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Propositionens huvudsakliga innehall

Trafiksdkerhet handlar om visionen att ménniskor skall kunna resa sikert
och ddrmed kunna resa mer. Ménniskor ror sig allt mer ute 1 végtrafiken.
Man cyklar och gir. Man tar bilen till arbetet, dagis, affdren eller for att
hilsa pa sldkt och védnner. Varje ar intrdffar emellertid tragiska olyckor i
vigtrafiken diar manniskor skadas svért eller till och med mister livet. Det
ar darfor viktigt att det dven fortséttningsvis vidtas dtgéarder for en okad
trafiksédkerhet.

Riksdagen beslutade hosten 1997 i enlighet med regeringens forslag att
det langsiktiga malet for trafiksdkerheten skall vara att ingen skall dodas
eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom védgtransport-
systemet (nollvisionen) samt att vigtransportsystemets utformning och
funktion skall anpassas till de krav som f6ljer av detta. I propositionen
redovisar regeringen en konkretisering av arbetet med att forverkliga
nollvisionen och en utvdrdering av det trafiksdkerhetsarbete som
bedrivits sedan beslutet om nollvisionen fattades.

Den léngsiktiga inriktningen av trafiksékerhetsarbetet enligt beslutet
om nollvisionen ligger fast. Inriktningen de ndrmaste aren bor vara att
fortsdtta och intensifiera arbetet med att integrera sékerhet i trafikmiljon
pa det statliga och kommunala vidgnidtet, i kvalitetssdkringen av
transporter, 1 arbetsmiljoarbetet samt i fordonsutvecklingen. Vidare skall
trafikanterna formas att bittre folja gillande trafikregler, framfor allt nér
det giller hastighetsanpassning, nykterhet och anvéndning av skydds-
utrustning. [ propositionen forslér regeringen &atgérder for att astad-
komma sékrare véagar liksom sidkrare anvindning av védgarna.

Propositionen innehdller dven forslag till nya regler om uppsikt under
ovningskorning och obligatorisk introduktionsutbildning infér privat
ovningskorning for forarbehorigheten B. Reglerna syftar dels till att



sdkerstdlla att den som utdvar uppsikt under 6vningskorning har
erforderlig erfarenhet och omdomesgillhet, dels till att vid privat
ovningskorning ge handledaren och korkortsaspiranten 6kad fardighet
och végledning infor kérningen.

Forslaget innehdller bl.a. bestimmelser om vad som krdvs for att en
korkortshavare skall godkdnnas som handledare vid privat Ovnings-
korning, och ddrmed kunna utéva uppsikt under sddan korning, samt i
vilka fall tidigare korkortsaterkallelse skall forhindra utévandet av sadan
uppsikt och nir ett handledarskap upphor. Dartill ges bestimmelser om
vad som kriavs for att utova uppsikt under Ovningskérning inom
polisvisendet eller Forsvarsmakten och for godkénnande som trafiklédrare
eller utbildningsledare samt 1 vilka fall tidigare korkortsaterkallelse
forhindrar detta. Forslaget innehdller ocksé bestimmelser om givande
och aterkallande av tillstdind att bedriva introduktionsutbildning infor
privat ovningskorning for forarbehorigheten B, overklagande av sddana
beslut, en mojlighet till reglering av priset for deltagandet i utbildningen
samt regler om tillsyn 6ver denna. De nya reglerna foreslds trada i kraft
den 1 januari 2005. Reglerna avseende bedrivande av introduktions-
utbildning foreslas dock tillimpas frén och med den 1 oktober 2005 och
bestimmelsen om krav pad siddan utbildning for godkdnnande som
handledare frdn och med den 1 januari 2006.

Propositionen innehéller vidare forslag till nya verkstéllighetsregler for
Overlastavgift 1 vissa fall. Reglerna syftar till att mgjliggora en effektiv
verkstillighet i de fall den som skall paforas Gverlastavgift har hemvist
utanfor Norden.

Forslaget innehéller bl.a. bestimmelser om att verkstilligheten skall
ske genom att polisman tar ut ett forskott for Overlastavgiften vid
kontrollen av ett fordon. Forslaget innehéller vidare bestimmelser om att
polisman skall hindra fordonets fortsatta fird om forskottet inte betalas
omedelbart, om 1 vilka situationer ett sadant beslut far underlatas och om
beslutets giltighet 1 tiden. Dirtill ges bestimmelser om terbetalning av
forskott, ett understédllningsforfarande, handldggningen av Overlast-
avgiftsdrenden samt vissa dverklagandeforbud. De nya reglerna foreslas
trada i kraft den 1 januari 2005.

Propositionen innehdller dessutom ett forslag till en ny lag om
vigtransportledare. 1 trafikforordningen (1998:1276) finns generella
bestimmelser som begridnsar lingd, bredd och vikt av ett motordrivet
fordon eller ett fordonstdg ndr det fors pa andra vdgar dn enskilda.
Ytterligare begrdansningar kan finnas i lokala trafikforeskrifter for viss
vig eller vigstriacka eller for samtliga vdgar inom ett omrade. I enskilda
fall kan dispens medges fran dessa bestimmelser. Provningen gors av
den statliga vdghdllningsmyndigheten (Vigverkets region) eller, om
dispensen endast ror en kommun, av kommunen. I vissa fall forenas
dispensen med villkor om poliseskort. I dag kan, forutom polisen, dven
en parkeringsvakt utfora sddan eskort efter forordnande enligt 8 § lagen
(1987:24) om kommunal parkeringsévervakning m.m.

I lagen om vigtransportledare anges krav for forordnande som
vigtransportledare och ritt for en vigtransportledare att ge anvisningar
for trafiken 1 samband med dispenstransporter som enligt sdrskilt villkor
skall utforas med eskort. Harigenom infors en mgjlighet for transportdren
att uppfylla ett eskortvillkor genom att anlita en végtransportledare
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samtidigt som polisen i motsvarande utstrickning kan avlastas sddana Prop. 2003/04:160
uppgifter. Den nya lagen foreslas trdda i kraft den 1 juli 2005.
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1 Forslag till riksdagsbeslut

Regeringen foreslér att riksdagen

dels antar regeringens forslag till

1. lag om vidgtransportledare,

2. lag om dndring i lagen (1972:435) om &verlastavgift,

3. lag om &ndring i lagen (1985:146) om avrékning vid aterbetalning
av skatter och avgifter,

4. lag om dndring i lagen (1987:24) om kommunal parkeringsévervak-
ning m.m.,

5. lag om &ndring 1 korkortslagen (1998:488),

6. lag om dndring i lagen (1998:493) om trafikskolor,

dels godkénner vad regeringen foreslar om inriktningen av det fortsatta
trafiksékerhetsarbetet enligt vad som framgar av avsnitten 5.1 och 5.2.
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2 Lagtext

Regeringen har foljande forslag till lagtext.

2.1 Forslag till lag om végtransportledare

Hérigenom foreskrivs foljande.
Allmén bestimmelse

1§ Denna lag innehdller bestimmelser om férordnande som végtrans-
portledare och om ritt for en vigtransportledare att ge anvisningar for
trafiken 1 samband med 14nga, breda och tunga végtransporter som enligt
sdrskilda villkor skall utféras med eskort.

Definitioner

2 § Med langa, breda och tunga végtransporter avses i denna lag trans-
porter som sker med stod av undantag i enskilda fall fran sddana fore-
skrifter om fordons och fordonstags langd, bredd eller vikt som har med-
delats med stod av 1 § forsta stycket 8 lagen (1975:88) med bemyndi-
gande att meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikatio-
ner.

3§ Med eskort avses i denna lag medverkan av en person som har ritt
att ge anvisningar for trafiken pa vag.

Anvisningar for trafiken

4 § En vigtransportledare har rétt att ge anvisningar for trafiken pa vig 1
samband med langa, breda och tunga végtransporter som enligt sédrskilda
villkor skall utforas med eskort.

Forordnande som viigtransportledare

5 § Ett forordnande som vigtransportledare far meddelas den som

1. har genomgétt sdrskild utbildning,

2. med hénsyn till laglydnad och 6vriga omsténdigheter &r ldmplig for
uppdraget, och

3. innehar korkort med behorigheten C eller likvérdigt utlandskt korkort
som giller i Sverige.

Den som ir anstdlld som polisman far inte forordnas som végtrans-

portledare.

6 § Ett forordnande som végtransportledare meddelas av Rikspolissty-
relsen.
Forordnandet skall gélla for viss tid, dock ldngst fem ér.
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Allménna skyldigheter for vigtransportledare

7 § En vigtransportledare lyder under polismyndigheten i det polisdi-
strikt dédr han eller hon befinner sig under eskortuppdraget och &r skyldig
att lyda de anvisningar som en polisman meddelar.

8 § En vigtransportledare skall infor varje eskortuppdrag ldmna infor-
mation om transporten till de berdrda polismyndigheterna.

Vigtransportledaren skall dven i 6vrigt underrdtta berdrda polismyn-
digheter om forhallanden som ror hans eller hennes verksamhet och som
bor komma till myndighetens kénnedom.

9 § En végtransportledare skall innan transporten paborjas kontrollera att
den far ske med stod av ett sddant undantag som sidgs 12 §.

10 § En vigtransportledare skall stridva efter att ge sddana anvisningar
for trafiken att transporten kan utforas utan att annan trafik stors.

Aterkallelse av forordnande m.m.

11 § Rikspolisstyrelsen skall aterkalla ett forordnande, om végtransport-
ledaren inte ldngre uppfyller kravet enligt 5 § forsta stycket 2. Detsamma
géiller om det annars finns ndgon sérskild anledning att &terkalla
forordnandet.

12 § Rikspolisstyrelsen skall besluta att stdnga av en végtransportledare
frén vidare tjdnstgoring om det pd sannolika skél kan antas att férordnan-
det kommer att aterkallas. Ett sddant beslut géller till dess aterkallelse-
frdgan har provats slutligt.

Aven i annat fall far Rikspolisstyrelsen besluta att stinga av en vig-
transportledare for ett visst eskortuppdrag, om denne asidoséitter sina
skyldigheter 1 friga om uppdraget.

13 § Vid omedelbar fara for trafiksdkerheten eller risk for att det uppstér
ndgon annan avsevérd oldgenhet, fir ett beslut om att stinga av en vég-
transportledare for ett visst eskortuppdrag meddelas av en polisman. Ett
sadant beslut skall skyndsamt anmadlas till Rikspolisstyrelsen. Om av-
stangningen inte redan har upphort, skall styrelsen omedelbart préva om
den skall besta.

14 § En vigtransportledare far inte utdva verksamhet enligt 4 § under tid
som hans eller hennes korkort &r ogiltigt. Detsamma géller om ogiltig-
heten &r begrinsad och omfattar behorigheten C.

Overklagande

15§ Rikspolisstyrelsens beslut enligt denna lag far 6verklagas hos all-
min forvaltningsdomstol.

Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

En polismans beslut om avstingning enligt 13 § far inte dverklagas.

Prop. 2003/04:160
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Verkstillighet

16 § Ett beslut enligt denna lag géller omedelbart, om inte ndgot annat
anges 1 beslutet.

Bemyndiganden

17 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
meddela foreskrifter om

1. utbildning och avgifter for utbildningen,

2. avgifter for ans6kan om férordnande,

3. vigtransportledarens klddsel och utrustning, samt

4. utmirkning av fordon som anvénds av végtransportledare for eskort.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2005.

Prop. 2003/04:160
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2.2 Forslag till lag om dndring 1 lagen (1972:435) om
overlastavgift

Hérigenom foreskrivs i friga om lagen (1972:435) om 6verlastavgift

dels att 9 och 11 §§ skall ha foljande lydelse,

dels att det i lagen skall inforas fem nya paragrafer, 8 a—e §§, av
foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8a$§

Om den som enligt 7§ skall
paforas overlastavgift inte har
hemvist i Sverige, Danmark,
Finland, Island eller Norge, skall
en polisman vid kontrollen av
fordonet eller fordonstaget besluta
om forskott for overlastavgiften.

Forskottet skall berdknas enligt
bestimmelserna i 2-5 5.

Forskottet  skall  betalas  till
polismyndigheten.

8h§

Om det forskott som anges i
8ags inte betalas omedelbart i
samband med kontrollen skall
polismannen besluta att fordonet
eller fordonstaget inte far fortsdtta
farden. En polisman far underlata
att fatta ett sadant beslut, om det
finns synnerliga skdil.

Ett beslut enligt forsta stycket
gdller tills forskottet betalats eller,
om overlastavgift har paforts utan
att forskottet har betalats, denna
avgift har betalats.

8c§

Har beslut om forskott for
overlastavgift fattats, far éverlast-
avgiften inte paforas med ett hogre
belopp dn forskottet.

8d§

En polismans beslut, om forskott
for overlastavgift eller om att
fordonet eller fordonstaget inte far
fortsditta fdrden, skall skyndsamt
understdllas ldnsstyrelsens prov-

Prop. 2003/04:160
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Bestimmelserna i1 3 § andra
stycket, 9 § forsta stycket, 10 §
andra stycket, 45 § forsta stycket,
56, 61-63, 66 och 85 §§ fordons-
skattelagen (1988:327) skall ocksd
gilla overlastavgift. Det som sdgs
dir om beskattningsmyndighet
giller da lansstyrelsen.

ning. Ldinsstyrelsen skall
omedelbart prova om beslutet
skall besta.

Om ett beslut om att fordonet
eller fordonstaget inte far fortsdtta
farden gdller enligt 8 b §, skall
polisen och ldnsstyrelsen hand-
ldgga drendet om dverlastavgift
utan drojsmal. Ldnsstyrelsen far
vid sin handldggning

1. helt eller delvis sdtta ned ett
forskott som har bestamts for
avgiften,

2. upphdva beslutet som giiller
enligt 8 b §, om det finns synner-
liga skdl. Detsamma giiller cdven
efter det att Idnsstyrelsen har
beslutat i cdrendet om overlast-

avgift.

8e§

Pafors inte nagon overlastavgift
eller nedsdtts eller efterges
avgiften, skall det overskjutande
beloppet aterbetalas.

9§'

Bestimmelserna i 9 § forsta
stycket, 10 § andra stycket, 45 §
forsta stycket, 56, 61-63, 66 och
85 §§ fordonsskattelagen
(1988:327) skall ocksa gélla over-
lastavgift. Det som sédgs didr om
beskattningsmyndighet giller da
lansstyrelsen.

Denna lag giller e¢j fraiga om fordon som &r registrerat i militdra
fordonsregistret, brukas hos Forsvarsmakten enligt skriftligt avtal med
denna eller &r taget i ansprak med nyttjanderétt enligt forfogandelagen
(1978:262).

11§

Liansstyrelsens  beslut  enligt Liansstyrelsens  beslut  enligt
denna lag far oOverklagas hos denna lag far oOverklagas hos
allmén forvaltningsdomstol.  allmén forvaltningsdomstol, om
Skrivelsen med oOverklagandet inte annat scdgs i fjdrde stycket.

skall ha kommit in till l&nsstyrel-
sen inom tre veckor fran den dag
da klaganden fick del av beslutet.

Skrivelsen med Overklagandet
skall ha kommit in till l&nsstyrel-
sen inom tre veckor fran den dag

! Senaste lydelse 1999:879.
? Senaste lydelse 2002:402.
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da klaganden fick del av beslutet.
Om ndgon har dverklagat ett beslut, far d&ven ndgon annan som haft ratt
att overklaga beslutet ge in ett overklagande, trots att den for honom
gillande tiden for 6verklagande gétt ut. Ett sddant 6verklagande skall ges
in inom tvd veckor frdn utgéngen av den tid inom vilken det forsta
overklagandet skulle ha gjorts. Aterkallas eller forfaller det forsta
overklagandet av ndgon annan anledning, forfaller ocksa det senare.
Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.
Lansstyrelsens  beslut  enligt
8 d § far inte overklagas.
En polismans beslut enligt 8 a
och 8 b §§ far inte doverklagas.

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2005.

Prop. 2003/04:160

15



2.3 Forslag till lag om @ndring 1 lagen (1985:146) om
avriakning vid aterbetalning av skatter och avgifter

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (1985:146) om avrdkning vid
aterbetalning av skatter och avgifter skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1§

Avrdkning enligt denna lag skall goras frin belopp som é&terbetalas
eller annars utbetalas pa grund av bestimmelse 1

1. skattebetalningslagen (1997:483),

2. lagen (1991:591) om sérskild inkomstskatt for utomlands bosatta
artister m.fl.,

3. 10 kap. 1-4 §§ mervirdesskattelagen (1994:200),

4. lagen (1994:1551) om tullfrihet m.m.,

5. lagen (1998:506) om 5. lagen (1998:506) om
punktskattekontroll av transporter  punktskattekontroll av transporter
m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror

och mineraloljeprodukter, eller och mineraloljeprodukter,
6. tullagen (2000:1281). 6. tullagen (2000:1281), eller
7. lagen (1972:435) om
overlastavgift.

Vad som sagts i forsta stycket 1 géller inte utbetalning enligt 9 kap. 1 §
lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Avridkning skall ocksd goras vid aterbetalning av belopp som tagits ut
som forréattningskostnad vid indrivning av en sadan fordran som avses i
2 § forsta meningen.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2005.

! Senaste lydelse 2002:409.
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2.4 Forslag till lag om dndring 1 lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsévervakning m.m.

Hérigenom foreskrivs att 8 § lagen (1987:24) om kommunal parker-
ingsévervakning m.m." skall upphéra att gilla vid utgédngen av juni 2005.

Ett forordnande som avses i 8 § och som giller vid utgdngen av juni
2005 upphor att gélla senast vid utgdngen av juni 2010.

! Senaste lydelse av 8 § 1999:337.
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2.5 Forslag till lag om dndring 1 korkortslagen

(1998:488)

Hérigenom foreskrivs i frdga om korkortslagen (1998:488)
dels att 4 kap. 5 §, 6 kap. 1 §, 8 kap. 2 § och 10 kap. 1 § skall ha

foljande lydelse,

dels att det i1 lagen skall inféras sex nya paragrafer, 4 kap. 6-11 §§,
samt ndrmast fore 4 kap. 5 § en ny rubrik av foljande lydelse,
dels att det ndrmast fore 4 kap. 1 § skall inféras en ny rubrik som skall

lyda ”Krav {6r 6vningskdrning”.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

4 kap.

Ovningskoérning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som Ovningskorningen
avser. Sadan uppsikt far utévas
endast av

1. den som fyllt 21 ar och sedan
minst tre ar har korkort for fordon
av det slag korningen avser, om
ovningskorningen sker inom polis-
vasendet eller Forsvarsmakten,

2. utbildningsledare  eller
trafikldrare, om ovningskorningen
sker i trafikskola,

3. den som fyllt 24 ar och sedan
minst fem ar har korkort for
fordon av det slag som dvnings-
korningen avser samt har godkénts
som handledare for den som
ovningskor, om Ovningskdrningen
sker 1 andra fall.

Uppsikt under ovningskorning

5§

Ovningskoérning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som Ovningskorningen
avser samt

1. dr utbildningsledare eller
trafikldrare, om ovningskorningen

sker i trafikskola,

2. upppyller kraven i 6 §, om
ovningskorningen sker inom polis-
visendet eller Forsvarsmakten,
eller

3. har godkdnts som handledare
enligt 7 §, om Ovningskorningen
sker 1 andra fall.

6§

Uppsikt under ovningskorning
inom polisvdsendet eller Forsvars-
makten far utdovas endast av den
som

1. pllt 21 ar,

2. har korkort for fordon av det
slag korningen avser, och

3. under sammanlagt minst tre
av de senaste tio aren haft ett

Prop. 2003/04:160
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sadant korkort. Prop. 2003/04:160

Uppsikt enligt forsta stycket far
dock inte utévas av den vars
korkort under de senaste tre aren
har varit aterkallat enligt

1. 5kap. 3§ 1, 5 eller 6, eller

2.5 kap. 3 § 2-4, om den
sammanlagda spdrrtid som under
de senaste tre aren har bestimts
enligt 5 kap. 6 § Overstiger tre
manader.

Med aterkallelse avses i andra
stycket dven aterkallelse tills
vidare enligt 5 kap. 5 § och med
spdrrtid sadan giltighetstid som
beslutats enligt den paragrafen.

7§

Uppsikt under dvningskorning
som avses i 5 § 3 far utovas endast
av den som har godkdnts som
handledare for den som dvnings-
kor. Sadant godkdnnande  far
meddelas den som

1. plit 24 ar,

2. har korkort for fordon av det
slag korningen avser,

3. under sammanlagt minst fem
av de senaste tio aren haft ett
sadant korkort, och

4. har genomgatt introduktions-
utbildning tillsammans med den
som skall ovningskora, om det dr
fraga om ovningskorning  for
forarbehorigheten B.

Ett  godkdnnande som hand-
ledare far dock inte meddelas den
vars korkort under de senaste tre
aren har varit aterkallat enligt vad
som sdgs i 6 § andra och tredje
styckena.

8§

Ett  godkinnande som hand-
ledare enligt 7 § upphor att gdlla,
om handledarens korkort
aterkallas enligt 5 kap. 3 § eller
aterkallas tills vidare enligt 5 kap.
5.

Lansstyrelsen skall pa begdran

av  handledaren eller den som 19



ovningskor upphdva ett godkdn-
nande som handledare.

9§

Introduktionsutbildning som
anges i 7 § forsta stycket 4 far
bedrivas endast efter tillstand av
Viigverket.

Viigverket far ge tillstand till
fysiska och juridiska personer,
som med hdnsyn till ekonomiska
forhallanden — samt  omstdndig-
heterna i ovrigt bedoms ha
forutsdttningar att bedriva en god
utbildning.

10§

Viigverket far aterkalla ett till-
stand om forutsdttningarna enligt
9 § andra stycket inte ldngre finns
eller om foreskrifter om introduk-
tionsutbildning som meddelats
med stod av 10 kap. 1 § inte
iakttagits. Ett tillstand far dven
aterkallas pa tillstandshavarens
begdiran.

11§

Vigverket skall utova tillsyn
over sadan introduktionsutbild-
ning som anges i 9 § forsta stycket.

Tillsynen skall omfatta att
forutsdttningarna enligt 9 § andra
stycket dr uppfyllda och att fore-
skrifter om introduktionsutbildning
som meddelats med stod av
10 kap. 1 § iakttas.

Den som bedriver utbildning
skall pa begdran av Vigverket
ldmna tilltrdde till lokaler samt ge
upplysningar  och  ldmna  ut
handlingar i den utstrdckning som
behovs for tillsynen.

6 kap.

Ett utlindskt korkort som é&r
utfirdat i1 en stat inom EES giller i
Sverige enligt sitt innehall. Om
innehavare av ett sddant korkort dr
permanent bosatt 1 Sverige, géller

1§

Ett utlindskt korkort som é&r
utfirdat i1 en stat inom EES giller 1
Sverige enligt sitt innehall. Om
innehavare av ett sddant korkort dr
permanent bosatt 1 Sverige, géller
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dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §.
Ett sddant korkort jamstélls med
svenskt korkort vid tilldmpningen

dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §. Prop. 2003/04:160

Ett sddant korkort jamstédlls med
svenskt korkort vid tillampningen

av 4 kap. 4 eller 5 §. av 4 kap. 4 eller 6-8 §s.

Aven andra utlindska korkort giller i Sverige enligt sitt innehdll. Om
korkortet inte dr utformat i 6verensstimmelse med nadgon av forebilderna
i de konventioner om vigtrafik som har undertecknats i Geneve den 19
september 1949 respektive i Wien den 8 november 1968, och inte heller
ar utfardat pa engelska, tyska eller franska, géller dock korkortet endast
tillsammans med en bestyrkt 6verséttning till ndgot av dessa sprék eller
till svenska, danska eller norska. Ett korkort som inte dr forsett med ett
fotografi av korkortshavaren giller endast tillsammans med en identitets-
handling med fotografi.

8 kap.
2§

Vigverkets beslut att vigra Vigverkets beslut att vidgra
utfirda korkort enligt 3 kap. 1 § utfirda korkort enligt 3 kap. 1 §
forsta stycket 2 far 6verklagas hos  forsta stycket 2 far 6verklagas hos
allmén forvaltningsdomstol. allmin forvaltningsdomstol. Det-

samma gdller beslut enligt 4 kap.
9 § att inte bevilja tillstand att
bedriva  introduktionsutbildning
och beslut enligt 4 kap. 10 § att
aterkalla ett sadant tillstand.

Provningstillstdnd kravs vid overklagande till kammarrétten.

Vigverkets beslut i d&rende om godkénnande som handledare fér inte
overklagas. Detsamma géller andra beslut &n som avses i forsta stycket i
friga om utfirdande av korkort eller traktorkort eller om fornyelse av
korkort samt beslut i frdga om villkor enligt 7 kap. 3 § andra stycket.

10 kap.
1§

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
meddela ytterligare foreskrifter i de avseenden som anges i denna lag
samt meddela foreskrifter om

1. lagens tillimpning pa andra i utlandet utfirdade behorighets-
handlingar som ger ritt att kéra motordrivna fordon,

2. lansstyrelsens provning av andra korkortsdrenden @n som anges 1 7
kap.,

3. registrering som behdvs for tillimpningen av lagen,

4. att priset for deltagandet i
introduktionsutbildning som anges
i 4 kap. 7 § forsta stycket 4 inte far
overstiga viss niva.

Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran lagen.

Regeringen far 1ata postbefordringsforetag lamna ut korkort.

! Senaste lydelse 2003:216.
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Denna lag trdder i kraft den 1 januari 2005. Bestimmelserna i 4 kap. Prop. 2003/04:160
9-11 §§, 8 kap. 2 § forsta stycket andra meningen samt 10 kap. 1 § forsta
stycket 4 skall tillampas fran och med den 1 oktober 2005.
Bestdimmelsen 1 4 kap. 7 § forsta stycket 4 skall tillimpas fran och med
den 1 januari 2006.
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2.6
trafikskolor

Forslag till lag om @ndring 1 lagen (1998:493) om

Hérigenom foreskrivs att 4 § lagen (1998:493) om trafikskolor skall ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

For godkdnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
sokanden

1. ha fyllt 21 &r,

2. sedan minst tre ar ha ett kor-
kort med forarbehorighet B, och

3. ha den behorighet som
utbildningen avser.

Ett godkinnande som trafik-
ldrare eller utbildningsledare kan
begrdnsas till att avse utbildning
for en eller flera behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
Jjdmstdlls  korkort utfirdat i en

annan  stat inom  Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Foreslagen lydelse

4§

For godkdnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
sokanden

1. ha fyllt 21 &r,

2. ha ett korkort med forar-
behorighet B och under samman-
lagt minst tre av de senaste tio
aren haft ett korkort med sadan
behorighet, och

3. ha den behorighet som utbild-
ningen avser.

Vad som sdigs i 4 kap. 7 § andra
stycket korkortslagen (1998:488)
om hinder mot att meddela god-
kdnnande tillimpas dven i fraga
om godkdnnande som trafikldrare
eller utbildningsledare.

Ett  godkinnande som trafik-
ldrare eller utbildningsledare kan
begrdnsas till att avse utbildning
for en eller flera behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
jdmstdlls  korkort utfdrdat i en

annan  stat inom  Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2005.

! Senaste lydelse 2003:218.
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3 Arendet och dess beredning

Inledning

Hosten 1997 beslutade riksdagen om den s.k. nollvisionen for
vigtrafiken (prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11).
Enligt nollvisionen skall det langsiktiga malet for trafiksdkerheten vara
att ingen skall dodas eller skadas allvarligt inom vigtransportsystemet.
Transportsystemets utformning och funktion skall anpassas till de krav
som foljer av detta.

Varen 1998 faststdllde riksdagen ett etappmal for trafiksidkerheten
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) som innebér
att antalet personer som dodas till foljd av végtrafikolyckor bor ha
minskat med minst 50 procent till &r 2007 — eller 270 personer — rdknat
frén 1996 ars niva.

Riksdagen har darefter vid tvéd tillfdllen (bet.2001/02:TU10 och
2002/03:TU4 samt rskr.2002/03:161) efterfragat redovisningar inom
trafiksékerhetsomrédet fran regeringen — bade av hur etappmalet ar 2007
skall nds och av vissa fragor sdsom exempelvis atgdrder for barns
sdkerhet och for att motverka rattfylleri.

I avsnitt 4-8 i1 denna proposition ldmnas de av riksdagen efterfragade
redovisningarna. Vidare redovisar regeringen i dessa avsnitt de atgiarder
for en okad trafiksdkerhet som vidtas eller planeras.

Dérutover lamnar regeringen 1 avsnitt 2 vissa lagforslag som kan bidra
till bl.a. en 6kad trafiksdkerhet. Lagforslagen behandlas i avsnitt 9—11.

Denna proposition har utformats i samarbete med Vinsterpartiet och
Miljopartiet de grona.

Framtida inriktning av trafiksiikerhetsarbetet

For att inhdmta underlag for de av riksdagen efterfrigade
redovisningarna gav regeringen Vagverket i uppdrag att gora en samlad
redovisning och analys av trafiksékerhetsarbetet bade pa ett 6vergripande
plan och i vissa enskilda delar. Vagverkets redovisning av uppdragen har
remissbehandlats. Sammanstillningar av  remissyttrandena  finns
tillgdngliga 1 Niringsdepartementet (N2004/731/TP, en samlad redo-
visning av trafiksékerhetsarbetet, N2003/4879/TP och N2003/4935/TP,
mobiltelefonanvindning under korning). Dessa rapporter och analyser
ligger till grund {6r regeringens beddmningar 1 avsnitt 4-8.

Vissa korkortsfragor

I departementspromemorian Vissa dndrade regler for kdrkort och alkolas
(Ds 2002:17) foreslogs (s. 35 ff.) att det inte ldngre skulle krdvas ett
obrutet korkortsinnehav, sedan ett visst antal ar, for handledare vid privat
ovningskorning, for den som utdvar uppsikt under 6vningskérning inom
polisvisendet och Forsvarsmakten samt vid godkédnnandet av trafikldrare
och utbildningsledare. Sedan departementspromemorian remissbehand-
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lats fann dock regeringen i propositionen Vissa dndrade regler for kor-
kort och alkolas, prop. 2002/03:55 (s. 29 och 49) att forslaget behovde
analyseras ytterligare. Néagot forslag 1 fragan ldmnades darfor inte i
propositionen. I samma proposition (s. 29) gjorde regeringen &dven
bedomningen att det dé& inte gick att avgora om en handledarutbildning
vid privat vningskorning skulle kunna vara av vérde for trafiksédker-
heten. Dérfor 1damnades inte heller nagot forslag i denna del.

Med anledning av nimnda proposition behandlade Trafikutskottet bl.a.
vissa motioner om utbildning och férdndrade regler om korkort. I utskot-
tets forslag till riksdagsbeslut, som riksdagen bifoll den 8 maj 2003,
avslogs motionerna. I utskottets betdnkande 2002/03:TU4 anges dock att
utskottet ansdg att utbildningssystemet for korkort bor vidareutvecklas
och forutsatte att forbattringsarbetet fortsitter (s. 39 f.). Utskottet forut-
satte dven att regeringen Aaterkommer till riksdagen med den ovan
ndmnda analysen av kravet pd obrutet korkortsinnehav (s. 48 f.).

Sedermera gav regeringen Vigverket ett uppdrag att utreda atgérder
for ett forbattrat stod till handledare och elev vid privat 6vningskorning.
Vigverket overlimnade sin utredning till Néringsdepartementet den
31 oktober 2003 (dnr N2003/4373/TP). Dérefter har det i Néarings-
departementet utarbetats en promemoria, Forslag till &ndringar 1
korkortslagen (1998:488) och lagen (1998:493) om trafikskolor (dnr
N2004/1644/RS), med forslag till nya regler for uppsikt under Gvnings-
korning och obligatorisk introduktionsutbildning infér 6vningskorning
for forarbehorigheten B.

Promemorian har remissbehandlats. En sammanstéllning ver remiss-
yttrandena  finns  tillgédnglig 1  Niringsdepartementet  (dnr
N2004/1644/RS). Till denna lagradsremiss fogas en sammanfattning av
promemorian som bilaga I, promemorians lagforslag som bilaga 2 och
en forteckning 6ver remissinstanserna som bilaga 3.

Lagradet

Regeringen beslutade den 22 april 2004 att inhdmta Lagradets yttrande
over de lagforslag som finns i bilaga 4. Lagréadets yttrande finns i bilaga
5.

Regeringen har 1 propositionen huvudsakligen foljt Lagradets forslag
vilket innebér att vissa dndringar av redaktionell karaktdr gors. Bestdm-
melserna om kraven pa den som utdvar uppsikt under 6vningskorning
inom polisvdsendet eller Forsvarsmakten sammanfors i 4 kap. 6 §.
Motsvarande bestdmmelser for handledare vid privat 6vningskorning
samlas 1 4 kap. 7 §. Bestimmelserna i 4 kap. 7 § andra stycket om nér ett
godkdnnande som handledare upphor att gdlla fors till en sérskild
paragraf, 4 kap. 8 §. Vidare flyttas de bestimmelser som ror den obliga-
toriska introduktionsutbildningen for handledare vid privat Gvnings-
korning fran 10 kap. 1 a och 1 b §§ till 4 kap. 9-11 §§. Lagradets
synpunkter behandlas i avsnitt 9.2.2.
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Overlastavgift

Regeringen beslutade den 14 juni 2001 att tillsdtta en sdrskild utredare
med uppgift att 6verviga behovet av att dndra det svenska regelverket for
att 1 storre omfattning &n i dag forma utldndska forare — och i1 forekom-
mande fall utlindska fordonsdgare — att betala boter och avgifter som har
alagts for forseelser mot trafiklagstiftningen.

Utredningen skulle sérskilt overviga om det dr lampligt att infora ett
krav pa tvingande forskottsbetalning av boter och avgifter for den som
inte har hemvist i Sverige samt att gora det mojligt att kvarhalla fordon i
detta syfte. Harvid skulle bl.a. analyseras om sadana atgéirder &r forenliga
med Europeiska konventionen av den 4 november 1950 om skydd for de
manskliga rattigheterna och de grundldggande friheterna (Europakonven-
tionen) samt tilldggsprotokollen till konventionen. Vidare skulle
overviagas om eventuellt fordndrade regler kan riktas endast mot den
kommersiella trafiken eller om all végtrafik bér omfattas.

Utredningen antog namnet Utredningen om effektivare bdotesverk-
stdllighet vid trafikbrott m.m. (N 2001:06). I augusti 2002 dverldmnade
utredningen betédnkandet Verkstillighet av vissa trafikboter/trafikavgifter
for utlindska trafikanter (SOU 2002:72). Utredningen fann att behov
forelag av tvangsatgirder for en effektivare verkstdllighet av Overlast-
avgifter. Det befanns emellertid inte vare sig mojligt eller behovligt att
foresla sadana verkstillighetsatgdarder 1 frdga om trafikboter eller
felparkeringsavgifter. Betdnkandet innehdller forslag till &ndringar 1
lagen (1972:435) om G6verlastavgift och lagen (1985:146) om avrdkning
vid aterbetalning av skatter och avgifter.

Betidnkandet har remissbehandlats. En sammanstillning 6ver remiss-
yttrandena  finns  tillgédnglig 1  Niringsdepartementet  (dnr
N2002/8310/TP). Till denna lagradsremiss fogas en sammanfattning av
betdnkandet som bilaga 6, utredningens lagforslag som bilaga 7 samt en
forteckning 6ver remissinstanserna som bilaga 8.

Lagradet

Regeringen beslutade den 1 april 2004 att inhdmta Lagradets yttrande
over de lagforslag som finns i bilaga 9. Lagréadets yttrande finns i bilaga
10.

Regeringen har 1 propositionen huvudsakligen foljt Lagridets forslag,
vilket bl.a. innebar att det foreslas att polismans beslut om forskott for
Overlastavgift och om att ett fordon inte far fortsitta farden skall under-
stdllas lansstyrelsens provning. Lagraddets synpunkter behandlas i avsnitt
10.2.24,10.2.7 och 10.2.9.

I forhéllande till forslagen 1 lagrddsremissen har dessutom vissa redak-
tionella dndringar gjorts i lagtexten.

Fordonseskort

Vid fird pé& védgar som inte &r enskilda far fordon och fordons-
kombinationer inte overskrida vissa vérden i fraga om ldangd, bredd och
vikt. Frdn dessa bestimmelser i trafikforordningen (1998:1276) kan
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dispens medges i enskilda fall, antingen av den statliga viaghallnings-
myndigheten (Végverkets region) eller av berdérd kommun beroende pé
dispensens geografiska omfattning. Sddana dispenser dr mycket vanliga.
I vissa fall &r transporten sa skrymmande eller tung att dispensen férenas
med villkor att den skall ske med poliseskort. Villkoret avser att
sdkerstdlla att réttsligt bindande anvisningar for trafiken kan ldmnas i
samband med transporten.

Behovet av poliseskort har dkat och polismyndigheterna har svart att
mota detta. Mot den bakgrunden har Vidgverket i en rapport till
regeringen den 8 oktober 2002 lamnat forslag till en lag om eskorttjénst
vid ldng, bred eller tung transport pa védg. Forslaget innebér att enskilda,
efter provning av vandel, ldamplighet och kvalifikationer i 6vrigt, skall
kunna forordnas att i samband med ldnga, breda och tunga transporter pa
vig ge anvisningar for trafiken pd motsvarande sétt som en polisman gor
i dag. Detta skall giélla dven parkeringsvakter — som i dag kan forordnas
att meddela anvisningar for trafiken — med f6ljd att lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsévervakning m.m., foreslds kompletteras med en
bestimmelse som hénvisar till den foreslagna lagen om eskorttjdnst.
Vigverkets lagforslag finns i bilaga 11.

Vigverkets forslag har remissbehandlats. En forteckning Gver remiss-
instanserna finns i bilaga 12. En sammanstillning ver remissyttrandena
finns tillgdnglig 1 Naringsdepartementets drende N2002/9590/TP.

Lagradet

Regeringen beslutade den 22 april 2004 att inhdmta Lagridets yttrande
over de lagforslag som finns i bilaga 13. Lagradets yttrande finns i
bilaga 14.

Regeringen har i propositionen f6ljt Lagradets forslag. I forhéallande till
forslagen i1 lagradsremissen har dessutom vissa redaktionella @ndringar
gjorts i lagtexten.

4 Trafiksdkerhetsarbetet sedan beslutet om
nollvisionen

4.1 Utgangspunkter for trafiksédkerhetsarbetet

4.1.1 Vigtrafiken i transportsystemet

For att bevara och utveckla transportinfrastrukturen i Sverige foreslas 1
propositionen Utokade planeringsramar for vdg- och jarnvégsinvest-
eringar (prop. 2003/04:95) en planeringsram for perioden 2004-2015 pé
381,5 miljarder kronor. Mélet dr att skapa ett vdl fungerande transport-
system som skall bidra till en hallbar samhéllsutveckling omfattande
ekonomiska, ekologiska, sociala och kulturella aspekter.
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Vil fungerande och langsiktigt hallbara gods- och persontransporter dr
en forutsittning for Sveriges internationella konkurrenskraft, och bidrar
ddrmed till okad tillvéxt och ger resurser till den gemensamma valfarden.
Ett vél fungerande transportsystem underldttar ocksd ménniskors vardag
och ger dem 6kade mdgjligheter att vélja boende, arbete och fritid. Vil
fungerande transporter och infrastruktur vidgar dessutom ménniskors
arbetsmarknad och &r en fOrutsittning for regional utveckling och
livskraft. Ett langsiktigt ekologiskt héllbart Sverige dr inte mojligt att
uppnd utan en ekologiskt hallbar transportpolitik. Ur folkhdlsosynpunkt
ar arbetet mot ett sdkert transportsystem mycket viktigt da skador till
foljd av trafikolyckor utgor ett av de stora folkhédlsoproblemen.

Vigtrafiken har en dominerande roll i transportsystemet. Majoriteten
av alla person- och godstransporter gar i dag pa vég. Trafikarbetet med
personbil var 59 miljarder fordonskilometer under ar 2003. Trafikarbetet
med buss uppgick till 1 miljard fordonskilometer och med lastbil till 13,5
fordonskilometer (varav 5,7 med tunga lastbilar) under &r 2003. Under
perioden 1998-2003 okade trafikarbetet pa landets vdgar med ndrmare
11 procent. Personbilstrafiken 6kade med drygt 10 procent och trafiken
med tunga fordon med drygt 20 procent. Denna starka tillvixt av
vigtrafiken vintas fortsitta. Prognoser for perioden 1997-2010 pekar pa
en tillvidxt for personbilstrafiken med knappt 30 procent och for trafiken
med tunga fordon med 37 procent. En av de stora utmaningarna som
samhillet har framfor sig dr att pd sikt skapa ett utvecklat och utbyggt
transportsystem som dr langsiktigt héallbart och som mojliggor en sdker
framkomlighet dér ingen skall behova dodas eller skadas allvarligt.

4.1.2 Tidigare trafiksiikerhetsbeslut

I propositionen Nollvisionen och det trafiksdkra samhdllet (prop.
1996/97:137) och i Trafikutskottets betinkande med samma namn (bet.
1997/98:TU4) behandlades en ny inriktning av trafiksékerhetsarbetet i
Sverige. Med anledning av propositionen och betidnkandet beslutade
riksdagen att det langsiktiga malet for trafiksdkerheten skall vara att
ingen skall dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafikolyckor inom
vigtransportsystemet (nollvisionen), samt att vidgtransportsystemets
utformning och funktion skall anpassas till de krav som f6ljer av detta
(rskr. 1997/98:11).

I den ndmnda propositionen konstaterar regeringen att sdvél risken att
omkomma som antalet omkomna till foljd av olyckor generellt &r
visentligt hogre inom végtransportsystemet dn inom andra trafikslag. En
viktig forklaring till detta &r den stora skillnaden i sdkerhetsfilosofi som
finns mellan de olika transportslagen. Inom flygtrafiken och
jarnvigstrafiken har utgdngspunkten sedan ldnge varit att olyckor som
medfor dodsfall och allvarliga skador inte kan accepteras. Arbetet har
mot den bakgrunden fokuserats pa att forbéttra och vidmakthalla
systemets sdkerhet. Den nya végtrafiksdkerhetspolitiken styrs av en
tydlig ambition att ndrma synséttet pa trafiksdkerhet inom végtrafiken till
det synsétt som redan finns inom de andra transportslagen.

I samband med att nollvisionen lanserades borjade dven begreppet
systemutformare anviandas. Med systemutformare avses offentliga och
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privata organ som ansvarar for utformning och drift av végtransport-
systemet sdsom exempelvis vigar, fordon och transporttjinster. Aven de
som ansvarar for olika stodsystem for en sédker trafik som utbildning,
overvakning etc. dr systemutformare. | fortsdttningen kommer begreppet
att anvindas med den nu angivna inneboérden.

Vigtrafiksédkerhetspolitiken utgar fran att olyckor dér ménniskor dodas
eller allvarligt skadas inte kan accepteras och fran foljande principer for
ansvarsfordelning:

1. Systemutformarna  har  det  yttersta  ansvaret  for
vigtransportsystemets utformning, skoétsel och anvéndning. De
har darmed tillsammans ett ansvar for hela systemets
sdkerhetsniva.

2.  Trafikanterna har ansvar for att folja det regelverk som géller for
anvindningen av vigtransportsystemet.

3.  Om trafikanterna inte foljer regelverket — p& grund av t.ex.
bristande kunskap, acceptans eller formiga — eller om
personskador uppstar vid en olycka, maste systemutformarna
vidta ytterligare atgirder i den man detta kravs for att motverka
att manniskor dodas eller skadas allvarligt.

Det rdder sdledes ett delat ansvar mellan trafikanter och
systemutformare dir systemutformarna har ett vdsentligt ansvar for att
forebygga och forhindra att ohélsa uppstér 1 véigtrafiken.

Med anledning av propositionen Transportpolitik for en hallbar
utveckling (prop. 1997/98:56) beslutade riksdagen om det dvergripande
transportpolitiska mélet och dartill horande delmél (bet. 1997/98:TU10,
rskr. 1997/98:266 och 267). Beslutet om delmalet en sédker trafik innebar
att nollvisionen skall gélla for samtliga trafikslag. Nollvisionen &r ett
langsiktigt méal och till skillnad frdn de andra transportslagen, som till
stora delar har natt nollvisionen, innebdr sidkerhetsarbetet inom
vigtransportsektorn lika mycket att skapa sdkerhet som att behalla den
sdkerhet som uppnétts. Darfor finns det ocksd anledning att diskutera
takten 1 det framtida sdkerhetsarbetet pd vigtrafikomrédet. 1 prop.
1997/98:56 beddomde regeringen, utifrdn remissversionen av den
nationella planen for védgtransportsystemet aren 1998-2007, att det borde
vara mdjligt att fortlopande minska antalet dodade och allvarligt skadade
till foljd av trafikolyckor pd végtrafikomradet for alla trafikantkategorier.
Antalet personer som dodas till f6ljd av végtrafikolyckor borde enligt
regeringen ha minskat med minst 50 procent till &r 2007 rdknat frdn 1996
ars niva. Riksdagen anslot sig till den bedomningen (bet. 1997/98:TU10,
rskr.  1997/98:266). Detta etappmal bekriftades 1 propositionen
Infrastruktur for ett langsiktigt héallbart transportsystem (prop.
2001/02:20) och 1 Trafikutskottets betdnkande med anledning av
propositionen (bet. 2001/02:TU2).

Regeringen presenterade ar 1999 ett 11-punktsprogram for en okad
trafiksdkerhet. Programmets viktigaste delar innehéller en satsning pa
trafiksdkerhetshdjande atgiarder pa vignitet, en effektiv och Gppen
overvakning av gillande trafikregler samt en utredning av frigan om
bildandet av en végtrafikinspektion. I 6vrigt innehaller programmet stod
till atgdrder 1 det kommunala vdgnitet, insatser for okad cykelhjdlms-
anvidndning, initiativ till att sprida kvalitetssdkring av transporter,
initiativ till bittre utnyttjande av modern teknik, forfattningsreglerat krav
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pa anvdndning av vinterddck samt utredningar om samhéllets hantering
av trafikbrott, frivilligorganisationernas roll och alternativa finansierings-
former for nya vigar.

Inom EU har trafiksdkerhet kommit att bli en alltmer central fréga.
Under ar 2003 presenterade EG-kommissionen det tredje europeiska
trafiksékerhetsprogrammet. Programmet sétter for forsta gangen ett
kvantitativt trafiksdkerhetsmél for unionen. Malet for viagtrafikens del
innebar att dodsfallen och de svara personskadorna skall reduceras med
50 procent till &r 2010 jamfort med 2002 ars niva. Transportministrarna i
EU:s medlemsstater har tillsammans med transportministrarna i de nya
medlemsstaterna bekréftat halveringsmélet i den sa kallade Verona-
deklarationen.

4.1.3 Hailsoproblem till foljd av vigtrafikolyckor

Sverige intar en sérstidllning bland virldens ldnder vad giller
vigtrafiksdkerhet. Det langvariga arbetet med trafiksdkerhet, som har
involverat sdvdl dem som utformar vigtransportsystemet som dem som
anvéander systemet, har lett till att antalet dodsfall i trafiken relaterat till
befolkningens storlek &r bland de lagsta i vérlden. Trots detta &dr de
omfattande hélsoproblem som olyckor 1 vigtrafiken leder till
oacceptabla.

Under de senaste 10 aren har 500—600 personer dodats och 60 000—
80 000 personer skadats varje ar till foljd av vigtrafikolyckor. Darutéver
tillkommer ndstan 2 500 skadefall per &r diar gaende fallit 1 viag- eller
gatumiljo utan inblandning av nagot fordon. Mellan 4 och 5 procent av
varje drskull av den svenska befolkningen avlider eller invalidiseras till
foljd av trafikolyckor. Antalet personer som ldggs in pé sjukhus efter
végtrafikolyckor uppgér till ca 13 000 per &r. Ungefdar 200 000 personer
uppger att de har besvér av skador de &dragit sig i végtrafiken. Antalet
dodade i olyckor inom végtrafiken utgér ungefir en femtedel av det
totala antalet dodade i olyckor.

Sambhillets kostnader for de vagtrafikolyckor som intriffar i Sverige &r
betydande och motsvarar ca 1 procent av BNP. De storsta kostnads-
posterna dr skador pad egendom och produktionsbortfall till foljd av
sjukskrivning, fortidspensionering och for tidig dod. Andra betydande
kostnader &r sjukvardskostnader och kostnader for forsékringsbolag och
polis.

Som tidigare konstaterats &r risken for att bli dodad eller svart skadad i
vigtrafiken visentligt hogre dn inom Ovriga transportslag. Vagtrafik-
olyckorna svarar for ca 90 procent av det totala antalet personer som
dodas vid olyckor inom transportsektorn. En av forklaringarna till detta
ar att det finns betydligt fler aktérer inom végtrafiken dn inom de ovriga
transportslagen. Vidare dr vigtrafiken till storsta delen ett system med
individuella transporter medan de dvriga transportslagen till stoérsta delen
innefattar kollektiva fairdmedel med professionella aktorer och tekniskt
avancerade transportsystem. I de kollektiva firdmedlen har stédjande
teknik darfor kunnat anvéndas pa ett mycket mer systematiskt sétt for att
oka systemens sidkerhetsniva. En 6kad andel person- och godstransporter
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som sker med kollektiva fairdmedel innebér darfor en minskad risk att bli
dodad eller svart skadad 1 végtrafiken.

Inom arbetsmiljoomradet har det sedan ldng tid tillbaka pagétt ett
systematiskt arbete med att minska antalet skadade och dodade i
arbetsolyckor. Detta arbete har varit framgangsrikt och antalet dodsfall 1
arbetsolyckor har minskat kraftigt sedan slutet av 1950-talet, da arligen
ca 430 personer dog i arbetsrelaterade dodsolyckor. Enligt prelimindra
siffror intrdffade 56 arbetsrelaterade dodsfall under ar 2001 och ca 50
midnniskor dog 1 arbetsolyckor ar 2002. Olyckor med fordon under
arbetstid dr den vanligaste orsaken till dodsfall i arbetslivet. Drygt hilften
av dodsfallen i fordonsolyckor har skett i vagtrafiken.

4.14 Resande och trafiksikerhet ur ett konsperspektiv

Min och kvinnor gor ungefdr lika manga resor. Médn har samtidigt 10-20
procent ldngre restid och reser ca 40 procent ldngre striacka varje dag. Att
minnen kommer lédngre pé sin restid beror pa att mannen kor bil 1 hogre
utstrackning dn kvinnorna samt att de gor fler och ldngre tjénsteresor.
Kvinnor bade gar och reser kollektivt 1 storre utstrickning dn mén.
Skillnader i resmonster kan forklaras av skillnader i roller inom hus-
hallen, avstand till arbetet, inkomst, yrke, tillgang till bil m.m.

Av dem som omkom i végtrafiken & 2003 var ca 75 procent mén.
Procentandelen skiljer sig dock at for olika trafikantslag. Bland bilforare
var andelen midn som omkom ca 85 procent, bland passagerare ca 50
procent, bland motorcyklister och mopedister mer &n 90 procent, bland
cyklister ca 70 procent och bland gdende ca 60 procent. Av dem som av
polisen rapporterades som svart skadade till en f6ljd av vigtrafikolyckor
utgér minnen ca 65 procent. Aven med hinsyn till firdstricka loper
ménnen dubbelt sa stor risk som kvinnorna att dodas i védgtrafiken. Bland
personbilsforarna dr risken att dodas 2,2 génger storre for mén dn for
kvinnor. Aven dodsrisken for cyklister och fotgéingare #r nigot storre for
mén dn for kvinnor.

Min ertappas oftare dn kvinnor med att bryta mot géllande trafikregler.
Av dem som misstinktes for rattfylleri ar 2002 var ungefir 90 procent
min. Ménnens andel av dem som missténktes for hastighetsdvertradelse
respektive bilbéltesbrott var samma ar drygt 80 procent.

Studier av virderingar och attityder visar ocksa skillnader mellan mén
och kvinnor. Studierna visar bl.a. att kvinnor jamfort med mén tenderar
att vérdera trafiksdkerhetsfragor hogre. Kvinnor &r ocksa beredda att i
hogre utstrackning &n mén ta till sig ny teknik och nya atgérder for att
astadkomma en sikrare vigtrafik.

4.1.5 Utvecklingen av trafiksikerheten

Under perioden 1998-2003 okade trafikarbetet pa landets vidgar med
ndrmare 11 procent. And4 dr antalet personer som dodats i vigtrafiken
ungefiar detsamma &r 2003 som det var ar 1997 nér riksdagen fattade
beslutet om nollvisionen. Utvecklingstrenden har varit timligen gynnsam
sedan andra halvaret 2002, se diagrammet nedan.
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Diagram. Antalet dodade &ren januari 1997 till februari 2004. Rullande 12-
manadersvirden. Virden fr. o. m ar 2003 #r skattade. Killa: Vagverket.

Det finns en rad faktorer som har bidragit till att det totala antalet
dodade i dag ligger kvar pa en ndstan ofordndrad niva jamfort med ar
1996. Den viktigaste orsaken &dr okningen av trafikarbetet, vilken é&r
starkt kopplad till den ekonomiska konjunkturen i samhillet. En annan
orsak &r att de faktiska hastigheterna pa védgarna har dkat. Det finns ocksa
anledning att befara att nykterheten i trafiken har blivit sdmre.
Trafikokningen har dock inte medfort en motsvarande dkning av antalet
dodade i vagtrafikolyckor, vilket kan antas bero pé de insatser som gjorts
for en okad trafiksdkerhet. De vidgbyggnadsatgidrder som har vidtagits,
sasom mittracken, sidoomradesatgédrder och cirkulationsplatser, har haft
stor betydelse. En 6kad anvédndning av bilbilten, en 6kad forekomst av
krockkuddar i bilarna liksom inférandet av ett krav pd anvidndning av
vinterddck &r andra faktorer som har paverkat trafiksdkerheten i positiv
riktning.

Antalet dodade personer som &r édldre &n 65 &r har minskat, medan
antalet dodade i 6vriga aldersgrupper har okat. Okningen av antalet
dodade har skett pa det statliga vignitet och di frimst pd de regionala
viagarna. P& europavdgarna och oOvriga riksvdgar har dock antalet
omkomna minskat.

Aven kommunerna har vidtagit omfattande atgirder for att oka
trafiksdkerheten. Antalet dodade i trafikolyckor pa det kommunala
vignitet berdknas ha minskat med ca 20 procent under perioden 1997—
2003. De faktorer som frdmst har bidragit till minskningen &r att
hastigheterna har ddmpats genom bl.a. inférande av en hogsta tilldten
hastighet av 30 kilometer i timmen pa delar av vdgnitet, anldggandet av
cirkulationsplatser och cykelbanor/cykelfilt samt andra fysiska &tgérder.

Utvecklingen av antalet svért skadade har, enligt polisens bedomning,
under perioden 1980-2003 visat en nedatgaende trend med undantag for
4r 2002 da en kraftig 6kning skedde. Okningen det aret beror sannolikt
pa att polisen 1 nagra ldn dndrade praxis for vilka skador som skulle
betraktas som svéra. Eftersom polisen inte far vetskap om alla olyckor
som medfor personskador dr det emellertid svart att bedoma den verkliga
utvecklingen av svart skadade. Enligt tillgdnglig statistik har dock antalet
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svart skadade cyklister och gdende minskat, medan en 6kning har skett
bland mopedister och motorcyklister. Detta kan framst forklaras av att
trafikarbetet har okat for de bada sist namnda fordonsslagen.

De till forsdkringsbolagen anmilda personskadorna 1 vigtrafiken har
okat fran knappt 44 000 stycken ar 2000 till 6ver 53 000 stycken ar
2003. Av dessa skador fordes ungefdir 3 500 svérare skador till
Trafikskadenimnden for en obligatorisk bedémning. Ar 2003 fanns vid
denna beddmning over 2 200 personskador med en invaliditetsgrad
overstigande 10 procent. Over hilften av de skador som bedoms for
invaliditetserséttning utgors av whiplashskador.

Ar 1996 gav regeringen Vigverket i uppdrag att infora ett nationellt
informationssystem om trafikolyckor — STRADA (Swedish Traffic
Accident Data Acquisition). I uppdraget ingér att klarldgga hur polisens
och sjukvardens informationsunderlag kan utvecklas och samordnas samt
hur samordning skall ske med andra statistik- och informationssystem.
Vidare ingar det i uppdraget att bedoma hur hédnsyn skall tas till
sekretess- och integritetsaspekter, hur olika anvéndargrupper skall fa
tillgang till den information som de 4r i behov av samt hur fallolyckor
bland géende skall inkluderas i systemet. Arbetet sker i samarbete med
Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen, Statens institut for
kommunikationsanalys, Statistiska centralbyran, Landstingsforbundet
och Svenska kommunforbundet. Syftet &r att registret skall vara ett stod
for trafiksdkerhetsarbetet pa central, regional och lokal niva, ge ett
underlag som gor det lattare att fran trafiksdkerhetssynpunkt vidta rétt
atgdrder samt minimera dubbelarbete och kostnader inom offentlig
forvaltning. STRADA introducerades delvis ar 2003. Samtliga landsting
rapporterar dock dnnu inte till STRADA och det dr nu nodvéndigt att
16sa de kvarstdende samordningsproblemen sa att statistiken i systemet
blir fullstindig.

4.2 Nollvisionens genomslag 1 trafiksidkerhetsarbetet

4.2.1 Systemutformarna har involverats i arbetet

Nollvisionen har, som tidigare ndmnts, inneburit att systemutformarna
fatt ett storre ansvar for arbetet med att skapa ett sdkert vdgtransport-
system. Enligt tidigare synsitt har sa gott som hela ansvaret legat pa den
enskilde trafikanten. Det delade ansvaret mellan trafikanterna och
systemutformarna &r dédrfor en viktig del i det nya synsétt som noll-
visionen innebér.

En systemutformares verksamhet syftar oftast till att flera olika
intressen och krav skall tillgodoses. Inledningsvis fanns det darfor en viss
tveksamhet till hur realistisk nollvisionen var bland en del av
systemutformarna. Manga av dessa betonade de malkonflikter som
eventuellt kunde finnas. Successivt har dock fler och fler accepterat
nollvisionen som ett sétt att 4stadkomma ett sdkert transportsystem och
som ett led i1 arbetet med att &stadkomma en god transportkvalitet. De
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statliga vdghallningsmyndigheterna, kommunerna, transportniringen och
fordonsindustrin har alla paverkats av nollvisionen i sitt arbete.

En ny granskande instans har skapats inom vagtransportsektorn genom
att Vigtrafikinspektionen inrdttades fr.o.m. den 1 januari 2003 som en
fristiende enhet inom Vigverket. Inspektionen har enligt 20 §
forordningen (1997:652) med instruktion for Vigverket till uppgift att
med utgdngspunkt i beslutade trafiksdkerhetsmil hos myndigheter,
kommuner och andra utifrdn ett helhetsperspektiv folja och analysera
sddana forhdllanden som vésentligt kan paverka vigtransportsystemets
utformning och funktion. Inspektionen skall vidare enligt samma
bestimmelse genom dialog med de ndmnda aktoérerna verka for att dessa
tillimpar ett systematiskt arbetssdtt for att forhindra végtrafikolyckor
som kan leda till att ndgon avlider eller blir allvarligt skadad.

4.2.2 Nya kvalitetssikringssystem

Nollvisionen har skapat ett behov av att utveckla nya
kvalitetssékringssystem. Vigverket genomfor sedan ar 1997 djupstudier
av alla dodsolyckor. Syftet med djupstudierna dr att fi en bittre
forstaelse for och kunskap om orsaken till dodsfallen, och om mojligt
utrona vad som skulle ha kunnat forhindra dem. Eftersom det ofta finns
mer dn en orsak till en dodlig vagtrafikolycka, studeras ocksa den kedja
av hiandelser som ledde fram till dodsfallet. Som exempel kan ndmnas att
dodsfall i trafiken kan orsakas av en kombination av vigens utformning,
fordonets hastighet, skyddsutrustningen i fordonet, riddningsinsatsen och
varden efter olyckan.

Djupstudierna har varit viktiga for att kvalitetssékra Vigverkets arbete
med trafiksdkerhet och har dessutom gett ett viktigt underlag for den del
av Vigverkets sektorsarbete som syftar till att paverka aktorer som till
t.ex. kommuner, organisationer, myndigheter och foretag att forbéttra
trafiksdkerheten.

Genom en dndring i forordningen (1997:652) med instruktion for
Vigverket (SFS 2002:804), som trdadde i kraft den 1 januari 2003, anges
det numera 1 4 § uttryckligen att Vagverket ansvarar for samordning och
genomforande av djupstudier av samtliga végtrafikolyckor som har
medfort att ndgon avlidit. Som en f6ljd av denna dndring har Vigverket
tagit initiativ till att tréffa berdrda systemutformare pa lokal niva for att
gemensamt diskutera och undersoka om det allvarliga utfallet av en
olycka hade kunnat undvikas. Efter djupstudien avger de inblandade
systemutformarna en avsiktsforklaring om vilka &tgarder som de kommer
att vidta med anledning av olyckan. Detta arbetssitt, det sa kallade OLA-
arbetet (Objektiva fynd/fakta, Losningar och Avsikter), har fétt ett
mycket positivt bemotande av systemutformarna.

Det sker dven OLA-arbete pa nationell niva i1 sa kallade temastudier.
Aven detta arbete #r viktigt for att kvalitetssikra de olika system-
utformarnas verksamhet frdn sdkerhetssynpunkt. Nigra centrala
temastudier som har genomforts 4r Moped-OLA, Buss-OLA och Tung-
OLA (lastbilstrafik).
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4.2.3 Nya atgirder och metoder for utformning av vigar

Nollvisionen har skapat ett behov av att utveckla nya losningar for att
Oka trafiksdkerheten och ddrmed en efterfrigan pd en omfattande
utvecklings- och forsoksverksamhet. Nya atgdrder och metoder for
utformningen av végar har utvecklats och genomforts. Mot bakgrund av
bl.a. satsningen pa trafiksdkerhet har utformningsradd for statliga och
kommunala végar successivt reviderats sedan ar 1997.

De nya metoderna for utformningen av vigar har bidragit till att risken
for att dodas minskat trots en trafikokning de senaste aren. Insatserna har
dock hittills varit for smd for att fa4 ett tydligt genomslag i
trafikskadestatistiken. Dar atgidrder har genomforts har det dock fatt
tydliga sidkerhetseffekter. Byggandet av motesseparerad vig dr ett
exempel pa detta.

4.2.4 Forindrade arbetssitt

Nollvisionen har ocksé péverkat arbetet med att dstadkomma en sédker
anvdndning av végtransportsystemet. Exempelvis har Rikspolisstyrelsen
pa regeringens uppdrag utarbetat en nationell strategi for polisens
trafikovervakning, dir nollvisionens fokus pa allvarliga skador varit
avgorande for prioriteringen. Overvakningen koncentreras dirfor nu mot
sddana regelovertriddelser 1 trafiken som erfarenhetsmissigt bidrar till
svéra trafikskador, ndmligen hastighetsovertrdadelser, trafikonykterhet
och underldtenhet att anvénda bilbilte.

I augusti 2002 tog regeringen initiativ till en nationell samling for 6kad
trafiksdkerhet. Syftet bakom samlingen dr att bittre samordna de olika
aktorernas insatser for att astadkomma en sdkrare anvidndning av
vigtransportsystemet. Den nationella samlingen for trafiksidkerhet
fokuserar pa omradena hastighet, skyddsutrustning, alkohol i trafiken
samt pd barn och ungdomar i trafiken. Parallellt med arbetet med rent
beteendepéverkande é&tgdrder har arbetet med att utveckla tekniska
16sningar som stod for ett trafiksidkert beteende utvecklats. Inom ramen
for den nationella samlingen for okad trafiksdkerhet har flera aktorer
gjort langtgaende utfastelser som syftar till att oka trafiksdkerheten. Till
exempel har viktiga aktorer inom &kerindringen pa en dvergripande niva
gjort ataganden om att systematiskt arbeta med trafiksidkerhet. Med
forebild 1 den nationella samlingen for trafiksikerhet genomfors for
ndrvarande dven regionala och lokala samlingar for 6kad trafiksékerhet.

Nollvisionen har &ven inneburit fordndringar av frivilligorganisa-
tionernas verksamhet. Tidigare har organisationernas arbete varit inriktat
pd att information och opinionsbildning huvudsakligen skall fa
trafikanterna att folja trafikreglerna och ta ett eget ansvar for sin
sdkerhet. Arbetet har nu dndrats till att ocksa innefatta en granskning av
olika systemutformares ansvarstagande och faktiska trafiksdkerhets-
arbete. Det arbete som exempelvis Nationalforeningen for trafiksdker-
hetens frimjande (NTF) gor for att informera och fordndra attityder till
riskbeteenden 1 trafiken har dock alltjamt stor betydelse.
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4.2.5 En béttre fungerande marknad for sikerhetslosningar

Nollvisionen utgar frén det viktiga forhéllandet att det finns en genuin
efterfragan pé trafiksdkerhet hos individer, féretag och organisationer.
Alla dessa aktorer har dock inte 1 alla situationer kunskap om och insikt i
vad som dr det bista frdn trafiksdkerhetssynpunkt. Det finns flera
exempel pa hur staten och andra aktorer agerar for att 6ka denna kunskap
om trafiksdkra produkter och tjénster. Mitning av trafiksdkerhets-
egenskaper och allmidn information om dessa dr bdrande delar i1 detta
arbete. Konsumentprogram som det europeiska utvirderingsprogrammet
for krocksédkerheten hos personbilar, Euro NCAP, utgor viktiga bidrag
till att oka framtagande och tillhandahéllande av sddan information.
Denna 6ppenhet mot konsumenterna skapar goda forutséttningar for en
fungerande marknad for sdkerhetsprodukter och tjénster.

4.3 Tillstindsfordndringar sedan nollvisionsbeslutet

4.3.1 Infrastruktur och hastigheter

Sedan beslutet om nollvisionen har betydande infrastrukturinvesteringar
gjorts for att oka vdgarnas sdkerhet. Den viktigaste insatsen utom
tiattbebyggt omradde under de senaste fem aren &r byggandet av
motesseparerade védgar. Detta har visat sig eliminera flertalet dodsolyckor
pa de aktuella vdgstrickorna, samtidigt som antalet olyckor med svért
skadade har minskat kraftigt. Losningen med trefdltig motesseparerad
vidg ar unik for Sverige och mycket kostnadseffektiv. Over 1 000
kilometer védg har byggts om till motesseparerad vég.

Manga fyrviagskorsningar har det senaste decenniet byggts om till
cirkulationsplatser. Detta okar trafiksdkerheten eftersom hastigheterna i
cirkulationsplatser vanligtvis dr ldgre och kollisionsvinklarna mer
gynnsamma &n 1 en traditionell korsning. Sedan &r 1998 har ungefédr 500
cirkulationsplatser byggts.

Vigars sidoomraden har 1 viss utstrickning atgirdats for att minska
risken att krocka med fasta foremél vid en dikeskorning.

For att bittre anpassa hastigheten till vdgens sédkerhetsstandard har
under perioden 1998-2002 den hogsta tillaitna hastigheten sdnkts fran
110 kilometer i timmen till 90 kilometer i timmen p& 982 kilometer
statlig vdg. Dessutom har den hogsta tillatna hastigheten sidnkts fran 90
kilometer i timmen till 70 kilometer i timmen pa 1 882 kilometer statlig
Vig.

