrens med framkom-
lighetsmélet, som trafiksdkerheten har kommit till korta. Inspektionen har
framfort liknande kritik for ett ar sedan. Nytt dr att Vagverkets berdkningar av
hur kraftfulla de senaste arens atgérder dr, nu har visat sig vara ”grova dver-
skattningar”, enligt rapporten. Tidigare har man bedomt att insatserna under
2002-2005 lett till drygt 15 farre doda per ar. I den senaste arsredovisningen
har den siffran plotsligt reviderats ned till drygt atta. Dérfor ifragasitter Vag-
trafikinspektionen nu bedomningen att atgérderna under 2006 ska leda till 20
farre omkomna pé statliga vdgar. Vigtrafikinspektionen anser ddremot att
data och metoder for att berékna atgérdernas effekter ”snarast maste forbatt-
ras”. Den pekar framfor allt pa att det ar osékert vad fler automatiska trafiko-
vervakningskameror har for inverkan pé trafiksdkerheten. Vigtrafikinspekt-
ionen anser ocksé att Véigverket maste bli béttre pa att i sina bedomningar ta
med faktorer som kan 6ka antalet trafikdoda, som hojda fartgrénser.

Forskningslaget

EU-kommissionen formulerade 2001 i vitboken Den gemensamma transport-
politiken fram till 2010: vigval infor framtiden ett trafiksdkerhetsmal for
Europeiska unionen. Man faststillde darigenom att antalet dodsfall pa Euro-
pas végar ska halveras fran 40 000 till 20 000 fore utgangen av 2010. I an-
slutning till detta trafiksdkerhetsmal initierades ett antal brett upplagda forsk-
ningsprojekt vilka syftade till att forbattra kunskapen om vilka dtgérder som
dr lampliga for att uppnd en sddan minskning. Kunskap om trafikdvervak-
ningens och sanktionernas betydelse for graden av regelefterlevnad vad géller
hastighet, biltesanvindning och nykterhet finner man huvudsakligen inom
ramen for den satsningen.

Genomgangen av de nya europeiska forskningsresultaten (se Research Re-
port in Sociology of Law 2005:1) visar bl.a. f6ljande:

? Det rader samstdmmighet om att hastigheten utgér en nyckelfaktor vid
trafikolyckor. Om man uppnir regelefterlevnad avseende hastighets-
begransningar skulle antalet doda och skadade i trafiken minska drastiskt.

? Empirin visar i princip entydigt pa att uppticktsrisken och sanktionerna
har avgdrande betydelse for i vilken utstrdckning ménniskor foljer trafik-
regler. Som exempel pa hur snabbt man kan na resultat med den hér typen
av strategier kan ndmnas det franska projekt som ar 2003 sdnkte antalet
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dodsfall med 20,9 % jamfort med aret innan. Huvudsakliga atgérder var
okad kontroll av hastighet och bélte i kombination med strdngare sanktion-
er och ett stort medialt intresse.

? Svenska bilforare tillhor tillsammans med danskar, cyprioter och polacker
den europeiska toppligan vad giller att uttrycka sin uppskattning av att
kora bil fort.

? Bilforare tenderar att betrakta sina egna hastighetsdvertradelser som tamli-
gen ofarliga och andras som riskfyllda.

? Sverige utgor tillsammans med Frankrike de tva lander i Europa dar bilfo-
rarna har svarast att se samband mellan hastighetsovertradelser och 6kad
olycksrisk.

? De svenska vigarna haller hog standard (sdrskilt i forhallande till trafik-
volymen) vilket medfort goda effekter men ocksé gor att ménniskor frestas
att hoja hastigheten.

? Antalet hastighetsovertrddelser ar fler i 1inder med manga olika hastighets-
granser.