Miénga kommuner har genomfort omfattande fordndringar av trafik-
miljon och ocksa sénkt den hogsta tillditna hastigheten till 30 kilometer 1
timmen pd delar av gatunitet. Andelen av det kommunala végnétet med
en hogsta tillaten hastighet av 30 kilometer i timmen, liksom den totala
langden av ging- och cykelvdgar, har okat. Dessutom har det totala
antalet sdkra gdngpassager 0kat pd det kommunala végnitet.
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4.3.2 Fordonsutveckling

De bilar som tillverkas i dag dr betydligt sdkrare d4n de som tillverkades
for tio ar sedan. Ett exempel pad utrustning som har okat sdkerheten é&r
krockkuddar i personbilar. Dessa blev allt vanligare under 1990-talet. Ar
1995 uppskattades det att 15 procent av det totala trafikarbetet med
personbil skedde med bilar som var utrustade med krockkudde. Ar 2002
hade andelen okat till 67 procent. Denna utveckling har skett helt utan
nagra legala utrustningskrav.

Det &r positivt att fler och fler biltillverkare har infort béltespaminnare
som standard i bilarna. Det dr svenska aktorer som péd senare tid tagit
initiativ till inférande av baltespdminnare i fordonen. Studier visar att
underlatenheten att anvédnda bilbdlte néstan alltid beror pa stress,
glomska eller oforsiktighet. I och med att det europeiska
krockutvirderingsprogrammet Euro NCAP har infort extra poidng for
bilar som utrustats med béltespaminnare dr det rimligt att anta att andelen
nya bilar med béltespdminnare kommer att 6ka snabbt under de ndrmaste
aren.

Under ar 1999 inleddes pa Vigverkets initiativ ett forsok dar alkolds
installerades i 100 fordon hos vardera ett bussbolag, ett taxiféretag och
en akericentral. Dessutom inleddes i olika delar av landet andra mindre
forsok med alkolas. Forsoken har under &rens lopp utvidgats, och ar 2002
hade 1600 fordon som anvédnds i yrkesmdissig trafik utrustats med
alkolés.

Ar 1999 inleddes dessutom ett forsok i tre lin med villkorlig korkorts-
aterkallelse, se lagen (1998:489) om villkorlig korkortsdterkallelse och
forordningen (1998:1822) om ikrafttridande av lagen (1998:489) om
forsoksverksamhet med  villkorlig  korkortsaterkallelse, m.m.
Forsoksverksamheten innebédr att den som annars skulle fatt sitt korkort
aterkallat pd grund av rattonykterhetsbrott far behalla sitt korkort under
forutséttning att han eller hon under tva ars tid bl.a. anviander alkolas i sin
bil. Den 1 oktober 2003 utvidgades forsoket till hela landet och dven till
att omfatta samtliga korkortsbehorigheter utom behorigheten f{or
motorcykel.

Under perioden 1999-2001 genomforde Vigverket storskaliga forsok
med intelligent stdéd for anpassning av hastighet (ISA) 1 tétort. Totalt
utrustades 5 000 fordon med system som stodjer och informerar foraren 1
syfte att hjdlpa denne att hélla hastighetsgranserna. De system som ingick
i forsoken var dels varnande eller informerande system med ljud- och
ljussignal, dels stodjande system med aktiv gaspedal. Bade privatbilister
och yrkesforare deltog i forsoken.

4.3.3 Trafikanternas beteende

Med undantag for vuxna passagerare 1 baksitet, har bilbaltes-
anvdndningen i personbilar legat p& en hog och jamn niva sedan ar 1998.
I framsitet anviander 6ver 90 procent bilbilte, medan omkring 90 procent
av alla barn och 75 procent av de vuxna anvidnder bilbidlte 1 baksitet.
Yrkestrafikanterna anviander bilbdlte 1 mindre utstrickning &n privat-
bilisterna. I november 2002 hojdes ordningsboten for underlitenhet att
anvédnda bilbilte fran 300 till 600 kronor, se SFS 2002:729. Mitningar
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visar att den totala bilbdltesanvéindningen inom tittbebyggt omrade
dérefter har okat fran 79 till 84 procent.

En stor del av det totala trafikarbetet sker vid hastigheter som
overstiger gillande hastighetsbegransning. Under &ren 1999-2002 har
det pagatt ett forsok med automatisk hastighetsévervakning. Inom ramen
for forsoket har automatiska hastighetsovervakningskameror satts upp pa
16 végstrackor med en sammanlagd langd av 270 kilometer. Néar forsoket
utvirderades ar 2002 konstaterades en minskning av antalet personskade-
olyckor. Storst var minskningen vad giller dodsolyckor. Det rader stor
samstdmmighet mellan Vidgverket och Rikspolisstyrelsen om att
automatisk trafiksdkerhetskontroll med kamera (ATK) &r samhélls-
ekonomiskt effektivt. Forsoken har forlangts och byggts ut. Vid utgangen
av ar 2003 overvakades hastigheten med kameror 1 totalt 286 kameraskép
pa 40 végavsnitt med en sammanlagd véglangd om 609 kilometer.

Vigverket bedomer att mindre &dn en procent av trafikarbetet utfors av
berusade forare. Samtidigt har en uppfoljning av trafikolyckor visat att
denna minoritet av forare 4r inblandade i en stor andel av dédsolyckorna.
Hela 28 procent av de personbilsforare som omkom i trafiken &r 2002 var
alkoholpaverkade. Det finns anledning att befara att det under senare ar
har skett en faktisk O6kning av rattfylleribrottsligheten. Av dem som
misstdnks for rattfylleri dr ungefir 90 procent mdn och 10 procent
kvinnor.

Ar 1999 inférdes en nollgriins for narkotikaklassade substanser i blodet
vid framférande av motordrivna fordon. Polisen gavs ocksd bittre
mojligheter 4n tidigare att uppticka dem som kor med droger i kroppen.
Aret innan nollgrinsen infordes uppgick antalet misstinkta drog-
paverkade forare till ca 700 stycken. Motsvarande siffra for ar 2002 var
5072.

Den 1 oktober 1999 trddde trafikférordningen (1998:1276) i kraft.
Forordningen ersatte den delvis foraldrade végtrafikkungorelsen
(1972:603). Genom trafikforordningen infordes regler som syftar till att
oka hinsynstagandet till sdrskilt utsatta trafikantgrupper och for att dka
trafiksdkerheten. Bland de sdkerhetshojande regler som inférdes kan
ndmnas att kravet pd anvindning av bilbélte utokades till att avse dven
taxiforare och dem som fdrdas i tunga fordon som é&r utrustade med
bdlten, att mojligheten att fA undantag fran kravet pa att anvinda
skyddshjalm vid fard pd motorcykel och moped minskades samt att ett
krav pé att bl.a. personbilar under vissa forutséttningar skall vara
utrustade med vinterdédck infordes. Bland de regler som syftar till att 6ka
hidnsynen mot utsatta trafikantgrupper kan ndmnas skyldigheten for
forare att iaktta vdjningsplikt mot giende vid obevakade Overgangs-
stéllen.

Andelen cyklister som anvinder cykelhjdlm har pendlat mellan 15 och
18 procent under perioden 1998-2002. Anvindningen av cykelhjdlm &r
storst bland barn under tio ar, ddr ungefir 40 procent av cyklisterna
anvdnde hjdlm &r 2003. Vuxnas anvéndning av hjalm ligger pa knappt 15
procent. Det finns dock stora lokala variationer och i storre orter dr
anvindningen bland vuxna 6ver 20 procent. Det finns en tendens till en
allt lagre cykelhjdlmsanvidndning bland de yngre barnen. Manga barn
slutar ocksa att anvidnda cykelhjdlm 1 samband med tonarstiden. Barn
behover de vuxnas stod for att kunna bedéma riskerna med att cykla utan
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hjdlm samtidigt som de har kénsligare skalle an de vuxna. Inforandet av
ett cykelhjdlmsobligatorium betonar betydelsen av att barn anvinder
hjdlm. Acceptansen for att anvidnda cykelhjalm dr dessutom hogre hos
barn &n hos vuxna om man utgér frdn den faktiska anvdndningen. Mot
den bakgrunden inférde regeringen den 6 maj 2004 en bestimmelse 1
trafikforordningen som innebér att barn upp till och med 14 ars é&lder frén
och med den 1 januari 2005 skall anvdnda hjdlm nér de fardas pé tva-
hjulig cykel (SFS 2004:296). Arbetet for att oka den faktiska anvénd-
ningen av cykelhjdlm hos personer dldre dn 14 ar bor intensifieras.

5 Mal for det framtida trafiksidkerhetsarbetet

5.1 Langsiktig inriktning av trafiksékerhetsarbetet

Regeringens forslag: Den langsiktiga inriktningen i trafiksékerhets-
arbetet enligt beslutet om nollvisionen skall ligga fast.

Skilen for regeringens forslag: Sedan riksdagen fattade beslutet om
nollvisionen &r 1997 har trafiksdkerhetsarbetet fatt en ny inriktning.
Regeringen bedomer att arbetet varit lyckosamt och att nollvisionen
utgdér en bra strategi for att oka trafiksdkerheten. Successivt sedan
beslutet har fler och fler accepterat nollvisionen som ett sitt att
astadkomma ett sikert transportsystem. De statliga vighallningsmyndig-
heterna, kommunerna, transportniringen och fordonsindustrin och andra
systemutformare paverkas nu alla av nollvisionen i sitt arbete.

Arbetet med att forverkliga nollvisionen kan inte ses som en engangs-
insats utan som en fortgdende process. For att lyckas maéste trafiksdker-
hetsarbetet integreras i de processer som paverkar vigtransportsystemets
utformning och funktion. Detta arbete har paborjats och bor nu férdjupas
och intensifieras. Manga av de atgirder som vidtagits sedan nollvisions-
beslutet dr langsiktiga. Exempelvis har omfattande atgédrder vidtagits for
att forbidttra sékerheten 1 vdgmiljoer och i1 fordon. Detta leder till att
antalet personer som dodas och skadas allvarligt i trafikolyckor minskar.

Den nya inriktningen i trafiksidkerhetsarbetet innebér bl.a. att system-
utformarna tar ett storre ansvar for en sidker vigtrafik. Djupstudier av
dodsolyckor och den sé kallade OLA—processen, se ovan i avsnitt 4.2.2,
ar viktiga instrument for att samordna olika systemutformares arbete med
att forbéttra trafiksdkerheten.

Sammantaget anser regeringen att den langsiktiga inriktningen i
trafiksdkerhetsarbetet enligt beslutet om nollvisionen skall ligga fast.

5.2 Trafiksdkerhetsarbetets inriktning de ndrmaste aren

Regeringens forslag: Etappmalet for trafiksdkerhetsutvecklingen till
ar 2007 skall ligga fast.
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Regeringens bedomning: Arbetet med att integrera sidkerhet i
trafikmiljon pad végnitet, 1 kvalitetssdkringen av transporter, i
arbetsmiljoarbetet samt i1 fordonsutvecklingen bor fortsdtta och
intensifieras. Trafikanterna bor formés att bittre folja gédllande
trafikregler, framfor allt nar det géller hastighetsgréanser, nykterhet och
anviandning av skyddsutrustning. En sdnkning av den verkliga
hastigheten pa védgarna dr nédvéndig for att etappmaélet skall uppnas.
Insatser for att péverka trafikanternas attityder och beteenden,
utveckling av stodsystem, liksom en skédrpning av overvakningen é&r
nodvéndiga for att motivera trafikanterna till béttre regelefterlevnad.
En Oversyn kommer dartill att goras av vissa frdgor som har
anknytning till sanktionerna vid trafikbrottslighet.

Vigverkets bedomning: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser stodjer i huvudsak
Vigverkets slutsatser. Vigtrafikinspektionen och Statens vdg- och
transportforskningsinstitut (VTI) anser dock att tydligare strategier och
atgirder krévs for att nd etappmalet.

Skélen for regeringens forslag och bedomning: Etappmadlet for
trafiksékerhetsutvecklingen innebér att hogst 270 minniskor skall behdva
dodas i végtrafikolyckor ar 2007. Mot bakgrund av de senaste tio &rens
trafik- och trafikskadeutveckling och den kunskap som i dag finns om
effektiva trafiksdkerhetsatgidrder bedomer regeringen att det krédvs
mycket stora anstringningar av samtliga aktorer inom vigtrafikomradet
for att etappmalet ar 2007 skall uppnas. Regeringen konstaterar att
etappmalet ligger fast och ser det som ett viktigt medel for att motivera
och engagera aktorerna for att kunna nd det langsiktiga malet,
nollvisionen.

Systemutformarna har alltid det yttersta ansvaret for vidgtransport-
systemets utformning, skotsel och anvdndning. De har ddrmed tillsam-
mans ett ansvar for hela systemets sdkerhetsnivd. Arbetet med att
integrera sdkerhet i trafikmiljon pa végnitet, i kvalitetssdkringen av
transporter, i arbetsmiljoarbetet samt i fordonsutvecklingen skall darfor
fortsdtta och intensifieras. Regeringen beddmer att de genomforda och
planerade étgédrderna pa det statliga och kommunala vignétet och den
utveckling som sker ndr det giller den generella fordonssdkerheten
kommer att ge ett visentligt bidrag till att nd etappmalet ar 2007.

Vigtrafikinspektionen foljer systemutformarnas arbete. Regeringen
overviger att i samband med en utvédrdering av Vigtrafikinspektionens
verksamhet se Over inspektionens behov av ytterligare verktyg for att
fullgora sin roll.

Trafikanterna har ocksa ett ansvar for att folja de regler som géller for
anvindningen av végtransportsystemet. Tyvérr dr trenden ndr det giller
regelefterlevnaden negativ. Antalet hastighetsdvertrddelser har 6kat och
antalet trafikonykterhetsbrott befaras ha 6kat. Ddremot har béltesanvénd-
ningen dock 6kat nigot vilket dr positivt.

Helt avgorande for att nd etappmalet &r att trafikanterna formés folja
géllande trafikregler avseende nykterhet, hastighetsgranser och anvind-
ning av skyddsutrustning. En fullstindig regelefterlevnad skulle grovt
rdknat innebdra att etappmalet nas. Storst sdkerhetspotential pa kort sikt
finns i att astadkomma en sidnkning av den verkliga hastigheten pa
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viagarna. En sidnkning av hastigheten kan, forutom genom en successiv
anpassning av den hogsta tilldtna hastigheten till vdgens sdkerhets-
standard, &stadkommas genom att oka efterlevnaden av hastighets-
begransningarna.

P& de statliga vdgarna dverskreds &r 2003 hastighetsgridnserna vid 59
procent av trafikarbetet jamfort med 53 procent ar 1997. Motsvarande
andel for végar i tdtort var 49 procent ar 2003 respektive 50 procent ar
1997. En koncentration pa att fa trafikanterna att folja gillande
hastighetsgranser kommer att drabba dem som 1 dag inte foljer
hastighetsgrdanserna. Med anledning av detta bor det vara mojligt att fa
acceptans for en intensifierad dvervakning.

En okad anvindning av bilbédlte har ocksé stor potential att bidra till
okad trafiksdkerhet. Den genomsnittliga anvindningen av bélten och
bilbarnstolar d&r 90-95 procent pd landsvigar och 80—85 procent pé tét-
ortsvigar. Den stora forbéttringspotentialen finns alltsd pa tétortsvégarna.

Ungefidr en fjardedel av alla dodsolyckor &r alkohol- eller narkotika-
relaterade. Utvecklingen inom alkoholomradet dr oroande. Konsum-
tionen av alkohol har okat kraftigt och fortsdtter att oka. Det finns
anledning att befara att det under senare ar har skett en faktisk 6kning av
rattfylleribrottsligheten och att den férdomande instillning till bilkérning
med alkohol eller andra droger i kroppen som tidigare fanns hos
ungdomar haller pé att luckras upp. Det &r viktigt att insatser gors for att
paverka attityderna till rattfylleri. Manga av dem som kor paverkade av
alkohol eller narkotika har alkoholrelaterade problem, é&r alkohol-
beroende eller missbrukar andra droger. Aterfall i rattfylleri dr vanligt
hos dessa individer. Insatser for att forédndra dessa personers alkohol- och
narkotikabeteende har stor betydelse for trafiksdkerheten.

En 6versyn kommer att goras av vissa fradgor som har anknytning till
sanktionerna vid trafikbrottslighet. Bland annat kommer frdgor om nagon
form av dgaransvar vid hastighetsovertradelser, pafoljder vid
rattfylleribrott och o6kade mgjligheter att forverka fordon wvid
trafikbrottslighet att dvervigas (se avsnitt 7.5).

53 Inriktning av Sveriges internationella
trafiksikerhetsarbete

Regeringens bedomning: Sverige bor med utgangspunkt i ett inhemskt
offensivt trafiksékerhetsarbete ocksd driva for Sverige viktiga trafik-
sdkerhetsfragor internationellt. Det finns ett stort internationellt intresse
for nollvisionen som exportvara i form av strategisk kunskap och
trafiktekniska produkter. Svenskt trafiksidkerhetsarbete bor darfor vara en
viktig nédringspolitisk frdga. Verket for néringslivsutveckling (NUTEK)
bor ges 1 uppdrag att utarbeta en strategi for hur satsningen pd noll-
visionen skall kunna frdmja svensk néringslivsutveckling.

Skilen for regeringens bedomning: Inom EU har végtrafiksdkerhet
kommit att bli en alltmer central frdga. Under ar 2003 publicerade EG-
kommissionen det tredje europeiska trafiksdkerhetsprogrammet “Att
rddda 20 000 liv pa vara végar — ett gemensamt ansvar”. | detta program
sdtts for forsta gangen ett kvantifierat mal for unionens trafiksidkerhets-
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politik vilket innebér en halvering av antalet dodsfall och svéra person-
skador 1 trafikolyckor till &r 2010 jamf6rt med &r 2002.

Medlemsldnderna i EU har avsevérda trafiksdkerhetsproblem och
dessa problem bor dgnas stor uppmarksamhet. I det nu utvidgade EU kan
antalet doda 1 végtrafiken befaras nd over 50 000. EU:s transport-
ministrarna i de gamla mellanstaterna har tillsammans med transport-
ministrar har hodsten 2003, i den sa kallade Veronadeklarationen,
konfirmerat att malet om en halvering av antalet dodade till ar 2010
géller hela den Europeiska unionen inklusive Norge och Schweiz. I det
tredje europeiska trafiksékerhetsprogrammet dr en viktig ingrediens den
s.k. European Charter. Genom att skriva under denna har ett stort antal
aktorer anslutit sig till den gemensamma europeiska trafiksdkerhets-
politiken. De som skriver under chartern forbinder sig bl.a. att vidta
atgirder som faller inom sitt eget ansvarsomrade. I mycket liknar denna
charter den svenska nationella samlingen for 6kad trafiksédkerhet.

De europeiska transportministrarna har ocksa inom arbetet i ECMT
(European Conference for Ministers of Transport, de europeiska
transportministrarnas samarbetsorganisation) &r 2002 antagit ett mal om
en halvering av antalet déda till ar 2012. ECMT omfattar 43 lénder, bl.a.
i Osteuropa, Ryssland samt flera OSS-lénder.

Mellan de nordiska ldnderna férutom EU:s medlemslédnder pagar ett
aktivt trafiksdkerhetssamarbete inom ramen for det Nordiska minister-
radet. Exempel pa detta dr prioritering av sdkerhetskrav vid offentlig
upphandling och projekt som syftar till att skapa en okad efterfragan av
trafiksékerhet frdn organisationer, myndigheter och foretag.

Genom att ge andra léander tillgdng till svenska trafiksdkerhetsmetoder
och synsétt och dven aktivt marknadsfora dessa far svenska foretag,
universitet och hogskolor tillgang till en internationell marknad for ny
teknik och produktutveckling. For att forbli framgéngsrika méste svenska
aktorer se till att deras trafiksdkerhetstjanster och produkter stidndigt
utvecklas. Det allra bésta frin andra ldnder méste ocksé introduceras 1
Sverige. Sverige bor dven se till att 1 dialog med andra l4dnder, inte minst
med EU:s medlemslidnder, undanrdja hinder for en positiv utveckling av
trafiksékerhetsarbetet. Sverige bor vidare vara aktivt nér trafiksékerhets-
standarder utvecklas och undersoka hur vetenskapliga utvérderingar av
nya tjdnster och produkter kan underléttas.

I propositionen Gemensamt ansvar: Sveriges politik for global
utveckling (prop. 2002/03:122), diskuteras hur Sverige kan stdrka sitt
globala engagemang i bistdndsfragor och fortsdtta att vara drivande i
dessa. Trafiksdkerhetsfragorna bor ingd i1 det arbete som bedrivs av vara
bistindsorganisationer. Vigverket, Sweroad och SIDA har den kompe-
tens som erfordras for detta.

Ur nédringspolitisk synvinkel dr det angeldget att det utvecklingsarbete
som satsningen pa trafiksdkerhet medfor ocksa resulterar i affarsmojlig-
heter for svenska foretag. For att denna potential skall utnyttjas fullt ut
krdvs det att forskning, néringsliv och myndigheter samverkar maél-
inriktat. I syfte att &stadkomma en sddan fokusering och kraftsamling
anser regeringen att Verket for naringslivsutveckling (NUTEK) bor ges 1
uppdrag att 1 samverkan med Vigverket, Verket for innovationssystem
(VINNOVA) och Exportradet utarbeta en strategi for hur satsningen pa
nollvisionen skall kunna frdmja svensk néringslivsutveckling. Arbetet
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bor bedrivas i ndra samverkan med néringslivet. Satsningen bor avse hela  Prop. 2003/04:160

transportsystemet, samt savél fordon och vdgar som annan utrustning.
Detta inbegriper dven kunskapsoverforing om utformning av trafik-
miljéer och trafikstyrning.

6 Sdkrare vigar

6.1 Hastighet baserad pé vigens sdkerhetsstandard

Regeringens bedomning: En sdnkning av den verkliga hastigheten &r
nddvindig for att etappmaélet for ar 2007 skall uppnés. Vigverket bor ges
1 uppdrag att ta fram en strategi for en successiv anpassning av
hastighetsgrénserna utifrdn nollvisionen samt kraven pa tillgdnglighet,
god milj6 och positiv regional utveckling. Samtidigt som en siker
hastighet foreskrivs dr det viktigt att skapa forstaelse for riskerna med att
overskrida hastigheterna och om vikten av att gidllande hastighetsgrénser
respekteras. Hastighetsgranserna bor pa sikt vara avstimda mot védgens
och fordonens sdkerhetsnivd. Det innebdr att med en biéttre
viagutformning, sékrare fordon och en frdn sdkerhetssynpunkt mer
gynnsam sammanséttning av fordonsflottan bor hogre hastigheter kunna
accepteras, forutsatt att detta inte motverkar de miljopolitiska mélen.

Skélen for regeringens beddmning: Hastighetsbegrinsningar {or
motorfordon har funnits i Sverige sedan ar 1907 d& den forsta forord-
ningen for automobiltrafik tridde i kraft. Under 1930-talet infordes i
princip fri hastighet for personbilar och motorcyklar bade utom och inom
tittbebyggt omrade. Fordonens hastighet skulle dock anpassas till vad
trafiksdkerheten och hédnsyn till omstiandigheterna i 6vrigt kravde. I 1951
ars vigtrafikforordning infordes ar 1955 en generell hastighets-
begransning till 50 kilometer i timmen for alla fordon inom téttbebyggt
omrade. Under &ren 1960-1967 genomfordes vissa tillfdlliga hastighets-
begrinsningar utom tdttbebyggt omrade. Aven under hdgertrafik-
omlidggningen infordes tillfilliga hastighetsbegrinsningar. Ar 1967
inleddes en forsoksverksamhet med en allmén differentierad hastighets-
begrisning. Ar 1971 infordes bashastigheten 70 kilometer i timmen utom
tiattbebyggt omrade. Statens trafiksdkerhetsverk fick dock besluta att den
hogsta tillatna hastigheten i stillet skulle vara 90 eller 110 kilometer i
timmen, eller pa motorvig 90, 110 eller 130 kilometer i timmen.

I propositionen 1978/79:36 konstaterades att systemet med
differentierade hastighetsgrianser hade haft en klart positiv effekt fran
trafiksdkerhetssynpunkt och att tiden var mogen att permanent infora ett
system som i princip dverensstimde med det som tillimpats forsoksvis
sedan ar 1967. Styrande for valet av hastighet var vigbredd och
omkorbar lingd (den del av vidgen i en korriktning som inte har
sparrlinjer). I kriterierna ingick ocksa olycksrisken i form av en forutsedd
olyckskvot. For att en vig skulle komma i fraga fér en hogre hastighet &dn
bashastigheten 70 kilometer i timmen fick inte den foérutsedda olycks-
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kvoten Overstiga en viss niva. Detta innebar en skdrpning av 1971 érs
kriterier som 1 praktiken bara anvints for att bestimma hastigheten pa
nya eller ombyggda vigar. Eftersom de nya kriterierna skulle innebéra
betydande hastighetssdnkningar pa det ovriga vignétet togs stor hidnsyn
till trafikanternas acceptans for hastighetssdnkningar. I propositionen
pekades pé vikten av att de kriterier som bor vara styrande for
hastighetsgrinserna ocksi maste uppfattas som rimliga av trafikanterna.

I dag kan Vigverket med stod av 3 kap. 17 § trafikférordningen
(1998:1276) foreskriva att den hogsta tilldtna hastigheten utom tétt-
bebyggt omrade — dér bashastigheten dr 70 kilometer i timmen — i stéllet
skall vara 90 eller 110 kilometer i timmen. De kriterier som i1 dag
anviands for att bestimma hastigheten pa en vdg har endast &ndrats
marginellt sedan det differentierade hastighetsbegransningssystemet
infordes ar 1978.

En sdker vidgtrafik stiller nya krav pd vilka kriterier som bor vara
vigledande for valet av hastighetsbegransning. Hastigheten bor bestdm-
mas utifrdn vdgens och fordonens tekniska standard med beaktande av
manniskans fysiska forutsittningar att tala yttre vald. Det innebér att ju
battre vigutformningen och ju sdkrare fordonen &r desto hogre
hastigheter bor kunna accepteras, forutsatt att detta inte motverkar de
miljopolitiska malen. De viktigaste kriterierna for att sdtta hastighets-
granser utifrdn vidgens sdkerhetsstandard bor vara forekomsten av
motande trafik, sidoomridets utformning, korsningsutformning och
forekomsten av oskyddade trafikanter. Exempelvis bor hastighetsgréansen
110 kilometer i timmen endast undantagsvis tillatas pa végar med stor
méingd motande trafik. En tydlig koppling mellan infrastrukturens
utformning och tillaten hastighetsgrins skall efterstridvas. Arbetet med att
ta fram dessa kriterier pdgar inom Vigverket.

Motorménnens riksforbund deltar 1 det europeiska projekt som
bendmns EuroRAP (European Road Assessment Programme). Projektet
syftar till att ta fram ett gemensamt klassificeringssystem for att bedoma
sdkerheten pd Europas végar. Avsikten &dr att forbidttra konsument-
upplysningen och legitimera effektiva trafiksidkerhetsinsatser.

Hastigheten har dock inte bara betydelse for sdkerheten utan har ocksa
paverkan pa delmélet om en god miljo liksom pé de delmal dér restiderna
spelar en avgorande roll, s& som tillgénglighet och positiv regional
utveckling. Hur delmal samverkar eller motverkar varandra bor ocksa
beaktas nédr hastighetsgrianserna overvédgs. Regeringen anser darfor att
Vigverket bor ges i1 uppdrag att ta fram en strategi for successiv
anpassning av hastighetsgrianserna utifrdn nollvisionen samt kraven pa
tillgénglighet, god milj6 och positiv regional utveckling. P4 kort sikt dr
dock en sdnkning av den verkliga hastigheten nodvédndig for att
etappmalet for &r 2007 skall kunna uppnas.

Samtidigt som en sédker hastighet foreskrivs dr det viktigt att skapa
forstaelse for riskerna med att 6verskrida hastigheterna och om vikten av
att gdllande hastighetsgrinser respekteras. Déarfor maste insatser goras for
att paverka trafikanternas attityder och beteenden avseende hastigheter.
For att sdkerstilla och folja upp att hastighetsgréanser respekteras kriavs en
intensifierad ©Overvakning av hastighetsgrinserna. Tekniska stod i
fordonet for att halla ritt hastighet kommer att bli ett viktigt hjdlpmedel
for foraren. Det dr ocksd viktigt att foretags och myndigheters kvalitets-
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sdakringssystem stdller krav pd att hastighetsgranser respekteras.
Regeringen kommer att f6lja myndigheters och organisationers arbete
med att paverka allmidnhetens och foretagens attityder till hastighets-
Overtridelser.

6.2 Insatser pa vdgar utanfor tattbebyggt omrade

Regeringens bedomning: Arbetet for att minska risken for och
konsekvenserna av moétes-, singel- och omkoérningsolyckorna pa vigarna
utanfor tattbebyggt omrade bor fortsétta.

Skilen for regeringens bedéomning: Genom nollvisionen har fokus
nir det géller insatser for okad sdkerhet i végndtet utom téttbebyggt
omrdde dndrats. Arbetet inriktas nu mot att &tgidrda de svara konsekven-
serna av motes-, singel- och omkoérningsolyckor. Pa det statliga véignétet
finns ungefdr 3 700 kilometer 13-metersvdgar och motortrafikleder.
Dessa védgaromfattar ungefiar 14 procent av det totala végnétet och pa
dessa utfors ca 25 procent av trafikarbetet. P4 de statliga 13-meters-
vdgarna omkom ca 60 personer och pa motortrafiklederna ungefir
10 personer per ar under 1990-talet 1 motes- och omkdérningsolyckor.
Dartill omkom omkring 20 personer i singelolyckor pa dessa vigar.
Historiskt sett har vdghéllarna forsokt att 16sa dessa problem genom att
bygga motorvdg. Motorvdgarna utgodr visserligen en av de sidkraste
delarna av vart vigtransportsystem, men de dr samtidigt mycket kost-
samma att bygga och innebdr stora ingrepp i natur- och kulturlandskapet.

For att 16sa problemen med métes- och omkoérningsolyckor, 1 de delar
av vigsystemet didr trafikmédngderna inte kan motivera motorvég, har
Vigverket utvecklat en ny losning for att dstadkomma mdotesseparerad
vig, s.k. treféltiga vigar med motesseparering. Denna 16sning &r unik for
Sverige, och mycket kostnadseffektiv. Det har visat sig att flertalet
dodsolyckor har eliminerats och antalet olyckor med svért skadade har
minskat kraftigt pd de végstrickor dar trefiltiga vdgar med
motesseparering har byggts. Sedan ar 1998 har 6ver 1 000 kilometer vig
byggts om till métesseparerad vdg. Pa de striackor diar uppfoljning har
skett skulle statistiskt sett ca 50 dodsolyckor ha intrdffat om inte
motesseparering hade skett. Efter ombyggnaderna har dock endast sex
dodsolyckor intraffat pa dessa strackor.

I den nationella planen for infrastrukturatgdrder under perioden 2004—
2015 har regeringen beslutat att avsitta 4,9 miljarder kronor till riktade
fysiska trafiksékerhetsdtgédrder (prop. 2003/04:95). Inom denna ram for
den nationella planen kommer det framgéngsrika arbetet med
mittseparation av korfélten att fortsitta. I forsta hand bedoms det vara
kostnadseffektivt att infora atgdrderna pa de befintliga vigar som ar 13
meter breda och har en relativt god standard. I andra hand bor det bli
aktuellt att bygga om vidgar som har tvd korfdlt pd sd sitt att ett
omkdrningskorfalt 1aggs till pa vissa vigavsnitt samtidigt som hela vigen
mittsepareras. Det dr ocksa aktuellt att bygga nya sddana végar.

Singelolyckor dr den enskilt vanligaste olyckstypen. Anldggning av
sidordcken och forbittrade sidoomrdden kan vésentligt minska
konsekvenserna av sadana olyckor. For att minska risken for svéra
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olyckor vid rédckesavslut vinklas dessa ut eller sd installeras energi-
absorberande ridckesavslut. I syfte att minska risken att kora pa storre
fasta foremédl vid en dikeskorning kan vigracken byggas och stenblock,
stolpar, trdd och stubbar réjas undan.

For att oka sdkerheten i fyrvdgskorsningar kan dessa ersittas med
cirkulationsplatser. Sedan ar 1998 bedoms ca 500 cirkulationsplatser ha
byggts. Detta beriknas ha bidragit till att antalet dddade har minskat med
ungefdr 10 personer. Cirkulationsplatser ger bittre trafiksidkerhet efter-
som hastigheterna i dessa vanligtvis dr ldgre och kollisionsvinklarna mer
gynnsamma 4n i en traditionell korsning. Visserligen Okar sannolikt
antalet olyckor om en fyrvédgskorsning byggs om till en cirkulationsplats,
men de allvarliga personskadorna blir firre. P& motesseparerade
landsvédgar med mycket trafik behdver storre plankorsningar byggas om
av sdvil sdkerhets- som kapacitetsskil. Vissa forbéttringar av vdgar kan
medfora en sdmre tillgédnglighet for cyklister och andra oskyddade trafi-
kanter. Bl.a. dédrfor behovs det forbattringar for ging- och cykeltrafiken
pa landsbygden, exempelvis i form av sammanhingande cykelleder.

6.3 Kommunernas arbete och roll

Regeringens bedomning: Det &r viktigt att kommunerna fortsitter sitt
framgangsrika trafiksékerhetsarbete med ytterligare forbittringar av
titorternas trafikmiljoer. Kommunerna har ett stort ansvar for sina
medborgare och dven i sin egenskap av arbetsgivare och bestillare av
transporter. Detta bor vara vigledande 1 kommunernas
trafiksdkerhetsarbete.

Skilen for regeringens bedomning: Kommunerna har en viktig roll i
trafiksidkerhetsarbetet. Narmare 30 procent av de olyckor som resulterar 1
dodade och svart skadade intrdffar pd det kommunala vdgnitet. 1 ett
flertal kommuner pagér ett arbete for att gora gatunidtet sékrare och
méinga kommuner har under senare &r framgingsrikt minskat
végtrafikskadorna 1 tétorternas trafikmiljoer. Bland annat har
nollvisionens Overgripande principer om minniskans tolerans mot yttre
vald fatt stort genomslag i diskussionen om ldmpliga hastigheter i titort.
Kommunerna gavs utokade mojligheter att foreskriva en hogsta hastighet
om 30 kilometer i timmen nér trafikférordningen (1998:1276) tradde 1
kraft den 1 oktober 1999.

Utmaningen f6r kommunerna &r att skapa en vil fungerande
trafikmiljé dér fotgéngare, cyklister och motorfordon kan férdas utan att
ndgon tar skada. Detta understryker behovet av att utveckla nya
intelligenta och flexibla 16sningar for hastighetsddmpande atgérder. Det
behover exempelvis utvecklas 16sningar for att reducera hastigheten pa
gator didr gdende, cyklister och bilar blandas. Sinkta hastigheter i
tatortsmiljoer minskar olycksriskerna och okar tillgdngligheten for
oskyddade trafikanter. Regeringen avser att genom Vigverket stodja
kommunerna och stimulera dem 1 arbetet for en 6kad trafiksékerhet.

De forsok med automatisk hastighetsovervakning 1 tdtort som pégar
bor fortsdtta. Utrustningen bor utvecklas och utformas for att bli ett
effektivt verktyg i miljoer dér fysiska fartddmpande atgdrder &r direkt
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olampliga. Exempel pé sddana miljéer &r primdra utryckningsstrak,
stomlinjer for kollektivtrafik och overgripande ldankar i huvudnitet for
biltrafik. En stor potential finns &ven 1 automatisk medelhastighets-
overvakning. Fyrvdgsstopp 1 korsningar utgér en kraftfull fartddmpande
atgird som hittills anvénts 1 liten skala. Denna atgéird ger emellertid en
negativ miljoeffekt dd samtliga fordon tvingas stanna och bor dérfor
anviandas dir fordonsflodena inte é&r alltfor stora, men dir fysisk
fartddmpning ar olampligt.

Efter det att Svenska kommunforbundet &r 1998 gav ut skriften ”Lugna
Gatan”, har mer 4dn 240 kommuner métt och virderat det kommunala
vignitet utifran sidkerhetsstandard. Ett viktigt resultat dr en hastighets-
klassificering som visar pd vilka gator framkomlighetskrav motiverar 50
kilometer i timmen. Ovriga omriden bor med detta tinkande utgdra
zoner med 30 kilometer 1 timmen. Kommunernas arbete visar att det
finns en mottaglighet hos kommunerna for en ny bashastighet om 30
kilometer i timmen i titort. Ett stort antal kommuner &r ocksa forberedda
pa utokade zoner med 30 kilometer i timmen i och med att man
genomfort en hastighetsklassificering.

Fragan om hur regelefterlevnaden skall upprétthallas med en bas-
hastighet om 30 kilometer i timmen &r central. Med de slag av farthinder
som finns 1 dag riskerar man att bygga in en forsdmrad funktionalitet for
en del trafikanter. Langsiktigt upplevs dirfor denna typ av atgédrder som
provisorier. Erfarenheten frdn byggandet av farthinder visar att storst
kostnadseffektivitet uppnas med gupp och vigkuddar. Samtidigt dr det
just dessa dtgdrder som mots av en vixande motvilja ndr de tillimpas i
mer hogtrafikerade miljoer. Vid anviandning av fysiska fordndringar av
detta slag dr det darfor viktigt att ha forstaelse for gatans stora betydelse
som fysisk miljo och offentligt rum. Att anldgga forhdjningar vid eller i
anslutning till 6vergéngsstéllen 6kar exempelvis forstdelsen for motivet
till att biltrafikanten maste sdnka farten, ndmligen att oskyddade
trafikanter korsar gatan. Ny teknik 1 form av hastighetsanpassnings-
system 1 fordonen kommer med all sannolikhet erbjuda en l6sning i
framtiden.

VTI har undersokt sékerhetseffekterna av de dtgidrder som genomforts
pd det kommunala vidgnitet i fem téitorter — Eskilstuna, Fagersta,
Nykoping, Palsboda och Uppsala. Dar fysiska atgérder har vidtagits har
dods- eller skaderisken minskat med 40-80 procent. Trafikanterna har
varit positiva till fordndringarna och avgasutsldppen har endast okat
marginellt. For ndrvarande pagér ocksa en utvérdering av det kommunala
sdkerhetsarbete som genomforts 1 Goteborgs kommun, dér antalet dods-
fall och svéra skador minskat med ca 60 procent under 1990-talet.
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7 Sdkrare anvindning av védgarna
7.1 Kvalitetssdkrade transporter
7.1.1 Inforande av ett systematiskt arbetssitt for 6kad

trafiksikerhet och forbéttrad miljo

Regeringens bedéomning: Det dr viktigt att utférare och bestillare av
transporter infor ett systematiskt arbetssétt for att 6ka trafiksdkerheten
och forbéttra miljon. Miljo- och trafiksdkerhetskrav bor vara ett naturligt
inslag i offentliga upphandlingar av transporttjdnster. Fortsatta initiativ
bor tas for att paskynda att statliga myndigheter och bolag infor miljo-
och trafiksdkerhetskrav vid upphandling och utférande av transport-
tjénster.

Skillen for regeringens bedomning: Att kvalitetssdkra transporter
innebdr att det infors rutiner som sdkerstéller att transporterna uppfyller
vissa miljo- och trafiksdkerhetskrav. Detta giller bade utforare och
bestdllare av transporter. Att utveckla och sprida arbetet med kvalitets-
sdkring av transporter dr en langsiktig process som forutsdtter engage-
mang pa ledningsniva hos aktorerna.

Med utgéngspunkt i riksdagsbeslutet om nollvisionen har Vigverket,
inom ramen for sitt sektorsansvar, till uppgift att paverka och stédja
utforare och bestéllare av transporter i arbetet med att kvalitetssidkra
dessa. Ett stort antal kommuner, landsting och foretag har paborjat
kvalitetssékringsarbetet och har till f6ljd av detta borjat stélla hogre krav
pa fordonen och hur de anvénds. En viktig uppgift framoéver &r att stodja
aktorer i utvecklingen av system for kvalitetssdkring och uppf6ljning av
dessa. Det leder till att sdljarna uppmuntras till att utveckla och kvalitets-
sékra sina tjdnster.

Regeringen har i omgangar under &ren 1998-2001 gett de statliga
myndigheterna 1 uppdrag att infora milj6ledningssystem. P4 initiativ av
Nérings- och Miljodepartementen har fyra statliga myndigheter frivilligt
borjat anvidnda de rutiner och det arbetssdtt som ingér i
miljoledningsarbetet for att forbéttra trafiksdkerheten. Végverket har i
december 2003 redovisat ett regeringsuppdrag om hur kvalitetssékring av
transporter kan integreras i arbetet med miljoledningssystem eller andra
ledningssystem. I uppdraget ingick att kartligga vilka statliga myndig-
heter som &r transportintensiva samt foresld en strategi for kompetens-
stod till myndigheterna.

Kopare av transporttjénster bor paverkas att upphandla trafiksékra och
miljoanpassade transporter och den offentliga sektorn bor foregd med
gott exempel i detta avseende. Regeringen anser dirfor att miljo- och
trafiksékerhetskrav bor vara ett naturligt inslag 1 offentliga upphandlingar
av skolskjutsar, fardtjanst, sjukresor m.m. Statliga myndigheter och
bolag bor ta egna initiativ och beakta de aktuella miljo- och trafiksidker-
hetskraven vid upphandling och utférande av transporttjdnster.
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Regeringen avser ocksd att ta fortsatta initiativ for att paskynda detta
arbete.

7.1.2 Arbetsmiljoarbetet for 6kad trafiksikerhet

Regeringens bedomning: Vigverkets och Arbetsmiljéverkets initiativ
till ett fordjupat samarbete kring arbetsrelaterade olyckor i trafiken dr
viktigt for att kopplingen mellan trafiksikerheten och arbetsmiljolag-
stiftningen skall bli tydligare.

Skiilen for regeringens bedéomning: En inte obetydlig del av de
olyckor som sker i véigtrafiken &r relaterade till organiserade transporter
som ndgon arbetsgivare ytterst ansvarar for. Enligt officiell arbets-
skadestatistik omkom 252 personer 1 vigtrafikolyckor i arbetet under
perioden 1988-1997. Dessa dodsfall motsvarar ca 23 procent av alla
arbetsrelaterade dodsfall under perioden. Vidare kan det konstateras att
11 av de 55 arbetsolyckor som fick en dodlig utgdng ar 2001 intrdffade i
trafiken.

I samband med utvecklingen av system for transportkvalitet och
inforandet av kriterier for bedomning av trafiksdkerhet och miljokrav hos
transportforetagen har det blivit allt mer nodvindigt att tydliggora
arbetsmiljolagstiftningens tillimpbarhet pé transporter. Det innebir att
trafiksdkerhet bor betraktas som en arbetsmiljofrdga som arbetsgivaren
har ansvar for.

Arbetsmiljoverket och Vigverket har tagit initiativ till ett fordjupat
samarbete for att minska antalet arbetsrelaterade trafikskador. Ambi-
tionen &r att samarbetet skall tydliggora att atgirder for att minska antalet
sadana trafikskador ingér i arbetsmiljoarbetet. Arbetsmiljolagstiftningen
och Arbetsmiljoverkets tillampningsforeskrifter ger goda mojligheter till
att kunna minska de arbetsrelaterade trafikskadorna. Sérskilt Arbets-
miljoverkets foreskrifter om systematiskt arbetsmiljoarbete (AFS
2001:1), som tydliggor arbetsgivarens ansvar, dr viktiga i detta avseende.

Hittills har arbetsmilj6tillsynen sdllan riktat in sig pad riskerna 1
trafiken. Att inkludera trafiksdkerhet vid bedomningen av foretags och
organisationers systematiska arbetsmiljoarbete innebdr en Okad
fokusering pad vad arbetsgivarna kan gora for en okad trafiksédkerhet.
Arbetsmiljoverket planerar déarfor att under &ren 2004-2006 sérskilt
inrikta sina inspektioner pé transportféretagens systematiska arbete med
att forebygga ohidlsa och olyckor vid de transporter som utfors. I
foreskrifterna om systematiskt arbetsmiljoarbete stdlls harda krav pa
arbetsgivaren. Arbetsgivaren dr skyldig att undersoka, genomfora och
folja upp verksamheten pd ett sddant sétt att ohidlsa och olycksfall 1
arbetet forebyggs. Det finns ett stort morkertal i form av oanmilda
arbetsskador till foljd av trafikolyckor. Genom inspektionerna tydliggors
arbetsgivarens ansvar att skapa forutsittningar for ett sidkert arbetsliv
ocksé nar arbetet utfors i trafiken.

Aven om arbetsgivaren enligt arbetsmilj6lagstiftningen har en
skyldighet att bedriva verksamheten pé ett sddant sitt att ohdlsa och
olycksfall 1 arbetet forebyggs, fritas givetvis inte den enskilde
arbetstagaren som fordonsforare frén sitt ansvar att folja regelverket pa
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trafikomradet. Dessa bestimmelser géller oberoende av varandra. Genom
de atgdrder som beskrivs ovan tydliggors dock arbetsgivarens ansvar for
att skapa forutséttningar for ett sdkert arbetsliv ocksa da arbetet utfors i
trafiken.

7.1.3 Premiering av skotsamma trafikanter

Regeringens beddmning: Den skédrpta Overvakningen av regel-
efterlevnaden inom trafiken bor kompletteras med olika former av
stimulanssystem for skotsamma trafikanter.

Skilen for regeringens bedomning: Nollvisionen riktar
uppmirksamheten mot systemutformarnas ansvar for ett trafiksédkert
transportsystem. Under senare ar har dven trafikanternas ansvar for en
trafikséker korkultur betonats. Arbetet inom ramen for den nationella
samlingen for trafiksékerhet har medverkat till ett 6kat ansvarstagande
frén alla organisationer och intressenter som verkar for trafiksidkra
transporter. Det bidrar till att behovet av kontroller av regelefterlevnaden
minskar. For att stimulera en fortsatt utveckling i denna riktning &r det
virdefullt om skdtsamma foretag, organisationer och medborgare kan
belonas for sina bidrag till ett minskat behov av kontrollatgérder fran
samhéllets sida.

Inforandet av kvalitetssdkringssystem i foretag i Sverige har paskyn-
dats kraftigt genom medlemskapet i EU. Anledningen dr bl.a. att sddana
system stimuleras i den gemensamma lagstiftningen, underléttar handeln
over grinserna och stirker foretagens marknadsforing. En vanlig effekt
ar ocksd att det medfor en effektivare produktion eftersom det ger en mer
rationell organisation av foretagen.

Viégverkets ambition 4r att skapa en marknad for trafiksdkra och
miljovénliga resor och transporter. Nir kraven Okar pad néringslivet att
kvalitetssdkra sina transporter fr&n bl.a. miljo- och trafiksdkerhets-
synpunkt sd innebér det inte bara fordelar. Inférandet av nya rutiner och
system for exempelvis certifiering och aterkommande revision, liksom
inforandet av ny teknik i syfte att underldtta egenkontrollen av
verksamheten kan initialt innebdra ©kade kostnader for foretagen. |
manga fall kan dock foretagens kostnader pa sikt vdgas upp av minskade
skadekostnader, okad effektivitet och 6kad konkurrenskraft. De foretag
som redan har infort en kvalitetssdkring av sina transporter har 1 manga
fall uppgett att detta har fatt sadana positiva effekter. Samtidigt kan
kvalitetssdkring i forldngningen leda till minskade kostnader for staten
t.ex. 1 form av minskat behov av flygande inspektioner vid végkanten.
Det kan ocksa medfora minskade olycks- och skaderisker som orsakas av
tekniska brister hos fordonen, hastighetsovertradelser eller att foraren ar
trott, kor alkoholpaverkad eller utan bilbdlte. Om sa sker kommer dven
forsakringsbolagens skadekostnader att minska.

Vissa forsdkringsbolag har inom ramen for nationell samling aviserat
planer pa att infora premieklassningssystem som syftar till att uppmuntra
trafiksdkerhetshdjande atgédrder. Avsikten dr att uppmuntra bilfabrikanter
att tillverka och marknadsfora sékrare bilar och snabbt introducera ny
skyddsutrustning samt att 6ka efterfragan pa sédkerhet fran konsumenter.
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Ett forsdkringsbolag inforde t.ex. under &r 2002 en premiesdnkning for
de bilmodeller vars bilfabrikanter visat dokumenterad effekt pa sina
whiplashskydd. Bevisbordan ligger alltsa pa fabrikanten.

Liknande system for att premiera teknik som har stor forebyggande
betydelse, sdsom béltespdminnare, alkolds, hastighetspdminnare skulle
troligen ocksd ha en positiv effekt, liksom system for att premiera
skotsamma korkortshavare. I den senare delen har vissa forsdkringsbolag
exempelvis diskuterat inforande av hogre premier for den som har fatt
sitt korkort aterkallat och forhojd sjélvrisk for den som varit utan bilbalte
vid en trafikolycka.

Som exempel pd premiering av skdtsamma trafikanter kan ndmnas att
regeringen har beslutat om lé4ttnader for fordon som har relativt fa
anmirkningar vid kontrollbesiktningen, dvs. motorcyklar och bildragna
sldpvagnar med en totalvikt av hogst 3,5 ton, vilket inbegriper de flesta
husvagnar. Dessa fordon skall frdn den 1 april 2004 kontrollbesiktigas
med glesare intervaller an vad som hittills varit fallet.

7.1.4 Lastsikring

Riksdagen har i ett tillkdnnagivande anfort att regeringen borde se dver
frdigan om ansvar for lastsdkring (bet. 1999/2000:TUS, rskr.
1999/2000:166). Med anledning av detta gav regeringen den 14 februari
2002 Viagverket i uppdrag att 6vervdga hur straffansvaret for brott mot
bestdmmelserna om lastsdkring bor utformas. Vagverket presenterade ett
forslag den 1 maj 2003. Forslaget har remissbehandlats.

Enligt forslaget skall ansvaret fordelas mellan de olika aktorerna i
transportkedjan. Mélet dr att alla som har kontroll 6ver nidgon del av
transportkedjan skall ha ansvar for sin del och skall kunna stillas till
svars for fel och dvertrddelser som gors. Lastaren skall utfora sin uppgift
pa korrekt sétt och lamna korrekt information om att godset lastats och
sdkrats i enlighet med géllande bestimmelser genom intyg, avtal eller pa
annat sétt. Foraren skall ansvara for att fordonet har lastas pa rétt satt
och att det framfors pa ett trafiksdkert sétt enligt géllande bestammelser.
Fordonsdgaren (akeriet) skall se till att fordonet inte brukas i strid mot
gillande bestimmelser samt ge foraren de forutsédttningar som behovs.
Fordonsdgaren tecknar avtal med uppdragsgivaren och kan komma
overens om fragor rorande lastsdkring och pa vilket sitt de som lastat och
sdkrat godset skall informera foraren. En speditér kan 1 delar av
transportkedjan agera som avsindare, lastare eller transportor.

Det utokade ansvaret for aktorerna i transportkedjan foreslas inforas
genom dndringar i trafikférordningen (1998:1276).

Samtliga remissinstanser tillstyrker forslaget med undantag for
Svenskt Naringsliv som i1 forsta hand forordar harmoniserade krav pa
lastsdkring inom EU. Regeringskansliet arbetar vidare med Vigverkets
forslag.
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7.2 Kontroll av nedsatt korférmaga

7.2.1 Inledning

Regeringens oOvergripande mal for alkoholpolitiken &r att minska
alkoholens medicinska och sociala skadeverkningar. Maélet skall nas
genom att sdnka den totala alkoholkonsumtionen och genom é&tgirder
mot skadligt dryckesbeteende. Ett sérskilt prioriterat delmal ar att ingen
alkohol skall forekomma 1 trafiken, pd arbetsplatser eller under
graviditeten (prop. 2000/01:20 s. 38 f.).

Korning under alkoholpaverkan &r 1 dag ett allvarligt trafiksdkerhets-
problem. Om alkoholkonsumtionen i samhiéllet fortséitter att oka kan
problemet dessutom antas forvérras. Mellan &ren 1996 och 2002 okade
alkoholkonsumtionen med 25 procent och &r 2002 motsvarade konsum-
tionen 10 liter ren sprit per &r och vuxen.

Utvecklingen har gatt mot en skdrpning av bestimmelserna om
rattfylleribrott. Fran och med den 1 juli 1990 sédnktes grénsen for
straffbar alkoholpaverkan i trafik fran 0,5 till 0,2 promille alkohol i
blodet, och motsvarande i utandningsluften. Vidare géller frdn och med
den 1 februari 1994 att grinsvirdet for grovt rattfylleri sdnkts frén 1,5
promille till 1,0 promille alkohol i blodet. Den 1 juli 1999 inférdes en
nollgrians for intag av sddan narkotika som avses 1 8 § narkotikastraft-
lagen (1968:64). Vidare inforde genom lagen (1999:216) om ogon-
undersokning vid misstanke om vissa trafikbrott en mojlighet att
undersoka en persons dgon och dgonrdrelser i syfte att ta reda pd om
personen dr péverkad av ndgot annat medel &dn alkohol. I samband
hirmed okade antalet misstinkta narkotikapaverkade forare fran 700 ar
1998 till 5 072 ar 2002.

Enligt Végverkets berdkningar dr det ca 15000 forare som kor
alkoholpaverkade varje dag. Detta motsvarar knappt en procent av alla
forare i trafiken. Andé var 28 procent av de personbilsforare som dog i
trafiken &r 2002 alkoholpdverkade. Varje ar doms omkring 15 000
personer for rattfylleri, varav drygt hilften for grovt rattfylleri. Manga av
dem som doms for rattfylleri har alkoholrelaterade problem eller
missbrukar andra droger. Av dem som misstdnktes for rattfylleri ar 2002
var 90 procent mén.

Utgéngspunkten maste vara att bade samhéllet och individerna tjénar
pa att de som kor rattonyktra forsoker gora négot at sitt problem och far
hjdlp med att &ndra sitt beteende och att komma ur sitt missbruk. Det
finns dérfor ett stort behov av insatser som kan fordndra dessa individers
drogbeteende och forhindra att de aterfaller i rattfylleribrott.

Pé flera orter har samarbetsprojekt mellan Vagverket, polisen, Svenska
Kommunforbundet, kriminalvarden, landstinget och ldnsstyrelsen
genomforts 1 syfte att skapa nya snabba rutiner for att erbjuda forare som
ar paverkade av alkohol eller andra droger ett samtal med beroende-
varden inom 24 timmar efter korningen. Skellefted var forst med att
prova detta (den s.k. SkellefteAimodellen) och nu finns det liknande
projekt pa flera orter. I ett sddant projekt 1 Stockholm har dver hélften av
de misstidnkta rattfyllerister som polisen har stoppat tackat ja till
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erbjudandet att bli uppringda av beroendevarden. Detta visar att den som
kort paverkad i manga fall dr bendgen att ta emot hjdlp for sitt missbruk
om erbjudandet kommer direkt efter handelsen.

For att forhindra korning under alkoholpdverkan finns en teknisk
utrustning, alkolés. Hittills har utrustningen haft formen av en startspérr
som forhindrar korning nédr foraren har druckit alkohol, vilket é&r
ursprunget till begreppet alkolds (s.k. alcohol starter interlock). Alko-
lasen har fran borjan monterats i bilar tillhérande forare som gjort sig
skyldiga till rattfylleribrott. Denna korkortstekniska applikation finns
dven pa forsok i Sverige. Alkolas har &ven kommit att anvéndas allt mer
for kvalitetssdkring av transporter. De alkolds som anvinds i dag som
villkor for att de som domts for rattfylleri skall f4 behdlla sina korkort &r
relativt komplicerade och anpassade till att kidnna av alkohol 1
utandningsluften.

For att hantera nedsatt korforméga pd grund av trotthet, medicin-
anviandning och anvéndning av andra droger &n alkohol krivs
utvecklande av nya typer av system. Sddan teknik finns for nédrvarande
inte tillgdnglig, &ven om utveckling pagar inom fordonsindustrin. For att
stimulera en saddan utveckling bor initiativ tas inom de arbetsgrupper i
EU och FN:s ekonomiska kommission fér Europa (FN/ECE) som
utvecklar sédkerhetskrav for motorfordon. Det behovs ocksd en bred
uppgorelse 1 fragan mellan aktérer som fordonsindustrin och handeln,
stora fordonskunder, forsdkringsbolagen och staten. Regeringen
vilkomnar att Véagverket har sagt att verket skall ta initiativ till en sddan
uppgorelse. For att forebygga olyckor orsakade av bl.a. trétthet, drog-
och medicinanvidndning samt sjukdom é&r dven en god végutformning
viktig.

7.2.2 Forsoksverksamheten med villkorlig korkortsaterkallelse

Alkoholrelaterad aterkallelse av korkort

Forutom det straff som en person som har gjort sig skyldig till
rattfylleribrott &doms skall, som en trafiksdkerhetsatgéird, vederborandes
korkort aterkallas enligt 5 kap. 3§ 1 korkortslagen (1998:488). Ett
korkort kan ocksa enligt 5 kap. 5 § samma lag aterkallas interimistiskt,
dvs. tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgorande. Vid en aterkallelse
skall det enligt 5 kap. 6 § korkortslagen bestimmas en spérrtid, dvs. en
tid under vilken nytt korkort inte far utfirdas. Aterkallelsetidens lingd
beror till stor del pa alkoholkoncentrationen i1 blodet men ocksé pa saddant
som omstidndigheterna vid korningen och den enskildes behov av
korkort. Upprepade brott innebédr ldngre aterkallelsetid. Den kortaste
aterkallelsetiden &r en manad. I princip géller att ju hogre alkohol-
koncentrationen dr desto langre blir aterkallelsetiden. Vid grovt rattfylleri
skall spérrtiden bestdimmas till 14gst ett ar.

Korkort skall &dven aterkallas om korkortshavaren pa grund av
opalitlighet 1 nykterhetshidnseende inte bor ha korkort. Det kan hér handla
om s&vil missbruk av alkohol som missbruk av andra berusningsmedel,
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t.ex. narkotika eller ldkemedel. Ett korkort kan ocksé aterkallas pa grund Prop. 2003/04:160

av ett medicinskt alkohol- eller drogberoende.

Nytt kérkort efter aterkallelse vid rattfylleribrott m.m.

For att fa ett nytt korkort efter aterkallelse pa grund av rattfylleri krévs att
sokanden har korkortstillstdnd. Utfdrdandet av korkortstillstdnd foregés
av en provning av bla. sOkandens personliga forhallanden. Om
sparrtiden dr mer dn ett ar krdvs dven att sokanden har avlagt godként
forarprov for att fa ett nytt korkort. Om sokanden har gjort sig skyldig till
grovt rattfylleri krdvs en utvidgad ldmplighetsprovning for att fa
korkortstillstdand. Provningen innebér att sokanden under sex ménader
skall g& pa ldkarkontroller for att med bl.a. biologiska markortest visa att
beroende av alkohol eller andra droger inte foreligger. Det korkort som
utfirdas dérefter skall forenas med villkor om ytterligare uppfoljning.

Forsoksverksamheten med villkorlig korkortsaterkallelse

Den vars korkort skall aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt
rattfylleri kan fa korkortet villkorligt aterkallat enligt 5 kap. 12§
korkortslagen och lagen (1998:489) om forsoksverksamhet med
villkorlig korkortsaterkallelse. Detta innebér att personen far rétt att kora
pa villkor att alkolds anvédnds. En forsoksverksamhet med alkolas i
personbilar har pagétt sedan ar 1999 i tre ldn. Den 1 oktober 2003
utvidgades forsoken till att omfatta hela landet. Vidare omfattar forsoks-
verksamheten numera forutom personbil och litt lastbil dven korkorts-
behorigheter for tung lastbil och buss. Endast kdrning 1 Sverige &r tilldten
och villkorstiden &r tvd ar. Forsoksverksamheten &r avgiftsfinansierad
och deltagande i1 denna péaverkar inte den straffréttsliga sanktionen (boter
eller fangelse). Forsoksverksamheten skall pégad till och med den
31 januari 2009.

Deltagarna i alkolasforsoken maste inte bara installera alkolds utan
dven delta i ett behandlingsprogram och uppvisa ett nyktert levnadssitt.
Var tredje ménad méste de genomgd en ldkarkontroll med blod- och
urinprovstagning. Alkoldset kontrolleras varannan maéanad och dess
dataminne registrerar samtliga blasforsok med eller utan alkohol i
utandningsluften. For att f& fortsdtta i1 alkoldsprogrammet krdvs att
deltagarna inte gér mer &n enstaka startforsok med alkohol 1
utandningsluften och att de genom blodprover kan visa pd ett nyktert
levnadssiitt.

Utviirdering av forsoksverksamheten

Enligt Végverkets prelimindra utvdrderingar av forsoksverksamheten
med villkorlig korkortsaterkallelse &r resultaten positiva. Bland de 330
personer som har deltagit fran forsoksverksamhetens start den 1 februari
1999 till den 30 juni 2002, har aterfallen i rattfylleri minskat under
villkorstiden, bade jamfort med dem som inte har fullf6ljt forsoken och
med dem som fétt sitt korkort aterkallat utan att delta 1 forsoksverk-
samheten. En kvarstdende rehabiliterande effekt har d&ven kunnat iakttas
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efter villkorstidens utgdng. Vidare har polisen rapporterat firre
trafikolyckor for deltagarna &n for jamforbara grupper och behovet av
sjukhusvérd och sjukskrivning har minskat hogst patagligt under den tid
forsoksverksamheten hittills pagatt. De positiva effekterna anses bero pa
att deltagarna i forsoket kraftigt minskar sin alkoholkonsumtion, vilket &r
direkt avldsbart med hjédlp av biologiska alkoholmarkorer. Detta visar att
forsoksverksamheten péverkar deltagarnas alkoholkonsumtion i positiv
riktning.

Endast 11 procent av dem vars korkort skall aterkallas pa grund av
grovt rattfylleri har under den utvédrderade perioden valt att delta i
forsoksverksamheten med alkolds. Att s fa har deltagit kan delvis bero
pa de kostnader och besvdr i form av ldkarkontakter m.m. som &r
forenade med ett deltagande. De som deltar far sjilva std for kostnaderna,
som uppgar till ca 45 000 kronor under en tvaarsperiod. Ungefir 60
procent av dem som deltar fullfoljer hela villkorstiden. Eftersom det tills
nu alltsd numerdrt sett dr relativt f4 som har fullfoljt hela villkorstiden ar
det for tidigt att forutse effekterna av att forsoket utvidgats till hela landet
och ytterligare forarbehorigheter. Fram till december 2003 4r det totalt
450 personer som har deltagit i programmet. Att den hittills utviarderade
forsoksverksamheten, som ndmnts ovan, har haft en god effekt tyder
dock pa att 4ven en utvidgad anvéndning av alkolés skulle ge bra resultat.

7.2.3 Utokad anvindning av alkolas

Regeringens bedomning: En sdrskild utredare bor tillsdttas med
uppdrag att utreda mojligheterna att senast ar 2012 infora krav pa alkolas
(dvs. tekniska system som forhindrar rattfylleri) i alla nya bilar i Sverige.
Utredaren bor dven utreda vilka steg som kan tas for att oOka
anvidndningen av och acceptansen for alkolds innan ett sddant krav infors.
De frigor som bor utredas &r bl.a. hur forsoken med villkorlig
korkortséaterkallelse skulle kunna utékas, mgjligheterna att 1 ett tidigare
skede infora krav pd alkolds for vissa fordonskategorier och mojlig-
heterna att anvénda alkolds som ett komplement till rehabiliteringen av
personer med alkoholrelaterade problem.

Skilen for regeringens bedomning: Eftersom en stor andel av de
forare som orsakar allvarliga trafikolyckor &r paverkade av alkohol eller
andra droger finns en betydande trafiksékerhetspotential i att forhindra
korning under paverkan av droger. Begreppet rattfylleri inbegriper dven
andra droger och berusningsmedel dn alkohol. Rattfylleri skulle kunna
forhindras om alla fordon hade en ldttanvédnd teknisk utrustning, som
hindrade att fordonet gick att starta om fGraren var drogpéverkad.
Regeringens ambition &r att pa lang sikt dstadkomma detta. Regeringen
har for avsikt att tillsétta en sdrskild utredare for att utreda mojligheterna
att infora krav pa sddana tekniska system i alla nya bilar senast ar 2012.
Utredaren skall sérskilt beakta gemenskapsréttens krav pa fri cirkulation
av varor och bor dven foresla en inriktning for regeringens arbete inom
EU for att mojliggora ett inforande av ett krav pa alkolas i alla nya bilar.

For att stimulera en utveckling dar alkolés blir alltmer accepterat och
anvint 1 samhéllet bor flera steg mot en 6kad anvéndning av alkolis tas
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innan ett krav pa alkolés i alla nya bilar kan genomforas. Négra av dessa
steg beskrivs nedan.

En utokning av forsoksverksamheten med villkorlig korkortsaterkallelse

Forsoksverksamheten med villkorlig korkortsaterkallelse har hittills visat
goda resultat, &ven om rehabiliteringseffekten pd lang sikt &nnu inte kan
utvirderas. En 6kad anvindning av alkolas dr 6nskvérd dels for dem som
har gjort sig skyldiga till rattfylleri och dels for korkortshavare med
alkoholrelaterade problem och som &r kénda av sjukvarden. En skdrpning
av bestimmelserna om aterkallelse av korkort bor 6vervégas, exempelvis
sa att den som far sitt korkort aterkallat pd grund av rattfylleribrott endast
kan fa tillbaka rétten att kora pa villkor att alkolds anvinds.

Ldkare har manga kontakter med personer med alkoholproblem som
har korkort. Trots den i 10 kap. 2 § korkortslagen stadgade skyldigheten
att anméila dessa personer till ldnsstyrelsen dr det fa ldkare som gor det.
Anledningen till detta dr bl.a. att en anmélan anses dventyra relationen
mellan patient och ldkare. Enligt en enkédtundersokning som Vigverket
genomfort framgar att endast en av 1000 patienter med diagnosen
alkoholberoende anméils till ldnsstyrelsen i enlighet med korkortslagen.

Det bor 6verviagas om forsoksverksamheten med villkorlig korkorts-
aterkallelse kan utvidgas sa att dven personer vars korkort aterkallas pa
grund av alkoholberoende eller opalitlighet i nykterhetshianseende kan ga
in 1 forsoksverksamheten, som en del av rehabiliteringen. Detta skulle
ocksd kunna leda till en hogre bendgenhet hos ldkarna att anmila
patienter till ldnsstyrelsen om de visste att patienten hade mojlighet att
ingd i forsoksverksamheten.

[ den utredning som regeringen avser att tillsdtta bér mot denna
bakgrund dven frdgan om en utvidgning av alkolasforsoken utredas.

Anviindning av alkolas vid rehabilitering

Da det géller vard och behandling av personer med alkoholrelaterade
problem bor det dvervédgas om alkolas kan anvéndas i kombination med
rehabiliterings- och behandlingsprogram. Detta kan ge ytterligare ett stod
for att gd igenom en behandling och kunna ta sig ur sitt beroende och fa
stod 1 att kora drogfri och nykter. Mojligheterna att anvianda alkolds som
ett komplement till rehabilitering bor utredas inom ramen f{or den
utredning som regeringen avser att tillsétta.

Utveckling av tekniken for alkolas

Den typ av alkolads som anvénds i forsoksverksamheten med villkorlig
korkortsaterkallelse &r tekniskt komplicerad i och med de hoga sékerhets-
och kontrollkrav som finns pa utrustningen. Det dr viktigt att en snabb
teknikutveckling mot mer anvindarvinliga alkolds, som potentiellt kan
finnas 1 alla bilar, kommer till stdnd. For att ge tillverkarna mojligheter
att utveckla nya tekniska l16sningar bor kraven pé alkolds inte vara alltfor
specificerade. En mojlighet &r att tillverkaren skall visa att utrustningen
har en viss avsedd effekt, ndmligen att férhindra rattfylleri. En utveckling
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av tekniken skulle troligen ocksd leda till en snabbare Okning av
alkolasanviandningen inom foretagens och myndigheternas kvalitets-
sdkringsarbete.

De specifikationer som finns i dag bygger alla pa att méta alkohol-
halten i1 utandningsluften. Detta dr analogt med rattfyllerilagstiftningen
dédr det dr alkoholhalten som styr. Man kan dock tédnka sig system i
framtiden som i stillet identifierar forarens nedsatta korformaga pa grund
av droger eller trotthet. I en teknisk specifikation av alkolds bor man
déarfor undvika lasningar som hindrar utvecklingen av ny, potentiellt mer
onskvérd teknik.

Vigverket bor ges 1 uppdrag att folja upp funktionaliteten hos och
acceptansen for de befintliga tekniska utrustningar som finns. Upp-
foljningarna bor kompletteras med utokade forskningsinsatser om system
for forhindrande av nedsatt korformaga och oldmpliga forarbeteenden i
de fordonstekniska forskningsprogrammen. Kontakterna och arbetet for
en bredare internationell utveckling av tekniska 16sningar for kontroll av
foraren, inklusive alkoléds, inom EU bor utvecklas. Regeringen kommer
dven att inom EU arbeta for ett inforande av krav pa alkolas i bussar i
gransoverskridande trafik.

Krav pa alkolas for vissa fordonskategorier

Som ett forsta steg 1 inforandet av krav pa alkolds 1 alla nya bilar bor
alkolads kunna inforas for vissa fordonskategorier. Den utredare som
regeringen avser att tillsdtta bor darfor utreda mojligheterna att infora
krav pa alkolas for kvalitetssékring av fordon i tung trafik samt fordon
som anvénds for skolskjutsning. En méjlighet att uppna detta ar att stilla
ett storre krav pa att arbetsgivaren tar ansvar for att transporterna sker
med nyktra forare.

Anvindning av alkolas inom arbetsmiljoarbetet

Inom arbetsmiljoarbetet dr en arbetsgivare skyldig att gora vissa insatser
vad giller rehabilitering av personer med alkoholproblem. Aven hir
skulle en utvidgad anvéndning av alkolds 1 kombination med andra
insatser kunna ge arbetsgivaren Okade mdjligheter till ett bra
rehabiliteringsresultat och individen 6kade incitament att komma ur sina
problem och klara sitt arbete.

7.3 Satsning pa tekniska system

7.3.1 Huvudinriktning for inforande av ny teknik

Regeringens bedomning: Det bor skapas en marknad for fordons-
utrustning som bidrar till en 6kad trafiksédkerhet. Hiar har den offentliga
sektorn en viktig roll. Medel for att skapa en sddan marknad &r bl.a.
kvalitetssékring av transporter och konsumentinformation.
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Skilen for regeringens bedomning: IT och annan ny teknik dr redan
1 dag ett naturligt verktyg for att genom bittre trafikledning oka
kapaciteten och sidkerheten samt minska miljopaverkan vid de kollektiva
transportsystemen inom flyget, sjéfarten och jarnvégen. Av olika anled-
ningar har utvecklingen inom végtransportsystemet inte kommit lika
langt, d&ven om avancerade trafikledningssystem finns dven dér. Det har
darfor inte varit lika enkelt att stélla sdkerhetskrav péd det individuella
vigtransportsystemet som pa de kollektiva transportsystemen. Det finns
ett behov av att utveckla ny teknik och nya tillimpningar for att kunna fa
system som loser angeldgna trafiksdkerhetsproblem. Exempel pa saddana
tekniska 10sningar dr utrustning och system som stodjer hastighets-
anpassning 1 forhallande till hogsta tilldtna hastighet, nykter korning,
bilbéltesanvédndning, rétt avstand till framférvarande bil och som ger
information om daligt viglag, oskyddade trafikanter etc. Myndigheterna
bor nu intensifiera samverkan med industrin i syfte att stodja denna
utveckling.

Den teknikutveckling som pagar gér framat i mycket snabb takt och
styrs 1 stor utstrdckning av marknadsbedomningar fran industrins sida.
Det 4r viktigt att myndigheterna objektivt utviarderar hur de tekniska
16sningarna paverkar trafiksdkerheten. Myndigheterna har ocksé en roll 1
att stélla funktionskrav pa tekniken och hjilpa till att skapa en efterfragan
pa bra tekniska I6sningar som 1 vart fall till en borjan saknar ndgon
naturlig efterfrigan. Myndigheterna kan dessutom, med eller utan
industrin, identifiera viktiga trafiksidkerhetsproblem for att initiera och
stodja en utveckling av sddana nya funktioner hos fordonen som har en
belagd och positiv trafiksékerhetspotential.

Sambhillet bor bidra till att skapa och stimulera en marknad for sdker-
het. Sambhillets stod till utveckling och forskning &r ett led i att ritt
produkter finns att tillgd. Ett exempel pd samhdllets investeringsvilja i
sdkerhet dr det svenska IVSS-programmet (Intelligent Vehicle Safety
Systems). Kvalitetssdkring av transporter dr ett annat viktigt verktyg att
stimulera inférande av de nya teknikerna. Det &r viktigt att informera
konsumenterna sé att de kan vilja trafiksékra fordon. Konsumentprogram
sdsom Euro NCAP ir ett sitt att skapa en sddan marknad.

Sverige bor ocksd verka internationellt, inte minst inom EU, for
inforande av tekniska system som l0ser angeldgna trafiksdkerhets-
problem. Detta bor ske genom att sprida kunskap om de olika systemens
effekter och den acceptans dessa fatt samt genom internationella dverens-
kommelser om HMI (Human Machine Interface, grénssnitt mellan
minniska och maskin), standarder m.m.

7.3.2 Stod for ritt hastighet

Regeringens bedomning: Intelligent Stod for hastighetsAnpassning
(ISA) dr en mycket lovande metod for att stodja foraren att halla
hastighetsgrinserna. For att stimulera en marknad for ISA krivs aktiva
atgirder. Sverige bor bl.a. verka for att ISA skall ingd i Euro NCAP.

Skiilen for regeringens bedomning: Hastigheterna i vigtransport-
systemet har en avgorande betydelse for trafiksdkerheten. For att
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astadkomma en bittre hastighetsanpassning krivs en rad olika atgérder,
varav Overvakning av efterlevnaden av hastighetsgrianserna dr av central
betydelse. Regeringen anser darfor att en utredare bor prova forutsitt-
ningarna for att utvidga och permanenta forsoken med Automatisk
TrafiksdkerhetsKontroll med kamera (ATK, se avsnitt 7.4.2). Vigverket
genomfor ocksa forsok med varierande hastighetsgrinser med stod av
forordningen (2002:713) om forsoksverksamhet med varierande hogsta
tillatna hastighet. I forsoken varieras hastighetsgransen genom omstéll-
bara hastighetsskyltar beroende pa faktorer som trafikintensitet, tid pa
dygnet, viglag etc. Syftet med forséken dr dels att oka acceptansen for
hastighetsgrdanserna, dels att med hastighetsgranssystemet astadkomma
en O0kad effektivitet och sdkerhet.

Det finns ocksé olika tekniska verktyg for att stodja foraren att halla
ritt hastighet. Ett mycket lovande forarstodsystem &r ISA. Under
perioden 1999-2001 har Vidgverket genomfort storskaliga forsok med
ISA i tdtort och totalt utrustades 5 000 fordon med ISA. I forsoken ingick
dels varnande eller informerande system med ljud- och ljussignal, dels
stodjande system med aktiv gaspedal. Forsoken visade att trafik-
sdkerheten forbittrades visentligt. Om alla fordon vore utrustade med
ISA skulle antalet personskadeolyckor i trafiken kunna minska med 20—
30 procent. Samtidigt forblir restiden oftrdndrad i tétort, trots ldgre
topphastigheter, pd grund av féarre stopp och inbromsningssituationer.
Forsoken visade att acceptansen for ISA var mycket hog.

Regeringen bedomer att det nu dr tid for att initiera den forddlingskedja
som maste fungera for att ISA skall bli en firdig produkt pd marknaden
och ett tillval eller standard i nya bilar. Aktiviteterna for att stimulera en
marknad for ISA bor inledningsvis fokusera péa sddana kundgrupper som
sarskilt efterfrdgar ISA, som star for en stor andel av trafikarbetet och
som har stor forstéelse for problematiken kring hastigheter. Sverige bor
ocksé arbeta for att ISA skall komma att ingd i bedomningen inom Euro
NCAP.

Tillgang till hastighetsdata &r grundldggande for att implementera ISA-
hjdlpmedel. Darfor maste arbetet intensifieras med att samla in och
kvalitetssdkra hastighetsdata i den nationella vigdatabasen for att sedan
leverera dessa till tjansteleverantérer och andra pd marknaden. ISA &r
ocksé viktigt ur den aspekten att fler trafikanter sannolikt kommer att
efterfrdga stod for att inte Gverskrida gédllande hastighetsgrianser i takt
med att ATK blir vanligare. 1 Trafikforeskriftsutredningens betdnkande
Rikstdckande Databas for Trafikforeskrifter (SOU 2003:119) foreslas att
en rikstdckande databas for trafikforeskrifter infors. Uppgifterna 1
databasen skall enligt forslaget kunna kopplas thop med den nationella
vigdatabasen. Forslaget har remissbehandlats och remissinstanserna &r
till overvdgande del positiva till forslaget. Ett genomférande av
utredningens forslag innebér att trafikinformationssystem kan utvecklas,
med direkt tillgdng till foreskrifter om hastigheter och &vriga
trafikforeskrifter av vikt for den enskilda trafikanten och for foretagen,
och dir denna information kopplas till en digital vignétskarta.
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7.3.3 Eftermontering av biltespAminnare

Regeringens bedomning: Bilbdltet &4r bilens viktigaste sékerhets-
utrustning. Vigverkets arbete for att stimulera eftermontering av
biltespdminnare dr darfor viktigt.

Skilen for regeringens bedomning: En stor andel av dem som dodas
1 bilolyckor har inte anvént bilbdlte. Svensk forskning har visat att
paminnarsystem har stor potential att dka bilbéltesanvdndningen. Sedan
sommaren 2002 har Euro NCAP premierat bilar med béltespdminnare.
Detta har troligen bidragit till att 28 bilmodeller hosten 2003 hade béltes-
paminnare. Sannolikt kommer en stor mingd biltillverkare att ha baltes-
paminnare i sina bilar mycket snart. Det dr svenska aktorer som pa senare
tid tagit initiativ till inférande av baltespaminnare i fordonen.

En béltespdminnare for eftermontering har utvecklats i samarbete
mellan forsdkringsbolagen, AB Svensk Bilprovning, enskilda uppfinnare
och fordonskomponentindustrin. En sddan péminnare kan vara ett
verkningsfullt instrument for att 1 betydande omfattning minska antalet
dodade 1 trafiken. Vigverket stoder vidareutvecklingen av produkten 1
syfte att skapa en tillrdcklig tillverkningsvolym och didrmed minska
tillverkningskostnaden. Avsikten &r att i forsta hand utrusta taxiforetags
och akeriers bilar med dessa pdminnare. Dessa &r hogt motiverade och
har utvecklade riktlinjer for trafiksdkerhetsframjande atgédrder. Det ger
ocksa mojlighet att testa tekniken i storre skala och skaffa erfarenheter
infor en bred introduktion i den befintliga fordonsparken. En siddan
introduktion skulle kunna ske i samband med den ordinarie kontroll-
besiktningen.

I avsnitt 7.4.1 behandlas polisens Overvakning av bilbéltesanvéind-
ningen.

7.3.4 Okad kompatibilitet mellan fordon

Regeringens bedéomning: Sverige bor vara drivande i utvecklingen av
kollisionsskydd for alla tunga fordonskategorier inom EU och globalt.
Det &dr fran trafiksékerhetssynpunkt onskvért att viktspridningen inom
personbilsflottan kan hallas sa liten som mdjlig. Frigor som beror detta
kommer att hanteras i beredningen av Vigtrafikskatteutredningens
betidnkande.

Skiilen for regeringens bedomning

Inledning

I vigtransportsystemet ror sig bl.a. oskyddade trafikanter, personbilar
och tunga fordon. Kompatibilitet handlar om att fordon genom sin
utformning kan minska skadeverkningarna av en kollision for andra
fordon och trafikanter. D& fordonens sékerhet for den egna foraren och
de egna passagerarna Okar dr det ett naturligt steg att fordonen dven
utvecklas for att ge ett béttre skydd at andra trafikanter utanfor fordonet.
Problem med kompatibiliteten uppstar bl.a. ndr fordon har olika vikt,
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geometri och deformationsegenskaper. En okad viktspridning i bilparken
med stigande fordonsvikter bidrar till 6kade risker, sirskilt for oskyddade
trafikanter och for trafikanter i ldttare fordon. Kompatibiliteten mellan
fordon och trafikanter delas nedan in i tre huvudgrupper som var och en
bor behandlas separat.

Personbilar/oskyddade trafikanter

Personbilars och andra fordons utformning paverkar den skada som
oskyddade trafikanter far vid en kollision. Processen att ta fram
provmetoder och krav for skydd av fotgdngare har pagitt lidnge.
Kunskapen som detta lett till har bl.a. resulterat i ett nytt EG-direktiv;
Europaparlamentets och radets direktiv 2003/102/EG om skydd for
fotgidngare och andra oskyddade trafikanter fore och vid kollision med ett
motorfordon och om é&ndring av direktiv 70/156/EEG (EGT L 42,
23.2.1970, s. 1, Celex 31970L0156). Direktivet syftar till att utforma
bilarna sa att skadorna for fotgidngare och andra oskyddade trafikanter
minimeras vid en kollision. Direktivet géller enbart for personbilar under
2,5 ton men avsikten dr att det pa sikt skall omfatta alla motorfordon
under 3,5 ton. Det 4r enligt regeringens mening viktigt att synsittet att ett
fordons utformning kan minska oskyddade trafikanters skador anvénds
avseende fler fordonstyper. Ldtta och tunga lastbilar samt bussar é&r
fordonstyper dar atgdrder kan vidtas for att vid kollisioner minska
fotgidngares och andra oskyddade trafikanters skador.

Personbilar/tunga fordon

Nar latta fordon kolliderar med tunga fordon hidnder det ofta att
krockkrafterna vida overstiger de dimensioneringsfall man anvint vid
utvecklingen av det ldtta fordonet. Detta problem &r sérskilt stort vid
moteskollisioner pé védgar utan mittseparering och med hoga hastighets-
granser. For att undvika svara skador maste de tunga fordonen i dessa fall
ha utformats med tanke pa de lattare fordonen. Detta géller framfor allt
geometriska krav men dven energiupptagning och deformationsstriacka.
Ett forsta steg 1 denna riktning 4r det EG-direktiv som nyligen trétt i kraft
och som stiller krav pé ett stelt underkorningsskydd for alla nya tunga
lastbilar; Europaparlamentets och rédets direktiv 2000/40/EG om
tillndrmning av medlemsstaternas lagar om frimre underkorningsskydd
for motorfordon och om dndring av rédets direktiv 70/156/EEG (EGT L
42,23.2.1970, s. 1, Celex 31970L0156).

Det stela underkorningsskyddet medfor att personbilens deformations-
egenskaper fungerar som planerat eftersom balksystemen far mothall i
underkorningsskyddet. Skyddet forhindrar vidare att lastbilen kor 6ver
personbilen. De stela underkérningsskydden fungerar bra i moétes-
kollisioner vid ldgre hastigheter. Vid hogre hastigheter maéste de
kompletteras med en deformationszon pa lastbilen. Denna zon kan ge
personbilen en ldngre uppbromsningsstricka och ddrmed blir péfrest-
ningarna ldgre pd dem som férdas i bilen.

I dagsldget diskuteras att @ndra reglerna for fordonsldngd sa att de
medger ett fraimre deformationsutrymme pé 600 millimeter utan att
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fordonens lastforméga minskar. De bdda svenska lastbilstillverkarna Prop.2003/04:160

Volvo och Scania har badda under hosten 2003 uttryckt intresse for att
montera saddana underkorningsskydd pd sina fordon om reglerna for
fordonslidngd ses dver.

Personbilar/personbilar

Aven nir tvd personbilar kolliderar med varandra kan kompatibilitets-
problem uppstd. Fordonens massa kan skilja sig at, de kan ha lasttagande
strukturer pa olika h6jd och de energiupptagande strukturerna kan ha
skilda egenskaper. Betydande forskningsinsatser sker inom detta omrade
i dagslaget. I korthet kan fynden sammanfattas i att geometrin har hogsta
prioritet. Detta innebér att bilarnas deformationsformaga maste fa en
chans att fungera som planerat.

Exempel pd fordon som i1 dag har sdmre kompatibilitet &r s.k.
stadsjeepar, pick-upbilar och liknande. Dessa fordonstyper har sin grund
1 rena terrdngfordon, men idag dr ménga av dem varken utvecklade eller
anviands som bruksfordon utan mer som vanliga personbilar. Denna
fordonstyp har under senare &r blivit allt mer populér, vilket dr ett
problem bédde ur trafiksékerhets- och miljosynpunkt. De utmérker sig
genom hog markfrigang och hog vikt. Detta utsétter sdvil fotgédngare och
andra oskyddade trafikanter, som andra bilister for hogre risker att dodas
eller skadas svart vid kollisioner med dessa fordon jamfort med
kollisioner med vanliga personbilar. Vissa tillverkare har lagt viss
omsorg vid att “stadsjeeparna” skall vara mindre farliga for andra
trafikanter. Speciellt i USA har myndigheterna borjat arbetet med att
hantera de speciella problemen med denna fordonstyp.

Det ar frén trafiksdkerhetssynpunkt onskvért att viktspridningen inom
personbilsflottan kan héllas s liten som mgjligt. Viktskillnaden 6kar den
totala risken genom att gora kollisionen mycket allvarligare fér de som
fardas 1 det lattare fordonet och bara lite béttre for dem som aker 1 det
tyngre fordonet. En mer homogen fordonsflotta dr darfér onskvird. Den
viktmassiga sammansittningen av fordonsflottan har dven betydelse fran
miljosynpunkt. Nér ldttare och miljovinligare fordon introduceras bor
dessa fordon inte utséttas for onddigt stora risker fran storre och tyngre
fordon. For att minska sédana risker kan det inforas krav pa att de tyngsta
fordonen skall forses med kollisionsskydd som i hogre utstrackning dr
anpassat for de mindre fordonen. Sverige skall vara drivande i
utvecklingen av kollisionsskydd for tunga personbilar inom EU och
FN/ECE.

7.3.5 Sédkrare anvindning av mobiltelefon under kérning

Regeringens bedéomning: Informationsinsatserna om de oOkade risker
som distraherande aktiviteter i trafiken medfor bor intensifieras. Det &r
dock inte motiverat med en lagstiftning som endast tilldter anvindning av
mobiltelefon som kan hanteras utan anvéndning av hénderna. Med en
fornuftig anvidndning av mobiltelefon under korning tillsammans med
utvecklad teknik for trafiksdker telefonering bor riskerna kunna
begrinsas.
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Viigverkets bedomning: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens.

Remissinstanserna: Arbetsmiljoverket stoder Vigverkets slutsatser
och rekommendationer. Arbetsmiljoverket pekar pd att arbetsmiljo-
perspektivet bor utnyttjas for att pd sd satt f& fler sitt att sprida
information och fa till stdnd forbéttringar. Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut (VTI) instaimmer 1 att ett forbud av handhillen telefon
skulle riskera att formedla det felaktiga budskapet att telefoner i
handsfreeutforande 16ser hela problemet rérande distraktion och okad
risk. Institutet anser att det bade finns tekniska och pedagogiska atgérder
som bor vidtas som alternativ, men dven komplement, till férbud.

Skilen for regeringens bedomning: Forskning visar att korforméigan
forsdamras avsevirt ndr mobiltelefon anvénds vid bilkérning. Denna
forskning visar ocksé att det frdmst &r samtalet som sddant och dess
komplexitet som belastar foraren och ddrmed distraherar henne eller
honom. Distraktionsnivan péverkas inte p& négot tydligt sitt av vilket
telefonsystem som anvinds. Mot bakgrund av detta anser regeringen att
det inte dr motiverat med en lagstiftning som endast tillater anvindning
av mobiltelefoner som kan hanteras utan anvidndning av hénderna, dvs.
det bor inte infoéras nagot krav pa s.k. handsfree-utrustning.

Att tala i mobiltelefon under korning #r en sikerhetsrisk. Aven
anvidndningen av annan teknisk utrustning 1 samband med korning torde
dock medfora liknande risker for sékerheten. Regeringen anser darfor att
anviandandet av mobiltelefoner vid korning méste betraktas i ett storre
sammanhang. Med en fornuftig anvindning av mobiltelefon under
korning tillsammans med utvecklad mobiltelefonteknik bedomer
regeringen att det gar att begrinsa sidkerhetsriskerna.

Foraren bor iaktta forsiktighet vad giller anvindning av mobiltelefon
under korning och vara medveten om den nedsdttning av korformagan
som denna distraktion utgor. I dag anvénds mobiltelefonen minga gangar
utan att foraren dr medveten om denna trafiksdkerhetsrisk. Det behdver
utvecklas en ny kultur 1 frdgan. Forarna bor darfér informeras om hur
korningen och korformégan péverkas av anvidndning av mobiltelefoner
och andra utrustningar i fordonen under korning. Informationen bor
riktas till sdvél nuvarande korkortshavare som till korkortsaspiranter som
en del i korkortsutbildningen. Vigverket bor darfor uppritta en
informationsplan och informera om vad distraherande aktiviteter i
trafiken medfor.

Det dr viktigt att fordjupa kunskapen vad géller sédkerhetsproblem med
mobiltelefonerande och anvéndande av annan informationsteknologi 1
véigtrafik. Dérfor bor Vigverket 1 sina djupstudier av dddsolyckor
fortsdttningsvis undersoka olycksorsaker i fasen just fore olyckan. I dag
analyseras huvudsakligen bara de skadeforvérrande aspekterna i den s.k.
krockfasen.

Det &r ocksa viktigt att myndigheterna noggrant foljer utvecklingen av
teknik 1 fordonen. Regeringen stoder Vigverkets rekommendation att
utrustning som DVD, TV och andra utrustningar med information eller
underhallning 1 bild placeras si att inte foraren kan distraheras visuellt
under korning. Detta giller for savil eftermonterade system som for
integrerade och fabriksinstallerade system. Navigationsutrustning bor
dock accepteras som ett system som kan stédja kdrningen. Det dr viktigt
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att dessa forarstodssystem dr anvindarvdnliga samt uppfyller
minimikraven enligt de europeiska principerna for samspelet mellan
minniska och maskin for informations- och kommunikationssystem 1
fordon, HMI (Human Machine Interface, granssnitt mellan ménniska och
maskin).

Regeringen ldagger stor vikt vid en fortsatt utveckling av intelligenta
forarstodssystem som genom hogteknologiska system forbéttrar forarens
forutsdttningar att resa effektivt och sdkert i trafiken. Regeringen forut-
sdtter att Véagverket, fordonsindustrin och de andra parterna inom forsk-
ningsprogrammet [VSS (Intelligent Vehicle Safety Systems) kommer att
bidra till detta.

7.4 Polisens trafikovervakning

7.4.1 Overgripande strategi

Regeringens bedomning: Polisens trafikévervakning bor bli mer
effektiv och dven fortsdttningsvis inriktas pa sddana felbeteenden som
erfarenhetsmissigt leder till svédra trafikolyckor, t.ex. hastighetsover-
tradelser, trafikonykterhet och bristande bilbdltesanviandning.

Skiilen for regeringens bedéomning: En god regelefterlevnad hos
trafikanterna &dr en grundldggande forutséttning for en séker végtrafik. P&
regeringens uppdrag har Rikspolisstyrelsen ar 2001 utarbetat en nationell
strategi for polisens trafikovervakning. Strategin utgér frdn den klara
forutséttningen att trafikévervakningen bor inriktas pd de felbeteenden
som erfarenhetsmissigt leder till svéra trafikolyckor. Overvakningen
inriktas dérfor frimst pd hastighetsovertrdadelser, trafikonykterhet och
bristande bilbéltesanvindning. I strategin pekas ocksa den tunga trafikens
framforande, skick och beteendedvervakning (omkorningar, rodljus-
korningar och avstand till framférvarande fordon) ut som ytterligare
omraden av sérskild vikt.

Det totala antalet rapporterade hastighetsovertrddelser har ¢kat fréan
137 600 &r 2001 till 153 700 &r 2003. Trots detta dr inte utvecklingen av
medelhastigheten pd det statliga végndtet under kontroll. Medel-
hastigheten bor sidnkas med upp till 10 procent pa landets vignét for att
vi skall kunna na det for &r 2007 uppsatta etappmalet. Detta bor bl.a. ske
genom den effektivisering av dvervakningen som beskrivs i avsnitt 7.4.2
om automatisk hastighetskontroll. Sankta medelhastigheter minskar
ocksa bransleforbrukningen och utsldppen av koldioxid.

Polisen har en viktig roll nir det géller att bekdmpa trafikonykterheten.
Enligt strategin for trafikovervakning bor varje polisidrt pakallat mote
med en forare av motordrivet fordon innebédra att foraren ldmnar ett
alkoholutandningsprov. Jimfort med situationen under den forsta hilften
av 1990-talet har antalet alkoholutandningsprov sjunkit betydligt. Ar
1995 gjordes ca 1500000 prov. Under senare ar har dock antalet
utandningsprov ater oOkat frdn omkring 1 146 000 ar 1997 till ca
1382900 ar 2003. Under ar 2003 har ett mobilt bevisinstrument for
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alkoholutandningsprov tagits i bruk, vilket kan oka effektiviteten i
polisens arbete.

Genom en skérpning 1 lagen (1951:649) om straff {or vissa trafikbrott
infordes den 1 juli 1999 en nollgrins for narkotikaklassade substanser
som avses 1 8 § narkotikastrafflagen (1968:64) i1 blodet vid framférande
av motordrivna fordon. Genom lagen (1999:216) om 6gonundersokning
vid misstanke om vissa brott i trafiken gavs polisen ocksd mojligheter att
undersoka ogonen pa en forare som misstdnks for att vara narkotika
paverkad med hjilp av exempelvis en pupillometer. Ar 1998 uppgick
antalet misstidnkta narkotikapaverkade forare till ca 700. Motsvarande
siffra for ar 2002 4r 5 072. Lagéndringarna och utbildningen av poliser i
att kunna upptidcka narkotikapaverkade forare &r exempel pd atgirder
som medfort en d&nnu béttre och mer effektiv trafikovervakning.

Polisens dvervakning av bilbiltesanvédndningen syftar givetvis framst
till att fa4 fler biltrafikanter att anvdnda denna skyddsutrustning.
Bakgrunden till att bilbéltesanvédndningen dr en prioriterad uppgift for
polisens trafikdvervakning &r att personer utan bilbdlte dr Gverrepresen-
terade bland dem som mister livet i trafikolyckor med bil. Av dem som
under ett &r dodas i trafikolyckor med bil &r ca 150 personer utan bélte.
Satsningen pa Overvakning av bilbéltesanvindningen har lett till att
antalet primarrapporter och ordningsforeligganden for bilbéltesbrott har
okat fran 34 387 ar 2001 till 42 949 ar 2003. Vidare hojde Riksiklagaren
ar 2002 ordningsbotsbeloppet for bilbéltesanvédndning fran 300 till 600
kronor, se SFS 2002:729. Vid denna é&ndring genomfordes ocksa
framgangsrika bilbélteskampanjer. Bilbdltesanvidndningen har harefter
Okat, framst 1 titort.

7.4.2 Overvakning av hastighet genom utbyggnad av
automatisk trafiksikerhetskontroll

Regeringens bedomning: Systemet med Automatisk Trafiksékerhets-
Kontroll (ATK) med kamera har visat sig fa mycket positiva effekter pa
trafiksidkerheten, och skall darfor fortsdtta. En utredare tillsdtts som skall
prova forutséttningarna for att utvidga och permanenta verksamheten
med ATK samt ldmna forslag pa hur verksamheten skall finansieras.

Skilen for regeringens bedomning: Som tidigare har konstaterats dr
det helt avgorande for att nd etappmalet for &r 2007 att trafikanterna
formés folja gillande hastighetsbegridnsningar. Hastigheten har ocksa
betydelse for flera av de miljopolitiska malséttningarna. En stor del av
det totala trafikarbetet sker 1 dag over gillande hastighetsbegrinsning.
For att astadkomma en béttre regelefterlevnad pa detta omrade kan dels
infrastrukturen behdva forbattras och dels vissa fordndringar av
hastighetsgrinssystemet behdva goras. P4 kort sikt bor dock en mer
effektiv 6vervakning kunna ge en betydligt béttre hastighetsanpassning
dn vad som ar fallet i dag.

Ett av de viktigaste instrumenten for att dstadkomma en bittre
efterlevnad av hastighetsgrdnserna dr systemet for Automatisk
TrafiksdkerhetsKontroll med kamera (ATK). Motivet for anvdndning av
ATK ér att fa en forebyggande effekt pa platser som bedoms farliga och
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ddr det rdder dalig hastighetsanpassning och dir inga andra atgirder
planeras. For att sa fa trafikanter som majligt skall behdva botfdllas skall
informationen om att kameror anvidnds for 6vervakning i syfte att oka
sdkerheten tydligt redovisas.

En forsoksverksamhet med ATK har genomftrts i samarbete mellan
Rikspolisstyrelsen (RPS) och Vigverket. Forsoksverksamheten
paborjades under sommaren 2001. Vid utgangen av ar 2003 dvervakades
hastigheten med kameror pd 40 vidgavsnitt. Den sammanlagda
viglangden var 609 kilometer och antalet mitskap var 286. Antalet
tillgdngliga kameror var 49. Under 2004 kommer ytterligare 10
vigavsnitt omfattande 230 kilometer och ca 65 mitskép att tas i drift.

RPS har utvidrderat forsoksverksamheten och konstaterat en minskning
av antalet personskadeolyckor och framfor allt antalet dodsolyckor pa de
Overvakade strickorna. Samhéllsekonomiskt &r 6vervakningsmetoden en
av de mest kostnadseftektiva trafiksédkerhetsatgérderna. Det rader en stor
enighet mellan Vigverket och RPS om att ATK &r samhillsekonomiskt
effektivt.

Under forsoksperioden har tekniken for ATK utvecklats betydligt. Det
system som Vigverket och RPS nu dverviger att infora innebér att varje
mitplats forses med en digital kamera, dar igangsdttning och
bildoverforing sker elektroniskt. Polisen dvervéger inrdttandet av en eller
flera centrala utredningsenheter som pd ett effektivt sétt kan utreda
uppkomna &drenden. Diskussioner fors ocksd om att kunna anvinda
systemet for en béttre hastighetsanpassning i titorter.

Regeringen avser att tillsdtta en utredare som med utgangspunkt i de
diskussioner som fors mellan Rikspolisstyrelsen och Végverket, skall
prova forutséttningarna for att utvidga och permanenta verksamheten
med ATK samt ldmna forslag pd hur verksamheten skall finansieras.
Utredaren skall ocksa prova en lokalisering av verksamheten till Kiruna.
Utredaren skall arbeta i ndra samarbete med Rikspolisstyrelsen och
Vigverket. Utredaren berdknas kunna ldmna en redovisning av uppdraget
till regeringen under augusti 2004.

7.4.3 Samordning av flygande inspektioner

Flygande inspektioner gors for att kontrollera skick och utrustning hos
fordon som antrdffas pa védg. Flygande inspektion forrittas av
bilinspektor eller polisman som f6rordnats av Rikspolisstyrelsen.
Forrattningsmannen kan bitrddas av tekniker som ocksa forordnats av
Rikspolisstyrelsen. De flygande inspektionerna skall i princip folja
samma kontrollschema som anvénds vid den ordinarie &terkommande
kontrollbesiktningen hos AB Svensk Bilprovning.

Flygande inspektion é&r ett vdrdefullt komplement till den periodiska
kontrollbesiktningen och ger en viss sdkerhetsmarginal i samband med
utglesning av den aterkommande fordonskontrollen. Inspektionerna
bidrar ocksa till att skapa réttvisa konkurrensvillkor nir det géller
kvaliteten pa underhillet av fordon mellan transportforetagen. De
flygande inspektionerna avsdg fran borjan endast system, komponenter
och funktioner av betydelse for trafiksédkerheten. Kontroll av fordonens
miljoegenskaper infordes ar 1996.
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Riksdagens revisorer har granskat de flygande inspektionerna och AB
Svensk Bilprovnings verksamhet. I anledning av revisorernas rapport
Bilprovningen, fordonskontrollen och trafiksdkerheten (2000/01:RR9),
gav regeringen ett uppdrag till Vigverket att tillsammans med Riks-
polisstyrelsen Overviga vilka dtgérder som borde vidtas for en forstarkt
samordning av verksamheten. Uppdraget redovisades av Végverket i
december 2001.

I enlighet med de diskussioner som foljde mellan Rikspolisstyrelsen
och Vigverket efter redovisningen av uppdraget 6verfordes Vigverkets
anslag for flygande inspektioner till polisorganisationen, se prop.
2003/04:1 s. 38. Genom att det ekonomiska och operativa ansvaret for
de flygande inspektionerna pa vidg samordnas till polisorganisationen ges
battre forutséttningar for enhetlig verksamhet 6ver landet.

7.5 Sanktioner och verkstéllighet

7.5.1 Agaransvar

I Trafikutskottets betdinkande 2002/03:TU4 behandlar utskottet fragan
om kameradvervakning och &dgaransvar vid hastighetsovertridelser.
Utskottet konstaterar att Overtrddelser av hastighetsgranser &ar ett
betydande trafiksdkerhetsproblem. For att &stadkomma en Dbéttre
regelefterlevnad krdvs enligt utskottet en rad é&tgirder, varav en
forbéttrad trafikovervakning dr en. Utskottet ser déarfor positivt pa den
under senare ar utokade automatiska hastighetsovervakningen med
kameror. Enligt utskottet skulle emellertid den automatiska
hastighetsdvervakningen kunna bli mer effektiv genom en fordndring av
dgaransvaret. En saddan fordndring skulle enligt utskottet kunna underlétta
identifieringen av den straffskyldige, exempelvis genom att
fordonsdgaren dr skyldig att 1dmna uppgifter om foraren. Utskottet anger
som sin mening att det dr angeldget att skyndsamt se Over
forutséttningarna for att fordndra dgaransvaret vid hastighetsovertradelser
1 syfte att effektivisera den automatiska kameradvervakningen. Vidare
anser utskottet att det bor ankomma pé regeringen att bedéma hur
utredningsarbetet bor bedrivas. Utskottet foreslog darfor att riksdagen
skulle ge regeringen till kdnna vad utskottet anfort om att skyndsamt se
over forutsdttningarna for att fordndra dgaransvaret vid hastighets-
overtriddelser. Riksdagen beslutade 1 enlighet med utskottets forslag (rskr.
2002/03:161).

Med anledning av bl.a. riksdagens tillkdnnagivande beslutade
regeringen den 19 maj 2004 att tillsédtta en sérskild utredare. Utredaren
skall utreda forutséttningarna for att infora ndgon form av ansvar for
fordonsdgaren nér hans eller hennes fordon anviands vid en Gvertradelse
av bestimmelser om hogsta tillditna hastighet eller av ndgon annan
trafikregel som kan dvervakas och upptidckas genom automatiska system
(dir. 2004:74).

Utredaren skall enligt direktiven analysera foljande ansvarsformer.
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— Botespafoljden for de aktuella trafikbrotten ersédtts av en Prop. 2003/04:160

administrativ sanktionsavgift som fordonets dgare ar skyldig att betala.

— Fordonets dgare dr skyldig att uppge vem som koérde fordonet.

Det star utredaren fritt att dven analysera andra tinkbara system dér
grundregeln &r att dgaren halls ansvarig.

Utredaren skall vid analysen sérskilt uppmérksamma de juridiska
forutséttningarna for att inféra ndgon form av dgaransvar. I samband med
analysen skall utredaren prova hur dessa ansvarsformer forhaller sig till
svensk réttstradition och till de rittsprinciper som ligger till grund for den
svenska lagstiftningen. Andra juridiska fragestillningar som utredaren
skall undersoka dr om ett dgaransvar skapar problem ndr det giller
gransdragningen mot andra, allvarligare, brott i trafiken t.ex. vardsloshet
1 trafik, hur ett dgaransvar paverkar mojligheten till korkortsaterkallelse
samt vilka &tgidrder som den som vill undvika sitt ansvar som dgare kan
komma att vidta, t.ex. att registrera en underarig eller en juridisk person
som dgare till fordonet eller att 14ta montera bort registreringsskyltarna
eller pd ndgot annat sitt géra dem osynliga.

Utredaren skall ocksd bedoma vilka konsekvenser inforandet av de
olika formerna av &garansvar kan forviantas fa. Framfor allt skall
utredaren rikta in sig pd de trafiksdkerhetsmissiga konsekvenserna.
Utredaren skall dock dven bedoma vilken acceptans ett dgaransvar kan
viantas fa hos allmidnheten, vilka effektivitetsvinster 1 trafikover-
vakningen inférandet av ndgon form av dgaransvar skulle fi samt vad
inforandet av ett sddant ansvar skulle betyda for den enskildes
rattssédkerhet. Vidare skall utredaren analysera vilka konsekvenser ett
inforande av en avgiftssanktion kan fa utifrdn sanktionens handlings-
dirigerande verkan.

Vid sin analys av ett system dar fordonets dgare aldggs en skyldighet
att uppge vem som korde fordonet, skall utredaren sérskilt Gvervdga hur
ett sddant system forhaller sig till den s.k. passivitetsréatten som foljer av
artikel 6 1 den europeiska konventionen om skydd for de ménskliga
rittigheterna och de grundldggande friheterna. 1 ritten till en réttvis
rattegéng ligger — sdsom Europadomstolen uttolkat artikel 6 — en rétt for
den som anklagats for brott att inte behdva belasta sig sjdlv genom att
gora medgivanden eller tillhandahdlla belastande material. Ritten till
passivitet skulle fraimst kunna aktualiseras om det &dr dgaren sjalv som
framfort fordonet men denne inte kunnat identifierats vid den
automatiska hastighetsovervakningen. Vidare skall utredaren Overvidga
pa vilket sdtt en upplysningsplikt for dgaren skulle forhalla sig till
dgarens mojligheter och eventuella skyldigheter att hilla sig underréttad
om vem som framfort fordonet.

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 30 september 2005.

7.5.2 Verkstillighet av boter for trafikbrott m.m.

Utvecklingen av den inre marknaden for transporttjénster forutsétter
likvérdiga spelregler for operatdrerna. Regeringen beslutade i juni 2001
att tillsdtta en sérskild utredare med uppgift att 6verviaga behovet av att
andra det svenska regelverket for att i storre utstrdckning &n i dag forma
utldndska forare — och i forekommande fall utldindska fordonsidgare — att
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betala boter och avgifter som har alagts for forseelser mot trafiklag-
stiftningen. Utredaren begrdnsade 1 sitt betdnkande Verkstillighet av
vissa trafikboter/trafikavgifter for utlindska trafikanter (SOU 2002:72)
de foreslagna verkstillighetsatgdrderna till Gverlastavgifter som skall
paforas utomnordiska fordonsidgare. Forslagets avgransning motiverades
bl.a. av att viss EU-verkstéllighetsreglering kommer att inforas och att
denna omfattar trafikboter. For en kortfattad beskrivning av EU-
regleringen se avsnitt 10.1.2. Se dven avsnitt 10 i friga om verkstillighet
av Overlastavgifter.

7.5.3 Botesstraffets storlek

Regeringens bedomning: Det bor snarast Overvdgas hur
penningbotsbeloppen pa ett ldmpligt sdtt kan anpassas till den
fordndring av frdmst penningvédrdet som skett sedan ar 1992, da
botesbeloppen senast dndrades. I detta sammanhang kan det ocksa
finnas anledning att Overvdga om en siddan anpassning ocksd bor
foranleda nédgon fordndring av hogsta och lagsta dagsbot.

Skélen for regeringens bedomning: For de flesta brotten pa
vigtrafikens omrade &r det foreskrivet boter, vanligen i form av
penningbdter. Endast vid allvarligare trafikbrottslighet, t.ex. rattfylleri,
finns fdngelse 1 straffskalan. Som exempel pé brott for vilka straffet &r
penningbdter kan ndmnas ndstan samtliga brott enligt trafikforordningen
(1998:1276), bl.a. hastighetsovertradelser och koérning mot rott ljus.
Vidare stadgas penningbéter som straff for brott enligt bestimmelserna
om kor- och vilotider i forordningen (1994:1297) om vilotider vid vissa
vigtransporter inom landet och forordningen (1995:521) om behoriga
myndigheter, m.m. 1 frdga om kor- och vilotider samt fardskrivare vid
vigtransporter.

Bestimmelserna om boéter finns 1 25 kap. brottsbalken. Dessa
bestimmelser dr generella och giller for samtliga brott oavsett om de &r
begingna vid végtrafik eller inte. En mycket stor del av de brott som
bestraffas med penningbéter avser dock Overtrddelser av olika trafik-
regler. Drygt hidlften av alla domar och strafforeldgganden rorande
penningbotesstraff (ca 10 000) avsag ar 2002 olika typer av trafikbrott.
Till detta skall ldggas att det ar 2002 utfirdades Over
200 000 foreldgganden av ordningsbot avseende sadana brott. Utform-
ningen av penningbotesstraffet har darfor sirskild betydelse péa végtrafik-
omradet.

Enligt 25 kap. 1 § brottsbalken skall boter domas ut, enligt vad som é&r
foreskrivet for brottet 1 fraga, 1 dagsboter, penningbéter eller normerande
boter. Ar viss botesform inte foreskriven for brottet doms boter ut i form
av dagsboter eller, om brottet bor foranleda ett ldgre straff &n
30 dagsboter, 1 penningboter. Enligt 25 kap. 3 § brottsbalken skall
penningbdter for ett brott bestimmas till ett visst belopp om ldgst
100 kronor och hogst 2 000 kronor. Enligt 25 kap. 2 § brottsbalken
bestdms dagsbdéter till minst 30 och hogst 150 stycken. Antalet dagsbéoter
bestdms framfor allt i forhallande till brottets straffvirde. Varje dagsbot
bestdms, framst med hénsyn till den tilltalades inkomster, till ett belopp
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om minst 30 kronor och hogst 1 000 kronor. Dagsbdter anvédnds dven
som tilldggsstraff for brott pd fangelseniva, t.ex. i kombination med
villkorlig dom.

Det hogsta och ldgsta beloppet for penningbodter samt det ldgsta
dagsbotsbeloppet dndrades senast den 1 januari 1992 (se SFS 1991:240).
Sedan dess har det skett vissa forsdmringar i penningvérdet. Samtidigt
har den allminna pris- och l6nenivdn hojts. Dessa fordndringar har
medfort en viss urholkning av frdmst penningbotesstraffet. For att
penningboter skall kunna vidmakthallas som en anvéndbar sanktion dr
det nodvandigt att ta igen den eftersldpning som skett i forhallande till
den ekonomiska utvecklingen i samhillet. Regeringen avser darfor att
snarast Overvdga hur penningbotsbeloppen pa ett ldmpligt sdtt kan
anpassas till den fordndring av fradmst penningvidrdet som skett sedan
ar 1992, da botesbeloppen senast dndrades. 1 detta sammanhang kan det
ocksa finnas anledning att dvervdga om en saddan anpassning ocksa bor
foranleda ndgon foréandring av hogsta och ldagsta dagsbot.

Som konstateras ovan bestraffas manga av brotten péd végtrafikens
omrade med penningbdter. Detta sker vanligen genom att polisen i
samband med att Overtrddelsen uppdagas utfirdar ett foreliggande av
ordningsbot enligt bestimmelserna i 48 kap. rittegangsbalken. Botes-
beloppet faststélls da 1 det enskilda fallet med ledning av Riksdklagarens
foreskrifter om ordningsbot for vissa brott (SFS 1999:178). 1 dessa
foreskrifter har riktlinjer givits for vilket penningbotsbelopp som bor
utfirdas for olika typer av trafikbrott. Riktlinjerna har bestdmts inom de
beloppsramar som bestimmelserna 1 brottsbalken sidtter upp. En
fordndring av dessa ramar torde foranleda Riksdklagaren att gora en
oversyn av foreskrifterna om ordningsbot for vissa brott.

7.5.4 Utredning om péafoljder for rattfylleri och sjofylleri

Strafflagstiftningen &r en viktig del i statens atgédrder for att minska
rattonykterheten. Regeringen har darfor tillkallat en utredare som skall
gora en utvdrdering och Oversyn av rattfyllerilagstiftningen, sddana
pafoljdsfragor som har anknytning till rattfylleribrottet samt vissa andra
frdgor som har betydelse vid utredning och lagforing av rattfylleri-
brottslighet (dir. 2003:174). Uppdraget omfattar dven att 1 de avseenden
som framgar av dessa direktiv fortsitta Sjofylleriutredningens arbete med
oversynen av sjofyllerilagstiftningen.

Utredaren skall se over de reformer som gjorts under 1990-talet
gillande rattfylleribrottet. Vidare skall en utvérdering ske av hur 1990-
talets fordndringar av pafoljdssystemet har tillimpats nir det géller
rattfylleribrottslighet.

Utredaren skall ocksd overvdga vissa andra frdgor som har samband
med rattfylleribrottsligheten. Det giller bl.a. hur bestimmelserna om
véllande till annans dod har tillimpats d& brottet skett 1 samband med
rattfylleri. Utredaren skall vidare underséka om det behovs ytterligare
atgirder for att stodja brottsoffren samt dvervédga pa vilket sitt brotts-
offrens erfarenheter kan tas till vara i arbetet mot rattfylleribrottsligheten.
Utredaren skall dven se dver vissa fragor som har att gora med polisens
mojligheter att utreda misstankta rattfylleribrott. Det géller bl.a. fragan
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om s.k. eftersupning — dvs. invidndningar frdn den som misstdnks for ett Prop. 2003/04:160

rattfylleribrott att alkoholen har fortérts efter farden. Vissa frigor som
har samband med sekretessen inom bl.a. hilso- och sjukvarden skall
ocksé ses Over, bl.a. om mojligheterna for polisen att genom blodprov
sdkra bevisning om misstinkta rattfylleribrott bor 6ka.

Utredaren skall dven studera projekt inom EU och i Norden gillande
rattfylleri samt utlédndsk rétt i den man det behovs.

Uppdraget skall slutredovisas senast den 16 december 2005. Vissa
fragor kan, om utredaren finner det lampligt, redovisas i ett del-
beténkande senast den 17 december 2004.

7.5.5 Tillfilligt omhindertagande av egendom

Polisréttsutredningen foreslog i slutbetdnkandet Tvangsmedel enligt 27
och 28 kap. RB samt polislagen (SOU 1995:47) bl.a. att det i polislagen
(1984:387) skulle inforas en bestimmelse om tillfidlligt omhéndertagande
av egendom 1 syfte att forhindra brott. Remissinstanserna tillstyrkte
forslaget eller ldmnade det utan erinran. Forslaget har inte lett till
lagstiftning. Under hosten 2003 har inom Justitiedepartementet utarbetats
promemorian Tillfilligt omhéndertagande av egendom i syfte att
forhindra rattfylleribrott (Ju2003/9828/PO). Promemorian har varit
foremal for remissbehandling. Samtliga remissinstanser har tillstyrkt
forslaget eller lamnat det utan erinran. Regeringen ldgger denna dag fram
forslag om nya bestdmmelser i polislagen som innebidr att polisen ges
mojligheter att tillfdlligt omhinderta egendom for att forhindra
rattfylleribrott (prop. 2003/04:159).

Forslaget innebédr att om det av sérskilda skél kan anses foreligga risk
for att brott enligt 4 eller 4 a § lagen (1951:649) om straff for vissa
trafikbrott kommer att forévas, far en polisman, i syfte att forhindra
brottet, tillfilligt omhdnderta fordonsnycklar eller annat som behovs for
brottet eller, om s krévs, fordonet. Omhindertagandet skall upphora sa
snart det inte ldngre finns skél for det och far inte vara ldngre dn 24
timmar.

Vidare foreslés att egendom som inte himtas ut ndr omhéndertagandet
har upphort skall tas om hand i enlighet med bestimmelserna i lagen
(1974:1066) om forfarande med forverkad egendom och hittegods m.m.
Egendomen skall séledes kunna forstoras eller sdljas for statens rakning.

Forslaget innebér att polisen ges en mgjlighet att pa ett enkelt sitt
omedelbart kunna avviérja ett forestdende rattfylleribrott. Det huvud-
sakliga syftet med bestimmelsen dr att ge polisen ett uttryckligt lagstod
for att omhinderta fordonsnycklar. I undantagsfall kan det emellertid
finnas situationer dér det kan bli frdga om att omhénderta sjdlva fordonet.

Den foreslagna atgédrden syftar till att ge polisen ett enkelt och effektivt
verktyg for att forhindra rattfylleri och didrigenom allvarliga olyckor. For
att denna atgird skall bli effektiv krdvs dock att polisen ges reella
mojligheter att omhédnderta egendomen om den inte overldmnas frivilligt.
Regeringen foreslar déarfor att polisen ges mgjlighet att kroppsvisitera
den som kan komma att gora sig skyldig till rattfylleri och genomsoka
det fordon som kan komma till anvéndning vid brottet i syfte att finna
egendomen. Utgangspunkten bor emellertid alltid vara att forsoka
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danda maste tillgripas, skall dessa genast avbrytas nér foremalet patraffas.

7.5.6 Okade maéjligheter att férverka fordon vid
trafikbrottslighet

Enligt 7 § lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott far ett fordon
som anvints vid brott enligt den lagen forverkas, om det behdvs for att
forebygga fortsatt brottslighet och ett forverkande inte &r oskiligt.
Forverkande kan komma 1 fraga bl.a. vid olovlig kérning och rattfylleri.

Pé& uppdrag av Justitiedepartementet har en Oversyn gjorts av denna
reglering. Bakgrunden till dversynen dr vissa fragestillningar som har
uppmarksammats vid tillimpningen av bestimmelsen. Utredaren har
lamnat forslag till lagéndringar som ger utvidgade mojligheter att
forverka fordon i vissa fall. Syftet med forslagen &ar att forebygga
trafikbrott och forbéttra trafiksdkerheten. Enligt forslaget skall
trafikfarliga fordon med léga virden i princip alltid forklaras forverkade
om de har anvints vid allvarliga trafikbrott. Fordonet skall ocksd enligt
forslaget kunna forverkas oavsett vem det tillhoér. Forslagen, som
presenteras 1 departementspromemorian  Effektivare regler om
forverkande av fordon vid trafikbrottslighet (Ds 2004:24), har
remitterats. Remisstiden gar ut den 13 september 2004.

7.6 Trafiksdkerhetsforskning

Béade nollvisionen och etappmaélet till &r 2007 stéller stora krav pé att
omsitta befintlig trafiksidkerhetskunskap i utveckling av olika produkter
och tjdnster. I den méin det behdvs bor ockséd ny trafiksdkerhetskunskap
tas fram. Inte minst dr det viktigt att den nya informationsteknologins
potential utnyttjas 1 trafiksdkerhetshéjande syfte. Utveckling och
implementering av stddjande teknik inom végtrafiken &r nodvindig for
att nollvisionen skall kunna forverkligas. Nollvisionen stéller ocksé krav
pa en fortsatt langsiktig kunskapsuppbyggnad inom omradet.

Det dr sdllan en enskild faktor som &r orsak till att ménniskor dodas
eller skadas allvarligt i végtransportsystemet. Oftast dr det frigan om att
systemets olika delar inte har fungerat tillfredsstdllande tillsammans.
Eftersom det dr olika aktérer som ansvarar for olika delar av
vagtransportsystemet behovs betydligt mer gransoverskridande forskning
diar exempelvis vighdllare och bilindustri gemensamt forsoker hitta
16sningar pa komplexa trafiksdkerhetsproblem.

Det finns en god tradition av samverkan mellan staten och néringslivet
pa omrédet fordon och transporter. Samarbetet har visat sig fruktbart och
resulterat i teknisk utveckling som bidragit till bédttre fordon och
inneburit affirsmojligheter for svenska foretag. Mot bakgrund av de
positiva erfarenheterna av detta samarbete och de utmaningar samhéllet
star infor 1 strdvan att utveckla ett sdkert vigtransportsystem initierades
IVSS-programmet (Intelligent Vehicle Safety Systems) genom proposi-
tionen Infrastruktur for ett ldngsiktigt hallbart transportsystem (prop.
2001/02:20).
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I samhillet har det under manga &r byggts upp en gedigen kunskap Prop.2003/04:160

kring de riskfaktorer som péverkar uppkomsten av trafikskador. Det
finns ocksd en stor kunskap om de tekniska och beteendemissiga
fordndringar som leder till 6kad trafiksékerhet. Fortfarande brister dock
kunskapen om hur man effektivast omsétter denna kunskap 1 praktisk
handling for att dstadkomma ett sdkrare vigtransportsystem. Det &dr en
stor utmaning att successivt utveckla regelverk och incitamentssystem
for att astadkomma sédana fordndringar. Det finns flera exempel pa
fordandringsprocesser och nya atgérder som genomfors med anledning av
beslutet om nollvisionen. Det &r viktigt att pa ett vetenskapligt sitt
utviardera dessa fordndringsprocessers och atgiarders effektivitet.

8 Utsatta trafikantgrupper och transportslag

8.1 Barnet som trafikant

Nollvisionens utgdngspunkt dr att vigtransportsystemet skall utformas si
sdkert att trafikanter som f6ljer gillande trafikbestimmelser inte skall
behova betala med sitt liv eller sin hidlsa. De mest utsatta
trafikantgruppernas behov av trafiksékerhet skall huvudsakligen vara
styrande vid systemutformarnas val av trafiksdkerhetsatgérder. Detta
innebar att systemutformarna har sérskilt stora krav pa sig da det géller
exempelvis barn, funktionshindrade och dldre personer samt da det giller
sdarskilt olycks- eller skadedrabbade trafikantgrupper som mopedforare
samt unga och nyblivna bilforare.

Naistan en fjardedel av Sveriges befolkning &dr barn under 18 ar. Barn &r
en mycket heterogen grupp med dels olika utvecklings- och
mognadsniva, dels skilda behov och 6nskemal nir det géller forflyttning i
trafiksystemet. De bor emellertid alla tillforsékras goda mojligheter att
forflytta sig och resa sdkert samt fi basta mojliga tillgdnglighet till hela
véagtransport- och kollektivtrafiksystemet.

Sverige har en internationellt sett hog trafiksdkerhet dven for barn.
Antalet barn under 15 &r som dodas i trafiken har sedan 1960-talet
minskat fran ca 130 per ar till dagens 20-30 per ar. Aven om
minskningen delvis kan bero pé att barns rorelsefrihet har minskat dr det
troligen de 4tgédrder som vidtagits for att skapa sdkra ndrmiljéer for barn
och ett battre skydd i form av bilten och bilbarnstolar som har bidragit
mest till nedgdngen. Trots detta &r olyckor i vigtrafiken en av de
vanligaste orsakerna till att barn dor och skadas allvarligt. 1 &lders-
gruppen 0—15 ar utgor trafikolyckorna 60 procent av dodsolycksfallen.
Motsvarande andel i dldern 15—19 ar 4r hela 80 procent.

I aldrarna 019 ar okar risken att do eller skadas svért for varje nytt
sdtt att ta sig fram 1 trafiken som barnet borjar anvdnda. Skadekurvan
stiger d& barnen borjar cykla; i mopedaldern, samt vid 18—19 ars alder da
manga borjar kora bil.
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Skaderisker i skoldldern

Fore skoldldern &r risken att dodas i trafiken lag och géller néstan helt
barn som fdrdas i bil. Sverige har en 1ang tradition av god barnsékerhet 1
bil. Detta har kommit till uttryck bl.a. i att 90 procent av de barn som
aker bil anvinder bilbélte. Anvdndningen av bakétvidnda bilbarnstolar
upp till ca fyra ars alder &r ocksd hog. Trots detta intrdffar de flesta
trafikolyckor dédr barn dodas nér de firdas som passagerare i bil. Drygt
20 barn per ar dodas i sddana olyckor. Bara i hilften av dessa fall &r
barnen korrekt fastspdnda. En fjdrdedel skulle ha 6verlevt om de hade
anvént bilbalte och balteskudde eller bilbarnstol pé ett korrekt sétt.

I jimforelse med barn som &nnu inte nétt skoldldern vistas barn i
aldern 6-14 ar mer 1 trafiken, bdde som bilpassagerare och som géng-
och cykeltrafikanter. Trots att biltrafiken har 6kat under de senaste tio
aren har antalet barn som dodas eller skadas i trafiken minskat. Ménga
forskare anser att detta till viss del beror pa att den okade bilismen
begrdnsar barns rorelsefrihet 1 ndrmiljon, sdsom nir det géller anvénd-
ning av lekomraden, skolvédgar och fritidsvdgar. Fordldrar undviker den
upplevda risken for att deras barn skall skadas 1 trafiken genom en hogre
grad av Overvakning och begrdnsningar i barnens rorelsefrihet.
Utvecklingen gar mot att barn ror sig allt mindre pa egen hand. Detta har
en rad negativa konsekvenser 1 form av 6kade kostnader och tidsétgang
for fordldrar som skjutsar sina barn, okad biltrafik vid skolor och i
samband med fritidsaktiviteter, samt minskade mojligheter for barn att
rutinméssigt underhdlla sin fysiska kondition. Det hindrar ocksa barnen
frén att utveckla ett oberoende och rora sig pa egen hand i samhéllet. For
att motverka dessa negativa konsekvenser och ¢ka barnens rorelsefrihet
krdavs flera samverkande atgédrder. Arbetet med att gora barns skolvigar
sdkra maste kombineras med andra atgédrder for att barn och fordldrar
skall kdnna sig trygga med att barn sjdlva tar sig till skolan och andra
aktiviteter.

For att oka barns rorelsefrihet har véghéllarna, och d& sérskilt
kommunerna, gjort stora satsningar for att skapa sdkra och trygga
ndrmiljoer for barn. Sedan Svenska Kommunforbundet gav ut skriften
”Lugna Gatan” ar 1998 har mer &dn 190 kommuner genomfort delar av de
analyser som beskrivs i skriften. Till f6ljd av detta har antalet
véigstrackor och zoner dédr den hogsta tilldtna hastigheten begrénsats till
30 kilometer 1 timmen 6kat. Vidare har analyserna lett till att biltrafiken
har separerats frin de oskyddade trafikanterna och att fysiska atgérder
har vidtagits for att sédnka hastigheten. Det &r angeldget att dessa
satsningar fortsétter och att allt fler kommuner arbetar aktivt {for tryggare
ndrmiljoer for barn.

Inom ramen for nationell samling for en oOkad trafiksdkerhet har
aktorer pa nationell niva atagit sig att genomféra atgdrder och inlett
samarbeten for att d&stadkomma mer effektiva trafiksdkerhetsatgiarder pa
vissa nyckelomrdden, varav ett dr barn och unga. Det har ocksa inletts
liknande arbeten pé regional och lokal niva.
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Barnsdkerhetsdelegationen

Regeringen tillsatte 1 oktober 2001 en delegation, som antog namnet
Barnsdkerhetsdelegationen, med uppgift att arbeta med frdgor om
sakerhet och forebyggande av skador i barns och ungdomars miljo.

Delegationen har overldmnat delbetdnkandet Barns ritt till sdkra och
utvecklande miljoer — framtida huvudman (SOU 2003:19). 1
slutbetdnkandet — Fran barnolycksfall till barns ritt till sdkerhet och
utveckling (SOU 2003:127) — analyserar delegationen barns skador och
lamnar forslag till atgdrder som kan forebygga eller forhindra olyckor
inom olika omraden. Delegationen framhéller foljande fyra viktiga
omraden som bor beaktas 1 det framtida arbetet med barns sidkra och
utvecklande miljoer:

e Oka barns inflytande i de beslut som giller deras vardag.

e Kunskapen om skadors sociala bakgrundsfaktorer maéste
fordjupas.

e Sikerhet och utveckling dr varandras forutsittningar. Barn och
ungdomar har rétt att vixa upp i en miljo dir de kan leka fritt,
anta utmaningar, successivt Oka sin aktionsradie och sin
sjalvstandighet utan att riskera att do eller skadas allvarligt.

e Ungdomar dr en bortglomd grupp. En stor del av det svenska
skadeforebyggande arbetet har fokuserats pa de yngre barnen.

Delegationen konstaterar bl.a. att végtrafiken stdr for den storsta
andelen dodsfall under hela barn- och ungdomstiden och andelen okar
med stigande alder. Delegationen lamnar ocksa en rad forslag for att oka
trafiksdkerheten och rorelsefriheten for barn  och ungdomar.
Delegationens slutbetéinkande har remitterats under varen 2004.

8.1.1 Trafikundervisning i skolan

Regeringens bedomning: Kunskaper om trafik och attityder till
riskbeteenden 1 trafiken dr nadgot som maéste byggas upp under ldng tid.
Det &r darfor viktigt att trafikundervisningen i skolan ger goda kunskaper
om trafik och goda attityder till trafikbeteenden.

Skiilen for regeringens bedomning: Tidigare ansidg man att barn
genom inldrning av regler, trafikmérken och trafikbeteenden kunde bli
bittre trafikanter. Barnpsykologen Stina Sandels forskningsresultat
visade dock redan under 1960-talet att barn inte kan prestera dver sin
mognadsnivd och inte heller trdnas till ett konsekvent korrekt beteende 1
en komplex trafikmiljo Det beror bl.a. pa att barns uppfattningsforméga
samt syn och horsel inte dr fardigutvecklade forrén i tonéren. Yngre barn
har sdmre forutsdttningar bade att se och att synas eftersom de dr sma till
viaxten. De dr ocksd mer bendgna att handla impulsivt, har svart for att
sétta sig in 1 andra trafikanters tdnkande och ta hdnsyn till det.

I dag anser man att yngre barn har svért att generalisera teoretiska
kunskaper till praktiskt beteende. Ddremot kan barn tillsammans med
fordldrar, daghemspersonal, ldrare eller andra vuxna trdna upp féardig-
heter 1 verklig milj6. Yngre barn har dock svért att anvénda sig av dessa
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fardigheter pa egen hand. Kunskaper om trafik dr dock nédgot som maste Prop. 2003/04:160

byggas upp pé lang sikt. Kdnnedom om nérmiljé och diskussioner kring
trafiksdkerhet och beteenden i trafiken i yngre aldrar kan f6ljas upp under
skoltiden. Det skall kdnnas naturligt f6r den som skall bérja kéra moped
— och senare andra fordon — att kora nykter, bédra hjdlm, anvénda bilbilte
och i 6vrigt respektera trafikregler.

Trafiksdkerhet &r en viktig samhillsfraga som berdr de flesta
medborgare under hela livet. Kunskaper om trafik och kommunikationer
har stor betydelse for en individs rorelsefrihet och mojligheter att Gver
huvud taget tillgodogora sig de mojligheter som finns i samhéllet. Skolan
och barnomsorgen har en betydelsefull roll 1 det langsiktiga arbetet for ett
hallbart, sdkert och miljovinligt transportsystem. Trafikkunskap tillhor
de dmnesdvergripande kunskapsomradden som skall integreras i1 olika
dgmnen. For att f& en langsiktig utveckling mot en vigtrafik utan
hilsoforluster krévs det att framtidens trafikanter tidigt far insikter om
nollvisionen och trafiksidkerhet. Darfor dr det viktigt med en bra och
systematisk trafikundervisning i skolan. Regeringen har gett Statens
skolverk i uppdrag att kartligga omfattningen av trafikundervisningen i
grundskolan och undersoka hur den integreras i undervisningen i olika
dgmnen. Skolverket skall lyfta fram exempel pd bra trafikundervisning
och efter samrdd med Vigverket komma med forslag pd hur
trafikundervisningen kan forbéttras 1 grundskolan. Uppdraget skall
redovisas senast den 1 december 2004.

8.1.2 Skolskjuts

Att éka skolskjuts 1 buss &r ett jagmforelsevis sédkert sétt att ta sig fram 1
trafiken. De olyckor som intréffar 1 samband med skolskjutsning sker
oftast utanfor bussen vid av- och pastigning, da barn tar sig dver vigen
eller ndr de véntar vid hallplatsen. Vagverket har i projektet Barns resor
till och frén skolan” undersokt mojligheterna att forbéttra sédkerheten vid
sddana resor.

Varje dag aker 250 000 barn i forskoleklass och grundskola skolskjuts
till en kostnad av ca 1,6 miljarder kronor per ar. Av resorna sker 70
procent med upphandlad skolskjuts medan resten av resorna sker med
ordinarie linjetrafik.

Det dr 1 dagsldget inte mojligt att med hjédlp av uppgifter 1 det av
Vigverket forda informationssystemet om skador och olyckor inom
vigtransportsystemet, STRADA, avgora om barn har skadats eller dodats
i samband med skolskjutsning. Diremot &4r det mojligt att ta fram
uppgifter om olyckor i vilka barn och bussar har varit inblandade.
Jamfort med andra fardmedel dr det sdkert att dka buss. Med tanke pa
antalet passagerare kan dock en enda olycka fa svéara konsekvenser. De
storsta riskerna for barn som firdas med buss dr dock végen till och frén
héllplats, forflyttning vid héllplats och vid av- och péstigning. Som
passagerare 1 bussar dédades under aren 1997-2000 ett barn och tio barn
skadades. Under samma period var det 11 barn som dddades och 83 som
skadades nér de som oskyddade trafikanter blev pakorda av bussar.

Barnsédkerhetsdelegationen har i sitt slutbetinkande foreslagit att
statistiken Over skadehindelser 1 samband med skolskjutsar bor
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forbéttras. Delegationen foreslar vidare att nationella riktlinjer for
kommunernas upphandling av skolskjuts skall utarbetas och att metoder
for samrdd med barn, fordldrar, forare, skola och kommun i syfte att 6ka
sdkerheten inom skolskjutsverksamheten skall utvecklas.

Inom ramen f6r arbetet med nationell samling f6r en okad
trafiksékerhet har ett av tre prioriterade omrddena varit barn och unga.
Manga av de aktorer som deltar i samlingen har paborjat samarbeten och
egna projekt for att dstadkomma sdkrare skolskjutsar. Ett exempel &r
Svenska Kommunforbundets arbete med att revidera den av forbundet
utgivna skolskjutshandboken. Handboken, som riktar sig till dem som
arbetar med skolskjutsfragor 1 kommunerna, handlar bl.a. om
upphandling av miljovénliga och trafiksikra kommunala transporter.
Svenska Kommunforbundet arbetar ocksé med att ta fram en handbok f6r
forare av skolskjutsar.