Hastighet och trafikolyckor

Totalt sett &r trafiksékerhetsproblemen relaterade till hastighetsovertradelser

storre dn nadgon annan faktor som orsakar problemen och berdknas kosta 150—

200 liv arligen. S& hér skriver Vigverket pa sin hemsida om hastighet:
Vi fattar inte att hastigheter &r farliga. Det kan vara lika farligt att kora
for fort som att falla utfor ett stup eller fran ett hogt hus. Men vi uppfattar
inte automatiskt hastigheten som farlig nér vi éker bil. Det beror pa att vi
ménniskor fortfarande reagerar som om vi levde pa stenaldern. Vara ge-
ner har inte hunnit anpassa sig till utvecklingen. Darfor inser vi direkt fa-
ran med att falla frdn en h6jd, men inte hur farligt det &r att krocka i 90
km/tim. Hastigheten i kollisionsdgonblicket dr helt avgérande for hur
svart manniskor skadas i en trafikolycka. Hog hastighet bidrar ocksa till
att olyckor alls intraffar.

Hogre fart ger ldngre stoppstrackor

Nir farten okar sé 6kar bromsstrackan dnnu snabbare. Den totala stoppstrack-
an blir ocksd mycket ldngre. Stoppstrickan delas in i reaktionsstricka och
bromsstricka. Reaktionsstrackan dr den stricka som bilen hinner &ka under
den sekund som det tar att reagera for exempelvis ett hinder. Bromsstrackan
dr strackan som bilen rullar fran det att bromspedalen trampas ner tills bilen
stannar. Vid 70 km/tim &r reaktionsstrickan 19 meter och bromsstrackan 24
meter. Totalt dr stoppstrickan 43 meter. Vid 90 km/tim &r motsvarande siffror
25 meter respektive 40 meter. Den totala stoppstrackan blir da alltsa 65 meter.
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Hastigheternas miljopaverkan

Miljomalsradet anger i sina rapporter att vigtrafiken &r den storsta enskilda
orsaken till att miljomalen inte nas. Detta géller sdrskilt for klimatmalet. Nér
hastigheten dkar, s& 6kar dven fordonets forbrukning av brénsle. Den som kor
i 100 km/tim forbrukar ca 1 dl mer brinsle per mil &n den som kor i 90
km/tim. Utsldppet av koldioxid beror pa bransleférbrukningen och okar dar-
med lika mycket. Avgasutsldppen av bland annat kvéveoxider dokar dnnu mer.
Koldioxid bidrar till vaxthuseffekten, medan kvaveoxider bidrar till forsur-
ning och dvergddning. Utsldppen av hidlsovadliga &mnen som kolvéten och
kvidvedioxider blir mindre. I propositionen finns ingen analys av miljoeffek-
terna av de foreslagna dndringarna. Inte heller Vigverket gjorde ndgon sadan
analys i den rapport som ligger till grund for propositionen (Regeringsupp-
drag on hastighetsgrinserna pa végarna, Vigverkets publikation 2005:100).
Fartférandringar 6ver 90 km/tim ger stora effekter. Vid 110 km/tim ar brans-
lefdrbrukningen 15-20 procent hdgre 4n vid 90 km/tim. Okar hastigheten fran
110 till 120 km/tim stiger brénsleforbrukningen (och dédrmed koldioxidutslép-
pen) med 10-15 procent. For tunga fordon ger hastighetsokningar kraftiga
effekter pa bransleforbrukningen redan vid lagre hastigheter. Om denna kun-
skap kopplas till det padgdende arbetet for att fi ned de samlade koldioxidut-
slappen, forefaller det naturligt att generellt sinka den hdgsta tillatna hastig-
heten till 100 eller 90 km/tim. En s&dan reform skulle samtidigt minska kol-
dioxidutslédppen och minska dddstalen. Regeringen har valt en annan linje. I
propositionen konstaterar man:

Forandringar av hastighetsgrdnserna kan &dven péverka koldioxidmalet.

Regeringen forutsatter att Vagverket styr fordndringsarbetet sa att det be-

riknade utsldppet av CO2 totalt sett blir oférandrat eller ldgre efter for-
andringen.