Vigverkets skolskjutsprojekt har fokus péd bittre statistik, &tgéirds-
omraden for okad trafiksékerhet och tillgénglighet, definition av séker
skolvédg, ansvarsfordelning i hela resan, séker och tillgénglig héllplats
och sdker passage over vég, en utveckling av férordningen (1970:340)
om skolskjuts samt upphandlingskrav och kvalitetssékring. Arbetet med
forfattningsforslaget till en ny forordning om skolskjutsning behandlar
bl.a. definitionen av skolskjuts, kvalitetssdkring av skolskjutsverksamhet
och skyltning av fordon som anvénds vid skolskjuts.

8.2 Sdker cykling

Cykeln dr ett effektivt och attraktivt transportmedel pa korta och
medelldnga avstand. En 6kad cykling bidrar till folkhdlsan och &r dven
positivt fran miljosynpunkt. Cykling har pd ménga hall dértill betydande
potential for turistndringen. For att ta vara pd cyklingens mojligheter
krdvs att infrastrukturen och Ovrig trafik bittre anpassas till cyklingens
forutsittningar.

Utvecklingen mot hogre hastigheter pa védgarna har lett till att
tillgdngligheten for cyklister forsdmrats. I regeringens direktiv till
lansstyrelserna infor faststéllelsen av lédnsplanerna for regional infra-
struktur 2004-2015 understryks behovet av en tydlig redovisning av
vilka medel som avsitts for cyklisternas och gangtrafikanternas behov.

[ titorter &r atgédrder for att sdnka farterna det mest vésentliga for att
oka cyklisternas tillgdnglighet. Utanfor tdtorterna krdvs fortsatta
satsningar for att utveckla regionala cykelstrak, separerade fran den
ovriga végtrafiken.
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8.3 Sdkrare mopedtrafik
8.3.1 Kraven pa foraren av moped och terringskoter
Mopeden som fordon

Mopeder delas enligt lagen (2001:559) om végtrafikdefinitioner
definitionsmaéssigt in i tvé klasser; moped klass I och moped klass II. En
moped klass II far vara konstruerad for en hastighet av hogst
25 kilometer i timmen och far inte ha en nettomotoreffekt som Gverstiger
1 kilowatt. Moped klass I dr en moped som inte hor till klass II. Den
dldre nationella typen av moped som &r konstruerade for en hastighet av
hogst 30 kilometer 1 timmen &r enligt 6vergdngsbestdmmelserna till lagen
om végtrafikdefinitioner att hinfora till moped klass II.

Mopeder klass I far enligt 2 kap. 4 § forsta stycket korkortslagen
(1998:488) koras endast av den som har korkort, traktorkort eller
forarbevis for moped klass I. Narmare bestimmelser om forarbevis for
moped klass I finns i lagen (1999:877) om forarbevis for moped klass 1
och for terrdngskoter och forordningen (1999:991) om forarbevis for
moped klass I och for terrdngskoter. Av 2 kap. 4 § andra stycket
korkortslagen foljer att moped klass Il far koras endast av den som har
fyllt 15 ar. Négot krav pa korkort eller annan behorighet finns inte for att
fa kora moped klass II.

Enligt trafikforordningen (1998:1276) géller olika trafikregler for de
bada mopedklasserna. Négot generaliserat kan det sdgas att forare av
mopeder klass 1 skall folja samma trafikregler som giller for
motorcyklar, medan forare av mopeder klass II skall folja de
bestammelser som giller for cyklister. Som exempel kan ndmnas att
mopeder klass II som huvudregel skall féras pa en cykelbana om det
finns en sddan, medan mopeder klass I i den trafiksituationen skall foras
pa korbanan, se 3 kap. 6 § forsta stycket trafikférordningen.

Utvirderingar och forslag gdllande mopedtrafik

Under varen 2003 startade Végverket ett arbete for en sidkrare
mopedtrafik. Med tillimpning av arbetsséttet OLA (Objektiva fakta/fynd,
Losningar och Avsikter) samlades viktiga aktorer sésom myndigheter,
organisationer och branschorgan for att ta fram objektiva fakta om
mopedtrafiken och utifran dessa diskutera 16sningar p& de problem som
konstateras. Aktorerna har presenterat de atgérder som respektive aktor
avser att vidta for att minska antalet allvarliga mopedolyckor i ett
officiellt dokument som slutredovisades i mars 2004. Syftet ar att
dokumentet skall anvéndas vid Végverkets och Vigtrafikinspektionens
uppfoljning av tagandena.

Under MopedOLA har det framkommit att ménga av de faktorer som
bidrar till mopedolyckorna dr gemensamma for olyckor med moped klass
I och moped klass II. Dessutom &r antalet olyckor med moped klass II
betydligt vanligare dn olyckor med moped klass I. Detta beror sannolikt
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till stor del pa att av de ungefdr 30 000 mopeder som finns i landet ar
endast tio procent mopeder klass I. Aven om andelen mopeder klass I
stiger dr det troligt att moped klass II kommer att vara den vanligaste
typen av moped under 1ang tid.

Enligt Végverkets statistik dodades under &r 2002 en person till f6ljd
av trafikolyckor med moped klass I och elva personer i olyckor med
moped klass II. Dodssiffran har legat relativt konstant de senaste tio &ren
men antalet olyckor med svara skador okar. Polisens statistik Over
utfirdade foreligganden om ordningsbot visar att antalet boter for
underlatenhet att anvinda skyddshjalm eller att ha hjdlmen fastspand pa
foreskrivet sétt 4r mer dn fyra ganger hogre for forare av moped klass 11
dn for forare av moped klass I. I detta sammanhang kan det vidare
konstateras att Viagverkets djupstudier av doédsolyckor visar att 70
procent av dem som dott i mopedolyckor har saknat skyddshjdlm eller
anvint den fel. Hélften av dem skulle enligt Végverkets analyser ha
overlevt om de hade anvint hjdlm pad ett korrekt sitt. Enligt en
undersokning som NTF gjorde under varen 2003 hade en majoritet av de
ungdomar som #ger en moped trimmat denna. Aven problemen med
trimning dr generellt, dvs. savdl moped klass I som moped klass II
trimmas, om &n klass I kan trimmas till betydligt hogre hastigheter.

Barnsdkerhetsdelegationen har 1 sitt  slutbetdinkande  Frén
barnolycksfall till barns ritt till sdkerhet och utveckling (SOU 2003:127)
foreslagit att regeringen ger Utredningen om forarbevis for moped klass 1
och for terrdngskoter i uppdrag att utreda mojligheterna for en
obligatorisk utbildning och krav pé forarbevis dven for moped klass II.
Delegationen anfor att en utbildning liknande den som géller for moped
klass I skulle ge ungdomar som kor moped klass II en béttre forberedelse
som motortrafikanter i det komplexa system som trafiken utgor (se SOU
2003:127 s. 297).

EG-kommissionen har nyligen presenterat ett forslag till nytt
korkortsdirektiv (COM (2003) 621 final). Bakgrunden till forslaget &r
bl.a. en oro over olycksutvecklingen for mopeder inom EU. Forslaget
innebdr bl.a. att en ny korkortskategori, AM, infors for tva- och trehjuliga
mopeder. Mopeder som &dr konstruerade for en hastighet av hogst
6 kilometer i timmen liksom mopeder som &r utrustade med pedaler
undantas frén kravet pa korkort. Kraven for att fa korkortsbehorighet AM
ar dels att korkortsaspiranten har uppnatt 16 ars alder, dels att han eller
hon har godkidnts vid ett teoriprov. Enligt forslaget far emellertid
medlemsstaterna infora strdngare krav, sdsom krav pa godkidnnande vid
korprov eller att korkortsaspiranten skall uppfylla vissa medicinska krav.
Vidare far medlemsstaterna enligt forslaget bestimma att aldersgrénsen
for utfardande av korkort med behorigheten AM skall vara ldgre dn 16 ér,
dock lagst 14 ar. Ett sadant korkort géller emellertid enligt forslaget
endast i korkortshavarens hemland till dess han eller hon har fyllt 16 ar.

Det kan konstateras att kommissionens forslag ar relativt langtgaende.
Av intresse i forevarande sammanhang dr dock att samtliga mopeder
behandlas pa samma sétt och att detta alltsa innebdr att kommissionen
foreslar att det skall inforas ett krav pd korkort for att fi koéra moped
oavsett klass.
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Forarbevisutredningen

Regeringen beslutade den 11 september 2003 att tillkalla en sérskild
utredare med uppgift att géra en 6versyn av regelverket om forarbevis for
moped klass I och for terrdngskoter (dir. 2003:105).

Vid oversynen skall utredaren sirskilt overvdga om forarbevisen i
framtiden pd samma sétt som korkort bor kunna aterkallas t.ex. nér
innehavaren gor sig skyldig till trafikbrott. Utredaren skall vid dessa
overvdganden beakta att mojligheten att &terkalla korkort och forarbevis
inte helt kan likstdllas, dven om bada syftar till en forbéttrad
trafiksdkerhet. Med hiansyn till de olika fordonstypernas beskaffenhet och
anvidndningsomréde &r det t.ex. inte givet att man kan stdlla samma
lamplighetskrav p& en innehavare av ett forarbevis som pd en
korkortsinnehavare. Dessutom maste man beakta de sérskilda behov som
kan foreligga att framfora de olika fordonstyperna med hénsyn till
bosdttning och arbete. Det &dr darfor viktigt att gora en noggrann
intresseavvdgning vid bedomningen av om ett system med aterkallelse av
forarbevis bor inforas.

Utredaren skall dven overvdga om utfirdandet av forarbevis skall
foregds av en ldmplighetsprovning av den sokande, om den nivd som
utbildningen 1 dag haller &r [dmplig. Utredaren skall ocksa underséka om
forarbeviset for terrdngskoter dven fortsdttningsvis skall ge rétt att kora
bade snoskoter och fyrhjuling eller om det i stillet bor inforas separata
forarbevis for dessa olikartade typer av fordon.

Utredaren skall vidare overvdga om bestimmelserna bor dndras sa att
den som har fatt ett korkort som utfirdats fore den 1 januari 2000
aterkallat skall aterfa ritten att kora terrdngskoter nér ett nytt korkort
utfiardas efter sparrtidens utgang. Vid dessa 6vervidganden skall utredaren
beakta att de kunskaper och fiardigheter som kridvs for att koéra en
terrdngskoter 1 terrdng skiljer sig avsevirt frdn vad som krévs for att kora
en bil pa vig.

Det stir utredaren fritt att dven ldmna forslag till andra forédndringar
som utvdrderingen ger upphov till.

Det huvudsakliga syftet med de forslag till forandringar i1 regelverket
som utredaren lamnar skall vara att 6ka trafiksédkerheten. Utredaren skall
darfor bedoma vilka trafiksdkerhetseffekter forslagen kan forvintas fa.
Samtidigt som det dr viktigt att de forslag utredaren lamnar bidrar till att
oka trafiksékerheten far de inte innebédra att den enskildes kostnader for
att fa ett forarbevis okar annat dn marginellt. Utredaren skall déarfor dven
analysera och redovisa vilka kostnader de 1dmnade forslagen medfor for
den som vill ha ett forarbevis.

De flesta av dem som dor eller skadas svért i trafikolyckor med moped
kor moped klass II. Faktorer som kan bidra till eller forsvéara
mopedolyckorna sésom underlatenhet att anvénda skyddshjdlm eller
felaktig hjailmanvéndning, trimning, rattfylleri och daliga trafikkunskaper
forekommer vid all mopedkorning oavsett vilket typ av moped som
anvinds. Fran trafiksdkerhetssynpunkt &r det darfér angeldget att
behandla hela trafikslaget moped och &ven utreda kraven for att fa kora
moped klass II. Detta dr ocksd vad Barnsdkerhetsdelegationen har
foreslagit 1 sitt slutbetdnkande, se avsnitt 8.2.1 Utvdirderingar och forslag
gdllande mopedtrafik. Regeringen har darfor gett Utredningen om
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forarbevis for moped klass I och for terrdngskoter ett tilliggsuppdrag att  Prop. 2003/04:160

overviaga om de krav som i dag stills pa den som kor moped klass II &r
dndamalsenliga eller om de bor dndras (dir. 2004:30).

8.3.2 Atgirder mot trimning av moped

Regeringens bedomning: Trimning av mopeder utgor ett allvarligt hot
mot trafiksdkerheten. Det behovs déarfor mer kraftfulla atgirder for att
forhindra otillatna ingrepp for att 6ka mopedernas hastighet.

Skélen for regeringens bedomning: Enligt berdkningar finns det 1
dag omkring 300 000 mopeder i Sverige. Ungefir hilften av dessa dr
trafikforsdkrade. Flertalet av dem dr utformade enligt nationella krav som
varit i kraft i ca femtio & och bl.a. innebédr att den konstruktiva
hastigheten inte far overstiga 30 kilometer i timmen. Enligt dessa krav
skall det “vara forenat med stor svarighet” att hdja den konstruktiva
hastigheten over den tilldtna nivan. Trots dessa intentioner har trimning
av sddana mopeder 1 avsikt att nd hogre hastigheter varit mycket vanlig.
Trimningen har underldttats av att minga importerade mopeder 1 sitt
grundutforande varit avsedda for hogre hastigheter och forsetts med en
enklare form av fartstrypning f6r den svenska marknaden.

Under ar 1998 infordes EG:s typgodkinnandesystem for tva- och
trehjuliga motorfordon i Sverige, se numera Europaparlamentets och
radets direktiv 2002/24/EG av den 18 mars 2002 om typgodkédnnande av
tva- eller trehjuliga motorfordon och om upphdvande av radets direktiv
92/61/EEG (EGT L 124, 9.5.2002, s. 1, Celex 32002L0024). Diarmed
infordes tvd nya mopedklasser i det svenska regelverket. De béda
klasserna beskrivs i det foregéende avsnittet. Avsikten med de nya
gemensamma typgodkénnandereglerna for mopeder var bl.a. att:

— avskaffa de nationella sirreglerna for mopeder,

— underlétta handeln och produktionen,

— medverka till hogre kvalitet i produktionen och

— medverka till sdkrare och mer miljovinliga mopeder.

Ett sédrskilt avsnitt i typgodkénnandesystemet for de tva- och trehjuliga
motorfordonen innehéller krav som avser att forhindra otilldten
manipulering av fordonen i syfte att hoja hastigheten 6ver den tillétna.
Trots dessa krav har dven de EG-typgodkidnda mopederna utsatts for
omfattande trimning och de tekniska kraven for att forhindra detta har av
flera medlemsstater, bl.a. Sverige, uppfattats som verkningslosa.
Kommissionen har darfor tillsatt en utredning med uppgift att utarbeta
effektivare atgirder mot trimningen. Sverige kommer i EU-arbetet att
verka aktivt for en skiarpning av kraven.

Den svenska moped- och motorcykelbranschen har under &r 2003
vidtagit langtgdende atgédrder for att forhindra forsdljning av trimmade
mopeder och trimningsutrustning.

I syfte att komma till rdtta med ordningsproblemen inom
mopedtrafiken gav regeringen under ar 2003 Vigverket och
Rikspolisstyrelsen 1 uppdrag att undersoka forutsittningarna for en
registrering av samtliga mopeder. For ndrvarande omfattas endast moped
klass I av krav pa registrering. Detta har medfort problem bl.a. for
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polisen vid 6vervakningen av mopeder pa cykelbanor dir endast moped
klass II far framforas. Méinga &dgare av moped klass I har tagit bort
registreringsskylten for att kunna kora pa cykelbanor. Eftersom mopeder
1 klass I och klass II ofta &@r identiska till utseendet blir detta extra svart
att kontrollera. Det forsvérar dven identifieringen av stulna mopeder som
har blivit ett allt stérre problem for forsdakringsbolagen.

Krav pa registrering av samtliga mopeder innebdr att alla mopeder
klass II (vilket inbegriper den s& kallade 30 kilometer i timmen-
mopeden), som saknar typgodkdnnande, kommer att understillas en
registreringsbesiktning  frdn tekniska och trafiksdkerhetsmissiga
utgdngspunkter. Det innebdr att mojligheten att avsléja mopeder som
manipulerats till att gd i hogre hastigheter &n vad som avsetts blir storre
dn i dag.

Intresset for historiska mopeder har 6kat i Sverige under senare ar och
ménga samlare dger flera veteranfordon. Det dr dédrfor viktigt att dessa
mopeder, som létt kan identifieras och framfors med stor forsiktighet av
sina dgare, kan undantas fran kravet pé registrering.

Uppdraget skall redovisas senast den 1 juli 2004.

8.4 Unga forare

8.4.1 Unga forare i trafiken

Regeringens bedomning: Mot bakgrund av unga forares olycksrisker
och det faktum att alkohol och andra droger ofta dr bidragande orsaker
till ungas trafikolyckor, bor dagens riskutbildning utvecklas si att den
forutom riskerna med korning pa halt underlag dven inbegriper bl.a.
alkohol och andra droger i trafiken.

Skillen for regeringens bedomning: Unga forare dr Overrepresente-
rade vad giller doda och svart skadade i trafikolyckor. Den relativa dods-
risken for en 18—19-4ring 1 trafiken dr 3,4 ganger sa stor som for 25—64-
aringar. Unga forare &r enligt en kunskapssammanstédllning frén VTI
(Engstrom m.fl. 2003) oftare &n andra forare inblandade 1 vissa slag av
skadehéndelser som singelolyckor och olyckor dédr de forlorat kontrollen
over bilen. Detsamma giller olyckor med anledning av hog fart,
alkoholpaverkan och trotthet samt skadehidndelser under kvéllar och
helger. Den hoga skadefrekvensen kan enligt kunskapssamman-
stdllningen delvis anses bero pa bristande kunskap, insikt, risk-
medvetenhet och erfarenhet av bilkorning, delvis pd &ldersrelaterade
faktorer som livsstil, kamratgrupp och mognadsgrad. Ungas anvdndning
av alkohol och andra droger 6kar ocksa och detta paverkar andelen unga
som kor rattfulla.

Antalet unga korkortshavare har minskat &nda sedan 1980-talet. Bara
under perioden 1995-2002 har antalet 18-24-aringar med korkort
minskat fran 511 000 till 412 000. Trots att farre unga tar korkort orsakar
unga, nyblivna forare allt fler olyckor. For att vinda denna negativa trend
krdavs att blivande korkortshavare pa ett bidttre sétt kan f4 hjélp att
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utveckla de attityder, kunskaper och firdigheter som behovs for att Prop. 2003/04:160

undvika risker i trafiken.

Ovningskorning

Varje ar tar ungefar 100 000 personer korkort med behorighet B. Av
dessa har 80 procent 6vningskort privat i nigon utstrickning. Okad
erfarenhet av bilkérning genom 6vningskorning har konstaterats vara en
viktig komponent for att minska bilforares olycksinblandning. Det var
bakgrunden till att mojligheten att 6vningskora fran 16 ars alder infordes
ar 1993. En studie fran VTI visar att 16-arsreformen ledde till 6kad
mangdtraning, och hade en skadereducerande effekt samt att fordelarna
med privat 6vningskorning dr betydligt storre dn nackdelarna. I studien
konstateras dock att privat 6vningskorning har brister nir det géller
planering, struktur och innehéll. Detta leder bl.a. till att ménga elever
saknar traning vad géller exempelvis kérning 1 morker och omkoérning.

I medeltal dor 3—4 personer och ca 20 skadas svart varje ar 1 samband
med Ovningskorning. De flesta av dessa allvarliga olyckor sker under
privat  ovningskorning. Enligt VTL:s analys skulle en okad
handledarkompetens kunna minska antalet sddana olyckor. Det stora
problemet &r dock inte antalet olyckor under 6vningskorning utan det
betydligt storre antalet olyckor som intrdffar under de forsta &ren med
korkort. Risken att do eller skadas svart dr 30 ganger hogre den forsta
tiden efter korkort &n under 6vningskdrningen.

Ar 2003 utfirdade linsstyrelserna 360 460 handledartillstind. For att
bli godkidnd som handledare skall sokanden ha fyllt 24 4r och sedan
minst fem ar ha korkort for det fordon som 6vningskorningen avser.

Handledaren har en viktig roll i den svenska korkortsutbildningen vad
géller att vidarebefordra en héinsynsfull korstil och attityder till
riskbeteenden. Framfor allt giller detta foreteelser som orsakar eller
bidrar till olyckor sdsom alltfor hoga hastigheter, dalig béltesanvindning
och anvédndning av alkohol och andra droger vid koérning. Stodet till
handledaren bor darfor utvecklas for att uppna en béttre forarutbildning
och ddarmed hogre sékerhet under och efter korkortsutbildningen. I detta
arbete bor man &dven uppmirksamma skillnaden 1 attityder och
korbeteende mellan mén och kvinnor.

[ avsnitt 9 foreslds vissa dndringar av kraven for handledare. Bl.a.
foreslds ett inforande av en obligatorisk introduktionsutbildning for
handledare och elev. Forslaget innebdr ca tre timmars gemensam
utbildning for handledare och elev. Utbildningen ger en gemensam
kunskap dels om hur en bra korkortsutbildning bor ldggas upp och en
bittre medvetenhet om vad som krédvs av en korkortshavare, dels en 6kad
insikt om riskbeteenden 1 trafiken sdsom hog hastighet, dalig anvéndning
av bélten samt alkohol och andra droger i samband med korning. Utbild-
ningen kan hallas av intresseorganisationer, foreningar, studieférbund,
trafikskolor m.fl. efter auktorisation av Vigverket. Kostnaden bedéms bli
ca 300 kronor for en handledare och elev. Den kostnaden bor dock i de
flesta fall uppvédgas av de minskade kostnader ett bittre uppldgg av
utbildningen medfor.

Genom att eleven far bdttre mojligheter att ldra sig “rétt frn borjan”
och att bedéma vilka moment som bor inga i utbildningen, dr chansen att
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klara korkortet vid forsta uppkorningen storre. Det blir dd ocksé léttare
att overblicka kostnaderna for korkortet. For ndrvarande méste Over
hdlften av dem som kor upp privat géra om provet. Det innebér stora
kostnader for omprov och oftast for kompletterande 6vningskorning.
Med en optimerad planering och ett bittre uppldgg av utbildningen kan
de blivande korkortshavarna komma till uppkdrningen béttre forberedda.
Den storsta vinsten som en bittre planerad och genomférd utbildning,
kombinerad med information om riskbeteenden i trafiken kan ge, dr dock
en sidnkning av antalet dodade och svart skadade unga forare. Den
negativa utvecklingen av skadetalen for unga forare maéste brytas.
Regeringens bedomning &r att fordelarna med en forbéttrad utbildning av
det slag som foreslds klart overvdger nackdelarna. Utbildningen ger en
mdjlighet att nd majoriteten av dem som utbildar sig for att ta korkort
med information om vad som krévs av en korkortshavare och en kortare
riskinformation.

Det ar viktigt att unga forares attityder till riskbeteenden och
kunskaper om vad dessa kan leda till forbattras. Forutom den korta
introduktionen vad giller risker 1 trafiken som ges wvid
handledarutbildningen bor den nuvarande obligatoriska riskutbildningen
utvecklas sa att den forutom riskerna med korning pa halt underlag dven
tar upp andra risker i trafiken sdsom trétthet och anvidndande av alkohol
och andra droger 1 samband med kérning.

8.4.2 Sérskild skylt pa nya korkortshavares fordon

Regeringens bedéomning: En sérskild skylt pa nya korkortshavares bilar
ar inte motiverad frén trafiksdkerhetssynpunkt.

Viigverkets bedémning: Overensstimmer med regeringens
bedomning

Skiélen for regeringens bedomning: Med Utgingspunkt frdn den
forhojda olycksrisken for nyblivna korkortshavare har 1 Trafikutskottets
betdnkande 2002/03:TU4 framforts att ett system med en sdrskild skylt
pa nya korkortshavares fordon under de forsta tva aren borde 6vervigas.
Effekten av en “nyboérjarskylt” &r dock oklar och forskning eller
utvirdering av saddana system saknas. Att andra trafikanter skulle visa
extra hiansyn till ett fordon med sédan skylt dr inte heller sjéalvklart.

I de lander dir “nyborjarskylt” har anvénts eller provats under en tid
har ofta andra restriktioner for nyborjare inforts samtidigt. Exempel pa
sadana restriktioner dr begrdnsad hastighet samt férbud mot att kora i
morker eller med passagerare. Nagra positiva trafiksékerhetseffekter av
sjdlva skylten har inte kunnat konstateras och regeringen anser det dérfor
inte motiverat med ett sddant krav.
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8.5 Aldre i trafiken

8.5.1 Inledning

De éldre har en sjdlvklar ritt till en trygg mobilitet i trafiken. For att s
lange som mojligt i livet kunna bibehalla en aktiv och sjdlvstiandig livsstil
i ett samhidlle som krdver rorlighet av medborgarna, kriavs att
samhdéllsaktorerna planerar och agerar med hinsyn till de dldre som skall
rora sig i transportsystemet.

Personer dldre dn 65 ar skadas framfor allt som oskyddade trafikanter
och antalet skadade okar ocksé med stigande alder. Aldre fotgéingare och
cyklister ar Overrepresenterade i1 olycksstatistiken. Den krock- eller
fallenergi som en yngre person klarar kan innebira svara skador eller till
och med leda till doden for en dldre minniska med skorare
kroppskonstitution. Vagverket genomfor nu projektet "Kom sa gar vi”
(Vagverket 2003:94) for att oka kunskapen om hur utemiljéer kan
utformas for att dldre skall kunna rora sig tryggt och sdkert, bl.a. for att
oka dldres mojligheter att gd och cykla utan att skadas. Utifrdn denna
kunskap skall fysiska atgdrder genomforas. Syftet med projektet &r att
oka mojligheterna for dldre personer att bo kvar i1 sina hem genom att
undersdka hur utemiljons tillgdnglighet och sékerhet kan forbéttras.
Information om projektet har spridits pa olika sétt och ront stort intresse.

Aldre forare

Aven om personer dver 65 ar totalt sett utgér en liten del av dem som kor
bil, s okar denna andel stadigt. I dag finns det knappt en miljon dldre
korkortshavare. Om 20 ar forvéntas antalet dldre korkortshavare ha okat
till 1,8 miljoner. Detta &dr dels en f6ljd av aldersstrukturen i samhaéllet,
dels en foljd av att de dldre aldersgrupperna, som 1 mindre grad har haft
korkort, fylls pd underifrdn av ménniskor som har haft bil under en stor
del av livet. Ménga &ldres livsmonster och boende &r anpassade till bilen
och de fortsitter att kora hogre upp 1 aldrarna &n tidigare. Béttre ekonomi
och hilsa jamfort med tidigare generationer forldnger ocksd de éldres
bilanvindning. Allt fler dldre har séledes korkort och allt fler av dessa
kor ocksd bil. Sdrskilt markant dr okningen vad géller dldre kvinnliga
korkortshavare.

Trots att korkortshavare i aldern dver 65 ar bara utgoér en femtedel av
alla korkortshavare si &r en tredjedel av alla dodade bilforare &ldre.
Orsaken till att de &ldre dr Overrepresenterade i1 dods- och olycks-
statistiken dr inte att denna grupp orsakar fler olyckor i trafiken utan att
olyckorna pd grund av de &ldres skorhet oftare far mer allvarliga
konsekvenser for dem &n for yngre personer.

Aldre forare #r inte mer olycksbendigna #n forare i allmiinhet. Att
kunna kora bil &r ofta ett medel till 6kad rorlighet och livskvalitet. Ett av
trafikpolitikens mal vad det géller att forbdttra dldres mobilitet dr darfor
att de skall kunna kora sa lange som mojligt och under sékra former.
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8.5.2 Likares skyldighet att anméla oléiimpliga forare

Regeringens beddmning: Undersokningar av dldres olycksrisker i
trafiken visar att det inte dr motiverat av trafiksidkerhetsskél att infora
regelbundna ldkarkontroller. Vigverket bor ges i uppdrag att se dver om
dagens system, som bygger pa att ldkarna anméler korkortshavare som av
medicinska skil dr uppenbart oldmpliga att ha korkort, kan forbéttras. 1
uppdraget bor ingd att gora en analys av de resurser som finns for
trafikmedicinska utredningar. Uppdraget bor dven gilla behovet av och
mojligheterna till att utfirda korkort med begrdnsad behorighet.

Skiilen for regeringens bedomning: Aldre bilforare kompenserar i
regel de risker som kan uppkomma pa grund av alder genom att anpassa
korvanor och korsdtt till sina eventuella funktionsbrister. Det egna
omdomet och ldkarnas rekommendationer om att man bor inskrénka sitt
bilkdrande leder till att manga begrinsar sin korning pa egen hand genom
att endast kora i1 vdlbekanta miljoer, kortare strdckor, i dagsljus och pa
sommarviglag. Aldres korstrickor dr ocksa bara en tredjedel av yngre
forares. De dldre blir dock allt fler och kor bil i allt hogre utstrackning.
Eftersom de flesta sjukdomar blir vanligare med stigande alder finns det
en vdxande men dnnu sa ldange liten grupp &ldre férare som pd grund av
trafikfarlig sjukdom behdver medicinsk behandling for att klara trafikens
krav, eller som helt bor sluta kéra. Dessa kan forvidntas ha en forhojd
olycksrisk i forhdllande till andra forare. Friska dldre bilforare torde
motsatsvis ha en betydligt lagre olycksrisk dn genomsnittsforaren.

Syftet med att infora system for medicinsk kontroll &r att identifiera de
forare som har en forhojd risk pad grund av sjukdom. Det saknas for
nirvarande sdkra metoder for detta. De internationella erfarenheter som
finns frdn obligatoriska medicinska kontroller av dldre forare har inte
visat pd nagra trafiksékerhetsvinster av ett sddant system, enligt bl.a. en
av VTI bestdlld rapport om Diagnostisk testning av &dldre bilforare
(Mgjligheter och begréansningar mot bakgrund av mobilitetsbehoven och
den allménna trafiksdkerheten, Finska Fordonsforvaltningscentralen,
1999). Det finska systemet med aterkommande ldkarkontroller for dldre
bilforare beskrivs i rapporten som ineffektivt och potentiellt skadligt,
eftersom de dldre som pad grund av systemet slutar kora bil ddrmed
overgar till att bli gangtrafikanter eller cyklister, vilket innebédr en 6kad
olycksrisk. I rapporten betonas bl.a. vikten av att hdja kunskapsnivan hos
lakarkaren vad géller korkortsmedicin.

Mot bakgrund av att dldre forare generellt sett inte utgdér nagon
riskgrupp 1 trafiken anser regeringen att obligatoriska regelbundna
hilsokontroller for dldre forare inte bor inforas. Ett sddant system skulle
vara omfattande och kostsamt. Erfarenheter fran andra lander visar ocksé
att sddana system inte har nagon tydlig trafiksdkerhetseffekt. Snarare
visar erfarenheterna fran undersokningar 1 Finland att krav pa
hilsokontroller kan verka avskrackande pa dldre manniskor sa att friska
personer begrinsar eller upphdr med sin bilkérning 1 onddan och ddrmed
far en simre mobilitet.
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Ldkares anmdlningsplikt

Det svenska systemet ldgger ett stort ansvar pa ldkarna att anmila
personer som pa grund av medicinska skil inte ldngre bor kora bil. Varje
ar far ca 1 500 personer sitt korkort aterkallat av medicinska skél.

Enligt 10 kap. 2 § korkortslagen (1998:488) skall en ldkare som vid
unders6kning finner att en korkortshavare av medicinska skl ar
uppenbart oldmplig att ha korkort anmila det till ldnsstyrelsen. Innan
anmilan gors skall ldkaren underritta korkortshavaren. Anmélan behover
inte goras om det finns anledning att anta att korkortshavaren kommer att
folja lakarens tillsdgelse att avstéd frin att kora korkortspliktigt fordon.

Ofta torde det egna omdomet och ldkarens rekommendationer leda till
att personer som pé grund av medicinska skél helt eller delvis é&r
olampliga som bilforare inte kor bil eller begrdnsar sitt bilkdrande.
Internationella intervjustudier visar dock att manga &ldre har begransad
kunskap om sina med tiden 6kande svérigheter i trafiken och har brister i
sjalvinsikten. Intervjustudier med ldkare visar ocksa att det kan vara svart
att som ldkare sédga till dldre korkortshavare att sluta kora bil. Relativt fa
korkortshavare anmaéls for ndrvarande av ldkarna till lansstyrelserna.

Vigverket bor ges 1 uppdrag att se 6ver om dagens system, som bygger
pa att ldkarna anméler korkortshavare som av medicinska skdl ar
uppenbart oldmpliga att ha korkort, kan forbdttras. Inom ramen for
uppdraget bor dven en analys goras av de resurser som finns for
bedomning av om korkortshavare uppfyller de medicinska kraven, vid
exempelvis trafikmedicinska centrum. Bakgrunden till detta ar att
resurserna till trafikmedicinska bedomningar har minskat, samtidigt som
det finns ett stort och 6kande behov av trafikmedicinska bedomningar.

Korkort med begrdnsad behorighet

Ett korkort far forses med de sérskilda villkor som dr nédvindiga frdn
trafiksdkerhetssynpunkt. Den som forlorar sitt korkort pd grund av
sjukdom kan hos Vigverket ansoka om ett nytt korkort med begrdnsad
behorighet. Detta kan dock ske forst d& det gamla korkortet har
aterkallats. Mgjligheten att ansoka om begridnsat korkort av medicinska
skédl infordes &r 1998. Begrdnsningarna kan bl.a. avse geografiska
begriansningar, vissa trafikmiljoer, korning utan slipvagn eller
passagerare, viss maxhastighet eller enbart kérning 1 dagsljus.

Under &ren 1998-2003 har 45 personer efter ansokan fatt korkort med
begrinsad behorighet. Endast 11 av dessa var 6ver 67 &r. Dessa har fatt
begrdnsningar betrdffande korning endast i dagsljus och geografiska
begriansningar. Hur stort behovet av begrinsade korkort dr och om det
behovs fordndringar for att forbéttra dldres mojligheter till ett aktivt liv
bor dock utredas ytterligare genom ett uppdrag till Vigverket.

Prop. 2003/04:160

87



9 Vissa korkortsfragor

9.1 Allménna utgangspunkter

9.1.1 Nya regler om uppsikt under 6vningskorning

Privat 6vningskorning skall ske under uppsikt av ndgon som bl.a. har
vana och skicklighet att kora fordon av det slag som 6vningskdrningen
avser. I praktiken uppritthalls inte detta krav, utan en kontroll sker endast
av att forutsittningarna for godkdnnande som handledare dr uppfyllda.
Den som har fyllt 24 ar och som har ett obrutet korkortsinnehav under
den senaste femarsperioden godkinns séledes i dag alltid som handledare
vid privat 6vningskorning. Att korkortsinnehavet blivit brutet under
aktuell period kan exempelvis bero pa att en &terkallelse har skett av
korkortet eller att korkortet blivit ogiltigt pa grund av att det inte har
fornyats. Vid aterkallelse av korkortet enligt 5 kap. 3 § 1-6 korkortslagen
(1998:488) skall det bestimmas en spérrtid, vilken skall vara ldagst en
ménad och hogst tre &r. Aterkallelsegrunden kan vara trafikbrott, t.ex.
rattfylleri, smitning, hastighetsovertradelse, brott mot stopplikt,
rodljuskorning, men dven opalitlighet i nykterhetshianseende eller allmén
brottslighet. Den kortaste sparrtiden for grov vardsloshet i trafik och
grovt rattfylleri &r ett ar. En &terkallelse av korkort kan ocksa ske pa
grund av sjukdom, skada eller dylikt och om korkortshavaren inte foljer
ett foreldggande att ge in ldkarintyg eller bevis om godként forarprov
(5 kap. 3 § 7-8 korkortslagen). Spérrtid skall inte bestimmas vid aterkal-
lelse pé dessa grunder.

Det kan ifrdgasdttas om det dr skiligt att ett brutet korkortsinnehav
skall gora det omojligt att godkédnnas som handledare under mycket lang
tid. For det forsta foreligger vissa svarigheter att motivera nuvarande
reglering fran trafiksidkerhetssynpunkt, eftersom det kan betvivlas om
den verkligen garanterar handledarens erfarenhet och ldmplighet.
Situationen kan t.ex. vara sddan att en aterkallelse har skett av korkortet
och att en spédrrtid har bestdmts till en méanad. Med nuvarande
lagstiftning resulterar detta 1 att personen i fraga inte kan godkinnas som
handledare under fem ars tid, trots att han eller hon kan ha haft korkort
under en lang period fore dterkallelsen och en betydande korvana. Den
som har ett l&ngt obrutet korkortsinnehav godkinns déremot alltid som
handledare, d&ven om vederborande over huvud taget inte skulle ha
utnyttjat sin forarbehorighet och dérfor kan sakna erforderlig erfarenhet.
For det andra ar det svért att motivera varfor gillande regler inte
inbegriper ndgon egentlig bedomning av omdomesgillheten 1 trafiksidker-
hetshidnseende hos den som vill bli handledare. Reglerna tar med andra
ord inte ndgon hénsyn till vilka omstdndigheter som orsakat avbrottet 1
korkortsinnehavet. Det &r naturligtvis langt ifrdn sjdlvklart att t.ex.
jamstilla ett avbrott pa grund av att ett korkort inte férnyats i tid eller en
smirre enstaka trafikforseelse, kanske orsakad av att en forare inte
observerat en skyltning eller dylikt, med ett avbrott som orsakats av
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grovt rattfylleri. For det tredje kan inte heller helt bortses fran om det &r
rimligt att en korkortshavare, forutom att denne 1 allménhet har straffats
for trafikforseelsen med boter och dartill sjdlva aterkallelsen av
korkortet, under ldng tid skall vara frantagen ritten att agera som hand-
ledare vid 6vningskorning. I den vanliga situationen att vningskorning
skall ske med egna barn kan detta medfora en ytterligare borda for den
enskilde i form av hogre kostnader for barnens korkortsutbildning. For
det fjdrde kan det forhallandet att korkortshavaren under léng tid &r
frdntagen rétten att agera som handledare vid 6vningsk6rning innebéra en
trafiksdkerhetsmassig nackdel i form av mindre kortrdaning for korkorts-
aspiranten.

Samtidigt géller likvil att den som féatt sitt korkort aterkallat hdarigenom
principiellt sett kan ha visat sig mindre ldmpad eller — beroende pa det
trafikbeteende eller andra skl som orsakat aterkallelsen — helt oldmplig
att ha uppsikt under dvningskorning. Vidare maste det tillforsdkras att
handledaren har den erfarenhet som krévs for sin uppgift.

Ovanstaende resonemang &r i huvudsak dven giltigt for den som utdvar
uppsikt under 6vningskorning inom polisvédsendet eller Forsvarsmakten
samt i friga om godkénnande av trafikldrare och utbildningsledare.

Sammanfattningsvis bor &dndrade regler géllande uppsikt under
ovningskorning och godkidnnande av trafikldrare och utbildningsledare,
s& langt som mojligt beakta samtliga ovan redovisade stdndpunkter.

9.1.2 Obligatorisk introduktionsutbildning

Av Vigverkets utredning framgér bl.a. att privat 6vningskorning dr ett
viktigt medel for att 6ka mingden trdning for korkortsaspiranten och
didrmed minska olycks- och skaderisken efter det att korkort utfirdats. Av
de ca 100 000 personer, for vilka korkort med forarbehorigheten B
utfirdas varje &r, har ungefir 80 procent ovningskort privat i nédgon
omfattning. Olika studier, bl.a. fr&n Statens vig- och transportforsknings-
institut (VTI), visar emellertid att det finns brister i den privata 6vnings-
korningens planering, struktur och innehall. Exempelvis sker ¢vnings-
korningen 1 stor utstrdckning pd helgdagar nir nagot drende skall utrittas,
sdllan under vintertid och det dr ovanligt att dvningskorningspassets
innehdll gis igenom fore korningen. Det dr inte heller vanligt att knyta
teorimoment till 6vningskérningen. Sammantaget 6kar detta sannolik-
heten for trafikolyckor under 6vningskérningen och den ndrmaste tiden
efter det att korkort utfirdats.

Mot bakgrund av den omfattande privata 6vningskorningen har
handledaren vid sddan 6vningskorning en central roll i trafiksékerhets-
arbetet, savdl ndr det giller att utova uppsikt och instruera under
ovningskorningen, som att formedla kunskap som anviands av framfor
allt en nybliven forare efter det att korkortet utfardats. Forsok att genom
frivilliga utbildningsinsatser stédja den privata dvningskorningen har
givit klent resultat. Enligt utredningen &r det dédrfor av vikt att det infors
en obligatorisk introduktionsutbildning som skall ge handledaren och den
som skall ovningskora ©Okad fardighet, kunskap och vigledning.
Vigverket bedomer att utbildningen, trots de kostnader den medfor for
deltagarna, innebér en besparing for dem genom ett minskat behov av
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korlektioner i trafikskola och ett farre antal s.k. omprov vid Vigverket.
Vidare foreslar Vigverket att verket bor ges mojlighet att auktorisera
organ som vill utféra utbildningen.

9.2 Uppsikt under 6vningskorning

9.2.1 Krav for utovande av uppsikt under 6vningskorning

Regeringens forslag: Uppsikt under privat 6vningskorning far endast
utovas av den som har godkénts som handledare for den som
ovningskor. Sddant godkdnnande far meddelas den som fyllt 24 &r, har
korkort for fordon av det slag som 6vningskérningen avser och under
sammanlagt minst fem av de senaste tio aren haft ett sddant korkort.
Vidare skall denne under de senaste tre aren inte ha haft sitt korkort
aterkallat enligt 5 kap. 3 § 1, 5 eller 6 korkortslagen (1998:488) eller
aterkallat enligt 5 kap. 3 § 2—4 samma lag med en sammanlagd
sparrtid som Gverstiger tre ménader. Med éaterkallelse skall i detta
sammanhang dven forstas aterkallelse tills vidare enligt 5 kap. 5 §
korkortslagen och med sparrtid dven forstés giltighetstid som beslutats
enligt samma lagrum.

Motsvarande dndringar gors i1 reglerna om uppsikt under 6vnings-
korning inom polisvidsendet eller Forsvarsmakten respektive om
godkinnande av trafikldrare och utbildningsledare i lagen (1998:493)
om trafikskolor. I dessa fall géller dock att tiden fér sammanlagt
korkortsinnehav under de senaste tio aren skall vara minst tre i stéllet
for minst fem ar, medan aldersgriansen och kravet pa forarbehorighet
ar desamma som tidigare.

Promemorians forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens. Promemorian innehaller dock inte bestimmelser om att det
minsta sammanlagda korkortsinnehavet skall berdknas under de senaste
tio aren, vilket regeringens forslag gor.

Remissinstanserna: Vigverket, Linsstyrelsernas arbetsgrupp for kor-
kort och yrkestrafik (LAKY), Sveriges Trafikskolors Riksforbund, Motor-
mdnnens Riksforbund, Bil Sweden och Motorforarnas helnykterhets-
forbund tillstyrker forslaget. Aven Ldnsrdtten i Viisterbottens lin till-
styrker forslaget. Lansritten menar att forslaget innebér sé stora fordelar i
form av en nyanserad bedomning i det enskilda fallet samtidigt som
systemet blir forhéllandevis enkelt att tillimpa att det, trots bristen att en
korkortshavares behov av korkort 1 arbetet kan fa betydelse for om denne
kan godkdnnas som handledare, bor godtas. Lénsrétten anser dock att det
bor dvervidgas om bestimmelsen 1 5 kap. 10 § forsta stycket korkorts-
lagen kan medfora problem vid tilldmpningen. I alla hidndelser bor, enligt
lansritten, en korkortshavare som pd grund av brottsmisstanke far
korkortet aterkallat i mer dn tre manader, men sedan den interimistiska
sparrtiden 16pt ut frias frdn misstankarna, inte diskvalificeras som
handledare. Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn tillstyrker forslaget och
framhaller samtidigt att det bor finnas en bortre tidsgrdans for under
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vilken period det sammanlagda korkortsinnehavet rdknas, forslagsvis tio
ar. Enligt lansstyrelsen behovs en sadan grians dels av trafiksdkerhetsskal,
dels att det pad grund av dldre gallringsregler &r praktiskt svart att hitta
uppgifter 1 végtrafikregistret for tid fore ar 1993. Justiticombudsmannen
(JO) har ingen erinran 1 sak mot forslagen, men noterar att lagtexten bor
Overarbetas i syfte att uppnd en klarare och enklare reglering. D4 bor
enligt JO bl.a., béttre &n for ndrvarande, klargoras sambandet mellan de
allmidnna kraven pa vana och skicklighet som anges i inledningen av
4 kap. 5 § korkortslagen och forutsdttningarna for godkdnnande som
handledare i 4 kap. 7 § samma lag. Kammarrditten i Stockholm har, fran
de synpunkter kammarrétten har att beakta, inget sdrskilt att anfora dver
forslagen 1 sak eller mot utformningen av de foreslagna lagtexterna.
Ldnsrdtten i Skane ldn har inget att erinra mot forslaget. Lénsstyrelsen i
Jdamtlands ldn avstyrker ddremot forslaget. Styrelsen anser att forslaget
innebdr att ménniskor inte bedoms lika genom att en korkortshavares
behov av korkort i arbetet kan fa betydelse for om denne kan godkénnas
som handledare och att forslaget ar vil forenklat vad avser aterkallelser
pa grund av sjukdom och formella skdl. Nationalforeningen for
trafiksdkerhetens frimjande (NTF) finner att forslaget gar for langt i sin
uppmjukning av reglerna om obrutet korkortsinnehav och menar att en
forkortning av innehavstiden till tre r 1 andra fall dn nér 4terkallelsen
orsakats av rattfylleri &r tillrdcklig.

Skiilen for regeringens forslag

Inledning

Andamaélsenliga regler om uppsikt under dvningskorning bér undvika de
i vissa situationer alltfér strdnga foljderna av ett krav pad obrutet
korkortsinnehav under mycket lang tid for den som vill utéva saddan
uppsikt. Samtidigt bor reglerna dven beakta att den som tidigare fatt sitt
korkort aterkallat, hdrigenom principiellt sett kan ha visat sig mindre
lamplig eller helt olamplig, att utéva uppsikt pd grund av bristande
omdome. Foljaktligen framstir det som rimligt att reglerna utformas pa
sa vis att en kortare aterkallelse pd grund av t.ex. ndgot mindre allvarligt
enstaka trafikbrott, sjukdom eller att ett korkort blivit ogiltigt av formella
skdl, inte forhindrar korkortshavaren att vara handledare vid
ovningskorning. Samtidigt bor aterkallelser pa grund av allvarligare eller
upprepade forseelser gora det. Vidare bor reglerna sékerstdlla att den som
utovar uppsikten har erforderlig erfarenhet.

Erfarenhet

Fragan hur det skall sdkras att den som utdvar uppsikt 6ver Gvnings-
korning har den erfarenhet som kridvs har behandlats 1 departements-
promemorian Vissa dndrade regler om korkort och alkolds (Ds 2002:17).
I departementspromemorian anges (s. 37) att det av trafiksdkerhets-
méssiga skl torde vara tillrdckligt att handledaren, forutom att ha
korkort for fordon av det slag kérningen avser, under sammanlagt minst
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fem ar har haft ett sddant korkort. Léansstyrelsen i Stockholms lédn har
med viss avvikelse frdn promemorians synsitt padpekat att det av sévil
trafiksdkerhetsskdl som praktiska skdl bor inforas en bortre gréns for
bedomningen av om det sammanlagda korkortsinnehavet om minst fem
ar ar uppfyllt, forslagsvis tio ar. Regeringen delar ladnsstyrelsens bedom-
ning. Enligt regeringens mening talar overvidgande skil for ett sddant
erfarenhetskrav, bl.a. eftersom kravet kompletteras med nedan beskrivna
omdomesbedomning. Harvid kan noteras att detta erfarenhetskriterium
inte behover fororsaka négra praktiska kontrollsvarigheter for polisen om
lansstyrelsen infor godkdnnandet av en handledare granskar att kravet pa
sammanlagt korkortsinnehav dr uppfyllt.

Omdomesgillhet

I frdga om vilken omdomesgillhet som erfordras for att utdva
handledarskap kan det direkt urskiljas ett antal aterkallelsegrunder, vilka
innebédr att en korkortshavare redan genom typen av det handlande som
orsakade aterkallelsen, har visat prov pa en sédan allvarligare omdomes-
16shet som gor denne olamplig att utéva handledarskap under viss ldngre
tid. De hédrvid aktuella grunderna &r 5 kap. 3 § 1, 5 eller 6 korkortslagen,
dvs. éterkallelse pa grund av grov vardsloshet i trafik, grovt rattfylleri,
rattfylleri, onykterhet i jarnvégstrafik, opalitlighet i nykterhetshénseende
och allmin brottslighet. Under vilken tidsperiod en aterkallelse enligt
ndmnda grunder bor forhindra utévande av uppsikt under 6vningskorning
behandlas nedan.

I andra fall bor handledarskap kunna tillatas trots att korkortshavaren
tidigare gjort sig skyldig till mindre allvarliga och enstaka forseelser,
dvs. oaktat mindre brister i dennes omdome. Det kan konstateras att de
aterkallelsegrunder som anges i 5 kap. 3 § 2—4 korkortslagen avser
sadant, t.ex. hastighetsovertradelser, som typiskt sett fir anses mindre
allvarligt 4n vad som ndmns i foregdende stycke. Trots detta bor en
forseelses faktiska svarhetsgrad i dessa fall ytterst avgoras i det enskilda
fallet. Vid en bedomning av svarhetsgraden framstar det som rationellt
att omdomesprovningen utgér frdn den spérrtid som bestdms vid en
korkortsaterkallelse. Av prop. 1975/76:155 s. 97 ff. framgér att tiden
skall bestimmas utifrdn en nyanserad bedomning av omsténdigheterna 1
det enskilda fallet. Dirvid anges att spdrrtiden endast i undantagsfall
skall bestimmas till minimitiden en méanad samt att relativt langa
sparrtider bor tillimpas vid grovre trafikbrott. Departementschefen
framholl vikten av en enhetlig och konsekvent réttstillimpning och att
det dr nodviandigt med vissa schabloner for spérrtidens ldngd. 1
rattstillimpningen paverkas spédrrtidens ldngd 1 sdnkande riktning av t.ex.
att korkortshavaren har stort behov av korkort. I skérpande riktning
verkar upprepade forseelser efter tidigare korkortsingripande.

Bakom spirrtidens ldngd finns sdledes en bedomning av bl.a. forseel-
sens svarhetsgrad ur trafiksdkerhetssynpunkt och om den har foregétts av
andra forseelser. Dessa faktorer har ocksé betydelse vid bedomningen av
om en korkortshavare skall anses tillrdckligt omdomesgill for att vara
handledare vid 6vningskorning. Att i stort samma faktorer ligger till
grund for bdda beddomningarna gor det alltsd rationellt att utgd frén
sparrtidens langd som ett métt pa lampligheten att utéva uppsikt under
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ovningskorningen. Ett system grundat pad sparrtid har fordelen att
ytterligare mer omfattande ldmplighetsbedomningar blir onddiga och
dven att trafikbrottens inbordes forhallande, atminstone indirekt, beaktas.
Systemet blir ddrmed forhdllandevis enkelt att tilldmpa.

Béade Lénsritten 1 Visterbottens 1dn och Lénsstyrelsen 1 Jimtlands 14n
har pétalat att det &r en brist i det foreslagna systemet att en korkorts-
havares behov av korkort i arbetet, som kan paverka en sparrtid i
sdankande riktning, kan fa betydelse vid omdomesbedémningen — trots att
det dr en omstédndighet utan eller med liten relevans vid en sddan bedom-
ning. Lansrétten finner dock att systemet innebir sa stora fordelar i form
av en nyanserad bedomning i det enskilda fallet, samtidigt som det blir
forhallandevis enkelt att tilldmpa, att det bor godtas. Regeringen delar
lansrittens bedomning. Hartill kommer att kortare spérrtider grundade pa
behov av korkort 1 arbetet oftast tillimpas for yrkesforare som har en
avsevird korvana och erfarenhet, vilket i allmédnhet talar for dessas
lamplighet som handledare.

Sammanfattningsvis kan omdomesbedomningen uttryckas i termer av
vilken ldngsta enstaka sparrtid eller hogsta summa av spérrtider, som en
korkortshavare skall tilldtas ha haft under en tidsperiod, for att &ndé
anses lamplig som handledare vid 6vningskorning.

Bedomningen av omdomesgillheten

Nar det géller den tidsperiod under vilken bedomningen av en hand-
ledares omdomesgillhet skall ske framstér en tredrsperiod som rimlig vid
samtliga hdr aktuella aterkallelsegrunder, dvs. 5 kap. 3 § 1-6 korkorts-
lagen. Vidare talar overvdgande skdl ndr det géller aterkallelse enligt
5 kap. 3 § 2—4 korkortslagen, mot bakgrund av den praxis som tillimpas
vid ldnsstyrelserna, for att den ldngsta sammanlagda spédrrtid som kan
anses godtagbar under tredrsperioden faststélls till tre manader. P4 detta
sdtt forhindras handledarskap om en korkortshavare under de senaste tre
aren antingen gjort sig skyldig till en alltfor allvarlig enstaka forseelse
eller upprepade forseelser. En sammanlagd spérrtid om tre ménader kan
naturligtvis inrymma mer &n en Aaterkallelse enligt 5 kap. 3§ 24
korkortslagen. I praktiken tillimpas emellertid inte kortare spéarrtider dn
tvd ménader utom for personer med utomordentligt stort kdrkortsbehov,
framst yrkesforare. Vid upprepade éterkallelser brukar bestimmas langre
spérrtid d&n om korkortet inte tidigare varit aterkallat. I de allra flesta fall
torde darfor den foreslagna regeln innebdra att mer 4n en aterkallelse
under den aktuella treérsperioden forhindrar handledarskap.

For att det foreslagna systemet skall fa avsedd effekt bor med aterkal-
lelse dven forstas aterkallelse tills vidare enligt 5 kap. 5 § korkortslagen
om det dr sannolikt att korkortet kommer att dterkallas slutligt pd ndgon
av grunderna i 5 kap. 3 § 1-6 samma lag. Om det dr sannolikt att
korkortet kommer att &terkallas slutligt pd ndgon av grunderna i 5 kap.
3 § 24 korkortslagen bor med sparrtid dven forstés giltighetstid som
beslutats enligt 5 kap. 5 § samma lag. Lansrétten i Vésterbottens l4dn har i
detta sammanhang framhallit att det bor Gvervdgas om bestimmelsen i
Skap. 10 § forsta stycket korkortslagen kan medfora problem vid
rattstillimpningen. 1 alla héndelser bor, enligt lansritten, en korkorts-
havare som pa grund av brottsmisstanke far korkortet aterkallat i mer &n
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tre ménader, men sedan giltighetstiden 16pt ut frias frdn misstankarna,
inte diskvalificeras som handledare.

Enligt 5 kap. 10 § forsta stycket korkortslagen far det, om ett korkort
varit omhindertaget eller dterkallat tills vidare under minst sd lang tid
som skulle bestimts som spérrtid, nir en &terkallelse avgors slutligt
beslutas att ytterligare ingripande inte skall ske. Hartill kan sdgas att
bestimmelsen inte torde orsaka négra tillimpningsproblem. Bestim-
melsen berdrs nedan i forfattningskommentaren till 4 kap. 6 § korkorts-
lagen. Vidare &r det naturligtvis s& att om en korkortshavare friats fran
misstankar skall en ddrmed sammanhédngande giltighetstid inte rdknas
vid en bedomning av om den sammanlagda sparrtiden dverskridits.

Det foreslagna systemet forhindrar inte en korkortshavare som under
de senaste tre dren haft korkortet aterkallat av medicinska eller formella
skdl, dvs. enligt 5 kap. 3 § 7-8 §§ korkortslagen, att vara handledare.
Detta dr ocksa foljdriktigt eftersom det i1 dessa fall typiskt sett inte ligger
ndgon omdomesloshet med betydelse i trafiksdkerhetshidnseende bakom
aterkallelsen. For handledarskap giller i dessa fall saledes enbart erfaren-
hetskravet pa ett sammanlagt korkortsinnehav om minst fem ar under de
senaste tio aren. Det sagda giller bl.a. dven i de fall ett korkort blivit
ogiltigt p&4 andra grunder @n att det dr aterkallat eller omhéndertaget
enligt 5 kap. korkortslagen (3 kap. 13 § 2 samma lag).

Ovrigt

JO anser att sambandet mellan de allménna kraven pa vana och skick-
lighet som anges 1 inledningen av 4 kap. 5 § korkortslagen och forutsitt-
ningarna for godkdnnande som handledare i 4 kap. 7 § samma lag i det
remitterade forslaget bor klargoras béttre dn for ndrvarande. Hérvid kan
konstateras att i dag finns badde de allminna och sérskilda kraven for
sadant godkdnnande i 4 kap. 5 § korkortslagen. Forslaget innebér inte
nigon dndring i sak i forhéllande hértill, utan dr enbart en redaktionell
dndring.

Andringar motsvarande de ovan beskrivna bor dven inforas i friga om
den som utdvar uppsikt under dvningskdrning inom polisvédsendet eller
Forsvarsmakten samt i reglerna om godk#&nnande av trafikldrare och
utbildningsledare i lagen (1998:493) om trafikskolor. I bada de sist-
ndmnda fallen bor dock gilla, i 6verensstimmelse med det forslag som
lamnades i Ds 2002:17, att tiden for minsta sammanlagt korkortsinnehav
under de senaste tio aren skall vara tre i stillet for fem ar. Néar det géller
en yrkesutbildning eller yrkesanknuten uppsikt under 6vningskorning
inom polisvédsendet eller Forsvarsmakten framstar en femarsperiod som
alltfor 1ang.

9.2.2 Handledarskaps upphoérande

Regeringens forslag: Ett godkédnnande som handledare skall upphora
att gdlla om handledarens korkort &terkallas enligt 5 kap. 3 §
korkortslagen (1999:488) eller aterkallas tills vidare enligt 5 kap. 5 §
samma lag. Lansstyrelsen skall upphdva ett godkidnnande som
handledare pa begéran av handledaren eller den som dvningskor.
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Promemorians forslag: Overensstimmer i huvudsak med
regeringens. | promemorian finns dock inget forslag om att ett
handledarskap skall upphora pd begédran av handledaren eller den som
ovningskor.

Remissinstanserna: Ldnsstyrelsen i Stockholms Idn och Ldnsstyrel-
sernas arbetsgrupp for korkort och yrkestrafik (LAKY) foresléar att det
bor inforas en mojlighet for handledare och korkortsaspiranter att avsdga
sig respektive sdga upp handledarskapet. Forslaget har sin grund i ater-
kommande forfragningar hdrom frén allménheten.

Skilen for regeringens forslag: For att garantera att de hinder for att
meddela godkdnnande som handledare som anges i 4 kap. 7 § andra
stycket korkortslagen alltid géller efter aterkallelse av korkort bor ett
handledarskap upphora att gilla efter det att handledarens korkort ater-
kallats enligt 5 kap. 3 § korkortslagen eller dterkallats tills vidare enligt 5
kap. 5 § samma lag. Lénsstyrelsen i Stockholms ldn och LAKY foreslar,
mot bakgrund av relativt frekvent aterkommande forfragningar fran
allménheten, att det bor inforas en mojlighet for korkortsaspiranten att
avsdga sig sin handledare och for handledaren att avsiga sig ett
handledarskap. Regeringen delar ldnsstyrelsens och LAKY:s bedomning
att en sddan mojlighet bor finnas.

Lagradet anfor foljande. I andra stycket av den foreslagna 4 kap. 7 §
har tagits in bl.a. en bestimmelse om att ett godkdnnande som handledare
upphor att gidlla, om handledaren eller den som 6vningskor begir det.
Lagradet ifragasétter behovet av denna bestimmelse. Lagradet papekar
att det forhallandet att en viss person har godkénts som handledare inte
innebdr ndgon skyldighet att ocksa fullgora handledaruppgifter. Lagradet
framhaller vidare att den som Ovningskor dr oforhindrad att anlita en
annan godkind handledare.

Regeringen konstaterar att ett beslut om godkédnnande som handledare
1 dag géller for all framtid och att en registrering i vigtrafikregistret av ett
handledarskap ddrmed kvarstar utan tidsgrédns. Enligt regeringens mening
kan det mot denna bakgrund uppkomma situationer dédr det fir anses
angeldget for handledaren eller den som 6vningskor att kunna bryta den
lank som handledarskapet utgér mellan dem. Exempelvis kan hand-
ledaren pd grund av obehag eller for att markera avstdndstagande, dven
om det som Lagradet framhéller inte finns ndgon skyldighet att fullgora
handledaruppgifter, vilja avsdga sig handledarskapet pa grund av att den
som &vningskor begétt ett allvarligt brott. En bestimmelse som mojlig-
gor ett handledarskaps upphorande pd begiran av handledaren eller den
som Ovningskor bor dirfor, enligt regeringens mening, tas in 1 korkorts-
lagen. Bestdmmelsen utformas ldmpligen si att lénsstyrelsen efter
begédran fran handledaren eller den som 6vningskor skall upphéva ett
godkénnande som handledare, varefter fordandringen kan registreras i
vigtrafikregistret.
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9.3 Obligatorisk introduktionsutbildning m.m.

9.3.1 Obligatorisk introduktionsutbildning infor privat
ovningskorning for forarbehorigheten B

Regeringens forslag: Den som skall utdva uppsikt under privat
ovningskorning for forarbehorighet B maste genomga en obligatorisk
introduktionsutbildning tillsammans med den som skall dvningskora
for att kunna godkdnnas som handledare. Utbildning skall fa bedrivas
av fysiska eller juridiska personer efter tillstind av Vigverket. Verket
skall utova tillsyn 6ver utbildningsverksamheten. Regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer skall f4 meddela foreskrifter om att
priser for deltagande i utbildningen inte far 6verstiga en viss niva.

Promemorians forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ldnsstyrelsen i Jdamtlands ldn tillstyrker forsla-
get, men finner att det bor foljas upp om den enskilde drabbas av totalt
sett hogre kostnader och om den tidigare reformen med mdojlighet att
ovningskora frén 16 &rs alder kan komma att motverkas. Vdigverket
tillstyrker forslaget och anser att en introduktionsutbildning dr ett mycket
angeldget steg i att utveckla och effektivisera korkortsutbildningen.
Statens vdg- och transportforskningsinstitut (VTI) tillstyrker forslaget.
VTI:s analyser visar att det finns en stor potential till forbattringar av
forarutbildningen, bl.a. i form av en introduktionsutbildning. Institutet
bedomer i nuldget att sannolikheten 4r liten for att utbildningen skulle f&
en negativ effekt pa trafiksdkerheten i1 form av att korkortsaspiranterna
fd&r minskad kortrdning. Nationalforeningen for trafiksckerhetens
frdmjande (NTF) tillstyrker forslaget under forutséttning att det inte leder
till att fler korkortsaspiranter avstir fran privat ovningskorning och
ddarigenom gér miste om méngdtrining. Sveriges Trafikskolors
Riksforbund tillstyrker forslaget. Forbundet ifrdgasétter dock om den
foreslagna mojligheten till prisreglering dr forenlig med EG-rittsliga
konkurrensregler. Motormdnnens Riksforbund och  Motorforarnas
helnykterhetsforbund tillstyrker forslaget. Riksforbundet anser dérvid att
utbildningstiden bor vara kort och koncentrerad och att det ir av
synnerlig vikt att utbildningskostnaderna halls nere. Ldnsrditten i Skane
respektive Viisterbottens ldn avstyrker forslaget. Bada lansrétterna anser i
huvudsak att en kort introduktionsutbildning inte synes medféra ndgon
storre kvalitetsforbattring av den privata 6vningskérningen och att en
alltfor omfattande sddan utgor en risk for att personer inte atar sig ett
handledarskap och dirigenom minskar kérkortsaspirantens trining. Aven
Ldansstyrelsen i Stockholms ldn avstyrker forslaget. Styrelsen anser bl.a.
att det 1 nuldget inte gér att avgéra om en introduktionsutbildning ger
tillrdckliga trafiksdkerhetsvinster for att motivera den stora utdkade
administration och kostnader som utbildningen medfor. Vid ett inférande
bor en utbildning, enligt ldnsstyrelsen, ocks&d omfatta forarbehorigheten
A. Styrelsen finner forslaget orimligt i det att en korkortsaspirant kan
tvingas delta i introduktionsutbildning med flera handledare och en
handledare tvingas genomga den fo6r varje aspirant. Vad avser den
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mojlighet till prisreglering som foreslas menar ladnsstyrelsen att den kan Prop. 2003/04:160

leda till att priset for utbildningen hamnar pd just den nivd som
Vigverket foreskriver. Ldnsstyrelsernas arbetsgrupp for korkort och
yrkestrafik (LAKY) avstyrker forslaget pd 1 huvudsak samma grunder som
Lénsstyrelsen 1 Stockholms 1dn och delar dven 1 Ovrigt styrelsens
bedomning. Bil Sweden avstyrker forslaget och anser att utbildningen bor
vara frivillig.

Skilen for regeringens forslag: Mot bakgrund av den omfattande
privata ovningskorningen har handledaren en central roll i trafiksédker-
hetsarbetet, savil ndr det géller att utdva uppsikt och instruera under
ovningskorningen, som att formedla kunskap som anvidnds efter det att
korkortet utfardats. Som konstaterats i ett tidigare avsnitt foreligger det
dock ofta brister 1 denna Ovningskdrnings planering, struktur och
innehdll. Det &r darfor av vikt att det inférs en obligatorisk
introduktionsutbildning som skall ge handledaren och den som skall
ovningskora okad fardighet, kunskap och vigledning. Det sagda giller i
huvudsak vid 6vningskorning for forarbehorighet B, varfor de foreslagna
reglerna bor begrdnsas till detta omrade. Hiarigenom uppkommer inte
heller nagra svarigheter for personer, som i sin anstéllning har till uppgift
att vara handledare at andra anstdllda med korkortstillstind som
ovningskor hos samma arbetsgivare, eftersom det i dessa fall normalt
handlar om hogre forarbehorigheter. Lénsstyrelsen 1 Stockholms l4n
anfor att for det fall utbildningen inférs bor den &ven omfatta
forarbehorigheten A. Enligt regeringens mening dr en saddan utvidgning
av tillimpningsomradet inte forsvarlig ur ett administrativt perspektiv
mot bakgrund av att trafiksidkerhetsvinsterna till helt 6verviagande del far
anses uppnas med forslagets avgréansning.

Nagra remissinstanser avstyrker forslaget om introduktionsutbildning
pa grund av att den foreslagna utbildningen dr for kort for att ha en
kvalitetshdjande verkan pa 6vningskdrningen och risken att en utbildning
kan f& foljden att en korkortsaspirant far mindre kortrdning. Andra
remissinstanser tillstyrker forslaget under forutsittning att det sistndimnda
inte intrdffar. Ytterligare remissinstanser har anfort att det 1 nuldget inte
gér att avgora om en utbildning ger tillrdckliga trafiksidkerhetsvinster for
att motivera den stora utokade administration och kostnader som
utbildningen medfor. VTI bedomer didremot, utifrdn sin nuvarande
kunskap, att en introduktionsutbildning inte kommer att fi en negativ
foljd 1 form av minskad kortrdning for korkortsaspiranterna. Bade VTI
och Vigverket bedomer att en introduktionsutbildning 1 sjdlva verket
skulle innebdra en forbittring av forarutbildningen. Vid en végning
utifrdn nuvarande kunskapsldge, mellan argumenten f6r och emot en
saddan utbildning, anser regeringen att argumenten for véger tyngre. Den
ovan ndmnda risken for negativa foljder skall emellertid ingalunda
negligeras, varfor introduktionsutbildningens konsekvenser bor utvérde-
ras relativt snart efter inforandet. For att inte onddigt 6ka sagda risk bor
utbildningen vara forhdllandevis kort, ca tre till fyra timmar och ddrmed
inte heller alltfér kostsam. Denna omfattning far ocksé anses tillracklig
for att utbildningen skall vara ett virdefullt led i forarutbildningen. For
att de efterstridvade trafiksdkerhetsvinsterna skall uppsta bor utbildningen
dessutom vara ett obligatorium och inte frivillig, som Bil Sweden
foresléar.