Hur denna ambition ska kunna forverkligas dr svért att forstad. Hojda hastig-
heter i intervall dver 90 km/tim gar nidmligen inte att kompensera genom
sankningar i ldgre hastighetsintervall. Om man tillater att de hogsta farterna
stiger, 0kar oundvikligen de totala utsldppen. Till den direkta utsldppsokning
som uppstér av farthgjningen ska man dessutom lagga indirekta effekter av
hojda snittfarter: Hojda hastigheter for biltrafik forsdmrar den relativa kon-
kurrenskraften for kollektiv- och spértrafik.

Bullret 6kar med hastigheten

Bullerstorningarna fran ett fordon okar i takt med hastigheten. Nér en person-
bil kor snabbare dn 40—50 km/tim Gverrdstas motorljudet av buller fran dack-
en. Bullret okar sedan ytterligare. Exempelvis &r bullerdkningen mellan 90
km/tim och 100 km/tim ca 25 procent. Buller leder till hojt blodtryck, sdmre
koncentrationskapacitet, somnproblem och andra negativa halsoeffekter.



Mainskligare tdtort med 30 km/tim

I titorter blir det av sdkerhetsskal allt vanligare med 30 km/tim som hastig-
hetsgrins dér bilar delar utrymme med gédende och andra oskyddade trafikan-
ter. Bullret minskar till hilften och luftkvaliteten forbdttras. Den lugnare och
sakrare trafiksituationen leder till 6kat gadende och cyklande vilket dr avgo-
rande for att nd folkhédlsomalen. Barnen kan ta sig till skolan pa egen hand,
nattsomnen blir béttre for invanarna och det gér att prata i normal samtalston
pa gatuserveringar.

Hastigheterna paverkar landskapet

Hoga hastigheter paverkar hela landskapet. Om vi vill kora fort, maste vigen
och sidoomradena vara breda for att sdkerheten ska garanteras. Pa vintern slits
vigbanan snabbare ner av dubbar om hastigheterna ar hoga. Salt och partiklar
fran dack och végbana sprids i storre omraden ldngs vagen ju hogre hastighet-
erna &r.

Hastighet och jamstilldhet

Main och kvinnor har olika attityder till hastighet. Kvinnor i allménhet priori-
terar sdkerhet framfor hastighet. Kvinnor har i regel jamfort med mén en mer
positiv instéllning till sdnkta hasighetsgrinser, hastighetsovervakning och
andra atgdrder som syftar till att minska olyckorna i trafiken. Vérderingarna
aterspeglar sig ocksd i beteendet. Kvinnor véljer oftare kollektivtrafik och
tycks ha en hogre troskel for att utsitta sig sjdlva samt andra for faror i trafi-
ken. Kvinnor dr mycket sillan vallande till andras dod i trafiken. Mén kor
fortare och tar storre risker. 92 % av dem som félls for vansinneskdrningar
(mer dn 36 km/h dver hastighetsgrdnsen) dr mén.

Forslag till beslut

Atgirder for efterlevnad

Sé lange efterlevnaden av gillande hastighetsgranser ar mycket 1ag &r det
samhéllsekonomiskt klokare att vidta atgirder for efterlevnad 4n att forsoka
dndra siffrorna pa skyltarna. De totala kostnaderna for att forédndra hastighets-
grinserna redovisas inte i propositionen. Med stor sannolikhet kan dock en
satsning pa fler hastighetskameror vara en samhéllsekonomiskt béttre investe-
ring. Riksdagen bor darfor avsta forslaget om éndrade hastighetsgrénser.

Okiant namn pa
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Korkortsaterkallelse

Nuvarande bétesbelopp ar dock sa 1aga att de bara har en avskrickande effekt
for mycket fa personer. Korkortsaterkallelse har ocksd en starkt preventiv
effekt. Manga av dem som Overskrider gillande hastighetsgrianser anstranger
sig samtidigt for att hélla sig under den hastighet som leder till korkortséter-
kallelse. Att dra in korkortet forst vid dvertradelse med 30 km/tim vid hogre
hastigheter och 20 km/tim vid lagre hastighetsgranser ar for slappt om riksda-
gens intentioner med nollvisionen ska tas pa allvar. Gransen for korkortater-
kallelse bor sdnkas med 15 km i samband med hastighetsoverskridande vid 70
km/tim-grans och ddrdver. Grinsen for korkortsdterkallelse bor sdnkas med
10 km/tim i samband med hastighetséverskridande vid 30 km/tim och 50
km/tim. Hastighetsovertradelse > 15 km/tim ska leda till korkortsaterkallelse 1
minst ett ar. Riksdagen bor som sin mening ge regeringen till kénna vad som i
motionen anforts om sénkta granser for korkortséterkallelse.