97



Liansstyrelsen i Stockholms ldn och LAKY finner forslaget orimligt i
det att en korkortsaspirant kan tvingas delta i introduktionsutbildning
med flera handledare och i att en handledare tvingas genomgé den for
varje aspirant. Vad avser det forstndimnda kan sdgas att en
korkortsaspirant sédllan torde behdva genomga utbildningen med fler &n
tvd handledare — for ungdomar ofta forédldrarna eller en fordlder och
ndgon annan sldkting eller familjemedlem. Detta bor i allmdnhet kunna
ske vid ett och samma tillfille. Enligt regeringens mening kan denna
invdandning dérfor inte anses vara avgorande. I frdga om det forhdllandet
att en handledare kan tvingas genomga utbildningen flera ganger giller
att det i normalfallet torde handla om att genomga den med egna barn
med nédgot eller ndgra ars mellanrum. Hirvid bor betonas att en visentlig
del av utbildningens virde ligger just 1 att den genomgéas av handledare
och korkortsaspirant tillsammans och aspiranten har i detta fall som regel
inte genomgatt utbildningen tidigare. Den repetition detta innebdr for
handledaren far dessutom anses ha ett virde for trafiksdkerheten eftersom
utbildningstillfdllena vanligen kommer att intrdffa med en viss ldngre tids
mellanrum. Med tanke pa att utbildningen dértill kommer att vara
forhdllandevis kort och inte speciellt kostsam kan repetitionen inte anses
alltfor betungande for handledaren.

Trafiksdkerhetsskal talar for att det bor stillas vissa krav pa kompetens
och ldmplighet hos de organ som vill bedriva utbildning. Om de uppfyl-
ler kraven bor de kunna auktoriseras av Védgverket att bedriva utbildning.
Uppfylls inte tillstindskraven och vissa krav som foljer av foreskrifter i
aktuella avseenden bor Vigverket kunna aterkalla tillstdndet. Det &r
darfor viktigt att verket ocksd foljer upp utbildningsverksamheten i sin
tillsyn. Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer foreslas fa
meddela foreskrifter om att priser for deltagande i utbildningen inte far
overstiga en viss niva.

Liansstyrelsen 1 Stockholms 1dn och Sveriges Trafikskolors Riksfor-
bund tar upp vissa konkurrensfragor i och med att forslaget innehaller en
mojlighet att foreskriva att priset for deltagande i introduktionsutbildning
inte far Gverstiga en viss nivd. Vad avser ldnsstyrelsens oro att denna
mojlighet kan leda till att priset for utbildningen hamnar pa just den niva
som Végverket foreskriver kan foljande sédgas. Det dr inte sdkert att nagot
hogsta pris kommer att behdva foreskrivas. Sa forutsétts enbart bli fallet
om marknadens prisbildning inte kommer att fungera. I storre stdder
torde ocksd prisbildningen, dven for det fall ett hogsta pris har
foreskrivits, ha goda forutséttningar for att fungera som avsett. Dessutom
far foreskriftsmdjligheten, med dess svagheter, allmént sett anses vara att
foredra framfor en situation utan den. Vidare har Sveriges Trafikskolors
Riksforbund ifrdgasatt om den foreslagna majligheten till prisreglering &r
forenlig med EG-rittsliga konkurrensregler. Enligt regeringens mening
ar sistndmnda regler inte tillampliga i forevarande sammanhang.
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9.3.2 Forhandsbesked om godkinnande som handledare

Regeringens bedomning: Den som avser att ansoka om godkénnande
som handledare bor inte kunna begéra forhandsbesked om det finns
hinder mot godkinnande enligt 4 kap. 7 § forsta stycket 1-3 och andra
stycket korkortslagen (1998:488).

Promemorians beddmning: Promemorian innehéller inte négon
bedomning i denna del.

Remissinstanserna: Ldnsstyrelsernas arbetsgrupp for korkort och
yrkestrafik (LAKY) anser att det bor inforas en mojlighet till forhands-
besked om en korkortshavare uppfyller kraven — forutom kravet pé
genomgangen introduktionsutbildning — for handledarskap vid privat
ovningskorning. Harigenom skulle sokanden enligt LAKY kunna fa ett
skriftligt och overklagbart beslut om att han eller hon uppfyller kraven pa
ett tillrdckligt langt korkortsinnehav och 6vriga krav forutom kravet pé
genomford introduktionsutbildning. LAKY erinrar ocksd om vad Lag-
rddet anfor om domstolsprovning i bilaga 5 till prop. 1997/98:124.

Skilen for regeringens bedomning: LAKY foreslar att det bor
inféras en mojlighet till forhandsbesked om godkidnnande som hand-
ledare. Ett sddant forhandsbesked skulle ge den presumtive handledaren
svar pd om han uppfyller kraven pa é&lder, korkortsinnehav och
forarbehorighet, minsta sammanlagda ldngd pa korkortsinnehavet under
de senaste tio &ren och att han under de senaste tre aren inte haft
korkortet aterkallat pa sétt som forhindrar godkdnnande som handledare
enligt 4 kap. 7 § andra stycket korkortslagen. Regeringen delar inte
LAKY:s bedomning att det bor finnas en mojlighet att begira ett
forhandsbesked om det finns hinder mot godkénnande som handledare
enligt 4 kap. 7 § forsta stycket 1-3 och andra stycket korkortslagen och
en mojlighet att overklaga ett negativt sddant beslut. Detta eftersom
beddomningen av om ndmnda krav &r uppfyllda inte &r en ldmplighets-
provning, utan enbart en rutinméssig kontroll av ett antal register-
uppgifter. Den aktuella bedomningen &r siledes t.ex. inte att jamstilla
med ldmplighetsprovningen ett forhandsbesked om korkortstillstind
enligt 3 kap. 8 § korkortslagen innebar. Det dr visserligen tveklost sa att
de aktuella uppgifterna har ett stort informationsvirde for en presumtiv
handledare, eftersom denne hiarigenom i forvdg kan fa veta om det finns
skdl att genomga en introduktionsutbildning eller om ett handledarskap
forhindras av viss anledning. Uppgifterna dr emellertid av sadant slag att
den enskilde inte séllan sjdlv kan bedoma om hinder f6r handledarskap
foreligger. Dessutom kan den enskildes informationsbehov enligt
regeringens mening tillgodoses t.ex. genom kontakter med och upplys-
ningar fran ladnsstyrelsen utan formliga beslut.

LAKY erinrar om vad Lagradet anfér om domstolsprévning i prop.
1997/98:124 s. 160. Enligt Lagradet kan en ordning dir Vigverkets
beslut inte kan 6verklagas férsvaras mot bakgrund av att godkénnandet
som handledare endast synes foregés av en provning av dennes alder och
tid for korkortsinnehav. Om kraven for godkdnnande skulle komma att
skérpas, och t.ex. komma att avse olika ldmplighetskriterier, erinrar Lag-
raddet dock om att en domstolsprévning av frigan om godké&nnande kan
bli erforderlig med tanke p& bestimmelserna i Europakonventionen.
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Enligt regeringens mening saknas det dock alltjamt behov av en mojlig-
het till domstolsprévning av Végverkets beslut i godkdnnandefragan. |
det foreslagna systemet ingdr som ndmns ovan inte ndgon subjektiv
lamplighetsbedomning eller liknande, utan enbart objektiva beddmnings-
kriterier av samma slag som 1 dag. Hirvid bor sdrskilt ndmnas att de
sparr- och giltighetstider, som kan bli aktuella vid provningen av
godkénnandefragan, har beslutats av ldnsstyrelse eller allmén
forvaltningsdomstol i ett separat forfarande och dessa beslut har kunnat
overklagas.

94 Konsekvenser och ikrafttradande

94.1 Konsekvenserna av forslaget

Regeringens bedomning: De enskilda gynnas av att en nyanserad
erfarenhets- och omdomesgillhetsprovning ersétter det gillande kravet
pa ett obrutet korkortsinnehav for utdvande av uppsikt under Gvnings-
korning. Ett krav pd obligatorisk introduktionsutbildning f6r hand-
ledare och korkortsaspirant infor privat ovningskorning for forar-
behorigheten B kommer att forbéttra trafiksdkerheten. For lansstyrel-
serna, Vdgverket och de allmidnna forvaltningsdomstolarna kommer
forslaget att leda till en ndgot 6kad arbetsborda.

Promemorians bedomning: Promemorian innehéller inte ndgon be-
démning 1 denna del.

Remissinstanserna: Ldnsstyrelsen i Stockholms ldn bedomer att den
foreslagna ordningen diar den som ansoker om handledarskap vid privat
ovningskorning for forarbehorigheten B skall ge in ett godként utbild-
ningsbevis kommer att leda till omfattande merarbete for styrelsen i fraga
om drendehantering och kontakter med allménheten. Som skél for detta
anfor lansstyrelsen foljande. I dag kommer ansokningarna om handledar-
skap respektive korkortstillstind normalt in tillsammans. Handledar-
skapsansokningen provas da i1 direkt anslutning till att kérkortsaspiranten
har fatt sitt korkortstillstdnd. Vid ett utbildningskrav kommer 1 de allra
flesta fall frigan om korkortstillstind att provas forst, eftersom det inte
finns skil att genomfora en introduktionsutbildning om man inte blivit
godkind att ovningskora. Ansokningen om handledarskap kommer d4, i
avvaktan pa att drendet kompletteras med ett utbildningsbevis, bl.a. att
behova diarieforas — vilket inte krdvs i dag och bevakas. Ldnsstyrel-
sernas arbetsgrupp for korkort och yrkestrafik (LAKY) anfor att det 1 dag
inte dr ovanligt att varje elev beviljas en handfull eller fler handledare
varfor mdngden ansokningar om handledarskap &r betydande och dédrmed
tidsméssigt mycket resurskrdvande for ldnsstyrelserna. Enligt LAKY &ar
dock granskningen av en enskild ansdkan ddremot forhallandevis enkel.
LAKY bedomer att ldnsstyrelsernas arbete med och kostnader for
handledarskapsdrendena kommer att dka redan vid de fordndringar som
foreslas trdda i kraft den 1 januari 2005 pa grund av att fler kontroller av
olika uppgifter maste goras och oka hogst vésentligt vid ett krav pa
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introduktionsutbildning, dven om det da &dr troligt att det totala antalet
ansokningar om handledarskap minskar. LAKY anf6r i huvudsak det-
samma som Lénsstyrelsen i Stockholms ldn i1 frdga om att utbildnings-
kravet medfor 6kade krav pd registrering, komplettering och bevakning
for lansstyrelserna. Vigverket bedomer att en introduktionsutbildning
kommer att innebdra ett antal forbattringar for verkets del. Enligt verket
ar skélet for detta bl.a. att bdttre forberedda korkortsaspiranter i sin tur
torde innebdra minskade koéer vid forarprov genom férre s.k. omprov och
att farre underkédnda prov kommer att forbéttra forarprovarnas arbets-
situation genom minskade konflikter m.m.

Skiilen for regeringens bedomning: De enskilda gynnas av att en
nyanserad erfarenhets- och omdomesgillhetsprovning ersétter det géllan-
de kravet pé ett obrutet korkortsinnehav for utévande av uppsikt under
ovningskorning. Saledes mildras eller forsvinner manga av de
oldgenheter som dr forenade med dagens system, samtidigt som trafik-
sdkerheten upprdtthdlls genom ndmnda provning. Vidare kommer
inforandet av en obligatorisk introduktionsutbildning, for handledare och
korkortsaspirant infor privat ovningskorning for forarbehorigheten B,
sannolikt att forbattra trafiksdkerheten.

For lansstyrelsernas del innebér forslaget att arbetsbordan, sé vitt kan
bedomas 1 nuldget, kommer att 6ka. Som Lénsstyrelsen i Stockholms 14n
och LAKY framhéller medfér de nya reglerna om uppsikt under
ovningskodrning en provning som innebér kontroll av flera uppgifter dn 1
dag. Det bor dock, enligt regeringens mening, nimnas att det alltjimt ar
frdga om kontroller av register och i vissa fall att ett bevis om
genomgangen introduktionsutbildning inkommit, dvs. ett helt och héllet
rutinméssigt forfarande.

Lansstyrelsen anfor vidare att ansokningarna om korkortstillstand
respektive handledarskap 1 dag normalt kommer in tillsammans och att
den senare provas i direkt anslutning till att korkortsaspiranten har fatt
sitt korkortstillstind. Som ldnsstyrelsen pépekat kommer forslagets
konstruktion att medfora att fragan om korkortstillstdnd 1 regel prévas
fore ansokningen om handledarskap. Enligt styrelsen kommer detta att
medfora att handledarskapsansokningen i1 avvaktan pd att &rendet
kompletteras med ett utbildningsbevis bl.a. maéste diarieféras och
bevakas.

Aven om situationen lénsstyrelsen beskriver kommer att intriffa #r det
enligt regeringens mening inte sékert att den kommer att vara den vanli-
gaste om de foreslagna reglerna infors. Att ansokningarna om korkorts-
tillstdnd och handledarskap 1 dag kommer in tillsammans torde ndmligen
till stor del bero pa hur géllande regler &r utformade. Med de foreslagna
reglerna framstéar det 1 stillet som rationellt att avvakta med ans6kan om
handledarskap tills efter det att den som avser att bli handledare och
korkortsaspiranten genomgatt introduktionsutbildningen. I ett sddant fall
uppkommer inte ndgot merarbete for lansstyrelserna. Det dr dock troligt
att bada situationerna kommer att forekomma dven efter det att kunskap
om de nya reglerna spritt sig. Vidare lir, som LAKY anft6r, det totala
antalet ansokningar om handledarskap minska med de foreslagna reg-
lerna. Darmed kommer resurser som i dag tas i ansprak av den stora
volymen ansokningar att frigéras och kunna anvéndas i den foreslagna
nagot mer omfattande kontrollen som foregar ett handledarskap.
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Sammantaget dr det enligt regeringens mening sannolikt att ldnsstyrel-
sernas arbetsborda kommer att 6ka pa grund av forslaget.

Nér det géller Vagverket kommer de foreslagna reglerna att innebéra
nya arbetsuppgifter bl.a. i form av att ge respektive att aterkalla tillstand
att bedriva introduktionsutbildning for handledare och korkortsaspirant
infor privat ovningskorning for forarbehorigheten B samt utova tillsyn
over utbildningsverksamheten. Det har emellertid inte framkommit, vare
sig 1 verkets egen utredning, som ligger till grund for forslaget om intro-
duktionsutbildning eller pa annat sitt, att verket inte skulle kunna hantera
tillstdnds- och tillsynsverksamheten m.m. inom nuvarande anslag. Har-
utover har Vigverket anfort att forslaget kommer att innebédra forbatt-
ringar bl.a. i friga om effektivare forarprovning och béttre arbetsmiljo
for forarprovarna.

Vad avser de allménna forvaltningsdomstolarna innebédr inférandet av
en mojlighet till overklagande av Vigverkets beslut, om att inte ge
respektive att aterkalla tillstdnd att bedriva introduktionsutbildning, att
maéltillstromning till domstolarna kommer att 6ka. Vilken omfattning
okningen kommer att ha dr dock svért att uppskatta pa forhand. I nuldget
kan endast sdgas att antalet mal av naturliga skl kommer att vara storre i
samband med systemets inforande for att dérefter minska till ndgon form
av for maltypen normal niva.

Savil lansstyrelsernas som Végverkets och domstolarnas eventuellt
okade arbetsbelastning skall hanteras inom befintliga anslagsramar.

9.4.2 Ikrafttridande m.m.

Regeringens forslag: De foreslagna dndringarna trdder i kraft den
I januari 2005. Bestimmelserna i 4 kap. 9—11 §§, 8 kap. 2 § forsta
stycket andra meningen samt 10 kap. 1 § forsta stycket 4 skall
tillimpas frdn och med den 1 oktober 2005. Bestdmmelsen 1 4 kap. 7 §
forsta stycket 4 skall tillampas frdn och med den 1 januari 2006.

Promemorians forslag: Overensstimmer delvis med regeringens.
Promemorian foreslar att lagdndringarna skall trdda i kraft den 1 januari
2005. De nya bestdammelserna om introduktionsutbildning i 4 kap. 7 §
forsta stycket 4, 8 kap. 2 § forsta stycket samt 10 kap. 1 § forsta stycket
4, 1 a och 1 b §§ foreslas dock tillimpas for tid fran och med den
I januari 2006. Nar det giller de regler som ror utbildningsorganen
foreslar regeringen, till skillnad mot promemorian, att reglerna skall
tillimpas frdn och med den 1 oktober 2005.

Remissinstanserna: Vigverket anfor att de foreslagna reglerna om
introduktionsutbildning 1 8 kap. 2 § forsta stycket samt 10 kap. 1 § forsta
stycket 4, 1 a och b §§ bor trdda i kraft den 1 oktober 2005 for att
ansokningar om att f4 bedriva utbildning m.m. skall kunna hanteras
praktiskt.

Skilen for regeringens forslag: Vigverket framhaller att bestdm-
melserna som ror utbildningsorganen bor trdda i1 kraft den 1 oktober
2005, 1 stillet for den 1 januari 2006 som foreslagits, for att verket skall
kunna hantera ans6kningar om att f bedriva utbildning m.m. Regeringen
delar verkets bedomning att en fungerande utbildningsorganisation maste
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existera den 1 januari 2006. Mot bakgrund hérav bor reglerna som avser
utbildningsorganen tillimpas frd&n och med den 1 oktober 2005.
Bestdammelsen om krav pd genomgéngen introduktionsutbildning i 4 kap.
7 § forsta stycket 4 bor i enlighet med promemorians forslag tillimpas
frdn och med den 1 januari 2006.

Ett godkdnnande som handledare som meddelats fére de nya reglernas
ikrafttradande giller ocksd darefter, men ett sddant handledarskap kan
upphora att gdlla enligt de nya bestdmmelserna, t.ex. pa begidran av
korkortsaspiranten eller efter aterkallelse av handledarens korkort enligt
5 kap. 3 § 1 korkortslagen. Enligt regeringens mening saknas det ddrmed
anledning att infora nigra uttryckliga overgangsbestammelser.

10 Nya verkstéllighetsregler for 6verlastavgifter

10.1 Allménna utgangspunkter

10.1.1 Bakgrund — utomnordiska verkstillighetsproblem

Nuvarande ordning

Enligt det gidllande svenska regelverket (fér en ndrmare beskrivning av
géllande ritt se SOU 2002:72 s. 21 ff. och dven prop. 2003/04:92) &r det
forenat med svarigheter att verkstilla boter och avgifter som adomts
respektive paforts utomnordiska fordonsforare eller fordonsidgare for for-
seelser mot den svenska trafiklagstiftningen. Det finns inga mojligheter
for polisen att framtvinga forskottsbetalningar for trafikboter eller
trafikavgifter. De mojligheter till anvdndande av tvangsmedel som fore-
skrivs i réattegangsbalken utnyttjas i princip inte vid rena botesbrott. En
svensk myndighet har inte sérskilt ofta ndgon mgjlighet att begdra
verkstéllighet 1 en annan stat av en svensk brottmilsdom eller av ett
beslut om avgifter for forseelser mot den svenska trafiklagstiftningen.
Verkstillighet kan dérfor 1 avsaknad av konventioner eller mellanstatliga
avtal 1 princip endast ske 1 Sverige. | minga fall dr det sdledes mojligt att
undandra sig verkstdllighet genom att ldmna landet.

I friga om de ovriga nordiska ldnderna dr verkstillighetssituationen
generellt sett den motsatta. Sedan 1960-talet pagér, genom lagen
(1963:193) om samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge
angaende verkstdllighet av straff m.m. och forordningen (1963:194) om
samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge angiende verkstil-
lighet av straff m.m., ett omfattande samarbete avseende straffverk-
stdllighet mellan Sverige och de 6vriga nordiska ldnderna. Detta nordiska
samarbete fungerar vél avseende savél lindrig som allvarlig brottslighet
men omfattar inte forseelser som sanktioneras med avgifter, t.ex. enligt
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lagen (1972:435) om oOverlastavgift eller lagen (1976:206) om fel-
parkeringsavgift. For overlastavgifternas del kan indrivning dnda ske
inom Norden med stod av lagen (1990:226) om handrackning i
skattedrenden mellan de nordiska ldnderna samt forordningen
(1997:1157) om handriackning i skattedrenden mellan de nordiska
linderna. Aven detta samarbete fungerar utan anmirkningar. Felparke-
ringsavgifter faller dock utanfor de ndmnda samarbetena och kan inte
verkstéllas 1 de ovriga nordiska ldnderna.

Det bor redan nu betonas att de utomnordiska verkstillighetsprob-
lemen inom en néra framtid kommer att kunna 16sas inom EU:s ram i
frdga om trafikboter (se vidare avsnitt 10.1.2 nedan). Problemen ldr dock
bestd under 6verskadlig tid vad avser Gverlastavgifter och felparkerings-
avgifter inom EU, eftersom verkstéllighetssamarbete saknas pd dessa
omraden, samt i sin helhet foretrddesvis mellan Sverige och de léander 1
Osteuropa som inte blivit medlemmar av EU varen 2004.

Sammanfattningsvis géller saledes att det i dag forekommer verk-
stallighetsproblem i frdga om trafikboter och trafikavgifter, i form av
overlast- och felparkeringsavgifter, som adomts eller paforts utom-
nordiska fordonsforare eller fordonsigare.

Internationell jamforelse

Utredningen har genom fragor till myndigheter 1 Belgien, Danmark, Fin-
land, Frankrike, Nederldnderna, Spanien, Storbritannien och Tyskland
inhd@mtat information om hur rittssystemen i dessa EU-ldnder hanterar
motsvarande verkstédllighetsproblematik. Samtliga myndigheter utom de
brittiska och finska redovisade att det finns mojlighet att meddela beslut
om ndgon form av tvdngsmedel mot personer som bryter mot trafik-
lagstiftningen, i syfte att framtvinga en forskottsbetalning av ett forvintat
botesstraff och pa sa sitt sdkerstélla en framtida verkstillighet av straffet.
Mojligheterna géller i princip endast mot utlindska trafikanter. Det &r
emellertid inte medborgarskapet som utgor rekvisitet for anvindande av
tvangsatgirden, vilket skulle strida mot diskrimineringsférbudet i artikel
12 1 EG-fordraget, utan att den straffréttsligt ansvarige personen inte har
ett kant hemvist i landet 1 friga.

Tvéngsatgdrderna utgors vid trafikbrott antingen av en mojlighet att ta
egendom i forvar (Belgien, Danmark, Frankrike och Nederldnderna) eller
att forbjuda fordonets fortsatta fird genom att “gora det omgjligt att
flytta” och hérvid eventuellt stdlla upp det pa en sérskild forvaringsplats
(Spanien). Den tyska myndigheten redovisade att bada dessa mojligheter
kan anvédndas. Narmare bestdmt kan egendom tas i forvar vid vad som
kan betecknas som vanliga trafikbrott och férbud mot fortsatt fard
meddelas nér trafikbrott begds av den kommersiella trafiken. Fran tyskt
hall understroks dock proportionalitetsprincipens betydelse. Detta inne-
bidr 1 praktiken att sjdlva fordonet som sadant ndstan aldrig tas 1 forvar
vid vanliga trafikbrott, utan i stillet tas annan mindre vérdefull egendom.
I Finland och Storbritannien finns, som redan framgétt, inga mojligheter
att meddela beslut om omedelbara tvangsatgirder i samband med trafik-
brott i syfte att driva in boter.

For verkstélligheten av felparkeringsavgifter dr redovisningen mer
diversifierad. Myndigheterna 1 Belgien, Finland, Frankrike och Tyskland
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uppgav att det, liksom i Sverige, inte finns nadgra mojligheter till tvangs-
atgirder mot felparkerade fordon enbart i syfte att verkstdlla en
felparkeringsavgift. Brittiska, danska, nederldndska och spanska myndig-
heter uppgav dédremot att det finns en sddan mojlighet, framfor allt
mdjligheten att l&sa hjulen pa ett felparkerat fordon genom en s.k. wheel
clamp. Endast frdn nederlédndsk sida gavs emellertid klart uttryckt for att
denna metod anvinds frekvent. I kontrast hértill angav den brittiska
myndigheten att metoden brukas mer séllan.

Sammantaget framstér det som vedertaget i manga EU-ldnder med en
mojlighet att kunna besluta om nagon form av tvangsatgiard mot utlédnd-
ska trafikanter som bryter mot trafiklagstiftningen, for att framtvinga en
forskottsbetalning av ett forvéntat botesstraff, och ddrmed sdkerstélla en
framtida verkstéllighet av boéterna. Diremot anvdnds tvangsatgirder
generellt sett endast undantagsvis vid verkstillighet av felparkerings-
avgifter.

Behovet av dndringar

I Sverige medfor de tidigare nimnda bristerna i verkstélligheten ett antal
oldgenheter. Inom- och utomnordiska forare eller fordonsidgare behandlas
olika, vilket dr otillfredsstédllande fran réttvisesynpunkt. Dartill kommer
trafiksdkerhetsproblem, varvid en effektiv verkstillighet kan forvéntas ha
en positiv effekt pd den allménna trafiksidkerheten. Vidare géller i frdga
om Overlastavgift att det kan argumenteras for ett samband mellan
effektivare verkstéllighet och minskade underhéllskostnader till f6ljd av
viagskador. Hiarutover har akeribranschen hdvdat att verkstéllighetsprob-
lemen medfor konkurrensnackdelar for de svenska akeriforetagen. Slut-
ligen forlorar kommunerna inkomster p&d grund av att felparkerings-
avgifter inte kan drivas in. De olika oldgenheterna kommer nu att
utvecklas nagot i tur och ordning.

De aktuella skillnaderna i behandling kan i ndgon méan konkretiseras
genom vad Vigverket redovisat 1 en rapport om hur den tunga trafiken
efterlever trafiklagstiftningen. Det har ndmligen framkommit att ungefér
50 procent av de medborgare i andra nordiska ldnder som adémts boter
for trafikbrott frivilligt betalat dessa, medan motsvarande siffra for med-
borgare i andra europeiska ldnder endast dr 10—15 procent (Vigverket,
Rapport angéende regeringens uppdrag att utreda och ldmna forslag
avseende hur kontrollen av hur den tunga trafiken efterlever trafiklag-
stiftningen m.m. kan utvecklas och fordndras, dnr N2000/3778/TP,
s. 44). Den betydande skillnaden beror sannolikt till stor del pa att boter
som adomts den som bor i ett nordiskt land slutligen kan drivas in exeku-
tivt med stod av det nordiska samarbetet som finns om straffverk-
stéllighet.

Réttviseproblemet far dven okad aktualitet genom att den svenska
akerindringen pd senare dr utsatts for en 6kad internationell konkurrens.
Exempelvis kan numera transportforetag som dr registrerade i ett EU-
land med stod av EG-ritten (radets forordning [EEG] nr 3118/93 av den
25 oktober 1993 om forutsittningar for transportforetag att utfora inrikes
godstransport pad vidg i en medlemsstat dar de inte dr etablerade; EGT
L 279, 12.11.31993, s 1, Celex 1993R3118) dven utfora tillfilliga inrikes
godstransporter pa vdg i vilket annat EU-land som helst utan att vara
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etablerade i det landet, s kallat cabotage. Oppnandet av mojlighet till
cabotage har skett successivt sedan &r 1993 och det &r fran den 1 juli
1998 helt fritt for EU-&kerier 1 alla EU:s medlemslénder.

Aven om omfattningen av den utlindska lastbilstrafiken i Sverige inte
ar helt klarlagd har enligt Vigverkets métningar den tunga trafiken 1
Sverige okat de senaste aren. Samtidigt har emellertid den mingd gods
som svenska lastbilar har transporterat inte 6kat. Den rimliga forklarin-
gen till detta anses vara att de utlindska lastbilarnas andel av transpor-
terna i Sverige har okat.

I fraga om trafiksdkerheten dr det angeldget att ha ett effektivt
sanktionssystem dven for utldndska forare och fordonsédgare, eftersom det
kan tas for givet att trafikfarliga beteenden dr vanligare férekommande
om sanktionerna for forseelser mot trafiklagstiftningen inte kan verk-
stdllas. De typiskt sett trafikfarliga beteendena &r exempelvis att fordon
framfors med for hog hastighet. Uttrottade forare som har brutit mot
bestimmelserna om kor- och vilotider utgér ocksd en potentiell trafik-
fara. Fordon som har Overlastats innebédr i sig en betydande trafik-
sdkerhetsrisk (se t.ex. prop. 1972:81 s. 34 och 70) och kan dven ge upp-
hov till sparbildningar i véigbanan och pa sa vis sedermera 6ka risken for
vattenplaning for andra trafikanter.

Vad dérefter angdr sambandet mellan bristande verkstillighet av
Overlastavgift och végskador &r utgéngspunkten att nedbrytningen av
vigarna gar fortare vid Overlastad fordonstrafik. Det har t.ex. berdknats
att den nedbrytande effekten &r 50 procent storre for ett treaxlat fordon
som har 10 procents Overlast dn for ett motsvarande fordon med
maximalt tilldten last (se t.ex. prop. 1989/90:17 s. 11). En effekt av
Overlasterna dr, som ndmnts i féregdende stycke, uppkomsten av spar i
viagbanan. Vidare kan exempelvis sprickbildningar i vigbeldggningen
paverka underliggande lager och ddarmed fororsaka dyrbara reparationer
av végarna. Utredningen har vid en schematisk berdkning kommit fram
till att om inférandet av verkstéllighetsregler skulle leda till att den utom-
nordiska trafiken inte dverlastade 1 ndgon storre man @n vad den svenska
trafiken gor, s& skulle detta kunna innebéra ldgre kostnader for staten 1
form av viagunderhall med ndgra miljoner kronor per ar.

Nér det giller konkurrensfragor har framfor allt den svenska akeri-
branschen gjort géllande att de verkstéllighetsproblem som finns verkar
konkurrensmissigt menligt for de svenska akeriforetagen jamfort med
utlindska akeriforetag. Fragan har utretts tidigare (se SIKA, rapport
1999:5 del 1, Akeriniringens kostnadsstruktur och konkurrenssituation).
Déa (a. a. s. 37) ansdgs emellertid en bristande efterfoljd av lagar och
regler 1 sig endast forsumbart paverka de rent ekonomiska kostnads-
skillnaderna. Det framholls likvél att det av rent principiella skél &r
ytterst viktigt att forsoka sdkerstdlla en enhetlig regelefterlevnad pa den
avreglerade transportmarknaden. Detta dels for de berorda aktorernas
skull, dels for att 4ven allmidnheten fullt ut skall acceptera de forenklade
villkor som nu réder for utlaindska konkurrenters marknadstilltrdde. Det
torde saknas skdl att nu se annorlunda pa saken. Verkstillighets-
problemet far darfor ur ett konkurrensperspektiv anses vara visentligt.

Vad avser felparkeringsavgifter dr problemen foretrddesvis regionala
och finns 1 grinsndra kommuner, t.ex. Stromstads kommun. Problemens
omfattning kan illustreras med 1 vad mén under ar 2001 utfirdade av-
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gifter betalades. Vid en revidering ar 2002 konstaterades att betalnings-
viljan var 80 procent nir det handlade om svenskregistrerade fordon,
men endast ca sju procent ndr fordonen var utlandsregistrerade. Annor-
lunda uttryckt kan detta for vissa kommuner innebédra att hilften av de
felparkeringsavgifter som utfirdas aldrig kan drivas in. Totalt tros kom-
munerna &rligen g& miste om inkomster pd ungefir 10-15 miljoner
kronor pd grund av felparkeringsavgifter som inte gr att driva in.

De ovan beskrivna oldgenheterna nir det giller utomnordiska forare
eller fordonsédgare talar saledes med viss styrka for att kan finnas anled-
ning att infora nya verkstdllighetsregler vad avser savél trafikboter som
Overlastavgift och felparkeringsavgift. Darmed 4r dock inte sagt att sa
bor ske samtidigt eller att reglerna bor vara desamma i samtliga tre fall.

10.1.2 Nya verkstillighetsregler for dverlastavgift

Regeringens forslag: Det skall inforas nya verkstillighetsregler for
Overlastavgift ndr det géller utomnordiska fordonsédgare.

Regeringens bedéomning: Nagot omedelbart behov att inféra mot-
svarande nya verkstillighetsregler finns inte i fraga om trafikbéter,
eftersom ett instrument for dmsesidigt erkdnnande av boétesstraff inom
EU kommer att antas inom en néra framtid. For felparkeringsavgif-
ternas del &r det inte utan ytterligare utredning mojligt att inféra
motsvarande nya verkstéllighetsregler.

Utredningens forslag och bedémning: Overensstimmer med rege-
ringens.

Remissinstanserna: Svenska kommunforbundet tillstyrker forslaget
och bedomningen utom vad avser felparkeringsavgifter. Vigverket har
inget att invdnda mot vare sig forslaget eller bedomningen. Motormdin-
nens riksforbund anser att forslaget och bedomningen &r bra under foérut-
sdttning att det dven for trafikbrotten och felparkeringsavgifterna infors
nya regler inom en snar framtid. Rikspolisstyrelsen beklagar att utred-
ningen inte tagit ett mer samlat grepp och belyst aktuella fragestillningar
i hela dess vidd. Enligt styrelsen kan och bor den fortsatta beredningen ta
sig an de fragor som é&terstar om verkstéllighet av vissa trafikboter eller
trafikavgifter for utlandska trafikanter. Rikspolisstyrelsen anser att den
ordning som foreslés i friga om Overlastavgifter bor kunna ges generell
tillimpning. Juridiska Fakultetsstyrelsen vid Lunds Universitet menar att
forslagets avgriansning dr odndamalsenlig och obefogad. Godstransport
delegationen (N2002:18), Svenska Transportarbetareforbundet och
Sveriges transportindustriforbund uttrycker besvikelse over att forslaget
begrinsats till overlastavgifter. Svenska akeriférbundet (numera Sveriges
akeriforetag) framhaller att hela problematiken med verkstéllighet av
trafikboter och trafikavgifter maste tgdrdas inom en snar framtid.

Skiilen for regeringens forslag och bedomning: En allmin forutsétt-
ning for att verkstédllighetsregler skall vara effektiva ar att de férenas med
en mojlighet att tillgripa ndgon form av tvangsatgird. Vid det aktuella
valet av tvangsatgdrd maéste emellertid beaktas att det finns en stor
mingd trafikforfattningar vilka tar sikte pa hogst varierande situationer.
De ticker allt frdn bagatellartade forseelser, som exempelvis bristféllig
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skyltbelysning, till grovre trafikbrott, som t.ex. rattfylleri och olaga
yrkesmissig trafik. Ddrmed varierar straffvirdena for trafikbrotten. De
olika forseelserna dr dessutom av olika betydelse for trafiksdkerheten. De
har ockséd olika stor inverkan pd uppkomsten av végskador. Det finns
vidare en grundldggande skillnad mellan kommersiell trafik och privat-
bilister bl.a. vad géller ekonomiska incitament for 6vertradelser.

Trafikforfattningarna har dven olika adressater. Vissa forfattningar lag-
ger boter eller avgifter pa foraren medan andra ldgger betalningsansvaret
pa fordonsdgaren. Ett tvangsmedel mot fordonet kan naturligtvis vara
lattare att forstd och motivera om det dr d4garen som &r betalningsansvarig
dn om det dr foraren som dr betalningsansvarig for ndgot han eller hon
har gjort utan dgarens insikt.

Vidare gor den beskrivna heterogeniteten att &ven om det, som hévdas
nedan 1 avsnitt 10.2.4, inte allmint sett strider mot grundldggande
principer om proportionalitet och diskriminering pa grund av nationalitet
att kunna tillgripa tvdngsmedel for trafikforseelser, s& kan det givetvis i
fraga om en enskild forseelse finnas anledning att anlégga ett annat
betraktelsesitt.

Det framstar darmed som uppenbart att lampligheten och rimligheten
av anvindandet av en tvangsatgidrd i de aktuella utomnordiska fallen
maste provas nyanserat. Dessutom bor det hdrvid beaktas i vilken man en
motsvarande verkstéllighet kan uppnds genom internationella dverens-
kommelser. Mot bakgrund av att en sddan prévning &dr forhéllandevis
omfattande &r det i nuldget inte mojligt for regeringen att lamna négot
generellt forslag om tvingsétgird.

En generell tillimplighet av de aktuella verkstéllighets- och tvéngs-
atgidrderna torde endast vara meningsfull och fran objektiva utgéngs-
punkter godtagbar, om malséttningen ockséd dr att utnyttja mojligheten
vid samtliga slags trafikforseelser av utomnordiska fordon. Detta torde 1
sin tur stdlla timligen stora krav pa utokade resurser for framfor allt
polisen, om inte andra polisidra angeldgenheter skall nedprioriteras.
Vilka resurser det kan handla om gér dock inte att uttala sig ndrmare om
utan ytterligare utredning.

Mot bakgrund av det anforda ar det naturligt att koncentrera intresset
till de omraden dér det framstér som sarskilt onskvért med effektiv verk-
stdllighet och en sddan inte kan eller kommer att kunna uppnas genom
internationellt verkstillighetssamarbete. Harvid bor ocksa beaktas att det
frén allmidnna utgdngspunkter finns goda skél for att till en borjan
begrinsa inférandet av en ny ordning till ett visst eller vissa sdrskilt
angeldgna omraden i syfte att vinna praktiska erfarenheter. Om erfaren-
heterna efter en utvérdering ger anledning till det kan en utvidgning av
den nya ordningen till ytterligare trafikforseelser overvégas.

Mindre prioriterade omraden

Inom EU finns for ndrvarande inga rittsakter som reglerar verkstéllighet
over granserna av botesstraff. Den 4 mars 2004 6verlamnade emellertid
regeringen en proposition om Sveriges antagande av ett rambeslut om
tillimpningen av principen om 6msesidigt erkdnnande péa botesstraff till
riksdagen (prop. 2003/04:92). I propositionen foreslds att riksdagen
godkidnner utkastet till rambeslutet.
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Rambeslutet innehdller bestimmelser om verkstillighet inom EU av
botesstraff. Rambeslutet skall kunna anvédndas ndr den fysiska eller
juridiska person mot vilken ett botesstraff har fattats har sin egendom,
inkomst eller hemvist, eller — nédr det géller en juridisk person — har sitt
sdte 1 en annan medlemsstat. Ett botesstraff som har beslutats 1 en
medlemsstat av en domstol eller, under vissa forutsdttningar, en annan
myndighet skall erkdnnas och verkstéllas i en annan medlemsstat utan att
nagot nytt beslut behover fattas av den staten. Verkstélligheten skall ske
pd samma sidtt som for ett inhemskt botesstraff. 1 vissa fall kan
verkstélligheten av botesstraffet védgras. Grundtanken dr emellertid att
ingen fysisk eller juridisk person i framtiden skall kunna undkomma
verkstillighet av ett botesstraff inom EU.

Botesstraff som domts ut av en domstol eller 1 ett foreldggande av
ordningsbot eller strafféreliggande omfattas som sagt av rambeslutet.
Emellertid skall med botesstraff dven avses beslut om boter som fattats
av andra myndigheter &n domstol i ett administrativt forfarande sé ldnge
ett sddant beslut hade kunnat prévas av en domstol i ett straffréttsligt
forfarande. I Sverige finns inte denna typ av forfaranden. Hér beivras
visserligen vissa Overtradelser av sdrskilda foreskrifter genom sérskilda
administrativa avgifter eller sanktionsavgifter, t.ex. 1 forevarande
lagstiftningsédrende aktuella felparkeringsavgifter enligt lagen (1976:206)
om felparkeringsavgift, men dessa dverprovas vid tingsritten med stdd
av lagen (1996:242) om domstolsdrenden 1 stéllet for med réttegédngs-
balkens regler om rittegangen i brottmal. Felparkeringsavgifterna —
liksom andra liknande administrativa avgifter som inte kan dverprovas i
ett straffrittsligt forfarande vid domstol, t.ex. dverlastavgifter — omfattas
ddrmed inte av rambeslutet.

Eftersom rambeslutet dr bindande for medlemsstaterna och genom-
forandet av rambeslutet kommer att krdva ny nationell lagstiftning, krdvs
riksdagens godkédnnande innan Sverige kan rosta for ett antagande av
rambeslutet 1 ministerrddet. Riksdagen kommer att behandla proposi-
tionen under viren 2004 och rambeslutet kommer att kunna antas av
ministerrddet tidigast under sommaren 2004. Genomforandetiden kom-
mer troligen att bestimmas till minst tvd ar frdn det att rambeslutet
offentliggors i Europeiska unionens officiella tidning (EUT).

Da botesstraff for forseelser mot svensk trafiklagstiftning, efter
nidmnda genomférandetid, kommer att kunna verkstdllas inom EU,
saknas det givetvis skil att infora ett svenskt nationellt system utéver det
som foljer av rambeslutet. Ett EU-verkstéllighetssamarbete fir dessutom
anses utgora det bésta sittet att uppna en likabehandling av trafikanterna.
Aven om samarbetet inte giller linder utanfor EU kommer — sérskilt
efter unionens utvidgning véren 2004 — den helt Overvdgande delen
utldndsk trafik i Sverige att omfattas.

Felparkeringsavgifter enligt lagen om felparkeringsavgift dr en avgifts-
typ som intar en sérstillning i verkstdllighetssammanhang. Till skillnad
frdn vad som normalt &dr fallet vid Ovriga trafikforseelser finns ju en
fordonsforare eller fordonsédgare sdllan pd plats ndr en felparkerings-
forseelse uppticks. Detta betyder bl.a. att ett beslut om tvangsatgérd inte
pa ett enkelt och klart vis kan meddelas den ansvarige. Ett tdnkbart sétt
bl.a. att hantera denna svéarighet &r att, sdsom sker bl.a. 1 Nederldnderna
och Storbritannien, tillgripa mekaniska anordningar genom vilka hjulen
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lases fast. En viktig invéindning ddremot dr dock att det i vissa fall kan
framsta som betdnkligt att lasa fast ett fordon om det t.ex. star uppstéllt
pa ett trafikfarligt sdtt. En annan invindning ir att ett sddant system
medfor administrativa kostnader for det allmédnna. Hértill kommer den
grundldggande frdgan om en tvangsitgidrd, som 1 princip utan
tidsbegransning och generellt forhindrar fortsatt utnyttjande av bilar som
felparkerats, med avseende pa art, styrka, rickvidd och varaktighet star i
rimlig proportion till vad som &r att vinna med atgirden i friga. Vidare
maste det beaktas att tvangsatgirder endast anvinds i ett mindre antal
EU-ldnder vid verkstillighet av felparkeringsavgifter. Det bor ocksé
framhallas att det i Nordiska ministerrddet har forts principdiskussioner
om bl.a. mgjligheten att lata driva in felparkeringsavgifter 6ver lands-
granserna 1 Norden. Mot denna bakgrund framstér det inte som vélunder-
byggt att utan ytterligare och mer ingéende Gvervdganden foresla en
ordning for felparkeringsavgifter med verkstillighets- och tvangsétgirder
i Sverige.

Ndrmare om behovet av nya verkstdllighetsregler for overlastavgift

I motsats till vad som giller for trafikboter och felparkeringsavgifter
framstar det som sarskilt viktigt att infora nya verkstillighetsregler pa
overlastavgiftsomradet. Det kan uppskattas att drygt hilften av de belopp
som arligen pafors utomnordiska fordonsédgare for Gverlastavgifter aldrig
kommer att betalas. Exempelvis kan det av betalningsanteckningar for de
senaste ca tio dren, som forts vid Léansstyrelsen i Stockholms 14dn, utldsas
att betalning inte erlades 1 14 procent av fallen med svenska
fordonségare, i 35 procent av de nordiska fallen och i 61 procent av de
utomnordiska fallen. Vidare uppger utredningen att den utldndska
trafiken pafors ca 30 procent av Overlastavgifterna samtidigt som denna
trafik stdr for omkring 17 procent av den totala lastbilstrafiken. Den
utldndska Gverrepresentationen far atminstone delvis anses ha samband
med verkstillighetsbristerna 1 avgiftssystemet. Det finns dessutom
anledning att anta att antalet verkliga fall av utlindsk overlast ar betydligt
storre dn vad de avgifter som éarligen pafors utvisar. Déartill kommer att i
likhet med vad som giller for 1 vart fall de allvarligare trafikbrotten
innebédr dverlastade fordon ocksa en typfara for trafiksdkerheten. Vidare
ger trafik med Overlast upphov till ett betydande vigslitage och utgor
darmed &dven indirekt en trafiksdkerhetsfara for oOvrig trafik. Den
Overlastade trafiken kan ocksa befaras generera stora kostnader for staten
i form av vdgunderhall.

For overlastavgifterna géller ocksa till skillnad frén trafikbrotten att det
under en ndra framtid inte kan péardknas ndgra internationella verk-
stdllighetsinstrument inom EU.

Vidare torde det pa overlastavgiftsomradet inte foreligga nadgon storre
risk for att en tvangsatgird skulle komma 1 konflikt med proportionali-
tetsprincipen, se vidare avsnitt 10.2.4 nedan.

Det sagda i forening med de forut ndimnda allménna réttviseperspek-
tivet och principiella konkurrensskilen talar starkt for en férdndring av
mojligheterna till verkstdllighet av Overlastavgifter for utomnordisk
trafik. Nagra egentliga skil for att inte infoéra nadgon form av fordndring
av den nuvarande ordningen torde inte foreligga. Bland annat. kan harvid
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understrykas att Overlastad trafik till Overvdgande del utgors av
kommersiell trafik. Darvid kan ocksa konstateras att den av professio-
nella aktorer utforda kommersiella trafiken har ett sérskilt ansvar for
forseelser mot trafiklagstiftningen och det framstir som naturligt att
denna grupp ocksd borde bli den som i forsta hand utsitts for hardare
verkstillighetsatgérder.

10.2 Andringar i lagen om &verlastavgift

10.2.1 De nya verkstillighetsreglernas tillimpningsomrade

Regeringens forslag: De nya verkstillighetsreglerna for overlast-
avgift riktas mot fysiska och juridiska personer som inte har hemvist 1
Sverige eller nagot annat nordiskt land.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen av remissinstanserna har yttrat sig i denna
del.

Skiilen for regeringens forslag: Av uppenbara skil foreligger det inte
nagot sdrskilt verkstillighetsproblem avseende en dverlastavgift om den
fysiska eller juridiska person som &r ansvarig for avgiften har hemvist i
Sverige. Av avsnitt 10.1.1 framgér att detsamma giller for personer med
hemvist i Danmark, Finland, Island eller Norge, eftersom verkstéllighet
av en paford Overlastavgift 1 ett sddant fall kan ske med stéd av lagen
(1990:226) om handridckning 1 skattedrenden mellan de nordiska ldn-
derna och forordningen (1997:1157) om handridckning i skattedrenden
mellan de nordiska ldnderna. Norden kan saledes i sin helhet undantas
fran omradet med sérskilda verkstillighetsproblem 1 aktuellt avseende.
Mot bakgrund hirav och eftersom sddana problem existerar utanfor detta
territorium bor den nya verkstdllighetsmojligheten enbart omfatta
personer med hemvist utanfér Norden. Frdgan om ett sédant urvals-
kriterium innebdr en av EG-rétten forbjuden indirekt diskriminering
behandlas nedan 1 avsnitt 10.2.4, i samband med att den tvangsétgird
som eventuellt kan ge upphov till sddan diskriminering behandlas.

Det skulle kunna hévdas att de nya reglernas tillimplighet borde goéras
avhingig ett fordons registrering i stillet for den Overlastavgiftsansva-
riges hemvist. Reglerna skulle i ett sddant fall kunna bli tillampliga redan
vid ett konstaterande av att ett overlastat fordon dr registrerat i ett land
utanfor Norden. Ett sddant system skulle utan tvivel vara enkelt for
polisen att hantera. Detta eftersom ndgon bedomning av en fordonsédgares
hemvist inte skulle behdva goras, utan endast en kontroll av fordonets
registrering.

Lagligheten av ett system baserat pd fordonets registrering kan dock
ifrdgaséttas for svenska forhéllanden och det &ven om EG-domstolen har
godkint ett liknande system i dom av den 19 mars 2002 i mal C-224/00,
Kommissionen mot Italien. 1 rittsfallet gjordes ndmligen inte gillande att
Italien hade slutit ndgra relevanta bilaterala avtal med 6vriga medlems-
stater som kunde garantera en verkstéllighet Over gridnserna, vilket

Prop. 2003/04:160

111



emellertid, som framgatt ovan, &r fallet for Sveriges del i fraga om de
ovriga nordiska ldnderna. Om darfor t.ex. en dansk é&kare skulle ha
nyttjanderétt till ett tyskregistrerat fordon och fordonet darefter skulle
framforas med Overlast 1 Sverige sd skulle den danske é&karen enligt
7 § lagen (1972:435) om Overlastavgift under vissa forhallanden kunna
bli ansvarig for overlastavgiften. Om fordonet d& skulle bli utsatt for
tvangsatgédrder i Sverige endast pd grund av att det var tyskregistrerat
skulle den danske &karen med fog kunna hévda att forfarandet var savil
onddigt som olagligt eftersom en paférd svensk oOverlastavgift kan
verkstédllas mot &karen i Danmark med stod av lagen om handréckning i
skattedrenden mellan de nordiska ldnderna. Norden bor darfor ses som en
helhet i fraigan om verkstélligheten av en svensk Overlastavgift och ett
system som endast inriktar sig pa fordonets registrering kan da inte moti-
veras av objektiva skél och skulle ddrmed kunna utgéra av EG-rétten
otilldten diskriminering (jfr t.ex. EG-domstolens dom av den 10 februari
1994 1 mal C-398/92, Mund & Fester mot Firma Hatrex Internationaal
Transport, REG. 1994, s. 1-467). Det sagda fordndras inte av vare sig att
nidmnda exempel endast kan utgoéra ett undantag i den internationella
trafiken eller att ett system som dr avhidngigt endast av fordonets
registrering har klara praktiska fordelar. Den begrénsade risk som @ndé
foreligger att ett sddant system skulle kunna forklaras ogiltigt gor att ett
system baserat pd begreppet hemvist bor fa foretrdde. En hdanvisning till
hemvistbegreppet har ocksd godkidnts av EG-domstolen (dom av den 23
januari 1997 i mél C-29/95, Pastoors och Trans-Cap Gmbh mot
Belgische Staat, REG 1997, s. 1-285).

Med anledning av det anforda foreslér regeringen sammanfattningsvis
att de nya verkstillighetsreglerna for 6verlastavgift skall omfatta fysiska
och juridiska personer som har hemvist utanfér Norden. Denna avgréns-
ning bor framga av den foreslagna nya 8 a §.

10.2.2 Plats, tidpunkt och form for verkstillighet m.m.

Regeringens forslag: Verkstillighet skall ske i Sverige och i samband
med polisens kontroll av fordonet eller fordonstaget, dvs. nédr en
trafikforseelse som foranleder paférande av 6verlastavgift konstateras.
Verkstilligheten skall ha formen av ett forskott for avgiften. Beslutet
om forskott skall inte ga att 6verklaga. Polisens beslutsbehorighet vid
verkstélligheten skall regleras ndrmare.

Utredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
I utredningens forslag saknas emellertid vad som sidgs hédr om att beslut
om forskott for Overlastavgiften inte skall gi att 6verklaga och att
polisens beslutsbehorighet skall regleras ndrmare.

Remissinstanserna: Flertalet remissinstanser tillstyrker forslaget.
Justitiecombudsmannen (JO) anser dock att myndighetsutdvningen i form
av beslut om forskott for 6verlastavgift dr av arten att den inte utan ytter-
ligare provning bor anfortros en enskild polisman. Enligt ombudsmannen
bor beslutsbehorigheten 1 allt fall regleras ndrmare, lampligen i polis-
forordningen (1998:1558).
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Skilen for regeringens forslag: De svarigheter som finns med att
verkstélla ett svenskt avgérande om Overlastavgift utanfor Norden
betyder att regelsystemet méste utformas sa att verkstéllighet kan ske héar
1 landet. Den som har begétt trafikforseelsen maste s att sdga gora ritt
for sig innan han eller hon ldmnar Sverige och erldgga betalning med
belopp som svarar mot den dverlastavgift som skall paforas.

Verkstillighetsdtgiarderna kan sittas in vid olika tidpunkter. En ténkbar
16sning dr ett system med atgirder innan det att en forseelse har intriffat.
Detta skulle i princip vara detsamma som att krdva nagon form av depo-
nering av medel vid en viss tidpunkt eller i ett visst ldge. En deponering
skulle kunna ske genom krav pa utlindska forare att stidlla nigon form av
sdkerhet for de avgifter som vederborande kan komma att dra sig. Ett
sadant system har dock redan tidigare avvisats, se t.ex. Ds 1988:72 s. 28.
Det skulle vara sdvil stdtande att pa forhand kréva garantier for en avgift
som aktualiseras forst om gillande bestimmelser overtrdds, som alltfor
langtgédende och markant avvikande frén tidigare synsétt pd omradet.
Négon anledning att i dag bedoma situationen annorlunda finns inte.
Hartill kan tilldggas att ett system med nagon form av fortida
deponeringar troligtvis skulle kunna sta i strid med EG-rétten, bl.a. dess
proportionalitetsprincip. Vid nidrmare Overvidgande framstar atgédrder i
tiden fore det att en forseelse har intrdffat ddrmed inte som en
framkomlig vig.

Ett annat alternativ dr verkstéllighetsatgirder i tiden efter det att en
forseelse har skett. Detta skulle ha fordelen att den som skall péforas
overlastavgift kan fa en viss respit med att ordna fram medel for en
forskottsreglering av avgiften. I praktiken skulle emellertid systemet vara
forenat med betydande svarigheter. Verkstillighetsatgédrderna skulle inte
kunna lata vénta pé sig s& lange att fordonet hinner ldmna Sverige. I en
saddan situation skulle ndmligen ingen skillnad finnas frén situationen i
dag dar verkstéllighet inte kan ske 6ver de utomnordiska granserna. Ett
forskott skulle darfor behova begiras in ndgon gang i tiden efter det att
polisen har uppréttat sin primédrrapport men innan det att fordonet har
hunnit 1dmna landet. Detta skulle i praktiken endast kunna ske av tullen
nir fordonet limnar landet. Aven dessa tankegingar har dock tidigare
avfiardats (se t.ex. prop. 1989/90:17 s. 30). Det ansigs dd inte vara
mojligt att utan stod i lag krdva av en utldndsk fordonsforare att denne
endast fick ldmna landet vid en viss speciell utforselort. Polisrapporten
om forseelsen skulle diarfor behdva séndas till ett stort antal utforselorter
men det skulle dnd4, trots en omfattande administrativ apparat, foreligga
svarigheter med att lokalisera det aktuella fordonet. Resonemanget torde
alltjamt ha viss giltighet. Hértill kommer att en ordning som den nu
diskuterade inte skulle std 1 Overensstimmelse med bl.a. Schengen-
samarbetet. Aven forslag till atgirder i tiden efter det att en forseelse har
intréffat bor darfor avfirdas.

Den enda mgjligheten som kvarstar dr ddrmed att infora verkstallig-
hetsatgdrderna i samband med polisens kontroll av fordonet eller
fordonstaget och det att polisrapporten upprittas, dvs. vid konstaterandet
av trafikforseelsen som foranleder padforande av Overlastavgift. Denna
bedomning ligger ocksa vil i linje med tidigare uttalanden i frdgan (se
t.ex. prop. 1989/90:17, s. 31). Hartill kan ndmnas att det 1 manga andra
europeiska lidnder redan finns mojligheter till sddana verkstéllighets-
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atgirder dér polisen kan krdva betalning pé platsen for en trafikforseelse
och dir beslut om olika former av tvdngsmedel kan beslutas vid en
utebliven betalning.

Beslutande forvaltningsmyndighet

Vid en bedémning av om polisen bor ges mojlighet att besluta om
verkstéllighet dr en naturlig utgdngspunkt den ordning som géller i dag.
For ndrvarande fattas beslut om 6verlastavgift av lansstyrelsen pa grund-
val av polisens primérrapporter. Om man viéljer att behalla detta system
relativt oférandrat och tidpunkten for verkstéllighet skall vara i samband
med poliskontrollen, dr det nodvéandigt att dven polisen ges mojlighet att,
i vart fall preliminidrt, géra en berdkning av den Overlastavgift som kan
komma att bli aktuell. I annat fall skulle ndmligen en tvangsétgérd fran
polisen beslutas utan nagon reell grund.

Ett alternativ kan vara att fordndra det existerande systemet. Detta har
diskuterats dven tidigare. Dérvid framfordes tankegdngar om att dverlast-
avgifterna helt kan beslutas och péforas av polismyndigheten i stéllet for
av lansstyrelsen (se t.ex. Ds SB 1983:1 s. K3). Departementschefen har
ocksa vid ett tillfdlle uttalat att frigan om beslutande myndighet maste
ses Over om man skall kunna genomfora atgdrder for att forbittra
uppbdrden och indrivningen av overlastavgifter (prop. 1989/90:17 s. 18).
Med hénsyn till att ldnsstyrelsen endast har begrinsade majligheter att
utan yttrande fran polis eller Vigverket gora en sjdlvstdndig bedomning
av sjilva sakfrdgan har det ocksa ansetts kunna finnas effektiviserings-
vinster med att flytta hanteringen av Overlastavgiftsdrendena till polis-
myndigheterna (se Vagverket, Rapport angdende regeringens uppdrag att
utreda och ldmna forslag avseende hur kontrollen av hur den tunga
trafiken efterlever trafiklagstiftningen m.m. kan utvecklas och foréndras,
dnr N2000/3778/TP, s. 47).

En fullstindig overflyttning av beslutsfattandet fran ldnsstyrelsen till
polismyndigheten skulle emellertid innebdra en mer omfattande omda-
ning av systemet. S&som departementschefen framholl 1 sistndmnda
proposition kridvs det darfor en hel del fortsatta 6vervidganden i frigan
om beslutande myndighet. Det har ocksd framhéllits att det nuvarande
systemet med lidnsstyrelsen som avgiftsmyndighet trots allt har fungerat
vél och att det har gett goda rittssédkerhetsgarantier (se t.ex. Ds 1988:72
s. 29). Detta dr givetvis ett skél mot att helt overfora beslutanderitten for
Overlastavgifterna till polismyndigheten. Ett sadant Gverforande star
ockséd 1 strid med den renodling av polisens arbetsuppgifter som har
utretts (se direktiven Oversyn av polisens arbetsuppgifter m.m. [dir
2000:1059] samt SOU 2001:87, 2002:70 och 2002:117). Justitieutskottet
har ocksa uttalat att sysslor av administrativ karaktdr 1 princip inte bor
utforas inom polisorganisationen. Manga av de sysslor som i dag utfors
av polisen kan enligt utskottet 1 stédllet utféras av andra myndigheter (bet.
1999/2000:JuU6 s. 8).

Det sagda talar enligt regeringens mening for att bara gora sma
fordandringar i det befintliga systemet och ddrmed undvika svarforut-
sebara praktiska och kostnadsmaissiga konsekvenser. Som ndmnts ovan
maste polisen i ett sddant fall ges mojlighet att prelimindrt berdkna den
aktuella overlastavgiften. Detta sker ldmpligen genom att polisen ges
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mojlighet att besluta om forskott for dverlastavgiften 1 samband med att
den upprittar sin primérrapport och déarigenom sékerstéller verkstallig-
heten av det beslut som ldnsstyrelsen senare véntas fatta. Polisens beslut
skulle dédrvid enbart tjina som en ram for vilket forskottsbelopp den har
ritt att avkrdva fordonsidgaren for att denne skall kunna undvika vidare
tvangsmedel fran polisen.

En sddan modell torde inte orsaka nagra praktiska problem, eftersom
kontroller av 6verlast regelméssigt sker efter planering och med sérskilt
utbildad polispersonal. Nagra problem fo6r denna personal att besluta om
och berdkna forskott for overlastavgifter synes dérfor inte foreligga.

Europakonventionen

Det foreslagna systemet med ett tvingande krav pa forskottsbetalning av
Overlastavgift aktualiserar frigan hur detta verkstéllighetsforfarande for-
haller sig till réttssédkerhetsgarantierna 1 artikel 6 1 Europeiska kon-
ventionen av den 4 november 1950 om skydd for de ménskliga réttig-
heterna och de grundldggande friheterna (nedan Europakonventionen —
for en utforligare redogorelse av rittssdkerhetsgarantierna och praxis i
anslutning till dessa, se t.ex. prop. 2002/03:106 s. 60 ft.).

De i forevarande sammanhang relevanta delarna av artikel 6 har i den
officiella svenska overséttningen féljande lydelse.

1. Var och en skall, vid prévningen av hans civila réttigheter och skyldigheter
eller av en anklagelse mot honom f6r brott, vara berittigad till en rittvis och
offentlig forhandling inom skilig tid och inf6ér en oavhingig och opartisk domstol,
som upprittats enligt lag. ---

2. Var och en som blivit anklagad for brott skall betraktas som oskyldig till dess
hans skuld lagligen faststillts.

For att de foreslagna verkstillighetsreglerna skall omfattas av artikel 6
krdavs att de antingen verkstéller ett avgdrande med betydelse for civila
rattigheter eller skyldigheter eller ett straff i konventionens mening.
Fraga dr da om paforandet av Overlastavgift kan betraktas som ett straff i
konventionens mening, eftersom ett paforande inte torde kunna anses
som ett avgorande med betydelse for civila réttigheter eller skyldigheter.

Enligt 1 § lagen om Overlastavgift tas avgift ut om lastbil eller buss
eller tung terrdngvagn, som dr konstruerad for en hogsta hastighet som
overstiger 30 kilometer 1 timmen, eller slipvagn, som dras av bil, tung
terrdngvagn, som &r konstruerad for en hogsta hastighet som dverstiger
30 kilometer 1 timmen, eller av motorredskap klass 1 framfors pa vég
med hogre axeltryck, boggitryck, trippelaxeltryck eller bruttovikt &n som
ar tillatet for fordonet, fordonstaget eller vigen. Avgiften berdknas enligt
vad som anges i lagens 2-5 §§. Av 7 § forsta stycket framgér att
overlastavgift for motordrivet fordon som huvudregel pafors dgaren och
for sldpvagn dgaren av det fordon som sldpvagnen dras av. Enligt 8 §
andra stycket far avgiften nedséttas eller efterges om det foreligger
sdrskilda omsténdigheter. Detta far ske sévil i samband med prévning av
drendet om paforing av Overlastavgift som efter sérskild ansokan hos
lansstyrelsen.

Prop. 2003/04:160

115



De forfaranden som omfattas av Europakonventionens artikel 6 &r i
forsta hand rittegdngar som mynnar ut i ett avgérande om en anklagad
person dr skyldig till brott och i faststdllandet av paféljden for det fall
han befinns skyldig. Provisoriska straffréttsliga forfaranden som tvangs-
atgirderna hiktning, husrannsakan eller telefonavlyssning omfattas dock
inte.

Vid bedéomningen av vad som utgér en anklagelse for brott utgar
Europadomstolen i frdn tre kriterier: klassificeringen i den nationella
ratten av det aktuella forfarandet, 6vertrddelsens natur samt péfoljdens
stranghet och natur. De andra och tredje kriterierna har i princip ansetts
vara alternativa, €j kumulativa, men Europadomstolen har i sin praxis
angivit att en kumulativ metod kan anvindas i vissa situationer. Vidare
gor domstolen en autonom tolkning av begreppet ”brott” m.m.

Ar overlastavgift ett straff i Europakonventionens mening?

Vad angar det forsta kriteriet dr det uppenbart att Gverlastavgift i svensk
ratt klassificeras som en administrativ sanktionsavgift och inte ett straff.

I fraga om det andra kriteriet, dvs. Overtrddelsens natur, kan sdgas att
det framgér av ovan atergivna bestimmelser ur lagen om overlastavgift
att dessa inte dr tillampliga pa alla medborgare utan i huvudsak é&r
begrdnsade till enbart vissa slags fordonsdgare. Vidare framgar av lagens
forarbeten att avgiftens syfte, vid sidan av dess trafiksdkerhetsméssiga
aspekt, dr att oberoende av fragan om straffansvar neutralisera de vinster
som fordonsdgaren kan uppnd genom att dverlasta, dvs. att undandra vad
som numera betecknas som fordonsskatt respektive &stadkomma
konkurrensfordelar (prop. 1972:81 s. 69 f.). Trafikutskottet fann dock i
betdnkandet TU 1972:13 s. 6, efter yttrande fran Skatteutskottet, att syftet
i forsta hand bor betraktas fran trafikpolitiska synpunkter — med tonvikt
pa trafiksdkerhet och konkurrensneutralitet — och inte som en sanktion
mot forsok till undandragande av skatt. Av ndmnda prop. s. 70 framgér
dven att det vid faststdllandet av avgiftens storlek inte dr frdga om att
utkrdva ett kostnadsansvar och dérigenom prissétta dvertrddelsen, utan
att motverka den frén trafikpolitisk synpunkt oacceptabla 6verlastningen.

Av forarbetena till lagen om Gverlastavgift far dirmed anses framga att
syftet med Overlastavgift 1 forsta hand &r bade avskrdckande samt
bestraffande och inte att kompensera staten for nigra kostnader som
uppkommit p.g.a. fordonségarens handlande. Vidare bor i sammanhanget
beaktas att det torde vara langt vanligare att en fordonsdgare pafors
Overlastavgift dn att han doms till penningboéter enligt 14 kap. 11 §
trafikforordningen (1998:1276) pa grund av Overlasten, dvs. att avgiften
ar den huvudsakliga sanktionen. Hairvid kan ocksd ndmnas att
Europadomstolen bl.a. 1 sin dom den 23 juli 2002 1 mélet Janosevic mot
Sverige (ansdkan nr. 34619/97, nedan Janosevic) avseende skattetilldgg,
fann att skattetilldggsbestimmelsernas generella karaktdr och det
forhéallandet att bestimmelserna dr bade avskridckande och bestraffande
till syftet, var tillrdckligt for att visa att klaganden i mélet hade anklagats
for brott i den mening artikel 6 avser. Aven om det saledes finns ett antal
omstdndigheter som talar for att betrakta Overlastavgift som ett straff i
konventionens mening finns det ocksd sddant som talar emot.
Exempelvis torde inte, som ndmnts ovan och till skillnad frin sistnimnda
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mal, reglerna om Overlastavgift kunna anses generella till sin rdckvidd
(jfr. Europadomstolens avvisningsbeslut den 11 januari 2001 i malet
Inocencio mot Portugal, ansokan nr. 43862/98). Dirtill gar det att
argumentera for att avgiften atminstone till ndgon del kan ses som en
kompensation for okat vigslitage m.m. Sammantaget dr det ddrmed inte
helt sdkert att overlastavgift vid en provning enligt Europadomstolens
andra bedomningskriterium bor anses vara ett straff i Europakonven-
tionens mening.