Pricksystem

Den allménna instdllningen till fortkdrning, speciellt bland mén, behdver
fordndras om nollvisionen ska realiseras. Overdklagare Sven-Erik Alhem
illustrerade vid ett trafiksdkerhetsseminarium 28/9 2005 gillande norm med
foljande tdnkvirda liknelse ”Om man kommer for sent till en middag for att
man akt fast for fortkdrning ar det helt okej, men om man gor det for att man
har stulit en vas pa Ahléns r det inte det.” Ett sitt for lagstiftaren att visa att
man menar allvar &r att vervakning och sanktioner korresponderar med det
lagfasta regelsystemet. Innehav av korkort bor inte ses som en ménsklig rat-
tighet. Det borde ses som ett fortroende som kan dras in om fortroendet miss-
brukas genom att man utsétter andra for fara. For att 6ka respekten for trafik-
sakerhetsbestimmelserna kan man lara av det danska exemplet med ett klipp-
korts- eller pricksystem for trafikforseelser — tre klipp leder till korkortsater-
kallelse. Med hjélp av detta system har antalet doda i trafiken minskat till den
nivd Danmark hade for 60 ar sedan. Riksdagen bor som sin mening ge rege-
ringen till kdnna behovet av att utreda mdjligheterna att infora ett prick- eller
klippkortssystem liknande det som tillimpas i Danmark for korkortsaterkal-
lelser till £61jd av trafikforseelser.

Dagsboter for fortkérning

Aven med 2006 &rs hdjning av hastighetsbdterna har dessa sannolikt en
mycket liten preventiv effekt annat dn for minniskor med mycket laga in-
komster. I Finland och flera andra lidnder tillimpas ett dagsbotssystem som
visar att lagstiftaren dr serids med att overtradelse av géllande hastighetsgrin-
ser dr en allvarlig forseelse eftersom den utsdtter andra medborgare for en
pataglig olycksrisk med kroppsskada eller dod som eventuell f6ljd. Riksdagen
bor darfor som sin mening ge regeringen till kdnna vad i motionen sagts om
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att utreda mojligheterna att overfora de nuvarande hastighetsboterna till ett
dagsbotssystem.

Hoj trafikpolisens kompetens och status

Ett argument som ofta anviands mot att t ex infora dagsboter for hastighetso-
vertriadelser dr att det skulle belasta ett redan hart anstringt dklagarvisen.
Vigarna ar redan den storsta brottsplatsen. Det skulle underlétta vasentligt for
de réttsvardande myndigheterna om de poliser som ar ldmpade kunde fa fort-
bildning och tillridcklig kompetens for att fora sin egen talan vid trafikbrott.
En dylik miniaklagarutbildning borde vara en fortbildningsmojlighet for till-
rackligt meriterade poliser. En sidoeffekt av detta &r att det skulle héja trafik-
polisens status. Riksdagen bor darfor som sin mening ge regeringen till kénna
behovet av att utreda mojlighet till fortbildning som ger behorighet for poliser
att fora sin egen talan vid trafikbrott.

Beslag av fordon

En del av dem som kor for fort, sérskilt de som star for vansinneskérningarna
(mer 4n 36 km/tim Over hastighetsgransen) har inget korkort. Risken for ater-
fall i trafikfarligt beteende &r extra stor hos denna grupp. Beslag av fordon
eller del av fordon kan vara rimligt for att skydda andra trafikanter. Det kan
ocksa vara en atgird som stdvjar ojust konkurrens i yrkestrafiken. Tyvérr
stélls sdllan trafiksdkerhetskrav vid upphandling av transporter. Detta forhal-
lande missgynnar den yrkestrafik som foljer gillande trafikbestimmelser och
inte pressar sina chaufforer till trafikfarligt beteende. Riksdagen bor som sin
mening ge regeringen till kénna att polisen ska ha ritt att beslagta fordon eller
del av fordon alternativt forse med hjulboja i samband med grova trafikforse-
elser.