Vad slutligen avser det tredje kriteriet, pafoljdens natur och stranghet,
géller att en 6verlastgift i princip saknar 6vre grians och att den enligt 5 §
andra stycket lagen om Overlastavgift paférs med 50 procent hogre
belopp dn normalt under vissa forutsdttningar. Det kan saledes konsta-
teras att sanktionen har en potentiell stranghet som talar for att 6verlast-
avgift bor betraktas som ett straff 1 Europakonventionens mening. I mélet
Inocencio mot Portugal fann emellertid Europadomstolen att den dér
aktuella administrativa sanktionen inte var ett straff i konventionens
mening, trots att den uppgick till ett storre belopp. Detta eftersom nédgon
risk inte forelag for att klaganden skulle utsdttas for ett straffrittsligt
forfarande i stillet for sanktionen. Det sistndimnda géller dven i 6verlast-
avgiftsfallet eftersom de penningbéter som kan utdémas enligt 14 kap.
11 § trafikforordningen dr ett fran avgiften separat forfarande. I ett antal
andra mal, bl.a. 1 Janosevic, har domstolen dock uttalat att det forhallan-
det att en administrativ sanktion inte kan omvandlas till fangelse, inte &r
avgorande for om en sanktion skall klassificeras som ett straff i konven-
tionens mening. Vid en samlad beddmning finns det ddrmed &ven vid en
provning enligt det tredje kriteriet en viss osédkerhet om 6verlastavgift ar
att anse som ett straff i konventionens mening.

Sammanfattningsvis kan det enligt regeringens mening inte uteslutas
att Overlastavgift ar att betrakta som ett straff i Europakonventionens
mening. Av denna anledning finns det skal att se till att de foreslagna
verkstéllighetsreglerna uppfyller konventionens krav.

Europakonventionen och de foreslagna verkstdllighetsreglerna

Om o6verlastavgift skulle komma att betraktas som ett straff i Europakon-
ventionens mening, uppkommer i sin tur frdgan, om vilka av konven-
tionens réttssdkerhetsgarantier som de foreslagna verkstéllighetsreglerna
kan aktualisera. Att ta ut ett forskott for 6verlastavgift kan under vissa
omstindigheter medfora att fordonsdgaren inte kan anses ha effektivt
atnjutit dels sin rétt till domstolsprovning (artikel 6.1), dels sin rétt att
presumeras vara oskyldig till brott (artikel 6.2). I det ovan ndmnda
skattetilldaggsmalet Janosevic ansag Europadomstolen att detta sarskilt
kan bli fallet, om verkstilligheten fatt allvarliga ekonomiska konse-
kvenser for den skattskyldige och den skett innan frdgan om paforande
av skattetilligg hunnit prévas ens av lansrétt.

Vad giller ritten till domstolsprovning dr det i huvudsak frdga om de
overklagandeforbud som foreslds nedan for beslut om forskott for
overlastavgift respektive hinder av fortsatt fird uppfyller konventionens
krav. Sé torde vara fallet eftersom forbuden inte avser sanktionen som
sadan, dvs. den overlastavgift som ldnsstyrelsen sedermera pafor, vilken
kan overklagas till allmén forvaltningsdomstol.
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Vad angér ritten att presumeras vara oskyldig till brott dr det lampligt
att inledningsvis sammanfatta vad Europadomstolen konstaterade i denna
frdga 1 mélet Janosevic. Domstolen fann att artikel 6 i princip inte
forhindrar att pafoljder verkstdlls innan de prévats av domstol. En stat
maste emellertid hélla bestimmelser om omedelbar verkstéllighet inom
rimliga grianser sa att inte den enskildes mgjligheter att forsvara sig i
domstolsprocessen forsamras. Domstolen framholl att detta dr sdrskilt
viktigt ndr lagstiftningen &r utformad pa sa vis att den enskilde skall
motbevisa en straffrittslig presumtion. Domstolen papekade att sdrskild
forsiktighet maste iakttas nér det dr friga om omedelbar verkstillighet av
en administrativ myndighets beslut. Vidare ansdg domstolen att en stats
finansiella intressen kunde réttfardiga standardiserade bestimmelser och
legalpresumtioner betrdffande skatter och skattetilligg och omedelbar
verkstéllighet av skatter, men ansdg inte att sddana intressen i sig kan
rattfardiga omedelbar verkstéllighet av skattetilligg. Ett system som
tilldter verkstillighet av betydande skattetillaggsbelopp innan domstols-
provning skett var enligt domstolen 6ppet for kritik och bor bli foremal
for noggrann granskning.

Aven i overlastfallet giller en presumtion och de foreslagna verk-
stdllighetsreglerna innebdr en form av omedelbar, eller snarare fortida,
verkstillighet av en administrativ myndighets beslut. I fallet med
Overlastavgift foreligger det emellertid, 1 motsats till skattetilldggsfallet,
ett starkt statligt intresse av att avgiften kan tas ut 1 forskott och att den
betalas omedelbart. Om sd inte sker dr det ndmligen i praktiken manga
génger omgjligt att verkstdlla avgifter som péfors fordonsdgare med
hemvist utanfér Norden. Forutom detta starka skdl for de aktuella
reglernas forenlighet med konventionen talar, precis som i skattetilldaggs-
fallet, att forskottet aterbetalas om ldnsstyrelsen sedermera anser att
Overlastavgiften skall paforas med ett lagre belopp dn det férskott som
tagits ut eller om négon avgift inte skall paforas alls. Hartill kommer att
en fordonsdgare har mojlighet att begédra skadestdnd av staten. Samman-
taget torde de aktuella verkstillighetsreglerna ddrmed halla sig inom
rimliga grinser och det dérfor vara forenligt med Europakonventionen att
ta ut forskott for overlastavgift innan domstol provat en fordonsdgares
ansvar for denna.

Sammanfattningsvis anser regeringen att de foreslagna verkstillighets-
reglerna, for det fall overlastavgift dr ett straff i Europakonventionens
mening, uppfyller konventionens krav.

Lagradet har 1 allt vésentligt anslutit sig till regeringens bedémning.
For att rittssdkerhetens krav skall tillgodoses dr det emellertid, enligt
Lagrédet, viktigt att se till att ett drende om Overlast avgift, inbegripet
frdgan om hinder mot fordonets fortsatta fird, s& snart s4 mojligt kommer
under lansstyrelsens provning.

Regeringen aterkommer till vad Lagradet anfor i avsnitt 10.2.7.

Ovrigt

For en diskussion av om det innebédr en av EG-ritten forbjuden indirekt
diskriminering att ta ut en omedelbar forskottsbetalning av enbart fysiska
och juridiska personer med hemvist utanfor Norden hénvisas till vad som
sdgs 1 avsnitt 10.2.4 1 diskrimineringsfragan.
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Med ett system dédr polisen tar ut forskott for overlastavgift och Prop.2003/04:160
lansstyrelsen beslutar om att pafora avgiften dr det tdnkbart, att den som
skall paforas Overlastavgift efter det att forskottet betalats, men innan
lansstyrelsen péafort avgiften, av ndgon anledning vill dverklaga sjdlva
forskottsbeslutet. Ett sddant forfarande bor emellertid undvikas eftersom
det skulle kunna innebdra att forskottet dr Overklagat samtidigt som
lansstyrelsen handldgger och beslutar i dverlastavgiftsdrendet. Det bor
dérfor, i linje med utredningens grundtankar, inforas ett forbud mot att
overklaga beslut om forskott for overlastavgift.

JO har framhallit att arten av myndighetsutovningen, i form av beslut
om forskott for overlastavgift, dr sddan att polisens beslutsbehorighet bor
regleras ndrmare, och di forslagsvis i polisférordningen. Regeringen
delar denna bedémning. Regeringen kommer darfor att besluta erforder-
liga @ndringar 1 forordningen innan systemet med forskottsbetalning
trader i kraft.

En ytterligare fraga &r om ocksé svenskar och andra nordbor frivilligt
skall kunna viélja att betala forskott for overlastavgift direkt till polisen.
P& sa vis skulle lansstyrelsen och kronofogdemyndigheten i vissa fall
kunna avlastas fran onddigt uppbords- eller indrivningsarbete. Ett sddant
system skulle emellertid innebdra en motsvarande tyngande adminis-
tration for polisen eftersom dess hantering av forskott for overlastavgift
di skulle kunna utvidgas. Som framhallits ovan har Justitieutskottet
uttalat att sysslor av en mer administrativ karaktir 1 princip inte bor
utforas inom polisorganisationen. Nagon frivillig tillimpning av
verkstillighetsreglerna bor dérfor inte inforas for personer med hemvist i
Sverige eller annat nordiskt land.

Sammanfattning

I anledning av det anforda foreslar regeringen sammanfattningsvis att det
inférs en mojlighet for polisman att pé platsen for konstaterandet av
trafikforseelsen kunna krdva forskottsbetalning for overlastavgift. En
bestimmelse hdrom bor foras in i den foreslagna nya 8 a §. Forskotts-
beslutet skall inte ga att dverklaga vilket bor framgd av en ny bestim-
melse i 11 §. Polisens beslutsbehorighet bor ndrmare regleras i 3 kap. 8 §
polisforordningen.

10.2.3 Beriikning och betalning av forskott for 6verlastavgift

Regeringens forslag: Med undantag for de regler i lagen (1972:435)
om Overlastavgift som géller nedsittning och eftergift av overlast-
avgift skall polisen berékna ett forskott for overlastavgiften efter sam-
ma grunder som ldnsstyrelsen berdknar Gverlastavgiften. Forskottet
skall betalas omedelbart till polismyndigheten.

Utredningens forslag: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
Utredningens forslag innebdr dock att betalning av forskottet for over-
lastavgiften skall erldggas till en polisman och inte till en polismyndighet
som anges i regeringens forslag.
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Remissinstanserna: De remissinstanser som har yttrat sig har ingen
erinran mot forslaget.

Skiilen for regeringens forslag: Overlastavgift beriknas i dag med
stod av framfor allt 2—5 §§ lagen om Overlastavgift. I 5 § andra stycket
finns en sdrskild bestimmelse om forhojd avgift vid upprepade fall av
overlastning. Nér polisen berdknar ett forskott for 6verlastavgift dr det
viktigt att den i storsta mojliga utstrackning kan gora detta enligt samma
grunder som géller for ldnsstyrelsens berdkning av dverlastavgift. Detta
eftersom forskottet si 1angt som mojligt skall motsvara den Gverlastavgift
linsstyrelsen sedermera faststiller slutligt. Aven polisen bor dirfor
berdkna forskottet med stod av bestimmelserna i lagens 2—5 §§. Polisen
skall alltsd vid sin berdkning av forskottet for overlastavgift tillimpa
dven bestdmmelsen om fo6rhojd avgift vid upprepade fall av dverlastning.
Relevant information i denna del far dirfor polisen, 1 vart fall tills vidare,
inhdmta genom kontakt med Linsstyrelsen i Stockholms lidn, som
ansvarar for beslut betraffande overlast for utlindska fordon, och dess
datorbaserade avgiftsberdkningssystem.

Enligt 8 § andra stycket lagen om Gverlastavgift géller i dag att lans-
styrelsen kan besluta om att nedsitta eller efterge en Gverlastavgift om
sdrskilda omstédndigheter foreligger. Denna mojlighet till nedséttning
eller eftergift av overlastavgift infordes eftersom det ansags finnas risk
for att en péford Overlastavgift 1 vissa fall kunde te sig stétande ur
réttssdkerhetssynpunkt eller framstd som uppenbart orimlig. Bl.a. ansags
overtradelser som hade fororsakats av en myndighets atgérder eller brist
pa dtgirder behova ett sdrskilt beaktande liksom de fall av transporter dar
t.ex. en godsavsdndare hade ldamnat en oriktig viktuppgift (se prop.
1974:101 s. 4 och bet. TU 1974:4 s. 1 och 2.). Bestdammelsen tillimpas
endast undantagsvis. For en tillimpning av regeln krivs enligt
domstolspraxis bl.a. att det framstar som “klart ursiktligt” att en Gverlast
har uppkommit trots fordonsigarens atgirder (se RA 1991 not 471) och
fordonsidgaren maste ha “vidtagit de atgdrder som rimligen kan begiras
av honom for att undvika overlast” (se RA 1992 ref. 93). Regeringen
delar utredningens beddomning att frigan om nedséttning eller eftergift av
en Overlastavgift innefattar en sddan juridisk bedomning som inte &r
lamplig for polisen att gora i samband med kontrollen. Nagon hénvisning
till 8 § andra stycket bor darfor inte ges for berdknandet av forskott av
overlastavgift. Om en fordonsédgare anser att han eller hon pa grund av
sdrskilda omstédndigheter bor ursédktas for 6verlast far denne darfor som i
dag gora gillande for ldnsstyrelsen att grund for nedsdttning eller
eftergift av dverlastavgiften foreligger. Accepterar lansstyrelsen fordons-
dgarens inviandning pafor den ingen Overlastavgift eller endast en
reducerad sadan och det belopp som har erlagts 1 forskott for Gverlast-
avgiften skall ddirmed helt eller delvis aterbetalas, se vidare avsnitt 5.9.

For att verkstéllighetsatgdrden 1 form av forskott for Overlastavgift
skall vara effektiv rdacker det inte med att den beslutas i samband med
kontrollen av fordonet. Det belopp forskottsbeslutet avser méaste givetvis
ocksa betalas omedelbart for att atgdrden skall tjdna sitt syfte.

Lagradet anfor foljande. Tredje stycket av den foreslagna 8 a § inne-
haller en foreskrift om att forskottet skall betalas omedelbart till en
polisman. Enligt Lagradets mening bor foreskriften ersdttas med en regel
om betalningsmottagare som tdcker bade det fallet att betalning sker
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omedelbart och fall di betalning sker senare. Det bor sdlunda anges att

betalning skall ske till polismyndigheten. En sédan regel hindrar inte att

betalning sker till den polisman som beslutar om forskottet, forutsatt att

han har rétt att ta emot betalning f6r polismyndighetens réakning.
Regeringen delar Lagrddets bedomning.

Praktiska fragor

En praktisk frdga som genast instéller sig nér forskott for overlastavgift
skall betalas pa plats dr vilka mojligheter polisen har att kunna ta emot en
sddan omedelbar betalning. Om betalning kan ske med hjdlp av konto-
kort torde forskottsbetalning i ménga fall ocksa erldggas omedelbart.
Négon generell mojlighet till kontokortsbetalning finns emellertid inte i
dag. Diaremot infordes en sddan mojlighet pa forsok avseende trafikbrott
vid bl.a. trafikpolisen i Helsingborg. Forsoket har gett goda resultat
avseende bade den praktiska hanteringen av en betalning péd plats och
frekvensen av forskottsbetalningar. Polisens erfarenheter fran forsoks-
verksamheten tyder ocksa pé att dkerierna manga génger ser till att deras
forare har tillgdng till kontokort sd att en betalning av eventuella
trafikboter eller liknande kan ske omgaende for att undvika en lédngre tids
transportavbrott. Enligt Rikspolisstyrelsen erbjuds numera kontokorts-
betalning som en serviceatgérd pa de orter dér forsoket genomfordes.

Aven om polisen i dag normalt saknar méjlighet att ta emot konto-
kortsbetalning, eller om en enskild fordonsédgare inte pa plats kan erldgga
en storre forskottsbetalning, finns dock, pd grund av viljan att undvika
transportavbrott, anledning att anta att betalning kommer att ske s& snart
som det dr mojligt. Exempelvis kan polisen folja med fordonsforaren till
en bank eller uttagsautomat. I andra fall kan betalning komma att ske
genom att fordonsforaren kontaktar akaren som i sin tur betalar
forskottet, kanske med utnyttjande av bankernas datasystem eller genom
utnyttjande av ndgon kontaktperson i Sverige. Det finns darfor knappast
nigra Overvdgande skdl av praktiskt slag som talar mot att krdva
omedelbar betalning av forskottet.

Lagradet menar att systemet med omedelbar betalning knappast kan
fungera, om inte de polismén som beslutar om forskottsavgift har mojlig-
het att ta emot betalning med hjédlp av kontokort. De andra betalnings-
mojligheter som ndmns i lagradsremissen forefaller, enligt Lagradet,
mindre realistiska och kan i vart fall ta langre tid i ansprak.

For att undanr6ja eventuell osdkerhet om systemet med omedelbar
betalning kommer att fungera anser regeringen att de trafikpoliser som
arbetar med Overlastavgiftskontroller skall ges mojlighet att kunna ta
emot kontokortsbetalningar.

Sammanfattning

Regeringen foreslar sammanfattningsvis att forskott for overlastavgift,
med vissa undantag, skall berdknas efter samma grunder som lidnsstyrel-
sen berdknar avgiften i dag. Vidare skall forskottet betalas omedelbart till
polismyndigheten. Bestimmelser med denna innebdrd bor tas in i de nya
8aochb §8§.
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10.2.4 Tvangsatgird vid utebliven betalning av forskott

Regeringens forslag: Om ett forskott for overlastavgift inte betalas
omedelbart skall en polisman besluta att fordonet eller fordonstaget
inte far fortsitta farden.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Rikspolisstyrelsen tillstyrker forslaget. De flesta
andra remissinstanserna tillstyrker eller har ingen erinran mot forslaget.
Justitieombudsmannen (JO) stiller sig dock tveksam till att 1 aktuellt fall
— ndr det inte dr friga om Overlastade fordon som innebdr en fara ur
trafiksdkerhetssynpunkt — inféra en s& ingripande tvangséatgdrd som
hinder av fortsatt fird innebédr. JO anser dven att lagstiftningsforslaget
bor dvervédgas ytterligare di de aktuella besluten manga ganger skulle
kunna bli utan den verkan som avses, eftersom polisen inte ges nadgon
reell mojlighet att kontrollera och faktiskt hindra en fortsatt fird. JO
framhéller ddrvid att inférandet av en sddan mojlighet skulle ge atgédrden
karaktdr av kvarstad, beslag eller annat forvarstagande, vilket far anses
strida mot bl.a. proportionalitetsprincipen och skulle i Ovrigt behova
regleras med utgangspunkt frdn vad som annars giller betrdffande straft-
eller civilprocessuella tvangsmedel.

Skiilen for regeringens forslag

Inledning

Ovan foreslas att polisen skall ges mojlighet att krdva forskottsbetalning
for overlastavgift pa platsen for konstaterandet av trafikforseelsen och att
betalning skall erldaggas omedelbart.

En mojlighet att krdva omedelbar betalning maste forenas med nagon
form av tvangsétgird for det fall att den som har gjort sig skyldig till
forseelsen inte vill eller kan betala. I annat fall skulle systemet inte kunna
sdkerstilla en verkstdllighet av avgiften.

Det finns olika alternativ att sdkerstilla att betalning sker. Gemensamt
for de 1 detta sammanhang aktuella alternativen &r att de maste innefatta
en mojlighet att pd ndgot sétt tillfdlligt ta om hand egendom som svarar
mot den aktuella avgiften eller att meddela ndgon form av forbud.
Déarmed aktualiseras vissa principiella fragor.

Proportionalitet

Till en borjan kan man fraga sig om det &r proportionerligt att 6ver huvud
taget — om é&n tillfdlligt — ta 1 ansprak egendom till sdkerhet vid mindre
allvarliga forseelser, sdsom trafikforseelser. Kravet pa proportionalitet
innebér att en tvangsatgiard med avseende pa art, styrka, varaktighet och
rdckvidd maste std i1 proportion till vad som stir att vinna med atgérden 1
friga. Skélen for tvangsatgidrden maste uppvéga det intrang eller men i
Ovrigt som tvangsatgdrden innebar for den som utsétts for denna.

Ur ett svenskt perspektiv kommer proportionalitetsprincipen bl.a. till
uttryck i1 regeringsformen, t.ex. i 2 kap. 12 § andra stycket. Den i rege-
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ringsformen reglerade proportionaliteten kan dock inte anses forhindra Prop. 2003/04:160

eller begrinsa mojligheten att anvidnda tvangsatgdrder i form av att
tillfélligt ta om hand egendom eller meddela nidgon form av forbud
avseende egendom vid trafikforseelser. Daremot har bl.a. JO, med stod
av proportionalitetsprincipens uttryck i annan forfattning eller som
allmén réttsprincip, anlagt ett restriktivt synsétt nir det géller att tillgripa
tvangsatgdrder for lindrigare forseelser som trafikforseelser. Exempel
harpa dr JO 1996/97 s. 103 och JO 1997/98 s. 147 som bada avser
inskréankningar i bilférares rorelsefrihet, enligt rdttegangsbalkens straff-
processuella tvingsatgirder, efter hastighetsovertridelse. Aven om sist-
ndmnda restriktiva synsétt bor vara utgdngspunkten dven i forevarande
sammanhang kan det inte tas till intdkt for att varje form av tvangsétgérd
skall anses oproportionerlig vid samtliga trafikférseelser. Proportio-
nalitetsbeddmningen maste ytterst goras med hénsyn till de enskilda
omstdndigheterna. Hérvid kan ocksd noteras det i avsnitt 10.1.1 redo-
visade forhéllandet att man anser att tvangsatgdrder inte sillan ar
proportionerliga vid trafikforseelser i ménga andra EU-lander. Nagot
generellt hinder enligt proportionalitetsprincipen i svensk ratt kan saledes
inte anses foreligga mot tvangsatgirder av aktuellt slag vid
trafikforseelser.

Vidare uppkommer frdgan om de aktuella tvangséatgidrderna kan anses
forenliga med den EG-rittsliga proportionalitetsprincipen. EG-domstolen
har uttalat sig om principens rackvidd i bl.a. malet Eckehard Pastoors
och Trans-Cap GmbH mot Belgische Staat, REG 1997 s. 1-285
(domstolens dom den 23 januari 1997 i mal C-29/95 [nedan i detta och
det foljande avsnittet bendmnt Pastoors och Trans-Cap]). Denna dom
rorde belgiska regler angdende fardskrivare vid végtransporter och
innebar att en forare som inte var bosatt i Belgien och som brét mot
reglerna var skyldig att omedelbart pa plats erligga en betalning av ett
deponeringsbelopp vid dventyr att fordonet annars togs i forvar. EG-
domstolen anforde bl.a. att det foreldg en reell risk for att verkstéllig-
heten av en féllande dom som har meddelats mot en person som inte dr
bosatt i landet blir omgjlig eller atminstone avsevért svarare och dyrare,
varfor sérskilda regler var objektivt motiverade for sddana personer, och
synes mena att proportionalitetsprincipen i sig inte utgjorde hinder mot
krav pa omedelbar betalning vid dventyr av tvangsatgirder. Daremot
ansag EG-domstolen att den aktuella belgiska lagen var 6verdriven med
avseende pa betalningens storlek. Botesbeloppet och beloppet for en
omedelbar uppbord var 10 000 belgiska franc per Gvertrddelse (ungefdr
1 700 kronor vid brottstillfdllet i november 1991). Deponeringsbeloppet
for samma Overtrddelse var 15 000 belgiska franc (ungefédr 2 500 kronor)
for varje overtrdadelse for dem som inte hade hemvist 1 Belgien och inte
ville godkidnna en omedelbar uppbord. Vidare gidllde att om flera
overtrddelser konstaterades samtidigt ingick de i ett enda straffréttsligt
forfarande mot Overtrddaren. EG-domstolen ansdg att den belgiska
regleringen stod 1 strid med proportionalitetsprincipen och ddrmed med
artikel 12 1 EG-fordraget, eftersom kostnaderna for ett samlat
straffréttsligt forfarande vid fall av flera Overtrddelser inte stod i
proportion  till  skillnaden mellan  deponeringsbeloppen  och
botesbeloppen.
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Ett liknande uttalande gjorde EG-domstolen i réttsfallet Kommissionen
mot Italien (dom den 19 mars 2002 i mal C-224/00). Malet géllde
bestdammelser i den italienska végtrafiklagen vilka innebar en skillnad 1
behandling som var till nackdel for de lagovertrddare som hade ett fordon
registrerat i en annan medlemsstat dn Italien. EG-domstolen fann forst att
skillnaden i behandling inte var direkt grundad pa nationalitet och alltsa
inte utgjorde ndgon direkt diskriminering. EG-domstolen fann sedan
precis som i fallet Pastoors och Trans-Cap att det italienska systemet var
godtagbart eftersom dess syfte var att sdkerstélla betalning av sanktions-
avgifter frdn de lagdvertradare som har ett fordon som &r registrerat i en
annan medlemsstat dn Italien. Eftersom beloppet for stidllande av sdker-
het var dubbelt sa stort som den ldgsta sanktionsavgiften fann emellertid
EG-domstolen att det italienska systemet var oproportionerligt och
ddrmed stod i strid med artikel 12 1 EG-fordraget.

Mot bakgrund av det ovanstdende kan inte heller den EG-rittsliga
proportionalitetsprincipen anses utgora ett generellt hinder mot tvangs-
atgérder av aktuellt slag vid trafikforseelser.

I det konkreta fallet dverlastavgift torde det inte heller foreligga nagon
risk for att en tvangsatgdrd skulle komma 1 konflikt med proportio-
nalitetsprincipen i dess svenska eller EG-réttsliga form. I motsats till vad
som giller for flertalet andra trafikforseelser uppgar en paford dverlast-
avgift, dven vid en mindre Overtrddelse, oftast till storre belopp. Det
saknas sdledes anledning att anse att avgifterna skulle framstd som s&
smé att en tvdngsétgird inte skulle gi att forsvara. I ett tidigare samman-
hang har emellertid framforts att overlastavgifterna kan vara s& hoga att
det skulle framsta som drastiskt att halla kvar ett fordon enbart i syfte att
framtvinga betalning. Det ansdgs ndrmare bestdmt kunna vara svart for
en dkare med délig betalningsformaga att omedelbart skaffa fram pengar
eller sikerhet for avgiften (Ds 1988:72 s. 28 f.). Enligt utredningen torde
tvartom normalt gilla att ju allvarligare typ av forseelse som det dr fraga
om, desto storre skél finns det att tillhandahdlla polis och andra
myndigheter effektivare verkstillighetsatgérder. Det synsdtt som
departementspromemorian ger uttryck for har inte heller vunnit gehor 1
andra EU-lénder.

Sammantaget finner regeringen att proportionalitetsprincipen, inte
enligt vare sig svensk ritt eller EG-ritten, bor utgora nagot generellt
hinder mot en ordning som innebér att betalning av eller forskott for
avgifter till foljd av 6vertrddelser av trafikforfattningar maste erldggas pa
plats vid dventyr av en tvangsatgérd av aktuellt slag.

Lagradet ansluter sig 1 princip sig till ovanstdende uttalanden. Frigan
huruvida kravet pa proportionalitet dr uppfyllt hdnger emellertid, padpekar
Lagridet, samman med hur ldnge ett hinder mot fortsatt fard skall kunna
pagéd. Lagradet finner de regler som foreslas pa den punkten i lagrads-
remissen diskutabla.

Regeringen aterkommer till Lagradets synpunkter i avsnitt 10.2.7.

Diskriminering pa grund av nationalitet

En annan grundldggande EG-rittslig princip som aktualiseras hir &r
forbudet mot diskriminering pd grund av nationalitet i1 artikel 12 1 EG-
fordraget. Franvaron av sddan diskriminering dr en grundlaggande forut-
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sattning for den fria rorligheten inom EU. Fragan om diskriminering Prop. 2003/04:160

behandlades ocksd i det ovan ndmnda avgorandet Pastoors och Trans-
Cap. EG-domstolen konstaterade dér forst att ndgon direkt diskrimi-
nering inte foreladg eftersom den belgiska lagen inte sdrbehandlade nagon
pd grund av dennes nationalitet utan endast med avseende pa var
personen i fraga var bosatt. EG-domstolen har emellertid tidigare fast-
stdllt att en sddan situation dar en skillnad goérs pa grund av
bosiéttningskriterier till storsta delen ar till forfang for medborgare fran
andra medlemsstater eftersom de ménniskor som inte dr bosatta i landet
till storre delen &r just utlindska medborgare (se t.ex. dom av den 14
februari 1995 1 mal C-279/93, Finanzamt Koln-Altstadt mot Roland
Schumacker, REG 1995 s. 1-225). EG-domstolen fann ocksa i fallet
Pastoors och Trans-Cap att den belgiska lagen mycket sédllan skulle
komma att gilla for belgiska medborgare och att den darfor ledde till
samma resultat som en direkt diskriminering. Eftersom det inte fanns
nagon verkstillighetskonvention mellan Belgien och Tyskland, varifran
foraren kom, uttalade EG-domstolen emellertid att det foreldg en reell
risk for att verkstilligheten av en fdllande dom som meddelats mot en
person som inte dr bosatt i landet blir omgjlig eller &tminstone avsevirt
svarare och dyrare. Denna situation motiverade darfor enligt domstolen
en skillnad 1 behandlingen av lagdvertrddare som var bosatta i landet och
dem som inte var det eftersom forpliktelsen att deponera pengar som
sdkerhet var dgnad att forhindra att de lagovertrddare som inte var bosatta
i landet undandrog sig en faktisk pafoljd genom att helt enkelt forklara
att de inte onskade medge en omedelbar uppbord av boéterna. Den
belgiska lagen stred darfor inte pd den grunden mot diskriminerings-
forbudet i artikel 12 i EG-fordraget.

Négot hinder fran diskrimineringssynpunkt bor déarfor inte foreligga att
tillgripa ndgon form av tvangsdtgdrd 1 frdga om trafikforseelser som
giller utomnordiska personer eller fordon, varken generellt sett eller nér
det géller overlastavgifter specifikt. Allt dock under forutsdttning att
atgirden inte innebdr en direkt diskriminering pd grund av nationalitet
och att den indirekta diskrimineringen kan réttfardigas objektivt
samtidigt som tvangsatgédrden i sig inte dr oproportionerlig.

Tvangsatgdrdens form

Fraga ar d& vilken form av tvangsatgdrd som bor kunna tillgripas om
forskottet for overlastavgift inte betalas omedelbart. Enligt regeringens
mening star det klart att en tvangsédtgdrd maste riktas mot fordonet som
saddant. I den kommersiella trafiken &r ndmligen fordonet i manga fall
den enda egendomen pa platsen som det praktiskt kan komma 1 fraga att
rikta en tvangsatgird mot. Det framstar inte som praktiskt att polisen
skulle ta om hand transporterade varor, i den mén detta 6ver huvud taget
skulle vara mojligt, eller pad ndgot sétt separera fordonet och ta en eller
flera delar av det i besittning. Mycket av fordonets utrustning torde vara
av betydelse for fordonets sdkra framforande och kan darfor inte utan
vidare skiljas fran fordonet. Att pa plats uppskatta virdet av exempelvis
en begagnad bilstereo eller liknande torde ocksd manga génger vara
forenat med betydande svarigheter. Som regeringen ser det finns det
darfor egentligen bara tva tvangsatgiarder som framstar som mojliga eller
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i vart fall praktiskt gangbara att genomfora, ndmligen att antingen ta
fordonet i forvar eller att hindra fordonets fortsatta férd.

Vad avser forvarstagande finns det redan genom det befintliga
regelsystemet under vissa forutsidttningar mojligheter att ta egendom 1
forvar. For straffbelagda handlingar finns bestimmelser i bl.a. 26 kap. 1
och 3 §§ rittegdngsbalken. For avgifter finns mojlighet till betalnings-
sakring bl.a. i lagen (1978:880) om betalningssdkring for skatter, tullar
och avgifter. Dessa regelsystem passar i och for sig inte sd bra i
forevarande sammanhang, men man kan tinka sig ett sdrskilt tillskapat
system for forvarstagande av fordon vid underlatenhet att betala forskott
for overlastavgift.

Att ta egendom i forvar ger uppenbara fordelar. Den storsta fordelen
torde vara att en betryggande sékerhet stills for det ansprék pa betalning
som kan foreligga. Forvarstagande &r emellertid ocksd forenat med
nackdelar. Till en borjan kréver det en administrativ apparat som i sig
leder till kostnader och resursatgang for det allménna. Det sdger sig sjélvt
att det dr forenat med en rétt betydande administration om fordon som
stoppas 1 poliskontroller maste foras till sérskilda uppstillningsplatser for
forvar. Om staten tvangsvis omhiandertar egendom anses vidare gélla att
staten far ett vardansvar och ett presumtionsansvar for skador m.m.
varfor det skulle ankomma pa staten att bevaka att omhéndertagen
egendoms virde inte gér forlorat genom t.ex. yttre paverkan (jfr t.ex.
27 kap. 10 § rittegangsbalken, NJA 1989 s. 191 och JK 1994 s. 193). Ett
forvarstagande skulle alltsd kunna leda till kostnader for det allménna
dels i administrativt hidnseende, dels for sjdlva varden och forvarandet
och eventuellt dven i form av skadestandsskyldighet i vissa fall.

Vad som nu har sagts talar starkt emot att fordon skall tas i férvar for
sdkerstédllande av betalning av forskott for overlastavgift. Alternativet ar
da 1 stillet att ge polisen ritt att hindra fordonets fortsatta fard. Redan 1
dag har polisen mojlighet att med stod av ett flertal olika forfattningar
meddela beslut om hinder av fortsatt fird. Exempelvis. skall polisen
enligt 14 kap. 15 § trafikforordningen (1998:1276) hindra fortsatt fird
om ett fordon har 6verskridit det tillaitna axel-, boggi-, eller trippelaxel-
trycket med mer dn 10 procent. Detsamma giller t.ex. enligt 23 §
forordningen (1995:521) om behdriga myndigheter m.m. i frdga om kor-
och vilotider samt fardskrivare vid végtransporter, om foraren har brutit
mot bestimmelserna om kor- och vilotider och polisen bedomer att en
fortsatt fard skulle kunna utgora en pétaglig fara for trafiksidkerheten.
Mojligheten att forhindra fortsatt fird for fordon som inte dr 1 foreskrivet
skick har nyligen inforts genom 5 kap. 3 § fordonslagen (2002:574).
Aven tullen har t.ex. mojligheter att, med stod av 6 kap. 6 § yrkestrafik-
lagen (1998:490) och Generaltullstyrelsens foreskrifter (TFS 1998:36)
om internationella végtransporter, hindra internationella vagtransporter
som sker utan vissa behovliga tillstand.

Gemensamt for forbuden 1 dessa angivna lagrum 4r att de dr kopplade
till trafiksdkerhetsaspekter eller att de har andra syften av trafikpolitisk
karaktdr. Det direkta &ndamalet med ett hinder av fortsatt fird for under-
latenhet att omedelbart utge betalning for en forskott for Gverlastavgift ar
ett annat, ndmligen att 1 storre utstrackning &n i dag formd utlindska
fordonsdgare att erldgga betalning for sina dverlastavgifter. Det kan pa
goda grunder antas att ett hinder av fortsatt fard i de flesta fall ocksa
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skulle komma att leda fram till ett sidant resultat. En sddan atgérd skulle
visserligen kunna sdgas ej primdrt knyta an till det bakomliggande
dndamalet med atgédrden, ndmligen att astadkomma en betalning. Ytterst
kan atgirden &ndd komma att fylla den funktionen eftersom det inte torde
finnas nigot hinder for staten att ndr betalningsskyldighet vil har
fastslagits begdra utméitning i det aktuella fordonet. Under mellantiden
kan man séga att staten endast ger upp sin mojlighet att helt sdkerstilla
besittningen till fordonet eftersom ett beslut om forvarstagande inte
meddelas. Mgjligheten till en framtida utmétning blir dirmed nagot mer
oviss dn vid ett forvarstagande. Nagon praktisk mojlighet att t.ex. efter en
trafikkontrolls upphorande kontrollera och rent faktiskt hindra fortsatt
fard finns inte alltid for polisen.

For statens del torde dndd de nackdelar som kan uppkomma vid
forvarstagande av egendom vara klart storre dn de nackdelar som kan
uppkomma vid beslut om hinder av fortsatt fird. Ocksd for fordons-
dgaren torde det senare alternativet vara att foredra eftersom ett beslut
om forvarstagande framstir som en mer ingripande atgérd &n ett forbud
mot fordonets fortsatta fiard. Till skillnad fran vad som giller vid ett
beslut om forvarstagande har fordonsdgaren nidmligen kvar sin besittning
till fordonet vid ett forbud mot fordonets fortsatta fard. Utover vad som
ovan har anforts skulle darfor ocksd proportionalitetsprincipen i detta
sammanhang tala for en ordning med hinder av fortsatt fird i stillet for
en ordning med beslut om forvarstagande.

JO har emellertid, som framgar ovan, stillt sig tveksam till om inte
ocksa ett beslut om hinder av fortsatt fard dr en alltfor ingripande tvings-
atgérd nir det dr fraga om Overlastade fordon som inte utgor en fara ur
trafiksdkerhetssynpunkt. Regeringen kan bl.a. mot bakgrund av vad som
sagts om proportionalitet i det foregdende inte dela JO:s bedomning.

Vidare har JO uttryckt tvekan om i vad man de aktuella besluten i
realiteten kommer att uppné den verkan som &r avsedd, eftersom polisen
saknar en egentlig mojlighet att faktiskt kontrollera och hindra en fortsatt
fard. I denna friga kan konstateras att institutet hindrande av fortsatt fird
redan 1 dag finns 1 ett antal andra trafikforfattningar och att det inte 1
dessa fall framkommit att institutet fungerar otillfredsstéllande i utom-
nordiska fall. Vad giller overlast finns ett sddant krav p& hinder av
fortsatt fird 1 14 kap. 15 § trafikférordningen. Enligt regeringens mening
saknas det darfor, &tminstone pa forhand, anledning att avvisa institutets
anvindning 1 Overlastavgiftssammanhang och det dven om syftet med
beslut om hinder av fortsatt fard i nimnda forfattningar &r ett annat &n 1
forevarande fall. Héarvid bor sidrskilt framhdllas att Rikspolisstyrelsen
tillstyrkt forslaget.

Lagradet pépekar att lagrddsremissen innehdller mycket knapphindiga
uppgifter om vilka faktiska atgérder polisen kan vidta for att hindra att ett
fordon fortsdtter sin fird. Lagradet anser att hithorande fragor bor
utvecklas ndrmare. Av intresse dr, enligt Lagradets mening, inte minst
vilka mojligheter som finns att vidmakthalla hindret under lédngre tid i de
fall da betalning drojer.

Regeringen konstaterar att en forare som kor vidare trots att en
polisman beslutat att fordonet inte fir fortsdtta farden torde kunna goéra
sig skyldig till dvertrddelse av myndighets bud (17 kap. 13 § brotts-
balken). Enligt 22 § 1 polislagen (1984:387) féar en polisman stoppa ett
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fordon eller annat transportmedel om det finns anledning att anta att Prop.2003/04:160

nagon som fiardas i fordonet har gjort sig skyldig till brott. I 10 § 5
polislagen finns bestimmelser om att anvdnda vald for att stoppa ett
fordon eller annat transportmedel. Mot denna bakgrund anser regeringen
att polisen far anses forfoga dver tillrdckliga medel att faktiskt hindra att
ett fordon fortsétter farden. Nar det giller mojligheten att vidmakthélla
hindret under ldngre tid i de fall d& betalning dr6jer kan sédgas att denna i
huvudsak &r beroende av att polisen foljer upp att beslutet om hinder av
fortsatt fard atlyds.

Sammantaget framstar enligt regeringens mening den bésta 16sningen
vara att den som inte vill eller kan betala ett forskott for dverlastavgift
omedelbart, skall kunna fa sitt fordon utsatt for ett beslut om hinder av
fortsatt fard, till dess betalning sker.

10.2.5 Beslut om hinder av fortsatt fird

Regeringens forslag: Om ett forskott for Overlastavgift inte betalas
skall en polisman besluta att fordonet eller fordonstiget inte far fortsétta
farden. Ett saddant beslut far dock underldtas om det finns synnerliga
skdl. Beslutet skall gilla till dess att forskottet betalats, eller i
forekommande fall paford Overlastavgift, har betalats. Beslutet om
hinder av fortsatt fird skall inte ga att Gverklaga. Polisens besluts-
behorighet skall regleras ndrmare.

Utredningens forlag: Overensstimmer delvis med regeringens. I
utredningens forslag saknas den mojlighet for polisman att vid synnerliga
skdl underléata att fatta ett beslut om hinder av fortsatt fard som ingar i
regeringens forslag. Utredningen innehaller inte heller nagot forslag om
att polisens beslutsbehorighet skall regleras ndarmare.

Remissinstanserna: Rikspolisstyrelsen tillstyrker forslaget. Justitie-
ombudsmannen (JO) anser att beslut om hinder av fortsatt fard innebér
myndighetsutdvning av en sédan art att den inte utan ytterligare provning
bor anfortros en enskild polisman och att beslutsbehorigheten 1 allt fall
bor regleras nidrmare, ldmpligen i polisforordningen (1998:1558). Enligt
ombudsmannen kan polismans beslut om hinder av fortsatt fard i aktuellt
fall inte ses som ingripande av det slag som de som foreskrivs i andra
forfattningar om hindrande och stoppande av fordon, eftersom
polismannen eller polismyndigheten inte forfogar 6ver beslutets fortsatta
bestand. JO menar att detta forhéllande skulle kunna tydliggdras genom
en foreskrift att beslutet skall understéllas ldnsstyrelsens provning, och
upphdvas av lansstyrelsen nédr betalning sker. I allt fall kan polisens
beslut, enligt ombudsmannen, behéva dokumenteras utéver vad som kan
ske 1 primérrapporten om Overtrddelsen. Hérvid papekar JO att
bestimmelserna om dokumentation i 27 § polislagen (1984:387) inte
torde bli direkt tillimpliga. Slutligen framhéller JO att samordningen
mellan den nu foreslagna regleringen i 8 b § forsta stycket lagen om
overlastavgift och 14 kap. 15 § trafikférordningen (1998:1276) bor
berdras 1 det fortsatta lagstiftningsarbetet. Hovrdtten for Viistra Sverige
anfor att det kan finnas anledning att ytterligare vervdga om det skall
vara obligatoriskt for polisman att meddela beslut om hinder av fortsatt
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fard eller om det skall vara fakultativt. Brottsforebyggande radet menar
att det foreslagna fardférbudet bor kompletteras med en mgjlighet att
underlata att forhindra den fortsatta firden om sérskilda skal foreligger.

Skélen for regeringens forslag: Regeringen delar utredningens
bedomning att om forutsdttningarna 1 ovrigt &r uppfyllda skall polisen
fatta ett beslut om hinder av fortsatt fird. Utredningen foreslog emellertid
inte ndgot skonsmissigt utrymme for polisens att underléta att fatta ett
sadant beslut. Harigenom skulle den foreslagna regleringen skilja sig frén
manga andra trafikforfattningar som reglerar hinder av fortsatt fard. I de
senare finns det ndmligen ofta foreskrifter om situationer da ett beslut om
hinder av fortsatt fiard inte skall fattas, dvs. ett visst utrymme for anvin-
dande av en s. k. ventil. Enligt 14 kap. 15 § trafikforordningen foreskrivs
t.ex. att en polisman inte skall hindra fortsatt fird om sarskilda skl
foreligger. Vidare framgir av 7 § 1 Generaltullstyrelsens foreskrifter
(TFS 1998:36) om internationella vdgtransporter att en tulltjansteman
kan medge att ett fordon fér foras till ett lampligt lager eller annan fran
tullkontrollsynpunkt lamplig plats eller att ett utlindskt fordon fors ut ur
landet. Utredningen framhéller dock att bestimmelserna om hinder av
fortsatt fird i1 dessa andra trafikforfattningar motiveras av andra
skyddsintressen dn det nu aktuella att underldtta verkstdllighet av en
avgift. For att skapa gynnsammare forutséttningar for verkstéllighet fann
utredningen det vésentligt att regeln om hinder av fortsatt fard gors sé
klar och enkel som mdjligt. I annat fall kan polisens arbete komma att
forsvéras onodigt och den yrkesméssiga trafiken komma att spekulera i
mojligheter att undvika fiardférbud och forskottsbetalningar. Haremot har
Hovritten for Véstra Sverige och Brottsforebyggande rddet i huvudsak
anfort att det kan finnas anledning att inféra en mojlighet for polisman att
1 vissa fall underléta att hindra ett fordons fortsatta fird. Vid en
avvigning, mellan & ena sidan enkelhet och effektivitet och & andra sidan
en mojlighet att kunna ta hinsyn till omstidndigheter 1 det enskilda fallet,
ansluter sig regeringen till dessa remissinstansers bedémning eftersom
orimliga situationer ddrigenom kan undvikas. Samtidigt dr utredningens
argument, att skyddsintresset i aktuellt fall &r ett annat &n i1 andra
trafikforfattningar som innehéller en s.k. ventil, tungt vdgande. Mot
denna bakgrund bor polismans mdjlighet, att vid utebliven betalning av
forskott for overlastavgift underlata att fatta beslut om hinder av fortsatt
fard, tillampas med stor restriktivitet. Annorlunda uttryckt bor mojlig-
heten endast std till buds om synnerliga skil foreligger. Slutligen bor 1
detta sammanhang ocksé framhéllas att polisens bedomning om och var
trafiksdkerheten kan tillata ett uppstillande av ett fordon givetvis bor
vigas in.

JO har framhallit att arten av myndighetsutovningen, i form av beslut
om hinder av fortsatt fiard, &r séddan att polisens beslutsbehorighet bor
regleras ndrmare, och da forslagsvis i polisforordningen. Regeringen
delar denna bedomning. Regeringen kommer darfor att besluta erforder-
liga dndringar 1 forordningen innan systemet med forskottsbetalning
trader 1 kraft.

Om en polisman fattar ett beslut om hinder av fortsatt fiard skall
beslutet gilla till dess att full forskottsbetalning, eller i férekommande
fall full betalning for paford overlastavgift, har erlagts. S& snart en sddan
betalning har erlagts finns det ndmligen inte lingre ndgot skél for ett
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beslut om hinder av fortsatt fird, i vart fall inte enligt lagen om
Overlastavgift (6verlastad fird kan emellertid i ovrigt hindras med stod
av 14 kap. 15 § trafikforordningen). Hirvid kan ndmnas att den av JO
efterfragade redogorelsen for samordningen mellan den foreslagna 8 b §
forsta stycket lagen om Overlastavgift och 14 kap. 15 § trafikforordnin-
gen éterfinns i forfattningskommentaren.

JO menar att det forhéllandet, att varken polisman eller polismyndighet
forfogar over det fortsatta bestandet av ett beslut om hinder av fortsatt
fard, bor tydliggoras genom en foreskrift att beslutet skall understéllas
lansstyrelsens provning och upphdvas nédr betalning sker. Enligt
regeringens mening framgar det med tillrdcklig tydlighet av forslagets
formulering att polisman eller polismyndighet inte forfogar Over
beslutets bestdnd, utan att det si vitt angar dessa, enbart &r betalningen
som har betydelse for beslutets giltighet 1 tiden. Det far dértill anses
obehovligt med en foreskrift om att beslutet skall upphédvas nér betalning
av forskott for overlastavgift eller overlastavgift erlagts, eftersom for-
slaget anger att beslutet forfaller nér sé skett. Det sagda fordndras inte av
att det av andra skél och efter forslag av Lagradet har inforts bestdm-
melser bl.a. om att beslutet utan drojsmal skall understéllas lansstyrelsens
provning och att det under vissa fOrutsdttningar kan upphédvas av
styrelsen.

JO har dven framfort synpunkten att polisens beslut om hinder av
fortsatt fard bor dokumenteras utéver vad som kan ske i1 primérrapporten
om Overtrddelsen och att bestimmelserna om dokumentation i 27 §
polislagen inte torde vara direkt tillimpliga i forevarande fall. Enligt
regeringens mening torde emellertid forvaltningslagen (1986:223) vara
tillamplig 1 aktuellt fall i frdga om bl.a. beslutsmotivering, eftersom
polisens beslutsfattande inte kan anses ingé i sddan brottsbekdmpande
verksamhet som enligt 32 § sistndmnda lag dr undantagen frdn lagens
tillampningsomrade. Hartill kommer bl.a. bestimmelserna om skriftlig
dokumentation av beslut 1 31 § verksforordningen (1995:1322). Négon
hianvisning till polislagens dokumentationsbestimmelser &r enligt
regeringens mening dirfor inte nddvéndig avseende beslut om hinder av
fortsatt fard.

Det kan antas att beslut om hinder av fortsatt fird endast kommer att
behova fattas 1 relativt fad fall eftersom det kan forutses att den
kommersiella trafiken i stor utstrackning kommer att betala forskott for
Overlastavgifter for att inte drabbas av nagra kostsamma storningar i sin
verksamhet. Av samma anledning kan det i de fall dar ett beslut om
hinder av fortsatt férd trots allt behdver meddelas forvéntas att ett sddant
beslut endast blir kortvarigt. Behovet av 6verprévning av polisens beslut
kan dérfor 1 praktiken forvéntas bli mycket litet. I likhet med vad som
allmént géller pa trafikrdttens omrade bor ett beslut om hinder av fortsatt
fard inte kunna Overklagas sérskilt. En motsatt ordning skulle for 6vrigt
innebdra att beslutet om hinder av fortsatt fard skulle fa avgoéras separat
frdn sjdlva drendet om paférande av Overlastavgift. En sadan separat
ordning framstar inte som ldmplig. Som ndmnts ovan kommer l4nsstyrel-
sen dock att préva om ett beslut om hinder av fortsatt fird skall bestd, se
vidare hdrom avsnitt 10.2.7.

Sammanfattningsvis innebér regeringens forslag att polisman vid ute-
bliven forskottsbetalning skall fatta ett beslut om hinder av fortsatt fird.
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Ett sddant beslut far dock underlatas om det foreligger synnerliga skal.
Vidare skall beslutet om hinder av fortsatt fard gilla till dess att full
forskottsbetalning, eller i forekommande fall full betalning for paford
Overlastavgift, har erlagts. Bestimmelserna hirom bor inféras in den nya
8 b §. Beslutet om hinder av fortsatt fird bor inte g att overklaga och en
sadan bestimmelse med denna innebodrd bor tas in i 11 §. Polisens
beslutsbehorighet bor regleras ndrmare i 3 kap. 8 § polisforordningen.

10.2.6 Beslut om dverlastavgift dven nér forskott beslutats

Regeringens forslag: Aven om ett forskott for overlastavgift har
beslutats och betalats skall lansstyrelsen besluta i frigan om péférande
av Overlastavgift.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Av de remissinstanser som yttrat sig i frdgan har
ingen ndgon erinran mot forslaget.

Skilen for regeringens forslag: Det kan konstateras att om en person
betalar ett forskott for dverlastavgift och accepterar savél forskottet som
att en Overtrddelse har begétts, sa dr det inte sdrskilt sannolikt att den
personen har nigot intresse av en fortsatt process 1 ldnsstyrelsen. Den
personen anser antagligen saken som utagerad i och med att han eller hon
betalar forskottet for dverlastavgiften till polisen. Att ldnsstyrelsen i ett
sddant fall slutligt faststdller Overlastavgiften kan te sig som
administrativt onddigt och ett system liknande det vid foreldggande av
ordningsbot vid trafikbrott skulle i stédllet kunna vara mer ekonomiskt
och snabbt eftersom ett drende dirigenom skulle kunna avslutas genom
ett godkdnnande. Eftersom det emellertid i de flesta fall &r fordonségaren
som &r ansvarig for dverlastavgiften och denne séllan dr niarvarande vid
en Overlastkontroll kan inte en polisman 1 dessa fall erhilla nédgot bevis
for att den som &dr ansvarig for Overlastavgiften verkligen godkénner
avgiften. Aven om det fr antas att en forare av ett fordon i kommersiell
trafik 1 manga fall kan ha en fullmakt att agera for fordonsidgarens
rakning sa kan detta inte alltid faststillas av polisen pa plats. Det &r enligt
regeringens mening darfor nodvéndigt att det fortfarande &r lansstyrelsen
som i samtliga fall slutligt avgor frdgan om Overlastavgiften.

10.2.7 Understillning av beslut samt léinsstyrelsens och polisens
handliggning av dverlastavgiftsirenden m.m.

Regeringens forslag: En polismans beslut om forskott for overlast-
avgift eller om att fordonet eller fordonstiget inte far fortsitta farden,
skall skyndsamt understéllas ldnsstyrelsens provning. Liansstyrelsen
skall omedelbart prova om beslutet skall besta.

Om ett beslut om hinder av fortsatt fird géller enlig lagen om
Overlastavgift, skall ldnsstyrelsen under handldggningen av
Overlastavgiftsdrendet, fa omprdva beslutet om forskott och helt eller
delvis kunna sitta ned forskottet. Om det finns synnerliga skél skall
styrelsen, under handldggningen av Overlastavgiftsdrendet eller efter
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det att beslut fattats i drendet, kunna upphéva beslutet om hinder av
fortsatt faird. Om ett beslut om hinder av fortsatt fard &r fattat skall
polisens och ldnsstyrelsens handlaggning av 6verlastavgiftsdrendet ske
utan dréjsmal.

Léansstyrelsens olika beslut enligt ovan skall inte ga att 6verklaga.

Utredningens forslag: Overensstimmer delvis med regeringens.
Utredningen innehéller emellertid inte nidgot om vad som sigs i
regeringens forslag om att polismans beslut, om forskott for overlast-
avgift eller om att fordonet eller fordonstadget inte far fortsitta fdrden,
skall understillas ldnsstyrelsens provning. Den innehéller inte heller
nigot om att lansstyrelsen i vissa situationer far upphiva ett beslut om
hinder av fortsatt fird eller att styrelsens nu aktuella beslut inte skall ga
att overklaga.

Remissinstanserna: Ingen av remissinstanserna har haft nigot att
erinra mot forslaget.

Skiilen for regeringens forslag

Understiillning

Enligt Lagradet kréver hansynen till rdttssédkerheten att polisens beslut
snabbt kan bli 6verprévat i ndgon form. Rittssdkerhetskravet tillgodoses
bast, enligt Lagradet, genom att polisens beslut skyndsamt understills
lansstyrelsen, som dd omedelbart skall prova om beslutet skall besta.
Vidare menar Lagradet att understillningen bor avse sévil forskotts- som
kvarhéllandefrdgan. Regeringen delar Lagradets bedomning.

Det sagda innebér att polisen som regel samma dag som kontrollen av
fordonet eller fordonstaget sker skall understéilla de aktuella besluten
lansstyrelsens provning. Lansstyrelsen skall darefter omedelbart prova
dels om forskottet skall sittas ned eller efterges, dels — i de fall ett beslut
om hinder av fortsatt fird gdller — om det finns synnerliga skil for att
farden skall fa fortsdtta och om sé &r fallet upphédva polisens beslut om
hinder av fortsatt fird. Aven ett beslut att sitta ned eller efterge forskottet
paverkar beslutet om hinder av fortsatt fard. Sétts forskottet ned delvis
behover enbart det nedsatta beloppet betalas for att firden skall fa
fortséttas. Sétts forskottet ned helt foreligger inte ldngre niagot hinder av
fortsatt fard. Lansstyrelsen provning kommer av naturliga skél endast att
grundas pa vad som &r kint vid kontrollen. Det forhallandet att polisen
saknar mojlighet att sétta ned eller efterge forskottet gor dock att
understillningen fyller en sjdlvstdandig funktion. Detta eftersom det redan
vid kontrollen kan sti klart att det finns skil att sétta ned eller efterge
forskottet och det oberoende av den utredning polisen sammanstiller som
beslutsunderlag i Overlastavgiftsfragan. Foraren av fordonet kan t.ex.
aberopa att skyltningen pa den aktuella végstrackan varit delvis skymd
av vixtlighet, vilket ocksa bekriftas av en polisman. I ett sddant fall kan
det finnas anledning for ldnsstyrelsen att efterge forskottet eftersom sa
skett 1 domstolspraxis enligt befintliga regler i 8 § andra stycket lagen
(1972:435) om oOverlastavgift (se t.ex. Kammarrittens i Goteborg dom
den 3 april 1995 i mal nr 9028-1994). Vidare erbjuder understéllnings-
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forfarandet bl.a. en mgjlighet for ldnsstyrelsen att genast korrigera
eventuella felrdkningar fran polisens sida. I sistndmnda situation skall
lansstyrelsen delvis nedsétta forskottet for Overlastavgiften 1 enlighet
med sina egna berdkningar.

Liansstyrelsens beslut i understéllningsforfarandet angéende forskotts-
frdgan bor inte g att overklaga, eftersom det framstar som olampligt att
beslutet dr oOverklagat samtidigt som ldnsstyrelsen handldgger och
beslutar i dverlastavgiftsdarendet. For att ett beslut om hinder av fortsatt
fard skall utgora ett effektivt patryckningsmedel bor léansstyrelsens beslut
1 samma forfarande avseende hindersfragan inte heller det gé att 6ver-
klaga. Av ordningsskél ter det sig ocksa lampligast att ldnsstyrelsen
ensam forfogar 6ver mojligheten att upphdva beslut om hinder av fortsatt
fiard, eftersom styrelsen annars enligt vad som sdgs 1 foljande avsnitt,
skulle kunna upphéva ett beslut som &r 6verklagat till domstol men &nnu
inte avdomt.

Handldggningen av oéverlastavgiftscrenden ndr beslut om hinder av fortsatt
fard gdiller m.m.

Om ett beslut om hinder av fortsatt fard géller enligt lagen om Over-
lastavgift bor ldnsstyrelsen, om den anser att polisens beslut om forskott
av ndgon anledning &r felaktigt, &ven under handlaggningen av overlast-
avgiftsdrendet nidr som helst kunna nedsétta ett beslutat forskott helt eller
delvis. Jamfort med de skdl som angivits i foregaende stycke kommer det
1 detta fall att handla om sddant som eventuellt forbisetts vid léns-
styrelsens provning enligt understidllningsforfarandet, men framfor allt
givetvis om omstdndigheter som blivit kidnda direfter. En felaktighet
skulle t.ex. kunna besta 1 att polisen har gjort en felaktig bedomning av
den Overlastsavgiftansvariges hemvist och att nigot forskott darfor
egentligen over huvud taget inte skall utgd. Om ldnsstyrelsen gor en
sadan bedomning skall den séledes nedsitta forskottet helt. Man kan
ockséd tdnka sig att ldnsstyrelsen redan tidigt i sin handldggning, pa
motsvarande vis som i understédllningsforfarandet men pé grund av
omstindigheter som framkommit efter det att forfarandet avslutats, skulle
kunna se att en Overlastavgift skall nedsittas eller efterges enligt
befintliga regler i 8 § andra stycket lagen om Overlastavgift. Lans-
styrelsen bor dven 1 ett sddant fall kunna besluta att helt eller delvis
nedsitta forskottet innan dverlastavgiften, delvis nedsatt eller eftergiven,
slutligen pafors. De nu aktuella besluten pdverkar dven beslutet om
hinder av fortsatt fard pd samma vis som beskrivits i foregdende avsnitt.

Det bor emellertid understrykas att ldnsstyrelsens dverprovning av det
forskott polisen tagit ut endast skall behdva goras i de fall dér ett beslut
om hinder av fortsatt fard alltjamt giller. Om sa inte 4r fallet, t.ex. for att
ett forskott har betalats till fullo, sa skall ldnsstyrelsen inte nedsitta ett
forskott &ven om den anser att dverlastavgiften kommer att bli ldgre &n
forskottet. En aterbetalning av mellanskillnaden far dé i stéllet ske nér
beslutet om dverlastavgift har vunnit laga kraft.

Lagradet anfor, i samband uttalanden om de krav som foljer av
proportionalitetsprincipen, att intresset av att ett fordon inte skall hindras
alltfor lange fran att fortsitta farden talar for att ett beslut om hinder av
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fortsatt fard bor kunna upphévas, trots att overlastavgiften inte dnnu
blivit slutgiltigt faststilld.

Regeringen dr av samma mening som Lagradet. Det bor foljaktligen
inféras en mojlighet for ldnsstyrelsen att ocksa under handldggningen av
Overlastavgiftsdrendet, dvs. efter det att beslut fattats i understéllnings-
forfarandet, upphédva polisens beslut om hinder av fortsatt fird om det
finns synnerliga skédl. Bade i understillningsférfarandet och under
handldggningen av Overlastavgiftsdrendet bor med synnerliga skél i
princip forstas detsamma som vid polismans beslutsfattande enligt 8 b §.
For att det foreslagna regelsystemet inte skall komma i1 konflikt med
proportionalitetsprincipen bor ldnsstyrelsen emellertid dven efter det att
den har beslutat 1 Overlastavgiftsdrendet ha mojlighet att upphédva
polisens beslut om det foreligger sddana skil. I detta senare fall kan ett
synnerligt skl for att upphédva beslutet séledes vara att den tid det géllt,
och dédrigenom de men den enskilde utsatts for, framstdr som
oproportionerliga i forhallande till storleken av den Overlastavgift som
beslutet avser att framtvinga. Det bor 6verldmnas till réttstillimpningen
att ndrmare avgora vad som kan utgora synnerliga skél i sistnimnda
avseende.

Av 1 huvudsak samma skél som angivits ovan vid redogoérelsen av
understillningsforfarandet bor lansstyrelsens nu aktuella beslut inte gé att
overklaga.

Arenden om 6verlastavgift handliggs redan i dag med en viss skynd-
samhet hos lidnsstyrelsen. Utredningen fann emellertid, att s&vél polisen
som lansstyrelsen i de fall dér ett beslut om hinder av fortsatt fard gller,
bor hantera den fortsatta handldggningen av drendet med fortur framfor
de Ovriga drenden om Overlast i vilka ett sidant beslut inte giller.
Regeringen delar bedomningen att ett sddant drende bor ha forturs-
karaktdr och anser dessutom att forturen bor gilla generellt och inte
enbart i forhdllande till andra Gverlastavgiftsarenden. Polisens rapporter
om Gverlast kommer 1 dag in till behdrig lénsstyrelse inom ungefér en
eller tvd veckor efter rapporteringstillfillet. Innan polisen ldmnar in sin
rapport till ldnsstyrelsen gors en utredning om ansvarssituationen vilken
kan ta en viss tid, speciellt nir friga dr om utlindska fordon eftersom det
stundtals kan vara omsténdligt att f& in relevanta registeruppgifter fran
utlandet. Regeringen delar utredningens bedomning att det inte 4r mojligt
att aldgga polisen att inom en viss angiven tid redovisa sin rapport till
lansstyrelsen. Léansstyrelsen kan @nda inte besluta i drendet forrdn polisen
ar klar med sin utredning. Men sjdlvklart maste saken behandlas
skyndsamt. Det bor dirfor 1 lagtexten uttryckas att sévil polisen som
lansstyrelsen skall handldgga drendet om Overlastavgift utan dréjsmaél 1
de fall dér ett beslut om hinder av fortsatt fiard géller. Hiarigenom fér
arendet en forturskaraktér och i vart fall eventuella onddiga tidsutdrakter
kan forvintas bortfalla.

Handldggningen skall ske utan drojsmél endast i de fall dér ett beslut
om hinder av fortsatt fird géller. Om linsstyrelsen vid sin handldggning
av drendet alltsd helt nedsétter ett forskott eller om ett forskott betalas
under polisens eller ldnsstyrelsens handldggning sd forlorar drendet
direkt sin speciella forturskaraktir och skall handldggas i samma ordning
som géller 1 dag. Beslutet om hinder av fortsatt fiard géller d& ndmligen
inte ldngre.
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Om lédnsstyrelsen inte anser att polisens beslut om forskott ar felaktigt Prop. 2003/04:160

kommer den inte att anvédnda sig av sin mdojlighet att nedsétta forskottet
utan handldgger i stillet drendet som i1 dag, dock med fortur och utan
drojsmél. Nar ldansstyrelsen sedan pafor en Overlastavgift bor det bli
sjdlva Overlastavgiften som blir betydelsefull for att hindret av fortsatt
fard skall upphora att gélla. Det blir da sjdlva overlastavgiften som till
fullo maste betalas och inte forskottet for overlastavgiften.

Som har anforts 1 ett tidigare avsnitt kan fortursdrendena vid
lansstyrelsen forvintas bli mycket ovanliga eftersom betalning av ett
forskott i de flesta fall kan forvdntas komma att ske redan pa ett tidigt
stadium.

Sammanfattning

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att en polismans beslut om
forskott for overlastavgift eller om att fordonet eller fordonstaget inte fér
fortsédtta farden, skyndsamt skall understillas lénsstyrelsens provning.
Lansstyrelsen skall omedelbart prova om beslutet skall besta.

Om ett beslut om hinder av fortsatt fird géller enlig lagen om Overlast-
avgift, foreslds lansstyrelsen under handldggningen av Overlastavgifts-
arendet, f& omprova beslutet om forskott och helt eller delvis kunna sitta
ned forskottet. Om det finns synnerliga skdl bor styrelsen, under
handldggningen av Overlastavgiftsdrendet eller efter det att beslut fattats i
drendet, kunna upphiva beslutet om hinder av fortsatt fird. Om ett beslut
om hinder av fortsatt fird dr fattat bor polisens och ldnsstyrelsens
handldggning av dverlastavgiftsdrendet ske utan dréjsmal.

Lansstyrelsens olika beslut enligt ovan foreslés inte ga att 6verklaga.

Bestimmelser avseende vad som sagts i denna sammanfattning bor tas
inidennya8d§ochll§.

10.2.8 Overlastavgiften far inte verstiga det beslutade forskottet

Regeringens forslag: Har beslut om forskott for 6verlastavgift fattats
far overlastavgift inte paféras med hogre belopp dn forskottet.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen av remissinstanserna har haft ndgot att
erinra mot forslaget.

Skilen for regeringens forslag: Det torde inte finnas nagot generellt
hinder mot att ldnsstyrelsen pafor en hogre overlastavgift dn det forskott
polisen beslutat att ta ut. Av verkstillighetsméssiga och pedagogiska skal
bor emellertid 6verlastavgift inte f4 bestimmas till ett hogre belopp én ett
berdknat forskottsbelopp. Det framstar inte som sérskilt meningsfullt att
lansstyrelsen, 1 de fall dir ett forskott har berdknats av polis och
forskottet har betalats pd plats, kan komma att pdféra en hogre
overlastavgift d4n det betalade forskottsbeloppet. Ett sddant paforande
skulle i flertalet fall vara verkningslost. Forskott berdknas ju endast i de
fall diar det finns verkstdllighetsproblem med utldndska trafikanter.
Utsikterna att fa betalt for ett av lansstyrelsen péafort tilligg av en
utlandsk fordonsédgare som tidigare har betalat sitt forskott pd plats kan
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forvintas vara ytterst sma. Det tjdnar da foga till att administrera en
ordning som inte kan forvéntas leda fram till ndgra praktiska resultat. For
att den foreslagna ordningen skall vara sd enkel som mojlig anser
regeringen 1 likhet med utredningen att den nu aktuella regeln dven bor
omfatta de fall dér ett forskott for 6verlastavgift inte har betalats pa plats.
Det framstdr som klarast och mest Overskadligt att det forskott som
polisen réknar fram pd plats ocksd &r det belopp som hogst kan bli
aktuellt att slutligt betala for forseelsen.

Liansstyrelsen kan naturligtvis, med eller utan invdndningar frdn den
enskilde, komma fram till att 6verlastavgiften blir ldgre &n forskottet och
att en aterbetalning i sddana fall skall ske.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets redaktionella syn-
punkter.

Med anledning av det anforda foreslar regeringen sammanfattningsvis
att om beslut om forskott for overlastavgift har fattats far overlastavgift
inte paforas med ett hogre belopp dn forskottet. En bestimmelse hdrom
bor inforas i den nya 8 ¢ §.

10.2.9 Uppbord och aterbetalning

Regeringens forslag: Pafors inte ndgon Overlastavgift eller nedsitts
eller efterges avgiften, skall det 6verskjutande beloppet aterbetalas.

Utredningens forslag: Overensstimmer delvis med regeringens.
Négra regler motsvarande utredningens forslag om att medel som
inbetalats som forskott for Overlastavgiften skall anses som uppbord
ingér inte i regeringens forslag. I regeringens forslag ingér inte heller
nagra bestimmelser om att belopp under 50 kronor inte skall aterbetalas
eller att beloppet skall avrundas till ndrmast ldgre hela krontal.

Remissinstanserna: Hovrdtten for Vistra Sverige péapekar att
uttrycket uppbord, vars innebord i sig inte dr l4tt att begripa, enbart fore-
kommer 1 den nu géllande lydelsen av lagen (1972:435) om Gverlast-
avgift genom den hénvisning som gors i lagens 9 § till 56 § fordons-
skattelagen (1988:327).

Skiilen for regeringens forslag: Lagradet ifrdgasitter behovet av den
foreslagna bestimmelsen i 8 ¢ § forsta stycket, dvs. att det skall anses
som uppbord enligt 9 § ndr medel som har betalats som forskott for over-
lastavgift tas i ansprék for betalning av avgiften. Erforderliga foreskrifter
torde, enligt Lagradet, kunna meddelas av regeringen eller den myn-
dighet som regeringen bestimmer med stod av 56 § fordonsskattelagen.
Lagréadet noterar att en hénvisning till detta lagrum finns 1 9 § 1 den nu
forevarande lagen. Vidare menar Lagrddet att den bestimmelse som
tagits in i 8 ¢ § andra stycket har sin plats efter de bestimmelser som
tagits in i 8 e §. Bestimmelsen bor enligt Lagradet utformas pé foljande
sdtt: "Pafors inte nagon Overlastavgift eller nedsitts eller efterges
avgiften, skall det dverskjutande beloppet aterbetalas.” Med hénsyn till
hur avgiftsbestimmelserna 1 lagen &r utformade finns det enligt
Lagrddets mening knappast nagot behov av bestimmelserna i1 tredje
stycket av den nu diskuterade paragrafen.

Regeringen har f6ljt Lagradets forslag.
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Vid vissa aterbetalningar fran staten géller att sdrskild rénta skall utgé
(t.ex. 10 § lagen [1985:146] om avrdkning vid aterbetalning av skatter
och avgifter). I vissa fall utgdr inte nagon siddan réinta (t.ex. lagen
[1976:206] om felparkeringsavgift). Overlastavgifter kan potentiellt
uppga till mycket stora belopp, vilket skulle kunna tala for att ett
inbetalat forskottsbelopp som skall aterbetalas borde forrantas sérskilt.
Det dr emellertid svart att se att en aterbetalning av en forskotterad
overlastavgift kan komma att bli aktuell i ndgon storre utstrackning. Det
kan ndamligen inte hallas for troligt att en polismans beslut i ndgon storre
omfattning kommer att &ndras i efterhand av ldnsstyrelsen eller allmén
forvaltningsdomstol. Eftersom ett forskott skall betalas pa plats kan det
inte heller bli frdga om att en betalningsskyldig person av misstag skriver
ett for hogt belopp pa ett sjdlvskrivet girokort eller betalar skulden tva
ginger (dessa problem foreligger bl.a. vid botesverkstéllighet — se t.ex.
prop. 1978/79:40 s. 30). I de fall en &terbetalning av en forskotterad
overlastavgift 4andd kan komma att bli aktuell bor det anmérkas att 14ns-
styrelsen redan i dag hanterar drenden om Overlastavgift med skynd-
samhet och fattar beslut inom nagon eller ndgra manaders tid efter det att
kontrollen utforts och en forskottsbetalning har erlagts. Regeringen anser
med ledning av det anférda att nagot sarskilt réntesystem inte bor
administreras for Overlastavgifternas del och foreslar darfor inte heller
nigot sddant system.

Sammanfattningsvis foreslar regeringen att det 6verskjutande beloppet
skall aterbetalas om ndgon Overlastavgift inte pafors eller om avgiften
nedsitts eller efterges. Bestimmelser hdarom bor foras in i den nya 8 e §.

10.3 Andringar i lagen om avrikning vid aterbetalning av
skatter och avgifter

Regeringens forslag: Kronofogdemyndigheten skall kunna avrékna
ett belopp som kan komma en person till godo efter en forskottsbetal-
ning av Overlastavgift om staten har en motfordran for annan skatt
eller avgift.

Utredningens forslag: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Remissinstanserna har inte Idmnat négra
synpunkter i denna del.

Skiilen for regeringens forslag: Enligt tidigare bestimmelser kunde
en avriakning mellan & ena sidan skatt eller avgift som skulle komma en
géldendr till godo (utbetalningar) och & andra sidan annan skatt eller
avgift som géldendren inte hade betalat (motfordringar) i stort sett endast
goras om respektive skatt eller avgift var av samma slag. Genom lagen
(1985:146) om avriakning vid aterbetalning av skatter och avgifter, som
tradde 1 kraft den 1 september 1985, utvidgades emellertid det allmédnnas
mojligheter att ta i ansprak aterbetalningar av skatter och avgifter for
betalning av fordringar som det allmdnna har p& den é&terbetalnings-
berdttigade. Lagen innebédr att det allménna i princip inte skall behova
betala ut ett skatte- eller avgiftsbelopp till ndgon som star i skuld for
skatter eller avgifter. Lagen skulle ses mot bakgrund av de vixande
svarigheter att fa fordringar betalda genom exekutiva atgiarder och ansags
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utgora ett viktigt led i strdvandena att effektivisera kronofogdemyndig-
heternas arbete (prop. 1984/85:108 s. 1).

Motfordringarna anges generellt i 2 § lagen om avrékning vid &ter-
betalning av skatter och avgifter och utgors i stort sett av alla fordringar
pa skatter, avgifter och boter som har overldmnats till en kronofogde-
myndighet for indrivning, dvs. i princip de fordringar som vid indrivning
handldaggs som s.k. allmidnna mal. Hit hor t.ex. obetalda dverlastavgifter.
Utbetalningarna ridknas ddremot upp uttommande i 1 § samma lag och i
den uppriakningen saknas en hénvisning till lagen (1972:435) om Over-
lastavgift.

Genom det forskottsinstitut som regeringen foreslér skall inforas i
lagen om Overlastavgift kan det uppsté situationer dar ett belopp som har
erlagts 1 forskott 1 efterhand visar sig vara for stort och dér en aterbetal-
ningssituation dirfor blir aktuell. T.ex. kan polisen av misstag ha
berédknat ett forskott for overlastavgift till ett for hogt belopp eller gjort
en felaktig bedomning av att forskott 6ver huvud taget skall utgé. Det
kan i dessa fall inte uteslutas att fordonsdgaren visar sig vara registrerad
for indrivning i svensk indrivningsdatabas avseende nidgon annan avgift
eller skatt. Det kan da av praktiska skil inte forutséttas att berérda
myndigheter utan vidare skulle ta sddana kontakter med varandra att en
verkstillighet avseende den restforda avgiften eller skatten skulle kunna
ske 1 Overskottet fran forskottet for dverlastavgiften, t.ex. genom beslut
om utmidtning av en kronofogdemyndighet. I sddana situationer tjénar
lagen om avrikning vid dterbetalning av skatter och avgifter som en ldnk
genom att den &ldgger en utbetalande myndighet att forst undersoka om
det allménna har ndgon motfordran som kan aktualisera en avrdkning och
om sé &r fallet, uppmérksamma kronofogdemyndigheten pé situationen.
Avrakningsinstitutet dr alltsd i1 sig ingen exekutiv atgird utan anses i
stillet vara ett s.k. clearingforfarande mellan en skatt- eller avgifts-
skyldigs olika konton hos svenska myndigheter (se prop. 1984/85:108
s. 73).

Man kan i och for sig stdlla sig frdgan om det kan finnas négra
betdnkligheter mot att inféra en mgjlighet till avrdkning av ett belopp
som har erlagts under en form av hot om tvang. Erldggs inte ett forskott
for overlastavgift skall ju polisen besluta om hinder av fortsatt fird for
fordonet, ett beslut som den kommersiella trafiken i storsta mojliga mén
kan forvdntas vilja undvika. Hirvid skall emellertid erinras om att
mojligheten till avrdkning dven finns betrdffande botesstraff genom 5 §
botesverkstillighetslagen (1979:189). I forarbetena till den lagen upp-
mirksammades att forskottsbetalningar avseende botesstraff 1 regel
tillkom pé initiativ av den myndighet som utreder brottet och att den
misstidnkte kan befinna sig 1 en tvdngssituation, t.ex. nér ett personellt
tvangsmedel Overvdgs pa grund av att den misstdnkte kan befaras
undandra sig straff (prop. 1978/79:40 s. 28). Aven om personella tvangs-
medel i praktiken sdllan meddelas vid t.ex. ringa trafikbrott sd har den
bakgrunden dnda beaktats vid beredningen av botesverkstéllighetslagen.
I specialmotiveringen till lagen anférdes ocksd att det inte borde anses
finnas nagot formellt hinder mot att Gverskott som har uppkommit vid
uppbord avridknas pé boter for vilka den botfillde héftar hos kronofogde-
myndigheten (prop. 1978/79:40 s. 31). Regeringen ser dérfor inga for-
mella hinder for att avrikna &dven Overskott vid uppbord for Gverlast-
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avgift. Aterbetalning av erlagt forskott for 6verlastavgift kommer troligt-
vis att bli aktuellt endast i en hogst begrinsad utstrackning eftersom det
kan antas att polisens beslut om forskott for 6verlastavgift inte kommer
att vara felaktiga i ndgon stérre omfattning. Om det emellertid infors ett
forskottsinstitut 1 lagen om 6verlastavgift torde det med ledning av det 1
ovrigt anforda dndd saknas anledning att den lagen inte fullt ut skall
omfattas av lagen om avrikning vid dterbetalning av skatter och avgifter.
Regeringen foreslar darfor att en sddan mojlighet till avrakning infors.
Med anledning av det anforda foreslar regeringen i sammanfattning att
kronofogdemyndigheten skall kunna avrdkna ett belopp som kan komma
en person till godo efter en forskottsbetalning av 6verlastavgift om staten
har en motfordran f6r annan skatt eller avgift. En bestimmelse hdrom bor
inforas i 1 § lagen om avriakning vid aterbetalning av skatter och avgifter.

10.4 Konsekvenser och ikrafttridande

10.4.1 Konsekvenserna av forslagen

De foreslagna dndringarna i lagen (1972:435) om overlastavgift paverkar
inte svenska foretags situation — annat dn att de principiella konkurrens-
problem som ndmns i avsnitt 10.1.1 delvis &tgérdas, eftersom de nya
verkstéllighetsreglerna enbart avser fysiska och juridiska personer med
hemvist utanfér Norden.

For polisens del innebdr de nya verkstéllighetsreglerna att vissa arbets-
uppgifter tillkommer. Det handlar i huvudsak dels om beslutsfattandet pa
platsen for kontrollen av det overlastade fordonet, dels att ett 6verlast-
avgiftsdrende skall hanteras med fortur om ett beslut om hinder av
fortsatt fard géller. Den 6kade belastningen kan emellertid inte forvintas
bli mer 4n marginell. Detta bl.a. med tanke pé att 6verlastkontroller redan
1 dag utfors av sérskilt utbildad personal som é&r fortrogen med den
relevanta lagstiftningen, att det nimnda beslutsfattandet far anses som ett
underordnat moment i férhallande till kontrollverksamheten som sadan,
att beslutsfattandet &r av enklare och mer rutinmissigt slag och att de
aktuella utomnordiska fallen &r forhallandevis fad. Att de foreslagna
reglerna innehéller en mojlighet for polisman att vid synnerliga skal
underlita att fatta ett beslut om hinder av fortsatt fard fordndrar inte det
sagda, eftersom tilldampningsomriadet for denna s.k. ventil dr starkt
begridnsat. Vidare far dven forturshanteringen anses innebédra en mindre
borda eftersom den utredning av ansvarsfrigan som foregar rapportens
overlamnande till ldnsstyrelsen knappast tar mera resurser i ansprak om
den utfors omedelbart efter kontrolltillfdllet. Den administration det
dartill innebdr for polisen att hantera medel som forskottsbetalas for
overlastavgift och understilla de aktuella besluten ldnsstyrelsens prov-
ning torde dven den vara marginell.

Nar det giller lansstyrelserna dr det hdr i praktiken fraga om konse-
kvenser for Lansstyrelsen i Stockholms 1dn som handldgger drenden om
Overlastavgift for utlandsregistrerade fordon. De nya verkstéllighets-
reglerna kommer att innebdra en mindre 6kning av arbetsbelastningen for
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lansstyrelsen genom det foreslagna understédllningsférfarandet och prov-
ningen av om beslut om hinder av fortsatt fird skall upphdvas. Till
antalet ror det dock sig om forhdllandevis fa drenden. I Gvrigt géller att
styrelsen redan 1 dag fattar beslut 1 Gverlastavgiftsdrenden avseende
fysiska och juridiska personer med hemvist utanféor Norden och
handlagger overlastavgiftsdrenden i allménhet med en viss skyndsambhet.
En obetydligt 6kad borda kan dock komma att uppstd for lansstyrelsen
genom #ndringen 1 lagen (1985:146) om avridkning vid aterbetalning av
skatter och avgifter. Av dndringen foljer ndmligen i sin tur att de vid
aterbetalning av Overskott vid uppbord har att undersoka om det
allménna har ndgon sddan fordran som anges i lagens 2 §. Antalet fall dér
aterbetalning pa grund av att ett forskott for 6verlastavgift tagits ut med
ett hogre belopp &n den Gverlastavgift som slutligen paforts kan dock
antas bli ringa (se vidare avsnitt 10.2.9).

De allménna forvaltningsdomstolarna paverkas formellt sett inte av de
nya verkstillighetsreglerna eftersom polisens beslut inte skall gi att
overklaga och ndgon annan ny maltyp inte tillkommer. Reellt sett kan
dock en mindre 6kning i maltillstrémningen i anledning av de aktuella
verkstillighetsreglerna inte uteslutas. Orsaken hértill dr att om forskott
for oOverlastavgift betalats s& kommer det forstds att finnas ett okat
incitament att overklaga ldnsstyrelsens slutliga beslut i 6verlastavgifts-
fragan. Okningen far dock anses vara marginell jamfort med dagens
situation.

I friga om trafiksdkerheten bor de foreslagna verkstillighetsreglerna fa
en positiv effekt d& de oldgenheter som beskrivs i avsnitt 10.1.2 torde
minska.

Statsfinansiellt kan de nya verkstillighetsreglerna naturligtvis forvan-
tas leda till 6kade intdkter eftersom deras syfte &r att 6verlastavgifter som
1 dag inte kan verkstéllas verkligen kommer att betalas. Detta samtidigt
som myndigheternas kostnader inte kommer att 6ka 1 ndgon beaktansvérd
omfattning.

10.4.2 Ikrafttridande

Andringarna i lagen (1972:435) om &verlastavgift och lagen (1985:146)
om avrdkning vid aterbetalning av skatter och avgifter bor trdda 1 kraft
den 1 januari 2005.

11 Fordonseskort

11.1 Langa , breda och tunga végtransporter

11.1.1 Godstransporter pa vig

Vigtrafiken dominerar bade person- och godstransporterna inom Sverige
och transporterna pa vig svarar for drygt 90 procent av det totala resan-
det. Lastbil anvédnds for 43 procent av det totala inrikes godtransportar-
betet (tonkilometer), medan sjofarten svarar for drygt 35 procent och
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jarnvégen for drygt 21 procent. Gods som transporteras med lastbil har i
genomsnitt ett hogre viarde per ton dn det som fraktas med fartyg och pa
jarnvag.

Transportarbetet med svenskregistrerade lastbilar i inrikes trafik var 30
miljarder tonkilometer under ar 2002, vilket & en minskning med
8 procent sedan 1998. Vigverkets trafikmitningar visar 4 andra sidan en
okning av trafikarbetet med lastbil. Skillnaden beror pa att andelen
transporter med utldndska lastbilar Okar. Sammantaget har
transportarbetet pa vdg i Sverige 6kat med 8 procent sedan ar 1998.

Trafikarbetet med lastbil var 13 miljarder fordonskilometer under ar
2002, varav 6 miljarder med tunga lastbilar. Sedan &r 1998 har
trafikarbetet 6kat med 16 procent for tunga lastbilar och med 40 procent
med l4tta lastbilar. Under &r 2002 6kade lastbilstrafiken med 2,4 procent.

11.1.2 Vigniitet

Terminologin kring begreppet vig kan méanga génger vara forvirrande
eftersom indelningen av végar kan goras fran olika utgdngspunkter,
exempelvis trafiklagstiftningen eller ansvaret for vdghdllningen. Som
viaghallare upptrader dels staten (genom Végverket), och i vissa fall
kommuner, for vigar som &r allménna enligt viglagen (1971:948), dels
kommuner for gator och kommunala vigar, dels enskilda.

Det svenska vignitet bestar av 98 000 kilometer statliga vagar, 37 000
kilometer kommunala gator och viagar samt 280 000 kilometer enskilda
végar, varav 74 000 kilometer erhdller statsbidrag for drift och underhéll.
En stor del av de enskilda vdgar som inte har statsbidrag &r s.k. skogsbil-
vigar som vanligtvis inte dr 6ppna for allmén motorfordonstrafik.

Av det totala trafikarbetet utfors 67 procent pa det statliga vignétet och
30 procent pa det kommunala végnitet.

Pé det statliga vignétet finns omkring 14 500 broar. Broarnas tillstind
har forbéttrats under senare ar som en f6ljd av okad satsning pa under-
hall, framfor allt forebyggande atgirder.

11.1.3 Gillande bestimmelser

Allménna bestimmelser om fordons léingd, bredd och vikt

Inledning

I trafikforordningen (1998:1276) finns bestimmelser som begrinsar
langd, bredd och vikt av ett motordrivet fordon eller ett fordonstadg nir
det fors pd andra vdgar @n enskilda. Med andra végar dn enskilda menas
dels allminna véagar enligt viglagen (1971:948), dels kommunala gator
och vigar. Bestimmelserna &r utformade med hénsyn till de begréns-
ningar som beror av vignitets fysiska utformning och barighet. Vidare
finns EG-gemensamma bestimmelser genom radets direktiv 96/53/EG av
den 25 juli 1996 om storsta tillaitna dimensioner i nationell och interna-
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tionell trafik och hogsta tilldtna vikter i internationell trafik for vissa vig-
fordon som framfors inom gemenskapen'.

Léingd

Enligt 4 kap. 17 § trafikférordningen far fordonet eller fordonstaget, las-
ten inrdknad, som huvudregel inte vara ldngre dn 24 meter. Sedan den 1
november 1997 fér dock ldngden av ett fordonstdg uppga till 25,25
meter. | sddant fall stélls emellertid sdrskilda krav pa de ingdende fordo-
nens dimensioner och utrustning, bl.a. med avseende p& bromsarnas kon-
struktion (l&sningsfria).

De s.k. 25,25-bestimmelserna innebir att det ges mojlighet att koppla
samman vissa fordon som inte avviker frdn de gemensamma EG-reglerna
om fordons métt i direktiv 96/53/EG till hogst 25,25 meters taglangd.
Detta bendmns modulsystemet och bygger pd att lastlingderna 7,82
meter (det storsta flaket enligt s.k. CEN-standard) och 13,6 meter (pé-
hingsvagn och samtidigt det langsta fordonet enligt EG-reglerna) kom-
bineras i ett fordonstag.

Bredd

Enligt 4 kap. 15 § trafikforordningen far fordonets bredd, lasten inrdk-
nad, vara hogst 260 centimeter. Lasten far inte heller skjuta ut mer &n 20
centimeter pa nigondera sidan av fordonet. Fran dessa begridnsningar
finns 1 andra stycket vissa generella undantag, exempelvis betridffande
redskap som anvénds i jordbruksarbete och traktor med pamonterat red-
skap eller utrustning. Med stod av bemyndigande i tredje stycket har
Vigverket foreskrivit ytterligare undantag. Enligt Véagverkets foreskrifter
(VVFS 2000:120) om undantag for transport av bred odelbar last, far
bredden uppga till 310 centimeter. Detta forutsitter dock att vissa nir-
mare angivna villkor uppfylls, sérskilt i frdga om varningsskyltar och
annan utmirkning pé fordonet.

Vikt

I 4 kap. 12 och 13 §§ trafikforordningen, samt i bilagorna till férord-
ningen, finns bestimmelser om axeltryck och bruttovikter. Dessa dr all-
mant sett svartillgdngliga men innebér 1 huvudsak foljande.

Axeltrycket far uppgé till hogst 11,5 ton om axeln dr drivande och till
hogst 10 ton om sd inte &r fallet. Tvd axlar med ett inbordes avstdnd som
ar mindre dn 2 meter kallas boggi. Boggitrycket far under de mest gynn-
samma forhallandena uppga till hogst 20 ton. Tre axlar med ett avstand
mellan den forsta och den tredje axeln som &r mindre &n 5 meter kallas
trippelaxel. Trippelaxeltrycket far under de mest gynnsamma forhéllan-
dena uppga till hogst 24 ton. Bruttoviktsbegridnsningen beror i forsta
hand pé avstdndet mellan fordonets, eller fordonstagets, forsta och sista
axeln. Den hogsta tilldtna bruttovikten dr 60 ton. Axelavstindet skall da
vara minst 18 meter. Dessutom géller bruttoviktbegriansningar for varje
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fordon som ingér i ett fordonstag, exempelvis far en lastbil med tva axlar
ha en bruttovikt pa hogst 18 ton.

I 4 kap. 14 § finns sdrskilda undantag for fordon som huvudsakligen
anvidnds 1 internationell trafik.

Vigar som inte dr enskilda delas ocksd in 1 tre barighetsklasser enligt
4 kap. 11 §. Barighetsklass 1 (BK1) dr den hogsta klassen och de vikter
och axeltryck som anges ovan giller for den klassen. Vid lagre barig-
hetsklass begrédnsas tillatet axeltryck och tilliten bruttovikt. Om inte
annat foreskrivs tillhor en allmédn vag BK1 och 6vriga védgar som inte dr
enskilda tillhor barighetsklass 2 (BK2). Foreskrifter om béarighetsklasser
meddelas av Vigverket och i vissa fall av kommunen.

Lokala trafikforeskrifter

De allminna bestammelserna med trafikregler 1 2—9 kap. trafikférord-
ningen kompletteras med mojligheten att meddela lokala trafikforeskrif-
ter. Enligt 10 kap. 1 § far sidrskilda trafikregler — utom 1 vissa speciella
fall — meddelas genom lokala trafikforeskrifter for en viss vig eller vag-
stracka eller for samtliga vdgar inom ett visst omrade. | andra stycket
anges vad de sirskilda trafikreglerna far gélla, exempelvis begridnsningar
till lagre vikter 4n som foljer av 4 kap. 12 § eller inskrénkning till mindre
bredd eller 1dngd pa fordon, fordonstag eller last &n som tillats i 4 kap.15
eller 17 §.

Lokala trafikforeskrifter om ldngd, bredd och vikt meddelas av kom-
munen dels fér andra vigar inom téttbebyggt omrade &n allminna végar
som staten dr vighallare for, dels for vigar utom tittbebyggt omrade som
kommunen dr viaghallare for. I 6vriga fall meddelar lansstyrelsen sddana
lokala trafikforeskrifter. Aven polismyndigheten har mojlighet att med-
dela lokala trafikforeskrifter om ett beslut av kommunen eller l4nsstyrel-
sen inte kan avvaktas utan sarskild oldgenhet.

Dispenser

I 13 kap. 3-5 §§ trafikférordningen finns bestimmelser om dispenser.
Enligt 3 § forsta stycket 6 far kommunen medge dispens fran bestimmel-
serna i 4 kap. om liangd, bredd och vikt om dispensen rér endast kommu-
nen. Om dispensen rér mer d4n en kommun prévas fragan av den statliga
viaghéllningsmyndigheten i1 den region dir firden paborjas. Med region
avses Vigverkets regionala indelning. Regionerna ar sju till antalet.

Dispens kan dven medges fran de bestimmelser som meddelats genom
lokala trafikforeskrifter. Beslutskompetensen &r fordelad mellan kommun
och véaghallningsmyndighet — och i vissa fall polismyndighet — p4 samma
sdtt som giller for dispenser fran grundbestdmmelserna.

Enligt 13 kap. 4 § far dispens medges om det finns sdrskilda skél och
det kan ske utan fara for trafiksdkerheten, skada pd vigen eller ndgon
annan avsevard oldgenhet. En ytterligare forutsittning for dispens fran
langd- eller breddbestdammelserna ar att lasten dr odelbar. Enligt 5 § far
en dispens fran langd-, bredd- eller viktbestimmelser férenas med dis-
pens dven frén 3 kap. 7 § andra stycket (fordons plats pd vdgen) och 12 §
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forsta stycket 3 (anvéndning av végren) om det behdvs av sikerhets- eller
framkomlighetsskél. Aven 1 6vrigt far dispenser forenas med sérskilda
villkor.

11.1.4 Dispensverksamheten

Allméint

Det finns tunga och skrymmande slag av gods som med fordel, och
ibland av nodvéndighet, tillverkas fardiga eller i halvfabrikat p& en plats
for att sedan transporteras till bestimmelseorten. Som exempel kan ndm-
nas transformatorer, generatorer, cisterner, hussektioner, panncentraler
och industriugnar. Aven entreprenad- och skogsmaskiner hor till denna
kategori av gods. En transport pé vdg dr ofta enda mdjligheten eller i vart
fall det alternativ som 4r mest rationellt och ekonomiskt fordelaktigt. For
att kunna transportera gods av detta slag p& vig krdvs i manga fall dis-
pens fran de allminna bestimmelserna om ldngd, bredd eller vikt i trafik-
forordningen. Transport av odelbar last med en bredd av hogst 310 centi-
meter kan dock utforas utan dispens i det enskilda fallet om kraven i
Vigverkets foreskrifter (VVFS 2000:120) om undantag for transport av
bred odelbar last foljs. Platar, skivor, byggplattor och liknande tunna
godsenheter omfattas dock inte av foreskrifterna.

Arligen handliggs omkring 17 000 dispensansokningar av de statliga
vighéllningsmyndigheterna. Fér kommunernas del torde det rora sig om
ett par tusen drenden per &r. Antalet ansokningar om dispens har okat.

Ett dispensbeslut giller normalt under en manad. Vid aterkommande
transporter pa viss végstracka kan giltighetstiden utstrackas till hogst ett
ar, exempelvis for transport av band- eller hjulburna fordon eller batar
med en bredd av hogst 350 centimeter. Detta géller dven for langa och
tunga transporter om det ror sig om aterkommande transporter av speci-
ficerat gods, eller en bestdimd hogsta vikt, pa en viss végstriacka eller ett
visst vignit.

For ansokningar som provas av en statlig viaghallningsmyndighet skall
sokanden betala en ansokningsavgift. Avgiften dr 950 kronor i frdga om
tunga transporter, breda transporter 6ver 450 centimeter och l&nga trans-
porter 6ver 35 meter. For 6vriga drenden 4r avgiften 500 kronor.

Dispensprovningen

De overvdganden som gors i ett dispensdrende dr i huvudsak f6ljande.
e Ar lasten odelbar?

Kan transporten genomf6ras utan avsevérda oldgenheter?

Ar fordonet som skall utfora transporten lampligt?

Kan lasten placeras pa foreslaget sétt?

Kan foreslagen viktférdelning godtas?

Finns lamplig fardvag?

Vilka trafiksékerhetsaspekter finns?
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e Kan vidgen komma att skadas?

e Behovs samrad med annan véghéllare?

e Forekommer broreparationer, vdgarbeten eller andra hinder som
maste beaktas?

e Ar foreslagen tid for transporten limplig?

e Behovs poliseskort?

En dispens forenas med de villkor som behovs for att transporten skall
kunna utforas pa ett sadant sdtt att minsta mojliga risk och oldgenhet
uppstar. For alla sddana transporter géller vissa ndrmare reglerade villkor
om hur transporten skall utmérkas, exempelvis 1 frdga om varningsskyl-
tar. I vissa fall krdvs ocksd att en eller flera varningsbilar foljer med
transporten. Foraren av en varningsbil skall ha korkort med lagst beho-
righet C (tung lastbil). Betrdffande tunga transporter som skall passera en
eller flera broar, bestdms i manga fall som villkor att passage skall ske i
mitten av bron med reducerad jaimn hastighet och utan att ndgot annat
fordon finns pa bron, s.k. brovillkor.

I vissa fall forenas dispensen med villkor om poliseskort. Villkoret
avser att sdkerstilla att rattsligt bindande anvisningar for trafiken kan
lamnas 1 samband med transporten. Antalet dispenser som forenas med
saddant villkor har, for de statliga vighallningsmyndigheternas del, dkat
frén drygt 100 per ar 1 borjan av 1990-talet till drygt 600. Fér de kommu-
nala besluten torde antalet villkor om poliseskort uppga till ett par hundra
per ar.

For transportoren innebér ett krav pa poliseskort att kontakt maste tas
med polismyndigheten i det ldn déar farden skall paborjas for
overenskommelse om polisens medverkan. Transportdren dr ocksa skyl-
dig att ersdtta polisen for eskorten enligt forordningen (1982:789) om
ersittning for polisbevakning och for anslutning av larmanléggningar till
polisen m.m. Avgiften ir, efter hojning den 1 juli 2003, 730 kronor per
paborjad timme, inklusive eventuell vintetid, for var och en av de polis-
mén som tjanstgor vid eskorten och 3 kronor per paborjad kilometer for
varje bil eller motorcykel. Den totala erséttningen till polisen for eskort-
uppdrag uppgick under &r 2003 till omkring 6 miljoner kronor.

Om eskorten i stdllet handhas av parkeringsvakter, 1 enlighet med vad
som sdgs 1 avsnitt 11.2.3, har kommunen rétt att med tillimpning av den
ndmnda forordningen ta ut motsvarande avgift av transportoren.

Poliseskort som villkor vid dispens

Poliseskort som villkor bestims som huvudregel om bredden Gverstiger
450 centimeter eller om ldngden Overstiger 35 meter. I friga om tunga
transporter forenas dispensen normalt med ett villkor om poliseskort nér
en bro skall passeras enligt ett brovillkor och vikten uppgér till 100 ton
eller mer. Polisens medverkan skall sdkerstélla att bron stings av for
annan trafik s att passage kan ske enligt villkoret.

Ett brovillkor forenas inte med ett absolut krav pd poliseskort om vik-
ten dr mellan 60 och 100 ton. I stéllet sdgs i1 dispensbeslutet att om passa-
gen kraver broavstdngning, skall avstdngningen utforas av polis. Det an-
kommer séledes pa transportdren att avgéra om medverkan av polis
behovs. Anledningen till detta forfarande, som rymmer en viss osékerhet

Prop. 2003/04:160

145



i utforandet av transporten, &dr dels att transporten i vissa fall — i glesbygd
och under tid pa dygnet nir annan trafik d&r mycket begriansad — kan utfo-
ras 1 mitten av bron utan att annan trafik paverkas, dels att polisen saknar
resurser att stilla personal till forfogande for broavstdngningar i den ut-
strickning, och med den samordning, som ett absolut krav skulle inne-
béra.

11.1.5 Eskortverksamheten i nidgra andra léinder

I Finland, Tyskland och Nederldnderna kan eskort av specialtransporter
utforas av enskilda efter forordnande av myndighet eller av ett sérskilt
ackrediterat organ. For sddant forordnande krdvs viss utbildning och
examination och férordnandet medfor rétt att ge anvisningar for trafiken.
I Tyskland kriavs dock medverkan av polis vid sdrskilt besvérliga bropas-
sager och i vissa tétorter. I Norge utfors eskorten vanligtvis av polis men
dven Statens Vegvesen — som beslutar om dispens — utfor eskort i vissa
fall. I Danmark beslutar polisen om dispens men det stills sédllan krav pa
poliseskort.

11.2 Anvisningar for trafiken

11.2.1 Trafikforordningen (1998:1276)

Enligt 2 kap. 2 § trafikforordningen skall en trafikant f6lja anvisningar
for trafiken som meddelas genom ett vigmirke, en vdgmarkering, en
trafiksignal eller ett sddant tecken av en vakt som avses i 76 § vdgmar-
kesforordningen (1978:1001) vid végarbeten och liknande, se av-
snitt 11.2.2. Om en anvisning innebdr en avvikelse fran en trafikregel
géller anvisningen framfor regeln.

Enligt 2 kap. 3 § trafikforordningen skall en trafikant lyda en polis-
mans anvisning for trafiken. En anvisning som ges av en polisman géller
framfor trafikreglerna och sddana anvisningar som avses i 2 kap. 2 §.
Detta giller dven anvisningar av en bilinspektor eller av ndgon annan
person som av en myndighet forordnats att Gvervaka trafiken, ge anvis-
ningar for denna eller utféra punktskattekontroll. Bestdimmelsen é&r straft-
sanktionerad i 14 kap. 3, 6 och 7 §§. Behorigheten hos en polisman, en
bilinspektor eller ndgon annan som har forordnats att 6vervaka trafiken
eller ge anvisningar for denna, skall enligt 2 kap. 4 § tydligt framga av
klddseln eller ndgot annat sarskilt kdnnetecken.

Ett forordnande enligt 2 kap. 3 § forutsétter att den myndighet som har
meddelat férordnandet har ett forfattningsmaéssigt stod for detta, vilket
dock inte hindrar att anvisningar for vigtrafikanter ges av annan som
saknar forordnande, exempelvis med anledning av fara vid sprangnings-
eller vdagarbete. Nagon skyldighet att vid dventyr av straffansvar folja en
saddan anvisning finns inte men det torde ligga i trafikantens eget intresse
att rétta sig efter den. Rittsligt dr det frdga om information till trafikan-
terna och inte anvisningar som sédgs i 2 kap. 3 §. Underlatenhet att f6lja
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detta slags anvisning kan & andra sidan vara att bedoma som vardsloshet 1
trafik.

11.2.2 Vigmirkesforordningen (1978:1001)

Vigmairkesforordningen innehaller bestimmelser om anvisningar for
trafik pd vdg och i terrdng genom viagmaérken, trafiksignaler, vigmarke-
ringar, sdkerhetsanordningar vid jiarnvdgs- eller sparvigskorsningar,
tecken av polisman och andra trafikanvisningar.

I 64 § sédgs att polisman anvinder tecken for att ge anvisningar for tra-
fiken. Tecknen far anvindas dven av den som har férordnats av en myn-
dighet att overvaka trafiken, ge anvisningar for denna eller utféra punkt-
skattekontroll. De tecken som framst skall anvidndas aterges i 65—67 §§,
exempelvis “Vidgen dr fri”, "Kor fram”, “Minska hastigheten” och
”Stopp”.

I 76 § finns bestimmelser om trafikreglering av en vakt som ger tecken
med en flagga och under moérker med en lykta. Sddan reglering far fore-
komma vid végarbeten eller liknande forhallanden, om signalanldggning
eller sédkerhetsanordning 1 jarnvégs- eller sparvédgskorsning &r i olag eller
vid korsning med ringa trafik.

11.2.3 Lagen (1987:24) om kommunal parkeringsévervakning
m.m.

Lagen om kommunal parkeringsovervakning dndrades den 1 juli 1999
dels sa att kommunen efter samradd med polismyndigheten kan besluta att
parkeringsvakter fér tas i ansprak for att bitrdda polismén vid fullgorande
av trafikovervakningsuppgifter (7 §), dels s& att den myndighet som
regeringen bestimmer far forordna parkeringsvakt som utfor trafikdver-
vakningstjinst att ge anvisningar for trafiken (8 §). Dessutom dndrades
lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik,
transporter och kommunikationer for att gora det mojligt for en kommun
att ta ut ersittning for trafikévervakningstjinster. Bakgrunden till dnd-
ringarna var foljande.

Den 1 juli 1993 inleddes inom Stockholms kommun en forsoksverk-
samhet varigenom parkeringsvakter efter utbildning och uppdrag frin
polisen utférde eskort av sddana l&nga, breda och tunga transporter for
vilka som villkor for undantag foreskrivits poliseskort. Fragan om ut-
okade uppgifter for parkeringsvakter inom trafikomridet togs upp av
Trygghetsutredningen som i betdnkandet Trygghet mot brott — Rollfor-
delning och samverkan (SOU 1995:146), foreslog ett tillagg 1 lagen om
kommunal parkeringsévervakning i syfte att utdka samarbetet mellan
kommun och polismyndighet.

Av forarbetena (prop. 1998/99:91) framgér att 8 § avser att sékerstilla
befogenhet for parkeringsvakt att i samband med eskort av langa, breda
och tunga transporter meddela anvisningar for trafiken. Den ekonomiska
frigan, om ritt for kommunen att ta ut en avgift av transportéren vid
eskort som utforts av en parkeringsvakt, 16stes sdledes genom bemyndi-
gande till regeringen och &ndringar i férordningen (1982:789) om ersitt-
ning for polisbevakning och for anslutning av larmanléggningar till poli-
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sen m.m., se dven avsnitt 11.1.4. Regleringen i 7 § avser bitrdde at
polismén, under polismans ledning, inom ramen for enklare goéromal i
samband med exempelvis hastighets-, forar- eller fordonskontroller.

11.3 Overviganden och forslag
11.3.1 Behovet av dispenser och av eskort som sérskilt villkor for
dessa

Regeringens bedomning: Mojligheten att medge dispens frén langd-,
bredd- och viktbestimmelserna dr uttryck for en flexibilitet 1 forhdllande
till de generella kraven och bor, med beaktande av de forutsdttningar som
ar foreskrivna, anvéndas pé ett sddant sitt att vigens kapacitet utnyttjas 1
det enskilda fallet. I den mén riskerna eller oldgenheterna med lang, bred
eller tung transport inte kan minimeras pé annat sétt &n genom eskort, bor
sddan sékerstillas.

Bedomningen i rapporten: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har ifrdgasatt bedomningen i
rapporten. Rikspolisstyrelsen menar dock att det under den fortsatta
beredningen av drendet bor goras en grundligare analys av behovet av
fordonseskort och huruvida behovet forutses oka i framtiden. Vid den
bedomningen bor enligt styrelsen dven beaktas att det dr av vikt att langa,
breda och tunga vigtransporter s langt mojligt begrédnsas med hidnsyn
till sdval trafiksdkerhets- som miljoaspekter. Styrelsen anser att alterna-
tiva transportmdjligheter 1 forsta hand bor komma 1 friga. Enligt styrel-
sen dr det dven av dessa skil av storsta vikt att prévningen av dispenser
kommer att vara fortsatt restriktiv hos dem som ansvarar for dispensgiv-
ningen.

Skilen for regeringens bedémning: I vissa fall dr det gods som skall
transporteras av sddan beskaffenhet att géllande bestimmelser om ldangd,
vikt eller bredd antingen omojliggor transport pa vég eller krdver orim-
liga kostnader for att fysiskt dela godset i mindre enheter. Exempel pa
detta &dr transformatorer, generatorer, cisterner, hussektioner, panncen-
traler, industriugnar och vissa entreprenad- och skogsmaskiner.

Inom ramen for vdgens faktiska kapacitet, och med beaktande av tra-
fiksékerheten och framkomligheten, dr det rimligt med ett flexibelt regel-
system som mojliggor avsteg fran begriansningarna i enskilda fall. Detta
ligger i linje med maélet for transportpolitiken att sékerstédlla en samhills-
ekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportférsorjning for med-
borgarna och néringslivet 1 hela landet. Samtidigt méste Ovriga maél
beaktas, sarskilt vad géller trafiksdkerhet och transportkvalitet.

De forutsédttningar for dispens som anges 1 trafikforordningen
(1998:1276) é&r ett uttryck for den avvédgning som maéste goras. I det
sammanhanget &r det viktigt att understryka mojligheten att meddela sér-
skilda villkor for transporten. Dédrigenom kan omstédndigheter av bety-
delse for trafiksdkerheten, framkomligheten, vigens bérighet och miljon,
finjusteras och optimeras i varje enskilt fall.
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Med hinsyn till vad nu har sagts finns inte anledning till annan be-
domning dn att det finns situationer ndr det dr vdl motiverat att medge
dispens men med villkor om eskort for att sidkerstélla att transporten kan
genomforas pa ett sddant sétt att trafiksédkerheten inte dventyras och att
trafiken 1 Ovrigt stors sé litet som mojligt. Med eskort forstés 1 detta sam-
manhang att transporten genomfors under medverkan av polisman eller
annan som har rdtt att ge sddana anvisningar for trafiken som ségs i
2 kap. 3 § andra stycket trafikforordningen.

Underlaget i drendet ger inte anledning till annat antagande &n att an-
svariga myndigheter hanterar dispensmojligheten pa ett omdomesgillt
sdtt och att villkor om eskort inte foreskrivs slentrianmissigt utan over-
vdgs noga i varje enskilt fall. Regeringen forutsitter, liksom Rikspolis-
styrelsen, att hanteringen dven fortsittningsvis gors med beaktande av
den restriktivitet som allmint géller i1 friga om dispenser frén géllande
bestimmelser.

Sammantaget dr det regeringens bedomning att det finns behov av att
dven i framtiden kunna forena dispenser med krav pé eskort.

11.3.2 Kan eskortbehovet tillgodoses inom ramen for gillande
resurser och bestimmelser?

Regeringens bedomning: Polisen saknar resurser for att pa ett till-
fredsstillande sitt tillgodose behovet av eskort. Mojligheten att ta i
ansprak parkeringsvakter kan endast marginellt och regionalt forbéttra
situationen. Verksamheten &r av sddant slag att frdgan bor 16sas pé
annat sétt &n inom ramen for polisens uppgifter.

Bedémningen i rapporten: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har ifrdgasatt bedomningen i
rapporten.

Skilen for regeringens bedomning: Eskort av langa, breda och tunga
végtransporter forutsdtter att den som utfor uppdraget har ritt att ge
sddana for andra trafikanter bindande anvisningar som sdgs 1 2 kap. 3 §
andra stycket trafikférordningen (1998:1276). En saddan uppgift hor till
omradet allmén ordning och sdkerhet varfor den primart ankommer pa
polisen.

Det &dr uppenbarligen sa att polisen generellt sett har betydande svarig-
heter att avsitta resurser for eskort, vilket har negativa foljder saval for
transportsektorn som for polisens verksamhet. Nar det giller mgjligheten
att forordna parkeringsvakter att utfora eskort, sdgs i1 rapporten att det
endast dr Stockholms kommun som anvénder sig av den mojligheten. 1
Polisverksamhetsutredningens delbetdnkande Polisverksamhet 1 fordnd-
ring (SOU 2002:70), konstaterar utredningen att den mgjlighet som finns
att lata parkeringsvakter efter utbildning och pa uppdrag eskortera langa,
breda och tunga transporter inte har utnyttjats i ndgon storre utstrackning
trots att det finns ett behov av att avlasta polisen nir det géller denna
arbetsuppgift. I utredningen foreslas att polisen frén centralt hall bor ge
direktiv och instruktioner som innebér att resursen i form av bitrdde av
parkeringsvakter utnyttjas i storre utstrdckning. Polisverksamhetsutred-
ningens betdnkande bereds for ndrvarande inom Regeringskansliet.
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Utan att nu foregd de 6verviganden som skall goéras med anledning av  Prop. 2003/04:160

Polisverksamhetsutredningens betdnkande, anser regeringen att det &r
angeldget att finna en 16sning som patagligt kan avlasta polisen eskort-
verksamheten utan att kravet pa sdkerhet eftersétts.

11.3.3 En ny lag for att siikerstilla att behovet av eskort
tillgodoses

Regeringens forslag: Det infors en ny lag som innebér att enskilda
far forordnas att som vigtransportledare ge anvisningar for trafiken 1
samband med sddana ldnga, breda och tunga végtransporter som &r
forenade med villkor om eskort.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser tillstyrker forslaget eller
har ingen erinran mot det. Goteborgs kommun menar i grunden att
eskortverksamheten dven fortséttningsvis bor utforas av polisen. Efter-
som polisens resurser inte racker till menar kommunen att en reglering av
omradet med godkinda eskortorer trots allt &r att foredra framfor att
transporterna framfors utan de foreskrivna poliseskorterna pa grund av
resursbrist hos polisen. Enligt kommunen kan &dven fortsdttningsvis
poliseskort krdvas vid t.ex. mycket breda eller tunga transporter som kré-
ver trafikavstingningar eller kors pa vigar med mycket trafik. Aven
Svenska kommunforbundet anser att poliseskort dven fortsdttningsvis kan
krévas i nu ndmnda fall.

Skiilen for regeringens forslag: Fragan om att flytta vissa arbetsupp-
gifter frdn polisen till andra myndigheter eller organ har diskuterats
under en ldngre tid. Det har i olika sammanhang papekats att uppgifter
som ligger utanfor polisens kdrnverksamhet blivit s& omfattande och sa
otydliga i sina avgrénsningar att de utgdr en belastning for polisorgani-
sationen.

Polisverksamhetsutredningen har i delbetdnkandet Mot 6kad koncent-
ration — fordndring av polisens verksamhet (SOU 2001:87), behandlat
frdgan om en renodling av polisverksamheten. I utredningen anges tre
utgéngspunkter som var och en for sig eller tillsammans bor utgéra en
forutsittning for att en uppgift dven i fortsédttningen skall ligga pa poli-
sen; allmin ordning och sékerhet, valdsmonopolet och polisens sérskilda
utbildning och kompetens. Trafikreglering kan enligt utredningen anses
vara ett naturligt led i uppgiften att uppréitthdlla allmén ordning och
sdkerhet men samtidigt bor sddana uppgifter, som inte fullt ut krdver en
polismans utbildning och kompetens, inte forbehéllas polisen om det
finns andra for 4andamalet sérskilt utbildade yrkeskategorier.

Det finns flera exempel pa yrkesgrupper som har uppgifter som kan
hénforas till polisverksamhet i en vidare mening, exempelvis ordnings-
vakter, skyddsvakter, jakttillsynsmdn, naturvardsvakter och fisketill-
synsmén. I 6vrigt skall ndmnas véktare, som inte har ndgon polisiér
befogenhet men atnjuter det skydd som avses i 17 kap. 5 § brottsbalken
(véld mot tjansteman, valdsamt motstand m.m.), samt parkeringsvakter.

Gemensamt for dessa yrkesgrupper 4r att uppgiften kriver ett férord-
nande — eller godkénnande — av myndighet, vanligtvis ldnsstyrelse men 1
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vissa fall Rikspolisstyrelsen eller polismyndighet. Vidare forutsitter ett
sadant forordnande att en ndrmare reglerad utbildning genomgatts.

Eskort av langa, breda och tunga végtransporter dr en verksamhet som
bedoms vara vil ldmpad att utforas av personer som — med en reglering
motsvarande den for ordningsvakter — efter sirskild prévning genom ett
forordnande godkanns for uppgiften och ges ritt att meddela anvisningar
for trafiken.

Det finns goda skil att anta, att en sddan ordning kan 6ka mojlighe-
terna for dem som utfor de aktuella transporterna att snabbt och effektivt
fa tillgang till den personal som behovs for att uppfylla eskortvillkor och
att de nuvarande problemen kan reduceras visentligt. Regeringen anser
darfor att det bor inforas en lag som mojliggor for enskilda att efter for-
ordnande meddela anvisningar for trafiken 1 samband med lédnga, breda
och tunga végtransporter. En ldmplig bendmning pa den som forordnas 1
enlighet med detta &r védgtransportledare.

Det skall understrykas att en sddan lag inte péverkar frdgan om ut-
formningen av villkoren i ett dispensbeslut. Huruvida det i ett enskilt fall
ar befogat att stélla ett uttryckligt krav pa att eskorten endast far utféras
av polisen, ankommer pa dispensmyndigheten att avgdra inom ramen for
provningen enligt trafikforordningen (1998:1276). Med hénvisning till
vad Goteborgs kommun och Svenska kommunférbundet anfort, utesluter
inte heller regeringen att det undantagsvis kan féorekomma transporter dér
det finns skal att krdva polisens medverkan.

11.3.4 Forordnande som vigtransportledare

Regeringens forslag: Forordnande som vigtransportledare forutsétter
en allmén lamplighet for uppdraget med hénsyn till laglydnad och
ovriga omstdndigheter. Vidare krdvs viss utbildning samt innehav av
korkort med behorighet att kora tung lastbil (C-behorighet). En polis-
man fér inte forordnas som vigtransportledare.

Ett forordnande skall gélla under viss tid, dock ldngst fem ér.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
I rapporten foreslas dock dven krav pa lagsta alder (21 &r) och att sokan-
den skall behdrska svenska i tal och skrift for att forordnas som vigtrans-
portledare.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser tillstyrker forslaget eller
har ingen erinran mot det. Svenska kommunforbundet ifragasitter kravet
pa korkort med C-behorighet. Forbundet delar uppfattningen i1 rapporten
att det dr viktigt att den som utfor eskort forstar svérigheterna att manov-
rera ett dispensfordon, men anser att detta skall kunna g att uppné utan
krav pa hogre korkortsbehorighet.

Skilen for regeringens forslag

Utbildning

Eskortuppgiften forutsétter goda kunskaper i1 gillande trafikregler liksom
sdrskilda kunskaper, savil fordons- som kortekniskt, om de problem som
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kan uppstd under transporter med tunga fordon. Aven i friga om att
meddela anvisningar for trafiken finns behov av kunskap. Sammantaget
innebér detta att ett forordnande bor forutsitta viss utbildning.

Ldmpligheten

Det &r rimligt att stdlla ett generellt krav pa lamplighet for ett forord-
nande som végtransportledare, inte minst mot bakgrund av den myndig-
hetsutovning som foljer av uppdraget. Den som &r domd for brott kan
dérvid allmént anses ha visat sddan brist pd omdome eller foljsamhet mot
géllande bestammelser att lampligheten maste ifragasittas. Naturligtvis
maste beaktas savél slag av brott som den tid som forflutit sedan brottet
begicks.

Det forhallandet att innehav av korkort &r ett sjadlvstdndigt krav for ett
forordnande som végtransportledare innebir att sokanden kan forutséttas
uppfylla de lamplighetskrav som stills 1 korkortslagstiftningen. De kra-
ven stricker sig av naturliga skil relativt langt nir det géller trafikbrott —
till och med ldangre &n vad som bor krévas enbart med hénsyn till lamp-
ligheten hos en vigtransportledare. En enstaka overtrddelse i trafiken, av
annat slag dn rattfylleribrott, som for korkortshavaren medfor en varning
eller en aterkallelse med kort spérrtid, bor generellt sett inte vara direkt
avgorande for lampligheten hos en végtransportledare men skall
naturligtvis vdgas in i bedomningen. Det bor & andra sidan inte komma 1
fraga att ge avkall pa korkortskravet for ett forordnande som végtrans-
portledare. Ritten att kora bil 4r ett nddvéndigt komplement till den kun-
skap och kompetens 1 Ovrigt som végtransportledaren behéver for att
genomfora sitt uppdrag.

Annan brottslighet 4n inom trafikomrddet bor betrdffande végtrans-
portledaren ha en mer direkt diskvalificerande effekt an vad som é&r fallet
for korkortsinnehav. Utgéngspunkten bor vara att en végtransportledare
skall vara ostraffad med avseende savél pé brott enligt brottsbalken som
allvarligare brott 1 6vrigt, exempelvis smuggling, narkotikabrott, skatte-
brott eller dopningsbrott. Naturligtvis maste en bedomning goras i det
enskilda fallet och med beaktande av samtliga omstindigheter, 1 forsta
hand brottets svarhetsgrad och karaktidr samt den tid som forflutit sedan
brottet begicks.

Lampligheten bor bedomas &dven utifrdn andra forhdllanden &n
begangna brott. Vad som i korkortslagstiftningen bendmns opalitlighet i
nykterhetshinseende bor dven for vigtransportledaren vara ett klart dis-
kvalificerande forhéllande. I likhet med vad som sagts ovan om allmén
brottslighet, finns dock skl att med direkt utgdngspunkt fran en nykter-
hetsanmirkning bedoma vigtransportledaren stringare &n vad som é&r
praxis for korkortsinnehav. Séledes bor en vigtransportledare inte ha
nigon sddan anmirkning under de senaste aren for att anses ldmplig. En
ytterligare omsténdighet att beakta d&r om sokanden tidigare varit verksam
som viagtransportledare men i praktiskt utforande visat prov pa olamplig-
het eller oférméga att hantera uppgiften att meddela anvisningar for tra-
fiken.
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Korkortsinnehav

Det fordon som kors av den som utfor eskortuppdraget torde vanligtvis
inte kridva hogre korkortsbehorighet dn B, dvs. personbil. Det fordon som
skall eskorteras &dr ndstan uteslutande kombinationer som kraver CE-be-
horighet, dvs. tung lastbil med tungt sldp. I rapporten motiveras kravet pa
en hogre korkortsbehorighet med att végtransportledaren bor ha kunskap
1 att kora tunga fordon men att det fran bl.a. kostnadssynpunkt inte bor
stdllas hogre krav @n C-behorighet, dvs. tung lastbil utan tungt slap.

I den normala situationen ankommer det inte pa vagtransportledaren att
kora den fordonskombination som eskorteras. I stillet dr det, som
Svenska kommunforbundet anfor, uppgiften att dirigera och ge anvis-
ningar for trafiken som &r den priméra. I den rollen &r dock kunskap om
tunga fordon i trafik en fordel och okar végtransportledarens mojlighet
att fullgora uppgiften pa ett bra sitt. For det dndamalet finns enligt
regeringens bedomning anledning att stélla krav pa innehav av korkort
med C-behorighet. Det kravet bor anses uppfyllt d&ven vid innehav av ett i
Sverige gillande utlindskt korkort med motsvarande behorighet.

Alderskrav

Nar det giller ett eventuellt alderskrav foljer redan av kravet pa innehav
av korkort att vagtransportledaren dr som lagst 18 ar. En C-behorighet ar
en pabyggnad av den grundldggande B-behorigheten och det torde vara
ovanligt att en sddan pabyggnad sker under det forsta korkortsaret. Det
kan ocksa ifragasittas om en eventuell aldersgrians bor sittas hogre dn
vad som giller for ordningsvakt (20 &r) och polis (20 &r under antag-
ningsaret). Sammantaget gor regeringen bedomningen att en aldersgréns
inte dr nodvéndig.

Krav pa att behdrska svenska spraket

Forfattningsreglerade krav péa att en befattningshavare skall behirska
svenska spraket i tal och skrift forekommer i mycket begrdansad utstrick-
ning. Det torde i stéllet vara sé att i de fall den kunskapen &r en forutsétt-
ning for uppgiften provas detta redan 1 ett tidigare skede, exempelvis 1
samband med utbildning, vid anstéllningen eller nir det &r aktuellt att
ingd avtal om uppdraget.

Det &r givet att en végtransportledare maste behérska svenska spréket
for att pa ett sdkert sitt kunna ge de anvisningar for trafiken som blir
aktuella. Kravet pa att vagtransportledaren skall ha korkort med C-beho-
righet ger en viss garanti for detta eftersom den teoretiska delen av forar-
provet dr pa svenska. Detta géller dock inte fullt ut eftersom regeringens
forslag ar att dven ett utlandskt korkort skall godtas. Den utbildning som
véigtransportledaren skall ha — med kunskap i1 och mgjlighet att tillgodo-
gora sig trafiklagstiftningen — torde inte vara mojlig att klara av utan att
behédrska svenska spréket.

Det finns sdledes mycket som talar for att det faktiska forhallandet
kommer att vara att den som ansoker om ett forordnande som végtrans-
portledare ocksé kan tala och skriva svenska. Regeringens bedémning ar
att det inte dr nodvéndigt att stdlla upp ett sddant krav 1 forfattning.
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Hinder att forordna polisman

Enligt 7 § lagen (1994:260) om offentlig anstéillning fér en arbetstagare
inte ha s.k. fortroendeskadliga bisysslor, dvs. anstdllning, uppdrag eller
annan verksamhet som kan rubba fortroendet for hans eller ndgon annan
arbetstagares opartiskhet i arbetet eller som kan skada myndighetens
anseende. Mycket talar for att en polisman redan av det skilet inte kan
forena sin polistjanst med uppdrag som vigtransportledare. P4 motsva-
rande sétt som skett i friga om ordningsvakter, dr det dock lampligt att i
lagen uttryckligen undanta polismén frdn mojligheten att férordnas som
vagtransportledare.

Tidsbegrdnsat forordnande

Enligt forslaget skall ett forordnande aterkallas om végtransportledaren
inte ldngre uppfyller kravet pa ldmplighet eller utbildning, se
avsnitt 11.3.5. Med utbildning avses det krav pa fortbildning som
regeringen anser det finns skil att infora med stéd av bemyndigande, se
avsnitt 11.3.12.

Aven om det ankommer pa berérda myndigheter att i en vidare mening
utova tillsyn 6ver transportledarna, och ddrmed aktualisera fragan om
aterkallelse nér det finns skil for det, anser regeringen att ett forordnande
bor tidsbegridnsas for att sidkerstélla en fornyad provning — sérskilt med
avseende pa lamplighetskravet — efter en viss tid.

I rapporten foreslas att giltighetstiden som ldngst, och som huvudregel,
skall vara fem &r. Skalet dr att fortbildning bor ske med intervall pa fem
ar vilket overensstimmer med de krav som finns i Europaparlamentets
och rédets direktiv 2003/59/EG av den 15 juli 2003 om grundlidggande
kompetens och fortbildning for forare av vissa védgfordon for gods- och
persontransport’. Direktivet skall vara genomfért under 2006 med
tillimpning fran 2008 och 2009.

Aven om det inte finns ndgon nddvindig koppling mellan tiden for
fortbildning och foérordnandets giltighetstid, gor regeringen bedémningen
att fem ar dr en vél avvigd tid. I de fall omstidndigheterna talar f6r en ny
lamplighetsprovning efter kortare tid, bér den majligheten std 6ppen for
provningsmyndigheten.

Ett sérskilt forhéllande som uppmérksammas i rapporten dr om sékan-
den har ett utlandskt korkort vars giltighetstid 1 Sverige dr kortare dn fem
ar. Detta torde endast bli aktuellt 1 friga om korkort som dr utférdat i en
stat utanfor EES. Enligt 6 kap. 2 § korkortslagen (1998:488) blir namli-
gen ett sddant korkort ogiltigt 1 Sverige ndr innehavaren varit folkbokford
hir 1 landet mer 4n ett ar. Giltighetstiden for ett forordnande som vig-
transportledare bor 1 det fallet samordnas med den tid som korkortet dr
giltigt 1 Sverige. I rapporten foreslds en sérskild foreskrift om detta.
Regeringen anser dock att frdgan bor kunna hanteras i det enskilda dren-
det och med tillimpning av den foreslagna bestimmelsen om tidsbe-
gransning.

*EGT L 226, 10.9.2003, s.4 (Celex 32003L0059).
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11.3.5 Aterkallelse av forordnande och avstingning av
vigtransportledare

Regeringens forslag: Ett forordnande som vigtransportledare skall
aterkallas om vigtransportledaren inte langre uppfyller kravet pa
lamplighet. Detsamma skall gédlla om det annars finns ndgon sidrskild
anledning till aterkallelse.

En vigtransportledare skall ocksa kunna stdngas av dels fran vidare
tjdnstgoring om det pa sannolika skdl kan antas att forordnandet
kommer att aterkallas, dels for ett visst uppdrag om han eller hon
asidositter sina skyldigheter i uppdraget.

En végtransportledare far inte utfora eskortuppdrag under tid som
hans eller hennes korkort dr ogiltigt. Detsamma géller om ogiltigheten
ar begréansad och omfattar behorigheten C.

Forslaget i rapporten: I rapporten foreslds att ett forordnande skall
aterkallas om forutsdttningarna for ett sddant forordnande inte ldngre
foreligger.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser tillstyrker forslaget eller
har ingen erinran mot det.

Skiilen for regeringens forslag: Mojligheten att aterkalla ett férord-
nande — och 1 vissa fall stdinga av en végtransportledare — &r rimliga
instrument for att dstadkomma rittelse om en vigtransportledare visar sig
inte leva upp till de krav som stlls.

Aterkallelse bor ske om vigtransportledaren inte lingre uppfyller det
krav pa lamplighet som stélls, se avsnitt 11.3.4. Vidare foreslas att
aterkallelse skall ske om det annars finns nagon sdrskild anledning. En
saddan anledning kan vara att kravet pa fortbildning — med utgadngspunkt
frén redovisningen om utbildning i avsnitt 11.3.12 — inte uppfylls. En
ytterligare anledning kan vara att vagtransportledarens korkort aterkallats
utan tidsgrians pa grund av medicinska forhallanden som &r permanenta —
exempelvis vissa syndefekter — och nigot nytt kérkortsinnehav inte kan
forutses. Vidare é&r det rimligt att forordnandet aterkallas om
vigtransportledaren sjilv ansoker om det. Aven den situationen att
véigtransportledaren anstélls som polisman bor bedomas som en sérskild
anledning att aterkalla forordnandet.

Mojligheten att stinga av en végtransportledare fran vidare tjanstgo-
ring bor kunna anviandas som ett tillfdlligt forfarande da omstédndighe-
terna med styrka talar for att aterkallelse kommer att ske. Aven i det fall
en végtransportledare under ett visst uppdrag visar prov pa bristande for-
maga att hantera sina uppgifter, finns sdkerhetsméssiga skil for att ome-
delbart kunna skilja végtransportledaren fran uppdraget.

En vigtransportledare skall enligt forslaget inneha korkort med l4gst
behorighet C. Ett korkort kan, enligt 3 kap. 13 § korkortslagen
(1998:488), bli ogiltigt pa grund av aterkallelse eller omhédndertagande
men ockséd av administrativa orsaker sdsom underliten férnyelse av kor-
kortshandlingen. En végtransportledare bor inte fa vara verksam med
eskortuppdrag om han eller hon saknar gillande korkort. Detsamma bor
gilla om ogiltigheten dr begrinsad till C-behorigheten. Hindret bor
intrdda som en automatisk effekt av att korkortet blir ogiltigt enligt
ndamnd bestdmmelse i korkortslagen. Daremot bor ogiltigheten i sig inte
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vara grund for aterkallelse av forordnandet som végtransportledare, vil-
ket innebir att verksamheten kan aterupptas pa nytt sa snart korkortet &r
giltigt. 1 det fall ogiltigheten beror av en aterkallelse pad grund av brott
(allmin brottslighet eller trafikbrott) eller opalitlighet 1 nykterhetshdnse-
ende, uppkommer naturligtvis frdgan om det frdn den utgdngspunkten
finns anledning att ifrdgasétta vigtransportledarens ldmplighet och ater-
kalla forordnandet. Mot bakgrund av vad som ségs i avsnitt 11.3.4 bor en
korkortséaterkallelse uppfattas som en signal om eventuell oldmplighet,
men med tyngdpunkten péd rattfylleribrott och andra nykterhetsan-
markningar samt allmén brottslighet.

11.3.6 Vem skall besluta om forordnande, aterkallelse och
avstingning?

Regeringens forslag: Rikspolisstyrelsen skall prova frdgor om for-
ordnande och om aterkallelse av férordnande. Rikspolisstyrelsen skall
dven prova fragor om att stinga av en végtransportledare. I brads-
kande fall far en polisman besluta om att stinga av en végtransportle-
dare for ett visst uppdrag. Ett sddant beslut skall skyndsamt anmélas
till Rikspolisstyrelsen som omedelbart skall prova om avstdngningen
skall besta.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer med regeringens.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser tillstyrker forslaget eller
har ingen erinran mot det. Rikspolisstyrelsen viacker fragan om inte Vég-
verket skulle kunna forordna végtransportledare i stdllet for styrelsen.
Svenska kommunforbundet menar att polismyndigheten bor kunna for-
ordna kommunala parkeringsvakter som végtransportledare eftersom de
uppdrag som dessa 4tar sig torde vara av mer lokal karaktér.

Skiilen for regeringens forslag: Det dr en rimlig utgangspunkt att
provningen av godkédnnande for viss verksamhet handhas av ett regionalt
organ om verksamheten &r saddan att den dr geografiskt begrinsad. S& ar
fallet i fraga om skyddsvakter, jakttillsynsmin med flera grupper nimnda
i avsnitt 11.3.3. Endast ordningsvakter som tjanstgér inom flera
polisdistrikt férordnas av en central myndighet (Rikspolisstyrelsen).

Vigtransporter dr till sin natur inte geografiskt begrédnsade. Det finns
av den anledningen inte skél att lata forordnandefragorna hanteras av
regionala organ. Frén effektivitets- och rittssdkerhetssynpunkt anser
regeringen att det dr dndaméilsenligt med en hantering pa central myn-
dighetsniva. Valet star dd mellan Rikspolisstyrelsen och Vigverket.

For Vigverket talar ett ndra samband mellan dispenshanteringen och
eskortverksamheten. Regeringen gor dessutom beddmningen att den ut-
bildning som krévs skall bedrivas av Vigverket, se avsnitt 11.3.12. For
Rikspolisstyrelsen talar att det i grunden &r en polisidr verksamhet som
overldmnas till annan och att végtransportledaren enligt forslaget skall
lyda under polismyndigheten i det polisdistrikt dér han eller hon befinner
sig under uppdraget. Rikspolisstyrelsen far vidare, genom liknande han-
tering av ordningsvakter i vissa fall, anses ha sérskild erfarenhet av dessa
fragor.
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Sammantaget anser regeringen att Rikspolisstyrelsen dr den myndighet
som &r lampligast att handha forordnandefragorna, inklusive aterkallelse
och beslut om avstdngning. Om det exempelvis av trafiksdkerhetsskal ar
nddvéndigt med ett omedelbart beslut bor dven en polisman ha mojlighet
att besluta om avstingning for visst uppdrag. Ett beslut om avstdngning
ar, som sdgs i1 foregdende avsnitt, av interimistisk karaktdr och skall
skyndsamt anmdlas till Rikspolisstyrelsen om det har meddelats av en
polisman. Om avstdngningen inte redan har upphort skall styrelsen
omedelbart préva om den skall besta.

Regeringen har for avsikt att inom ramen for arbetet med att renodla
polisens verksamhet noggrant folja konsekvenserna av att Rikspolissty-
relsen genom den foreslagna lagen far nya arbetsuppgifter. Det kan dér-
for finnas skil for regeringen att d&terkomma 1 frigan om vilken myndig-
het som skall ansvara for dessa uppgifter.

11.3.7 Allménna skyldigheter for vigtransportledaren

Regeringens forslag: En végtransportledare skall lyda under polis-
myndigheten i1 det polisdistrikt ddr han eller hon befinner sig under
eskortuppdraget och &r skyldig att lyda anvisningar som en polisman
meddelar.

Vigtransportledaren skall infor varje eskortuppdrag ldmna informa-
tion om transporten till de berdrda polismyndigheterna och dven i
Ovrigt underrdtta berord polismyndighet om forhéllanden som ror
vigtransportledarens verksamhet och som bor komma till myndighe-
tens kdnnedom.

Vigtransportledaren skall innan uppdraget paborjas kontrollera att
transporten far ske med stod av ett beslut om dispens.