Hastighetsovervakning

I det regleringsbrev som nu styr polisens verksamhet anges vilka uppgifter
som ir prioriterade. Overvakning av den tunga trafiken anges, men inget
annat som géller trafiksdkerhet. Eftersom det bara &r en av alla skyltade max-
hastigheter som respekteras av mer &n hélften av de forbipasserande fordonen
ar okad hastighetsdvervakning det vésentligaste for att komma &t de hastig-
hetsrelaterade olyckorna. Ambitionen vad géller hastighetsdvervakning varie-
rar beroende pa de olika lanspolismaéstarnas upplagg av det polisidra arbetet i
respektive 1an. Med tanke pa hastigheternas strategiska betydelse for att né
nollvisionen och dess etappmal borde hastighetsévervakning ingé bland de
uppgifter som prioriteras i hela landet. Riksdagen bor dérfér som sin mening
ge regeringen till kdnna vikten av att i regleringsbrevet till Rikspolisstyrelsen
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inféra krav med vidhdngande aterrapportering angaende hastighetsdvervak-
ningens kvantitet och kvalitet.

Trafikdvervakningskameror

Vigverket och Rikspolisstyrelsen har under nagra ar haft forséksverksamhet
pa ett femtiotal vigstrickor med trafiksdkerhetskameror som automatiskt
fotograferar fordon som kor for fort.

Resultaten av de forsok som genomforts i Sverige och utomlands adr myck-
et positiva. Pa vissa strackor i Sverige har trafiksidkerhetskamerorna bidragit
till att antalet dodsolyckor sjunkit med 60 procent. P4 samma strackor har
antalet svart skadade minskat med 30 procent. Miljomalskommittén konstate-
rade att hastighetsévervakning med kameror var (och dr) den i sérklass mest
kostnadseffektiva klimatatgirden staten kan vidta.700 hastighetskameror ska
det ndrmaste aret placeras ut i landet. Nér de olika vigverksregionerna inven-
terade behovet av automatisk hastighetsovervakning summerades behovet till
1 100 kameror. Eftersom hastighetsovervakning &r den mest kostnadseffek-
tiva atgirden bade i forhallande till trafiksdkerhetsmalet och till klimatmalet
borde alla dokumenterat farliga vigar forses med erforderlig hastighetsdver-
vakning. Riksdagen ger dérfor som sin mening regeringen till kdnna att re-
surser for ATK, automatisk trafikkontroll, bor 6ronmarkas inom ramen for de
4,9 miljarder som Végverket har i arligt trafiksdkerhetsanslag.

Agaransvar

En klar majoritet i riksdagen har uttalat att dgare till bilar ska ha upplysnings-
plikt i forhéllande till vem som kort bilen om det inte dr dgaren sjdlv som har
gjort det. For det fall dgaren végrar bor vederborande sjélv erlédgga hastig-
hetsbéter eller andra sanktioner som kan vara aktuella vid en eventuell regel-
overtrddelse. Ska satsningen pd ATK bli riktigt effektiv fordras ett dylikt
dgaransvar. I dag gar for mycket av polisens dyrbara tid till att jamfora foton
frén hastighetskameran med korkortsregistret, och det &r for enkelt att slippa
undan utan rittmétiga straff. Regeringen har latit utreda dverforing av ansva-
ret till bildgaren. Riksdagen bor dérfor som sin mening ge regeringen till
kénna att den bor aterkomma till riksdagen med ett lagforslag om dgaransvar i
enlighet med vad som beskrivits ovan.

Stockholm den 28 mars 2007

Karin Svensson Smith (mp)
Per Bolund (mp) Tina Ehn (mp)
Jan Lindholm (mp)
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