Vigtransportledaren skall striva efter att ge sddana anvisningar for
trafiken att transporten kan utforas utan att annan trafik stors.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
Remissinstanserna: Ingen remissinstans har ndgon erinran mot for-
slaget.
Skiilen for regeringens forslag

Polismyndighetens formanskap

Av 2 § 2 polislagen (1984:387) framgér att det hor till polisens uppgifter
att overvaka den allménna ordningen och sdkerheten. I detta begrepp
ingar trafikovervakning som saledes utgor en del av polisens kédrnverk-
samhet. Den myndighet som en viégtransportledare far utova innebér vis-
serligen inte en sddan 6vervakning av trafikanternas beteende, eller kon-
troll av forarnas behorighet, som normalt forknippas med den polisidra
trafikovervakningen. I en vidare mening kan dock végtransportledarens
uppgift att reglera trafiken hinforas till polisidra uppgifter inom trafik-
omréddet. Det faller sig dérfor naturligt att formanskapet 6ver en vég-
transportledare under dennes tjdnsteutovning utévas av polisen.
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Underrdittelseskyldighet

En viktig forutséttning for att berdrd polismyndighet skall kunna utdva
sitt formanskap, och for ett effektivt samarbete mellan vigtransportleda-
ren och polisen, &r att myndigheten halls informerad. Végtransportleda-
ren bor darfor ha en skyldighet att dels informera polisen infor varje
eskortuppdrag, dels i 6vrigt underrdtta polisen om sin verksamhet i den
utstrackning som bedoms lamplig.

Kontroll av den aktuella transporten

Vigtransportledarens rétt att ge anvisningar for trafiken dr knuten till att
transporten sker med stod av ett dispensbeslut 1 fraga om fordonets eller
fordonstagets langd, bredd eller vikt, dvs. sévil att dispens meddelats
som att den aktuella transporten haller sig inom dispensens riackvidd. I
forsta hand ligger det déarfor 1 vigtransportledarens eget intresse att 1
samband med ett eskortuppdrag forvissa sig om transportens laglighet i
detta avseende. Det finns ocksa ett allmént intresse av en sddan kontroll i
syfte att undvika att transporter sker under felaktiga forutséttningar.
Regeringen anser dérfor att det bor dligga vigtransportledaren att kon-
trollera transporten innan uppdraget paborjas.

I praktiken handlar det om att végtransportledaren skall kontrollera att
det som har beslutats i friga om transportens langd, bredd eller vikt samt
villkor 1 Ovrigt — sdsom begrdnsningar i tiden, angiven fardvdg och
utmérkning — 6verensstimmer med de faktiska forhdllandena. Om kon-
trollen visar att transporten saknar stod i dispensbeslutet innebdr det
saledes att vigtransportledaren saknar ritt att ge anvisningar for trafiken
och darfor inte kan fullfolja uppdraget.

I rapporten foreslés att vigtransportledaren i den situationen skall ha
en i lag reglerad skyldighet att frantrada uppdraget. Regeringens bedom-
ning dr dock att ndgon séddan skyldighet inte behover foreskrivas. Om
vigtransportledaren och transportdren dr 6verens om att transporten inte
uppfyller forutséttningarna 1 dispensbeslutet och dérfor inte kan genom-
foras, uppstar inga problem som behdver 16sas 1 den foreslagna lagen.
Utfallet av kontrollen kan & andra sidan vara tvistigt mellan vigtrans-
portledaren och transportdren och foranleda diskussioner dven om avtals-
rattsliga konsekvenser av végtransportledarens stidllningstagande. 1 det
laget far det ankomma pa respektive part att utan ndrmare reglering i den
foreslagna lagen bedoma det rittsliga laget och vidta atgirder i1 foljd av
den bedomningen. Det dr givet att en vigtransportledare inte skall full-
folja ett eskortuppdrag av en transport som han eller hon bedémer inte
kan ske 1 enlighet med géllande bestimmelser.

Anvisningar for trafiken

Det ligger i sakens natur att transporter av nu aktuell beskaffenhet inne-
bar savil trafiksdkerhetsmissiga risker som — i storre eller mindre ut-
strickning — begrinsningar i framkomligheten for annan trafik. Vig-
transportledarens priméra ansvar &r att ge sddana anvisningar for trafiken
att kravet pa sédkerhet uppfylls. Inom ramen for det ansvaret bor vég-
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transportledaren strdva efter att ovriga trafikanters intresse av framkom-
lighet inte eftersitts.

11.3.8 Hinder att utféra eskortuppdrag pa grund av beroende-
forhallande?

Regeringens bedéomning: Nagon regel som hindrar en végtransport-
ledare fran att utfora eskortuppdrag pa grund av relationen till upp-
dragsgivaren &r inte motiverad.

Forslaget i rapporten: En vigtransportledare far inte vara anstilld hos
den vars fordon eskorteras eller std i annat liknande beroendeforhallande
till denne.

Remissinstanserna: Maskinentreprendrerna och Svenska akerifor-
bundet avstyrker forslaget. Ingen annan remissinstans har kommenterat
forslaget i denna del. Maskinentreprenérerna konstaterar att kompetensen
i frdga finns inom transportniringen och att det darfor kan finnas ménga
fordelar med att lata transportforetaget genomfora det totala transport-
uppdraget. Samtidigt konstaterar Maskinentreprenérerna att det &dr en fara
att transportféretag som givits mojlighet att sjdlva fa eskortera transporter
skulle missbruka sitt mandat for att pa sa sétt spara kostnader och vinna
konkurrensfordelar. Med hanvisning till att forslaget ger myndigheterna
langtgdende mojligheter att med omedelbar verkan avstinga en vigtrans-
portledare fran uppdraget dr det enligt Maskinentreprendrerna onddigt att
ha en bestimmelse om jdv. Dessutom menar Maskinentreprendrerna att
mojligheterna att kringgd en sédan bestimmelse dr uppenbara. Svenska
akeriforbundet anfor foljande. Transportorerna har linge uttalat 6nske-
mal om att eskort bor fa ske i privat regi och har da férknippat det ons-
kemalet med att fa mojlighet att erbjuda transportkoparna hela transpor-
ten, inklusive eskort inom ramen for det egna foretagets resurser. Forde-
larna med en sddan ordning &r att transportéren sjdlv rader dver hela
logistiken och att man sjdlv tar ansvaret for genomforandet utan att vara
beroende av utomstiende. Transportforetag som skulle tillatas genomfora
transporten med egen personal skulle ha mycket starka incitament att
verkligen folja reglerna med den risk det annars skulle medféra om man
forlorar den konkurrensfordelen. Eftersom forordnandet foreslds vara
personligt s kan det dras in, vilket naturligtvis stirker integriteten och
far antas borga for att transporten genomfors korrekt. Forbundet fram-
haller att man 1 Finland sedan l&nge 6ppnat for privat eskort utan hinder 1
form av jdvsregler och att man dr mycket n6jd med resultatet. Underlaget
for kommersiellt utbud av fordonseskort bedoms av forbundet inte ridcka
for att locka fristdende foretag att satsa pd denna verksamhet.

Skiilen for regeringens bedomning: Vigverket har som skl for for-
slaget i rapporten anfort att det kan vara latt att myndighetsutovningen
utfors pa enklast mojliga, mest praktiska och billiga sétt for foretaget om
eskortverksamheten sker inom ramen for den egna verksamheten. Av
detta skulle saledes f6lja en risk for att uppdraget inte utfors pa ett sikert
och tillforlitligt sétt.

Enligt regeringens forslag skall den som forordnas som vigtransport-
ledare — pd motsvarande sétt som giller betrdffande ordningsvakter —
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lyda under polismyndigheten i det distrikt dér vdgtransportledaren befin-
ner sig under uppdraget. Végtransportledarnas organisatoriska stillning
torde — lika lite som ordningsvakternas — uppvisa en enhetlighet. Flertalet
kan visserligen antas komma att vara anstidllda inom transportforetag
men dven fristdende vigtransportledare torde upptrdda pd marknaden.
Det kan inte heller uteslutas att exempelvis bevakningsforetag later ut-
bilda personal for denna typ av uppdrag.

En vigtransportledare kommer att befinna sig i en situation da han
eller hon har flera lojaliteter. Dels dr végtransportledaren understélld
polisen, dels kan han eller hon vara anstélld av ett transportforetag eller
ett foretag som formedlar eskortuppdrag. I sin egenskap av végtrans-
portledare skall denne lyda order frdn polispersonal samtidigt som han
eller hon skall beakta sin arbetsgivares intressen. Vidare tillkommer
lojaliteten mot den som utfor transporten och som siledes har anlitat
vigtransportledaren. Det kan mot denna bakgrund inte uteslutas att det
uppkommer lojalitetsproblem och det finns naturligtvis skil att beakta
dessa.

I departementspromemorian Ordningsvakter och véktare (Ds 2003:50),
behandlas lojalitetsproblemet betrdffande ordningsvakter. I promemorian
analyseras mojligheten att samtliga ordningsvakter anstélls hos polisen
liksom mdgjligheten att polisen Overtar ansvaret for att formedla ord-
ningsvakter. Bada alternativen avfiardas och 1 stillet foreslés en skyldig-
het for ordningsvakter att kontakta polisen infor tjdnstgoring.

Motsvarande resonemang kan foras betrdffande végtransportledarna —
och med samma slutsats, dvs. det finns inte skél att g& ldngre &n att en
végtransportledare skall underritta berdrda polismyndigheter i anslutning
till varje eskortuppdrag. Detta dr ocksa vad regeringen foreslér skall inga
i de allmidnna aliggandena for vidgtransportledaren, se avsnitt 11.3.7.
Motsvarande krav finns 1 Vigverkets forslag 1 den till lagen anslutande
forordningen.

Vad nu har sagts utesluter inte en jévsregel 1 enlighet med Viégverkets
forslag, men det &dr tveksamt om en sddan regel undanrdjer lojalitetspro-
blemen. Den grundldggande garantin for att uppdraget utfors pa ett kor-
rekt och omdomesgillt sétt dr den provning som skall foregd ett férord-
nande. Dértill kommer att végtransportledaren primart skall lyda under
polisen och att ett forordnande kan éterkallas om det finns skél for det.
Det torde dessutom, som Maskinentreprendrerna papekar i sitt remissvar,
vara forhéllandevis enkelt att kringgad en sddan jdvsregel som Vigverket
foresléar.

Sammantaget gor regeringen bedomningen att det inte finns tillrackligt
starkt vigande skl for en jdvsregel enligt Vigverkets forslag. Daremot
ar det viktigt att verksamheten foljs upp. Regeringen utesluter dérfor inte
initiativ i fragan om en uppfoljning skulle peka pad missférhéallanden i
detta avseende.

11.3.9 Parkeringsvakternas stillning

Regeringens forslag: En parkeringsvakt kan forordnas som végtrans-
portledare enligt de forutséttningar och krav som anges i den fore-
slagna lagen om vigtransportledare. Bestammelsen i 8 § lagen
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(1987:24) om kommunal parkeringsdvervakning m.m. upphévs. De
forordnanden enligt den sistnimnda lagen som géller vid tiden for
upphdvandet, skall fa fortsdtta att gilla under en Gvergangperiod pa
langst fem é&r.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
I rapporten foreslds dock en ny bestimmelse 1 lagen (1987:24) om kom-
munal parkeringsovervakning m.m. med innebord dels att kommunen
kan besluta att parkeringsvakter far tas i ansprak for eskortuppdrag, dels
att den foreslagna lagen skall gélla de parkeringsvakter som utfor sddana
uppdrag.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har ndgon erinran mot for-
slaget. Goteborgs kommun menar dock att forslaget bor fortydligas sé att
det klart framgar dels att forordnandet for en parkeringsvakt att vara
véigtransportledare skall aterkallas om han eller hon inte langre uppfyller
villkoren, dels att aterkallelse skall meddelas av kommunen. Kommunen
framhaller ocksa, liksom Svenska kommunforbundet, vikten av att det
klart framgér att en kommun inte dr skyldig att tillhandahalla parkerings-
vakter for eskortverksamhet. Maskinentreprendrerna menar att det kan
finnas en risk med kommunala monopol, dir kommunerna hénvisar till
lokalkdnnedom som en nodvéndighet for att fa eskortera dispenstrans-
porter pad det kommunala végnitet. Svenska parkeringsforeningen ser
positivt pa mojligheten att parkeringsvakternas arbetsomrade vidgas.

Skiilen for regeringens forslag

Rapporten

Av rapportens forslag till lag om eskorttjdnst framgar att den parkerings-
vakt som, enligt vad som sdgs i 8 § lagen (1987:24) om kommunal par-
keringsovervakning m.m., forordnats att ge anvisningar for trafiken skall
ha rétt att ge sddana anvisningar vid eskort. Samtidigt foreslds en ny
paragraf i lagen om kommunal parkeringsévervakning m.m. som innebir
att bestimmelserna 1 lagen om eskorttjinst skall vara tillampliga pé par-
keringsvakter som utfér eskortuppdrag. Stidllda mot varandra framstér
forslagen som motsédgelsefulla. Rapporten 1 6vrigt klargor dock att av-
sikten dr att en parkeringsvakt som avser att utféra eskortuppdrag skall
vara forordnad enligt den foreslagna lagen och dérvid uppfylla de krav
som stills.

Utgdngspunkten for resonemanget i rapporten rorande parkeringsvak-
ternas stédllning och befogenheter, liksom for det foreslagna tillagget i
lagen om kommunal parkeringsdvervakning m.m., dr att det forordnande
som kan ldmnas enligt 8 § 1 lagen om kommunal parkeringsévervakning
m.m., inte ger parkeringsvakten nagon sjalvstandig ritt att ge anvisningar
for trafiken.

Gdllande bestimmelser

Enligt 7 § lagen om kommunal parkeringsévervakning m.m. kan kom-
munen efter samrdd med polismyndigheten besluta att parkeringsvakter
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far tas i ansprak for att bitrdda polismén vid fullgorande av trafikover-
vakningsuppgifter. Enligt 8 § fir den myndighet som regeringen be-
stimmer forordna en parkeringsvakt som utfor trafikbvervakningstjdnst
att ge anvisningar for trafiken. Ett siddant forordnande meddelas av
polismyndigheten enligt 4 § forordningen (1987:26) om parkeringsvakter
i kommuner. Bakgrunden till dessa bestimmelser redovisas i
avsnitt 11.2.3. Det dr bara parkeringsvakter i Stockholms kommun som
har férordnats och det finns for ndrvarande 47 forordnanden. De géller
tills vidare men enbart inom Stockholms kommun.

I Polisverksamhetsutredningens betdnkande SOU 2002:70 har de
nimnda bestimmelserna tolkats si, att kommunen och polisen har en
mojlighet att komma 6verens om att parkeringsvakter skall bitrdda poli-
sen vid trafikvervakning, bdde vad giller 1 forvidg beordrade trafikkon-
troller och andra uppgifter sdsom eskortering av transporter for vilka
sddan eskort foreskrivits. Utredningen konstaterar dock att forarbetena
till 7§ lagen om kommunal parkeringsovervakning m.m. -
prop. 1998/99:91 — inte ndmner mojligheten for polisen att ta i ansprak
parkeringsvakt for eskort.

Regeringen konstaterar for sin del att det i propositionen 6ver huvud
taget inte gors ndgon koppling mellan 7 och 8 §§. Varje friga behandlas
for sig. Eskortverksamheten berdrs endast i anslutning till 8 §, med ut-
gingspunkt fran att permanenta den da pigéende forsoksverksamheten 1
Stockholms kommun genom att 16sa den ekonomiska frdgan och att in-
fora en mojlighet for parkeringsvakter att ge anvisningar for trafiken.
Vad som ségs betriffande 7 § r fristdende fran det resonemanget.

Slutsatsen dr att det rdder viss oklarhet om géllande ritt pa detta om-
rdde. Regeringen menar dock att det i dag dr fullt mojligt for parkerings-
vakter att, pad uppdrag av polisen, sjdlvstandigt utova eskortverksamhet
efter forordnande att ge anvisningar for trafiken.

Parkeringsvakternas stdllning i forhallande till den foreslagna lagen

Enligt regeringens mening skall fordonseskort som utfors av annan &n
polisman krdva forordnande enligt den foreslagna lagen. En parkerings-
vakt skall dérmed inte kunna forordnas for sddan verksamhet med stod
av 8 § lagen om kommunal parkeringsévervakning m.m. Eftersom den
bestimmelsen infordes med avseende pa eskortverksamheten, anser
regeringen att den har spelat ut sin roll och darfor bor upphévas.

Regeringen anser det dock rimligt att ett forordnande som géller vid
tiden for upphdvandet skall fa4 fortsdtta att gilla i enlighet med sitt
innehdll, dock ldngst 1 fem &r. Stockholms kommun har under
beredningen av drendet forklarat sig inte ha ndgra invindningar mot en
sddan 16sning.

11.3.10  Overklagande och verkstillighet

Regeringens forslag: Rikspolisstyrelsens beslut enligt den nya lagen
far oOverklagas hos allmédn forvaltningsdomstol. Prévningstillstand
kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

En polismans beslut om avstidngning skall inte fa 6verklagas.
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Ett beslut enligt den nya lagen géller omedelbart om inget annat
anges 1 beslutet.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.
I rapporten finns dock inget uttryckligt forslag om forbud att 6verklaga
en polismans beslut om avstidngning och inte heller ndgot forslag rérande
verkstélligheten av beslut.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har ndgon erinran mot for-
slaget.

Skiilen for regeringens forslag: Rikspolisstyrelsen skall enligt forsla-
get meddela beslut i drende som avser ansdkan om forordnande som
vigtransportledare, aterkallelse av sddant forordnande och att stdnga av
en vigtransportledare. Enligt 22 a § forvaltningslagen (1986:223) é&r
huvudregeln att beslut av en forvaltningsmyndighet 6verklagas till all-
min forvaltningsdomstol och att provningstillstind krévs for overkla-
gande till kammarritten. Regeringen anser att den ordning bor gilla for
Rikspolisstyrelsens beslut enligt den nya lagen.

Nir det giller en polismans beslut att stinga av en végtransportledare
for visst uppdrag foreslds att Rikspolisstyrelsen omedelbart skall prova
om avstidngningen skall bestd. Om avstdngningen inte redan upphort nér
Rikspolisstyrelsen skall prova frdgan, dr den enskilde garanterad en
overprévning av polismannens beslut. Det finns darfér ingen anledning
att polismannens beslut skall f4 6verklagas.

Alla beslut som meddelas enligt lagen bor gélla omedelbart, om inget
annat sdgs 1 beslutet.

11.3.11  Tystnadsplikt

Regeringens bedomning: En forfattningsreglerad tystnadsplikt for
vigtransportledare dr inte nodvéndig.

Forslaget i rapporten: I rapporten foreslds en bestimmelse om tyst-
nadsplikt for vdgtransportledare betrdffande sddana uppgifter om en-
skilds ekonomiska forhdllanden och forhallanden av betydelse for rikets
sdkerhet, som vigtransportledaren fatt kinnedom om under uppdraget.

Remissinstanserna: Ingen remissinstans har nidgon erinran mot for-
slaget.

Skilen for regeringens beddmning: I sekretesslagen (1980:100)
finns bestimmelser om handlingssekretess och tystnadsplikt i det all-
mainnas verksamhet. En ndrmare avgransning av lagens tillampningsom-
rdde gors bl.a. 1 1 kap. 6 § dér det foreskrivs vilka personer som omfattas
av sekretessregleringen. Sdledes géller ett forbud att rgja eller utnyttja en
sekretessbelagd uppgift for person som pa grund av anstdllning eller
uppdrag hos myndigheten, pad grund av tjdnsteplikt eller pd annan lik-
nande grund for det allménnas rdkning deltar eller har deltagit i myndig-
hetens verksamhet och déirvid fatt kéinnedom om uppgiften. Behovet av
tystnadsplikt for andra personkategorier kan enligt forarbetena till sekre-
tesslagen tillgodoses genom lagstiftning vid sidan av sekretesslagen eller
i rent civilréttslig ordning, eventuellt genom avtal om tystnadsplikt.
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Ett eskortuppdrag som utférs av polisen kan inte hénforas till den
brottsbekdmpande verksamheten som avses i 9 kap. 17 § sekretesslagen
och inte heller till verksamhet 1 vilken regeringen kan foreskriva sekre-
tess enligt 8 kap. 6 §. I den mén polisen under ett eskortuppdrag far kin-
nedom om enskilds ekonomiska forhallanden — vilket 1 sig framstir som
mindre sannolikt — omfattas saledes inte uppgiften av tystnadsplikt enligt
sekretesslagen.

Inte heller en vdgtransportledare torde annat d4n undantagsvis fa kdnne-
dom om forhédllanden av sé&dan karaktér att ett rojande eller utnyttjande
av uppgifterna skulle kunna skada transportéren eller ndgon annan
enskild. Om det skulle uppkomma behov av konfidentiell behandling
torde det kunna l6sas civilréttsligt genom att parterna ingar avtal om
tystnadsplikt. Regeringen anser inte att det ddrutdver finns skél att fore-
skriva om tystnadsplikt. I det ssmmanhanget anmirks att séarskilt kvalifi-
cerade affirs- och driftforhdllanden, som en néringsidkare héller hemlig
av konkurrensskil, skyddas genom lagen (1990:409) om skydd for fore-
tagshemligheter. Lagen innehdller bestimmelser om straff och om ska-
destind.

Naér det géller uppgifter som omfattas av 2 kap. 2 § sekretesslagen, den
s.k. forsvarssekretessen, skall det naturligtvis inte uteslutas att en vig-
transportledare — utan att omfattas av sekretesslagen — i samband med ett
eskortuppdrag far kdnnedom om uppgifter som avses i bestdmmelsen.
Den typen av uppdrag torde dock vara mycket ovanliga och dven i dessa
fall bor det kunna 16sas genom 6verenskommelse om tystnadsplikt. Med
beaktande dessutom av bestémmelserna i 19 kap. brottsbalken om brott
mot rikets sdkerhet, &r det regeringens uppfattning att det inte heller i
detta avseende finns skl att foreskriva om tystnadsplikt.

11.3.12 Bemyndiganden

Regeringens forslag: 1 lagen ges bemyndigande till regeringen eller
den myndighet som regeringen bestimmer att meddela foreskrifter
dels om den utbildning som krivs for ett férordnande, dels om avgifter
for sddan utbildning och for ansékan om forordnande, dels om vig-
transportledarens utrustning och om utmirkning av vigtransportleda-
rens fordon.

Regeringens bedomning: I forordning bor bestdmmas de grundlag-
gande utbildningskraven med savil grundutbildning som fortbildning
och att den verksamheten skall bedrivas av Végverket eller — nér det
giller grundutbildningen — den som verket ger tillstind att bedriva
sddan utbildning. Narmare foreskrifter bor beslutas av Vigverket efter
samrad med Rikspolisstyrelsen.

Forslaget i rapporten: Overensstimmer i huvudsak med regeringens.

Remissinstanserna: De flesta remissinstanser tillstyrker eller har
ingen erinran mot forslaget. Svenska kommunforbundet avstyrker dock
forslaget att endast Vigverket skall fa bedriva utbildningen och hénvisar
till vad som géller om utbildning for parkeringsévervakning. Maskinent-
reprendrerna menar att det forhallandet att Vagverket ges ett utbild-
ningsmonopol inte dr ndgon kvalitetsgaranti. Enligt Maskinentrepreno-
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rerna dr det fullt mojligt att ge andra dn Vigverket mojlighet att bedriva
utbildning om Vigverket och Rikspolisstyrelsen gemensamt stiller upp
de krav som géller for utbildningen och samtidigt upprittar en kravspeci-
fikation for de som godkinns for att genomfora utbildningen. Trans-
portindustriforbundet konstaterar att eskortverksamheten innefattar myn-
dighetsutovning varfor det enligt forbundet dr viktigt att de som utfor
eskort utbildas, forordnas och inspekteras av polismyndigheten.

Skiilen for regeringens forslag och bedomning: I rapporten ségs att
utbildningen bor skotas av en myndighet eftersom det bl.a. dr fraga om
att utbilda for att handha myndighetsutévning. Vidare sdgs att Vagverket
lampligen bor std for utbildningsadministrationen och genomférandet
men att polisen bor ha en aktiv roll i sjdlva utbildningen. I rapportens
forslag till férordning i anslutning till lagen, ségs att utbildningen skall
omfatta savil grundutbildning som fortbildning.

Regeringen anser att den modell for utbildning som redovisas i rap-
porten i allt visentligt &r dndamalsenlig. Ansvaret for utbildningen bor
saledes — till skillnad mot vad som giller enligt Rikspolisstyrelsens fore-
skrifter 1 friga om parkeringsvakter — primirt ankomma péa en myndig-
het. P4 motsvarande sitt som giller i friga om ordningsvakter, regleras
detta ldmpligast 1 forordning och i kompletterande myndighetsforeskrif-
ter. Lagen bor darfor inte innehdlla mer dn ett bemyndigande for reger-
ingen, eller den myndighet regeringen bestimmer, att meddela foreskrif-
ter om utbildning. Regeringen har for avsikt att med stéd av bemyndi-
gandet i forordning bestimma dels de grundldggande kraven i utbild-
ningen, dels att utbildningen skall bedrivas av Vigverket eller — savitt
géller grundutbildningen — av den som verket ger tillstdind att bedriva
sadan utbildning. En sddan modell 6verensstimmer med den som giller
for ordningsvakter och bedoms vara dndamalsenlig dven i fraga om vég-
transportledare. De nédrmare foreskrifterna bor beslutas av Vigverket
efter samrdd med Rikspolisstyrelsen.

P& motsvarande sétt som géller betriffande ordningsvakter bor den
myndighet som genomf6r utbildningen ha rétt att ta ut en avgift som
motsvarar myndighetens kostnad for utbildningen. Lagen bor innehélla
ett bemyndigande for regeringen, eller den myndighet regeringen be-
stimmer, att meddela foreskrifter om séddan avgift och om avgift for an-
sokan om forordnande som vigtransportledare.

I rapporten foreslas ocksé att det meddelas foreskrifter — i forordning
och p& myndighetsniva — om végtransportledarens klddsel och utrustning
samt om utmérkning och liknande av det fordon som vigtransportledaren
kor. En vigtransportledare bor ha kliddsel eller annat kidnnetecken som
utvisar funktion och behorighet utan att det uppstér risk for forvéxling
med polisens klddsel och kénnetecken. Det finns behov dven av fore-
skrifter betrdffande utméarkning av vigtransportledarens fordon. Lagen
bor darfor innehalla bemyndiganden i nu ndmnda avseenden.

11.4 Konsekvenser av forslagen

Regeringens forslag innebér att den som utfor en transport som kraver
eskort skall kunna erhélla den tjdnsten péa en fri marknad av vigtrans-
portledare. Harigenom okar transportérens mojlighet att med utgangs-
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punkt fran egna behov och onskemal — tid, plats och transportlogistik i
ovrigt — fa den eskort som behovs. Nar det géller ersdttningen for vag-
transportledarens uppdrag anser regeringen att den skall bestimmas av
parterna 1 ett avtal pa sedvanligt sétt utan nigon sérskild reglering 1 {or-
fattning. Aven om ersittningen skulle komma att dverstiga vad trans-
portorerna i dag far betala for polisens medverkan, torde den totala trans-
portkostnaden kunna bli ldgre &n i dag genom den nytta i Gvrigt som
transportoren kan dra av forslaget. Inom akerindringen dr andelen smé
foretag betydande. Hilften av foretagen dr verksamma med endast ett
fordon och narmare 90 procent har hogst fem fordon.

For polismyndigheternas del bedoms den avgorande konsekvensen bli
att polisresurser frigors for annan verksamhet. I ekonomiska termer, och
med antagandet att den géllande avgiftsnivan for eskortuppdrag i vart fall
inte ger ndgot dverskott, uppstir en intdktsminskning som motsvaras av
den frigjorda resursen.

I rapporten finns ingen uppskattning av hur ménga végtransportledare
det finns behov av, men med utgdngspunkt fradn att det arliga antalet
transporter med krav pé eskort kan uppskattas till omkring 1 000, blir det
sannolikt friga om en relativt begriansad krets av vigtransportledare. De
uppgifter som ankommer pa Rikspolisstyrelsen bedomer regeringen dar-
for som marginella i sammanhanget. De kostnader som uppstér bor
finansieras genom att det infors en avgift for en ansékan om férordnande
som végtransportledare.

Vigverkets uppgift kommer i huvudsak att avse utbildningsverksam-
heten. Verket har redan i dag en vl utvecklad utbildningsadministration
genom Vigsektorns utbildningscentrum, VUC. Kostnaderna, savél for
grundutbildningen som for fortbildningen, foreslas finansieras genom en
avgift som Vigverket tar ut av varje deltagare.

Rikspolisstyrelsens beslut foreslas kunna overklagas hos allmén for-
valtningsdomstol. Overklagandebestimmelsen i den foreslagna lagen om
vigtransportledare medfor att de allménna forvaltningsdomstolarna till-
fors en ny malgrupp. Den begridnsade mdngd mal som det kan antas bli
frdga om for domstolarnas del torde emellertid rymmas inom domstols-
védsendets befintliga ekonomiska ramar.

11.5 Ikrafttradande och 6vergangsbestimmelser

I rapporten gors bedomningen att tiden for genomforandet av det nya
systemet, med utveckling av utbildning och nédvidndig administration,
uppgér till ett halvar. Med beaktande av den tid som behovs for kom-
pletterande foreskrifter 1 forordning och pd myndighetsnivd, anser reger-
ingen att en lamplig tidpunkt for lagens ikrafttrddande dr den 1 juli 2005.

Till forslaget att upphdva 8 § lagen (1987:24) om kommunal
parkeringsdvervakning m.m., bor fogas en dvergangsbestimmelse som
sdgs 1 avsnitt 11.3.9. Bestimmelsen har utformats i enlighet med
Lagradets forslag.

Prop. 2003/04:160

166



12 Forfattningskommentar

12.1 Inledning

Forfattningskommentaren dr disponerad pa sa vis att den foljer proposi-
tionens avsnittsindelning.

12.2 Forfattningskommentar till lagférslagen som
behandlas 1 avsnitt 9

12.2.1 Forslaget till lag om iindring i korkortslagen (1998:488)

4 kap.

58

Paragrafen har redigerats i fortydligande syfte. Den innehéller numera
enbart de mer allmidnna kraven pd den som vill utéva uppsikt under
ovningskorning.

6§
Paragrafen dr ny och reglerar vad som krédvs for att fa utéva uppsikt
under 6vningskorning inom polisvdsendet eller Forsvarsmakten.

I forsta stycket forsta och andra punkterna anges de alders- respektive
forarbehorighetskrav som aterfinns 1 nuvarande 4 kap. 5 § 1. I forsta
stycket tredje punkten infors ett nytt krav pa tid for ett sammanlagt
korkortsinnehav om minst tre ar under de senaste tio &ren for fordon av
det slag korningen avser. Vid bedomningen av om detta krav &r uppfyllt
rdknas alla innehavsperioder. Ett avbrott i korkortsinnehavet har darfor, i
motsats till vid i dag gillande krav pé ett obrutet korkortsinnehav, ingen
annan betydelse &n att ndgon tid inte réknas.

I andra stycket finns bestimmelser om 1 vilka fall uppsikt under
Ovningskorning inom polisvidsendet eller Forsvarsmakten inte far utdvas.
I andra stycket forsta punkten foreskrivs att en korkortsaterkallelse av
dir angiven typ under de senaste tre aren forhindrar utdvandet av
uppsikt. Harvid skall noteras att uppsikt inte fr utévas av den som har
sitt korkort villkorligt &terkallat enligt 5 kap. 12 § korkortslagen i och
med att denne dessforinnan har haft korkortet aterkallat tills vidare enligt
5 kap. 5 § samma lag. Villkorlig aterkallelse kan inte komma i fraga nér
en aterkallelse &r slutligt avgjord. I andra stycket andra punkten anges att
korkortshavaren inte far utéva uppsikt om denne under de senaste tre
aren har haft korkortet &terkallat pd dir angivna grunder med en
sammanlagd spédrrtid som Overstiger tre manader. Vid berdkningen av
den sammanlagda spérrtiden skall séledes beaktas samtliga aterkallelser
inom de senaste tre &ren av de slag som anges i punkten och den spérrtid
som bestdmts efter var och en adderas. Om summan av dessa, eller
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langden av en enstaka spérrtid, overstiger tre ménader far uppsikt under
Ovningskorning inte utdvas.

I tredje stycket anges att det med aterkallelse 1 andra stycket dven skall
forstas aterkallelse tills vidare enligt 5 kap. 5 § korkortslagen. Vidare
anges att dven giltighetstid som beslutats enligt samma lagrum skall
rdknas vid avgorandet om den sammanlagda sparrtiden under de senaste
tre aren overskridit tre méanader. I den sammanlagda sparrtiden kan
saledes exempelvis ingd en sparrtid om en manad och en giltighetstid om
tvd ménader. Anledningen till att spérr- och giltighetstider jamstélls dr att
mojliggora en berdkning dels nér ldnsstyrelsen fattat ett beslut om att
ytterligare ingripande inte skall ske enligt 5 kap. 10 § forsta stycket
korkortslagen, dels 1 de fall styrelsen dnnu inte fattat ett sddant beslut.
Den sistndmnda situationen kan exemplifieras enligt foljande. En
korkortshavare har fatt korkortet omhéndertaget och aterkallat tills vidare
pd grund av en misstinkt hastighetsovertrddelse. Giltighetstiden for
beslutet bestims till tvd manader. Eftersom korkortshavaren inte
godkinner det utfirdade strafforeldggandet kommer ansvarsfrigan att
provas i domstol. Detta sker efter det att giltighetstiden for beslutet har
gatt ut. Lansstyrelsen har i ett sddant fall inte mojlighet att avgora
korkortsdrendet slutligt forrdn det finns en lagakraftvunnen dom. Innan
sa dr fallet och ett beslut om ej ytterligare ingripande &r fattat vill
korkortshavaren, som nu aterfatt sitt korkort, utéva uppsikt under
ovningskorning inom Forsvarsmakten. Vid bedomningen av om denne
far utova sédan uppsikt skall giltighetstiden om tvd ménader beaktas vid
provningen av om den tilldtna sammanlagda spérrtiden overskridits.

Det bor erinras om att i de fall en korkortshavare friats fran misstankar
skall, som sdgs i avsnitt 9.2.1, en ddrmed sammanhidngande giltighetstid
inte rdknas vid en bedomning av om den sammanlagda spéarrtiden 6ver-
skridits.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

78

Paragrafen dr ny och i den finns bestimmelser om vilka krav som géller
for att godkdnnas som handledare vid privat 6vningskérning och att
endast handledare far utova uppsikt under sddan korning. Bestdm-
melserna om godkdnnande av handledare har redigerats pa sa vis att det
nu med tydlighet framgéar att godkdnnandet forutsitter uppfyllandet av de
specifika krav som anges i forsta stycket forsta till fidrde punkterna.

I forsta styckets forsta och andra punkter finns bestdmmelser som
motsvarar alders- och korkortskraven i1 nuvarande 4 kap. 5 § 3. 1 forsta
stycket tredje punkten infors ett nytt krav pa tid for ett sammanlagt
korkortsinnehav, for fordon av det slag korningen avser, om minst fem
av de senaste tio aren. Det minsta sammanlagda korkortsinnehavet som
erfordras berdknas pa samma sétt som angivits i kommentaren till 6 §. I
forsta stycket fjdrde punkten uppstills ett krav som enbart giller vid
privat 6vningskorning for forarbehorigheten B. I ett sddant fall forutsétter
ett godkdnnande som handledare att den presumtive handledaren har
genomgétt en introduktionsutbildning i sin helhet tillsammans med den
som skall 6vningskora. Varfor utbildningsobligatoriet enbart avser
forarbehorighet B har berorts 1 allmd@nmotiveringen. Vidare bor noteras
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vad som anges om mdjligheter till undantag fran utbildningsobligatoriet i
kommentaren till 10 kap. 1 §.

I andra stycket finns en bestdmmelse som anger att vad som sdgs i 6 §
andra och tredje styckena utgdr hinder for godkénnande som handledare
enligt 7 § forsta stycket.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

8§
I paragrafen, som dr ny, finns bestimmelser om i vilka fall ett godkdn-
nande som handledare upphor att gilla.

Enligt forsta stycket upphor ett godkdnnande som handledare om
handledarens korkort aterkallas enligt 5 kap. 3 § korkortslagen eller ater-
kallas tills vidare enligt 5 kap. 5 § samma lag. Bestimmelsen avser att
garantera att de hinder for meddelande av godkédnnande som anges 1 7 §
andra stycket alltid géller efter dterkallelse av korkort.

Av andra stycket foljer att lansstyrelsen skall upphéva ett godkdnnande
som handledare pd begdran av endera handledaren eller den som
ovningskor. Négot krav pd en gemensam begdran dr det saledes inte
fraga om.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

9§

Paragrafen 4r ny och reglerar givande av tillstind att bedriva

introduktionsutbildning som anges i 4 kap. 7 § forsta stycket 4.
Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

10 §

Paragrafen dr ny och reglerar aterkallande av tillstind att bedriva

introduktionsutbildning som anges i 4 kap. 7 § forsta stycket 4.
Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

11§

Paragrafen dr ny och innehéller bestimmelser om tillsynen G&ver

introduktionsutbildning som anges i 4 kap. 7 § forsta stycket 4.
Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.
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6 kap.

1§

I forsta stycket inférs en hénvisning till de nya paragraferna 4 kap. 6—

RIS

8 kap.

2§

I forsta stycket andra meningen infors en mojlighet att overklaga

Vigverkets beslut att inte meddela eller att aterkalla tillstand att bedriva

sadan introduktionsutbildning som anges 1 4 kap. 7 § forsta stycket 4.
Paragrafen har utformats 1 enlighet med Lagradets synpunkter.

10 kap.

1§

I forsta stycket infors en ny fjdrde punkt. Genom punkten bemyndigas
regeringen eller den myndighet regeringen bestammer att foreskriva att
priset for deltagande i introduktionsutbildning inte far Gverstiga en viss
nivd. Avsikten &r visserligen att prissdttningen 1 forsta hand skall
hanteras av marknaden. Mojligheten till prisreglering skall ses mot
bakgrund av att utbildningen &r ett obligatorium, varfor det kan finnas ett
behov av att kunna sétta ett pristak i situationer med en icke fungerande
marknad. Det bor dock samtidigt ndmnas att sanktionen for Over-
skridande av ett eventuellt pristak dr offentligrittslig i form av forlust av
tillstand att bedriva utbildning, vilken kan folja efter Vagverkets tillsyn. I
sammanhanget kan dven noteras att regeringen genom lagrummets andra
stycke har mojlighet att meddela undantag fran utbildningsobligatoriet,
vilket t.ex. kan komma att aktualiseras i1 vissa glesbygder dir utbildning
inte kan erbjudas.

De bor ocksé noteras att befintliga bemyndiganden ger regeringen eller
den myndighet regeringen bestdmmer rétt att foreskriva om innehéllet 1
och formerna for introduktionsutbildning samt om utfirdande av bevis
om genomgéngen utbildning. Detsamma géller foreskrifter om tillstdnd
att bedriva utbildningsverksamhet och tillsynen 6ver denna.

Ikrafttridande och 6vergangsbestimmelser

De foreslagna reglerna tridder ikraft den 1 januari 2005. For att ge
Vigverket tid att forbereda auktorisation av utbildare m.m. bor emellertid
bestimmelserna 1 4 kap. 9-11 §§, 8 kap. 2 § forsta stycket andra
meningen samt 10 kap. 1 § forsta stycket 4 tillampas fran och med den
1 oktober 2005. Bestammelsen i 4 kap. 7 § forsta stycket 4 bor tillimpas
frdn och med den 1 januari 2006.

Bestammelserna har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.
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12.2.2 Forslaget till lag om findring i lagen (1998:493) om
trafikskolor

48

I forsta stycket andra punkten infors ett krav pd minsta sammanlagt
korkortskrav motsvarande det som giller enligt korkortslagen
(1998:488). Det minsta sammanlagda korkortsinnehavet som erfordras
berdknas pd samma sétt som angivits i kommentaren till 4 kap. 6 §
korkortslagen.

I paragrafen infors ett nytt andra stycke som hénvisar till vad som
foreskrivs i 4 kap. 7 § andra stycket korkortslagen och gor sistndmnda
stycke tillampligt vid meddelandet av godkédnnande som trafikldrare eller
utbildningsledare.

Att lagrummet inte innehaller ndgon motsvarighet till 4 kap. 8 § forsta
stycket korkortslagen skall ses mot bakgrund av den ldmplighetsprovning
som gors enligt 6 § lagen om trafikskolor.

Paragrafen har utformats 1 enlighet med Lagradets synpunkter.

12.3 Forfattningskommentar till lagforslagen som
behandlas 1 avsnitt 10

12.3.1 Forslag till iindring i lagen (1972:435) om dverlastavgift

8as
I paragrafen, som dr ny, ges bestimmelser om beslut om forskott for
overlastavgift, hur forskottet skall berdknas och vem det skall betalas till.

Forsta stycket reglerar att polisman skall besluta om forskott for
Overlastavgift om den som enligt 7 § lagen (1972:435) om Gverlastavgift
skall pdforas Overlastavgift inte har hemvist 1 Norden. Vid polisens
bedomning av en fordonsidgares hemvist faller det sig naturligt att
fordonets registrering far en stark presumtiv verkan. Motbevisning mot
denna verkan maste emellertid kunna tillaitas genom att foraren av
fordonet eller ndgon annan visar for polisen att personen som &dr ansvarig
for overlastavgiften har hemvist i ndgot av de ldnder som finns
upprdknade i paragrafen och dr undantagna fran bestimmelsen om uttag
av forskott, trots att fordonet inte 4r registrerat i det landet.

Vid beddmningen av en fordonsdgares hemvist, och dven av vem
fordonsdgaren dr, kommer betydelse ocksa att tillmitas det registrerings-
bevis som en forare, vid fird med ett fordon 1 internationell végtrafik 1
Sverige, dr skyldig att medfora enligt 6 kap. 11 § forordningen
(2001:650) om végtrafikregister. Beviset skall bl.a. visa namn och adress
betrdffande den person som det har utfirdats for. Enligt sistndmnda
paragrafs tredje stycke skall beviset pa begédran dverldmnas till polisman
for kontroll.

Om fordonsdgaren har hemvist utanfér Norden skall polisman ta ut ett
forskott for den Overlastavgift som kan forvéntas komma att péforas av
lansstyrelsen. Nagot skonsmissigt eller annat utrymme for polismannen
att avsta fran att ta ut forskottet finns siledes inte.
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I andra stycket anges hur forskott for Overlastavgift skall berdknas.
Polisman skall hdrvid tillampa bestimmelserna i 2-5 §§ lagen om
Overlastavgift och gora en berdkning pa platsen for kontrollen av
fordonet. Som nédmnts 1 avsnitt 10.2.3 fir en polisman vid tillimpningen
av bestimmelsen 1 5 § andra stycket om forh6jd avgift vid upprepade fall
av Overlastning inhdmta relevant information genom kontakt med
Lansstyrelsen i Stockholms ldn. Polisen saknar till skillnad fran
lansstyrelsen mojlighet att meddela beslut om nedséttning eller eftergift
av en Overlastavgift. En fordonsdgare som anser att han eller hon pa
grund av sérskilda omstidndigheter bor urséktas fran en overlastavgift far
darfor som i dag gora géllande sin sak for lansstyrelsen.

I tredje stycket finns en bestimmelse om att forskott for overlastavgift
skall betalas till polismyndigheten. I avsnitt 10.2.3 har vissa praktiska
frdgor 1 samband med betalningen berorts.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

8b§

Paragrafen dr ny. Den reglerar att ett forskott for Overlastavgift skall
betalas omedelbart och foljderna av om sé inte sker, dvs. nédr en polisman
skall fatta beslut om hinder av fortsatt fird. Paragrafen anger ocksa
huvudregeln for ett sadant besluts giltighet i1 tiden. For i vilka situationer
lansstyrelsen kan upphéva ett beslut om hinder av fortsatt fard hénvisas
till kommentaren till 8 d §.

En fraga i aktuellt ssmmanhang &r hur ett beslut om hinder av fortsatt
fard enligt forsta stycket forhaller sig till ett beslut om hinder av fortsatt
fard som polisman kan fatta enligt annan forfattning, t.ex. 14 kap. 15 §
trafikforordningen (1998:1276). Eftersom syftet med ett beslut enligt
8 b § ar att verkstidlla en Overlastavgift kommer beslutet att gélla sa linge
betalning av forskott for 6verlastavgift inte skett. Ett sddant beslut kan
alltsa hindra fortsatt fird trots att det kan foreligga sdrskilda skil for att
tillata fortsatt fard enligt 14 kap. 15 § andra stycket trafikférordningen. I
en annan situation kan exempelvis Overlasten vara s& betydande att
fortsatt fdard av trafiksdkerhetsskdl hindras enligt nidmnda lagrum 1
trafikforordningen, trots att forskottet for dverlastavgiften &dr betalt. For
att fortsatt fird skall tillatas méste alltsd samtliga grunder for hinder av
fortsatt fard vara undanréjda. I sammanhanget kan ocksd ndmnas att nir
det i 6 § lagen om Overlastavgift talas om att en polisman forbjudit
fortsatt fard dr det enbart ett beslut om hinder av fortsatt fard enligt
14 kap. 15§ andra stycket trafikforordningen som avses (jfr. prop.
1972:81 s. 73).

Att trafiksdkerheten méste beaktas vid uppstillandet av ett fordon har
berorts 1 avsnitt 10.2.5.

I forsta stycket finns dven en bestimmelse som ger polisman mojlighet
att underlata att fatta ett beslut om hinder av fortsatt fird om det
foreligger synnerliga skdl. Bestimmelsen &r, som angivits i avsnitt
10.2.5, avsedd att tillimpas med stor restriktivitet. Det bor forst
framhéllas att det forhallandet att lasten kan fara illa eller forstoras vid
hinder av fortsatt fiard i normalfallet inte &r ett synnerligt skél for att
underlita att fatta ett sddant beslut. Inte heller kan en uppgift om
betalningssvarigheter pd grund av likviditetsproblem eller liknande anses
vara ett synnerligt skdl. Ddremot kan som ett exempel pd vad som utgor
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synnerliga skdl ndmnas att lasten helt eller delvis utgors av levande djur
vilka skulle fara illa av att den fortsatta firden hindras. Situationen torde
vara mycket ovanlig i sig och den ldr, om den forekommer, manga
ginger kunna undvikas genom olika arrangemang och dérigenom inte
utgora ett synnerligt skél. Ett ytterligare exempel pé ett synnerligt skél &r
att lasten av ndgon anledning dr farlig for omgivningen och att fordonet
eller fordonstiget inte kan uppstéllas pé ett sdkert vis.

Av andra stycket foljer att ett beslut om hinder av fortsatt fard giller
till dess att full betalning for forskottet eller den paforda dverlastavgiften
erliggs. Nagot ytterligare beslut fran polisen dr d inte erforderligt. Om
lansstyrelsen helt eller delvis nedsitter ett forskott paverkar detta beslutet
om hinder av fortsatt fird pa sd sitt att sistndmnda beslut inte ldngre
géller nédr forskottet helt har nedsatts eller, om partiell nedséttning har
skett, ndr det nedsatta beloppet har betalats. Lansstyrelsen kan ocksa,
som ndmnts inledningsvis, enligt 8 d § i1 vissa situationer upphdva ett
beslut om hinder av fortsatt férd.

8c§

Paragrafen &r ny. I den finns en bestimmelse som anger att ett beslutat
forskottsbelopp for dverlastavgift utgoér ramen for den avgift som ldns-
styrelsen kan pafora. Regeln 4r motiverad av savil verkstéllighets-
missiga som pedagogiska skédl. Om en trafikant blir avkravd ett forskott
for overlastavgiften av polis pad kontrollplats kan trafikanten saledes 1
praktiken anse drendet avslutat genom att betala forskottet.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

8d3§

I paragrafen, som &r ny, finns bestdmmelser om att en polismans
verkstdllighetsbeslut skyndsamt skall understillas ldnsstyrelsens prov-
ning. Det regleras ocksd att styrelsen omedelbart skall prova om ett
sadant beslut skall bestd. Vidare ges bestimmelser om lénsstyrelsens och
polisens handldggning av overlastavgiftsdrenden 1 de fall ett beslut om
hinder av fortsatt fird géller enligt lagen om &verlastavgift. Slutligen
infors en bestimmelse om att ldnsstyrelsen kan upphéva ett beslut om
hinder av fortsatt fard efter det att den beslutat i ett &rende om péforande
av overlastavgift.

Den beslutsfattande ldnsstyrelsen kommer néstan uteslutande att vara
Liansstyrelsen i Stockholms ldn eftersom den enligt 8 § lagen om
Overlastavgift handhar utlandsregistrerade fordon. Det kan emellertid
rent teoretiskt tédnkas att reglerna om forskott och forbud mot fortsatt férd
1 ndgot enskilt fall dven blir tillimpliga pa t.ex. ett fordon registrerat 1
Sverige om det skulle komma till polisens kdnnedom att den person som
ar ansvarig for overlastavgiften har hemvist utanfor Norden.

Reglerna i forsta och andra styckena kommenteras i avsnitt 10.2.7.
Hér kan dock ndmnas att bestimmelsen om att ldnsstyrelsen i1 vissa fall
omedelbart skall préva om en polismans beslut skall besta inte betyder
att lansstyrelsen behdver inritta rutiner for provning utanfor vad som kan
betecknas som normal kontorstid.
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8ed

I paragrafen, som dr ny, finns en bestimmelse om &aterbetalning. Som
ndmnts i kommentaren till 8 a § har en fordonségare som anser att han pa
grund av sdrskilda omstdndigheter bor fa Overlastavgiften nedsatt eller
eftergiven att gora géllande sin sak for ldnsstyrelsen och inte for polisen.
Om lédnsstyrelsen accepterar invdndningen kommer styrelsen inte att
pafora ndgon oOverlastavgift eller endast pafora en reducerad sédan. Det
belopp som har erlagts i forskott for 6verlastavgiften skall i ett sddant fall
helt eller delvis aterbetalas.

Paragrafen har utformats i enlighet med Lagradets synpunkter.

9§
Mot bakgrund av att 3 § andra stycket fordonsskattelagen (1988:327) har
upphdvts genom SFS 2002:410 har hdnvisningen dit tagits bort.

11§

I paragrafen infors ett nytt fidgrde stycke med en bestimmelse om att
lansstyrelsens beslut enligt 8 d § inte skall g& att Overklaga.
Overklagandeforbudet har kommenterats i avsnitt 10.2.7.

I femte stycket, som ocksa dr nytt, anges att polismans beslut om
forskott for dverlastavgift och hinder av fortsatt fird inte far overklagas.
Overklagandeforbuden har kommenterats i avsnitt 10.2.2 respektive
10.2.5.

Ikrafttridandebestimmelser

De forslagna bestaimmelserna foreslés trdda 1 kraft den 1 januari 2005.

12.3.2 Forslag till iindring i lagen (1985:146) om avrikning vid
aterbetalning av skatter och avgifter

1§

Paragrafen har berorts 1 avsnitt 10.3.

Ikrafttridandebestimmelser

De forslagna bestammelserna foreslés trdda 1 kraft den 1 januari 2005.
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12.4 Forfattningskommentar till lagférslagen som
behandlas 1 avsnitt 11

12.4.1 Forslaget till lag om vigtransportledare

Allméin bestimmelse

1§
I paragrafen anges lagens innehall.

De flesta av bestimmelserna 1 lagen behandlar forordnandet av vég-
transportledare. Dessa bestimmelser reglerar vilka krav som stills pa den
som skall forordnas som végtransportledare (5 §), mojligheten att éter-
kalla ett forordnande (11 §) samt andra hinder for vagtransportledaren att
utova verksamheten (12—14 §§). Lagen innehaller dessutom en bestdm-
melse som ger en végtransportledare rétt att ge anvisningar for trafiken
(4 §) samt bestimmelser om vilka allmidnna skyldigheter vigtransportle-
daren har (7-10 §§).

Definitioner

28

I paragrafen definieras det i lagen anvidnda begreppet /anga, breda och
tunga vdgtransporter. De foreskrifter om fordons och fordonstags langd,
bredd och vikt som avses i1 paragrafen finns huvudsakligen i 4 kap. 12—
17 §§ trafikférordningen (1998:1276). Med stod av 13 kap. 3 § forsta
stycket trafikforordningen kan en kommun medge dispens fran dessa
bestdammelser om dispensen ror endast kommunen. Om dispensen ror
mer dn en kommun provas frdgan av den statliga vdghallningsmyndig-
heten 1 den region dir fiarden paborjas. En ndrmare beskrivning av trafik-
forordningens bestammelser om fordons ldngd, bredd och vikt, lokala
trafikforeskrifter samt om mgjligheten att ge dispens frdn bestdmmel-
serna finns i avsnitt 11.1.3.

Eftersom det dr oldmpligt att i en lag hanvisa till foreskrifter i en
forordning har hinvisningen i paragrafen i stéllet gjorts till 1 § forsta
stycket 8 lagen (1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om
trafik, transporter och kommunikationer som innehaller det bemyndi-
gande som trafikférordningens bestammelser stoder sig pa.

Begreppen fordon och fordonstdg som anvénds i paragrafen definieras
1 2§ lagen (2001:559) om vigtrafikdefinitioner. Med fordon avses en
anordning pé hjul, band, medar eller liknande som &r inrdttad huvudsak-
ligen for fard pa marken och inte 16per pa skenor. Fordon delas enligt
definitionen in i motordrivna fordon, sldpfordon, efterfordon, sidvagnar,
cyklar, hdstfordon och 6vriga fordon. Med fordonstag avses enligt 2 §
lagen om végtrafikdefinitioner ett motordrivet fordon med ett eller flera
tillkopplade fordon.
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38§

I paragrafen definieras det i lagen anvidnda begreppet eskort.
Anvisningar for trafiken

4§

Av paragrafen framgér att en vigtransportledare har rétt att i samband
med langa, breda och tunga végtransporter ge anvisningar for trafiken.
En ytterligare forutsdttning dr dock att det i dispensbeslutet har angetts
som ett sérskilt villkor att transporten skall utféras med eskort.

Dispensbeslut brukar som huvudregel férenas med villkor om eskort
ndr fordonets eller lastens bredd overstiger 450 centimeter eller om lédng-
den dverstiger 35 meter. I frdga om tunga transporter forenas dispensen
normalt med ett villkor om eskort ndr en bro skall passeras och vikten
uppgaér till 100 ton eller mer. En utforlig beskrivning av dispenssystemet
finns i avsnitt 11.1.4.

De anvisningar som végtransportledaren far ge kan rikta sig till sévél
foraren av det fordon som eskorteras som till andra trafikanter. Av 2 kap.
3 § andra stycket trafikforordningen (1998:1276) foljer att trafikanter &r
skyldiga att f6lja anvisningar av den som av en myndighet har férordnats
att ge anvisningar for trafiken. Regeringen har for avsikt att i den para-
grafen tydliggora att trafikanter &r skyldiga att folja anvisningar som ges
av en végtransportledare.

Forordnande som vigtransportledare

5§
I paragrafens forsta stycke anges de krav som skall vara uppfyllda for att
nagon skall forordnas som vigtransportledare.

Enligt forsta punkten skall den sokande ha genomgéitt en sirskild ut-
bildning. Nirmare bestdmmelser om utbildningen far enligt bemyndi-
gandet 1 17 § 1 meddelas av regeringen eller den myndighet som reger-
ingen bestammer. Utbildningen skall syfta till att ge végtransportledaren
goda kunskaper i géllande trafikregler samt sérskilda kunskaper om de
problem av fordons- och korteknisk karaktér som kan uppstd under dis-
penstransporter. Vidare skall utbildningen syfta till att ge sddana kunska-
per som behovs for att ge anvisningar for trafiken. I avsnitt 11.3.12
beskrivs ndrmare hur regeringen anser att utbildningen bor laggas upp.

Av andra punkten foljer att sokanden med hénsyn till laglydnad och
ovriga omstdndigheter skall vara ldmplig for uppdraget som vigtrans-
portledare. Vid bedomningen av sokandens ldmplighet med hénsyn till
laglydnad maéste beaktas dels vilken typ av brottslighet han eller hon
eventuellt har gjort sig skyldig till, dels hur lang tid som har forflutit
sedan brottet begicks. Ju ldngre tid som har forflutit desto mindre anled-
ning finns det att beakta brottet vid bedomningen.

Nar det giller typen av brottslighet bor inte all slags brottslighet inne-
bdra att den sokande anses som oldmplig. I frdga om trafikbrott skall
uppmirksammas att innehav av korkort dr ett sjalvstandigt krav for ett
forordnande vilket innebér att sokanden uppfyller de, i sammanhanget
relativt langtgdende, ldmplighetskrav som stélls upp 1 korkortslagstift-
ningen. En enstaka trafikforseelse, av annat slag dn rattfylleribrott, som
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for korkortsinnehavaren medfor en varning eller en aterkallelse med kort
sparrtid, bor generellt sett inte vara direkt avgdrande for lampligheten
som vigtransportledare. Forseelsen maste dock naturligtvis vdgas in i
lamplighetsbedomningen. Savil brott enligt brottsbalken som andra all-
varligare brott som t.ex. narkotikabrott, smugglingsbrott, skattebrott och
dopningsbrott bor leda till att sokandens ldmplighet ifrdgasitts. Natur-
ligtvis méste det alltid goéras en bedomning i det enskilda fallet.

Uppgifter om den som genom dom, beslut, strafforeldggande eller
foreldggande om ordningsbot har alagts pafoljd for brott, finns i det
belastningsregister som Rikspolisstyrelsen for enligt lagen (1998:620)
om belastningsregister. Enligt 10 § forordningen (1999:1134) om belast-
ningsregister har bl.a. Rikspolisstyrelsen rétt att fa fullstindiga uppgifter
ur registret 1 &renden dédr en lamplighetsprovning skall goras.

Aven andra forhallanden #n brott skall beaktas vid limplighetsprov-
ningen. Ett sddant dr sokandens palitlig i nykterhetshinseende. Omhén-
dertagande enligt lagen (1976:511) om omhéndertagande av berusade
personer m.m., antecknas i vigtrafikregistret enligt 2 kap. 2 § forord-
ningen (2001:650) om vigtrafikregister.

Ett ytterligare forhallande som bor beaktas d4r om sokanden tidigare
varit verksam som vigtransportledare och dé& visat prov pa oldmplighet
eller oférmaga att hantera uppgiften.

Av tredje punkten foljer att sokanden skall inneha korkort med behd-
righeten C eller likvérdigt utlindskt korkort som &r géllande 1 Sverige.
Behorigheten C ger enligt 2 kap. 5 § korkortslagen (1998:488) ritt att
kora bl.a. tung lastbil, dvs. en lastbil med en totalvikt over 3,5 ton. Kor-
kort med behorigheten C far enligt 3 kap. 6 § korkortslagen utférdas
endast for den som har korkort med behorighet B och diarigenom har rétt
att kora personbil och litt lastbil. Genom kravet pa innehav av korkort
med behorigheten C sédkerstélls att viagtransportledaren har kunskap om
tunga fordon i trafik.

Enligt andra stycket far den som &r anstédlld som polisman inte forord-
nas som vigtransportledare. En motsvarande bestimmelse finns betrif-
fande forordnande av ordningsvakt i 1 § lagen (1980:578) om ordnings-
vakter. Bestimmelsen behandlas i avsnitt 11.3.4.

63

I forsta stycket klargors att det dr Rikspolisstyrelsen som meddelar for-
ordnanden av  vigtransportledare. Bestimmelsen behandlas i
avsnitt 11.3.6.

Enligt andra stycket skall ett forordnande gélla for viss tid, dock langst
fem ar. Genom att tidsbegrdnsa forordnandena sékerstélls att en fornyad
provning sker efter en viss tid. Normalt bor giltigheten av ett férordnande
begrénsas till fem ar. Det kan dock i sérskilda fall bli aktuellt med kor-
tare giltighetstid. Som exempel kan ndmnas att ndgon med ett korkort
utfirdat i ett land utanfér EES forordnas som végtransportledare. Efter-
som ett sddant korkort enligt huvudregeln i 6 kap. 2 § andra stycket kor-
kortslagen (1998:488) blir ogiltigt niar innehavaren har varit folkbokford
hdr 1 mer 4n ett ar, bor 1 ett sadant fall férordnandet som végtransportle-
dare begrinsas till den tid korkortet dr giltigt i Sverige. Det kan vidare
tdnkas att sokanden sjdlv begér att forordnandet skall begrinsas till kor-
tare tid &dn fem ar.
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Allménna skyldigheter for vigtransportledare

7 och 8 §§

Paragraferna har utformats med 6 och 7 §§ lagen (1980:578) om ord-
ningsvakter som forebild. Bestimmelsen i 7 § innebér att védgtransportle-
daren i sin verksamhet dr understédlld polisen. For att polisen vid behov
skall kunna utdva sitt formanskap dr viagtransportledaren enligt 8 § skyl-
dig att halla berdrd polismyndighet underrittad, dels om varje enskilt
eskortuppdrag, dels om forhallanden som bor komma till myndighetens
kdnnedom. Genom underrittelseskyldigheten skapas ocksa grunden for
ett effektivt samarbete mellan végtransportledaren och polisen. Bestdm-
melserna behandlas i avsnitt 11.3.7.

938

Enligt paragrafen har vigtransportledaren en skyldighet att innan eskort-
uppdraget paborjas kontrollera att transporten uppfyller forutséttningarna
for ett lagligt framférande med avseende pa lingd, bredd eller vikt. 1
praktiken handlar det om att vigtransportledaren skall kontrollera att det
som har beslutats i friga om transportens ldngd, bredd eller vikt samt
villkor 1 dvrigt — sdsom begrinsningar i tiden, angiven firdvdg och ut-
mérkning — Overensstimmer med de faktiska forhallandena. Om kon-
trollen visar att transporten inte har stod i dispensbeslutet foljer av 4 §, i
jamforelse med definitionen av langa, breda och tunga végtransporter i
2 §, att vigtransportledaren saknar ritt att ge anvisningar for trafiken och
darfor inte kan fullfélja uppdraget.

Det torde inte vara nigra problem att faststélla transportens ldngd eller
bredd. En viktbegrinsning kan ddremot vara svirare att kontrollera och
nagot krav pa att vigtransportledaren skall utfora en regelrdtt vigning
kan inte stéllas. Skyldigheten fér i stdllet begrénsas till en kontroll av de
uppgifter och den dokumentation som transportdren tillhandahéaller i
fraga om fordons- och lastvikter. Sddana uppgifter kan forutsittas finnas
tillgéngliga eftersom de legat till grund for det aktuella dispensbeslutet.
Det forekommer dock att nyare fordon &r utrustade med en egen maétut-
rustning som relativt enkelt kan anvéndas for viktkontroll. Om sa 4r fallet
far det ankomma pa végtransportledaren att anvdnda den mgjligheten,
eventuellt 1 forening med en kontroll av transportérens uppgifter och
dokumentation.

Vigtransportledarens skyldighet enligt paragrafen omfattar inte kon-
troll av fordon eller last i andra avseenden &n de som é&r knutna till dis-
pensbeslutet.

10 §

Enligt paragrafen skall vidgtransportledaren striva efter att ge sédana
anvisningar for trafiken att transporten kan utfoéras utan att annan trafik
stors. Detta innebir att vigtransportledaren skall beakta sévil trafiksi-
kerheten som framkomligheten for trafiken nir anvisningarna ges.

Aterkallelse av forordnande m.m.

11§
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I paragrafen finns bestimmelser om nér ett forordnande av végtransport-
ledare far aterkallas. Enligt forsta meningen skall forordnandet aterkallas
om végtransportledaren inte langre med hansyn till laglydnad och ovriga
omstdndigheter dr lamplig for uppdraget. Det 4r samma typ av
brottslighet och 6vriga omstdndigheter som kan leda till ett negativt
beslut p4 en ansokan om forordnande som skall ligga till grund for en
aterkallelse. Angéende lamplighetsbedomningen infor ett forordnande, se
kommentaren till 5 §.

Som framgar av avsnitt 11.3.12 har regeringen for avsikt att med stod
av bemyndigandet i1 17§ 1 inféra krav pa fortbildning for
transportledarna. Om en vidgtransportledare inte genomgar sidan
fortbildning kan hans eller hennes forordnande aterkallas med stod av
paragrafens andra mening. En aterkallelse med stdod av andra meningen
blir ocksd aktuell om végtransportledaren sjidlv begir att férordnandet
skall aterkallas eller om végtransportledaren anstélls som polisman.
Dessutom kan det bli aktuellt att aterkalla ett forordnande med stod av
denna bestimmelse om végtransportledarens korkort &terkallas utan
tidsgrans pa grund av medicinska forhallanden som &r permanenta.
Déaremot skall ett forordnande inte aterkallas enbart dérfor att korkortet
aterkallats, t.ex. pa grund av en trafikforseelse. Detta utesluter naturligt-
vis inte att det forhdllande som foranlett korkortsingripandet kan vara
saddant att forordnandet skall aterkallas med stod av bestimmelsen 1
paragrafens forsta mening. Under den tid korkortet &r ogiltigt far vig-
transportledaren enligt 14 § inte utdva eskortverksamhet.

Bestimmelserna om aterkallelse av ett forordnande som végtransport-
ledare behandlas i avsnitt 11.3.5.

12 §

Paragrafen har utformats med 9 § andra stycket lagen (1980:578) om
ordningsvakter som forebild. Av forsta stycket foljer att Rikspolisstyrel-
sen skall stdnga av den végtransportledare vars férordnande pa sannolika
skdl kommer att aterkallas. Om Rikspolisstyrelsen gor bedomningen att
det foreligger sannolika skl for aterkallelse méste sdledes styrelsen
besluta att stinga av végtransportledaren. Nagot utrymme for en skons-
massig bedomning finns inte i den situationen.

En avstidngning enligt forsta stycket innebdr att vigtransportledaren
stings av fran vidare tjdnstgéring, medan en avstingning enligt andra
stycket endast avser det enskilda uppdraget och pa den grunden att vig-
transportledaren asidosétter sina skyldigheter, exempelvis vad som sigs i
7-10 §§ eller 1 foreskrifter om klddsel, utrustning eller utmérkning av
fordon som har meddelats med stéd av 17 § 3 och 4. Till skillnad mot
forsta stycket finns i andra stycket utrymme for en skonsmissig bedom-
ning av om omstandigheterna r sa allvarliga att det finns skél att besluta
om avstangning.

13 §

Med stod av bestimmelsen i forsta meningen kan en enskild polisman 1
bradskande fall ndr trafiksdkerheten dr i omedelbar fara eller det finns
risk for annan avsevird oldgenhet, stinga av en végtransportledare fran
ett visst uppdrag. Exempel pd detta kan vara att végtransportledaren dr
paverkad av sddana forhallanden som sdgs i 3 kap. 1 § trafikforordningen
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(1998:1276), dvs. sjukdom, uttrottning, paverkan av alkohol eller andra
stimulerande eller bedévande @mnen. En annan situation kan vara att
vigtransportledaren végrar lyda en polismans anvisningar med uppen-
bara risker som f6ljd. Denna avstingning kan ses som ett interimistiskt
beslut och skall dirfor enligt andra meningen skyndsamt anmdlas till
Rikspolisstyrelsen som har att omedelbart prova om avstdngningen skall
besta.

Bestdmmelsen har utformats med 9 § tredje stycket lagen (1980:578)
om ordningsvakter som forebild.

14§
Enligt 5 § forsta stycket 3 fir endast den som innehar kérkort med beho-
righeten C eller likvérdigt utlindskt korkort som &r géllande 1 Sverige,
forordnas som végtransportledare. For det fall korkortet — eller enbart be-
horigheten C — blir ogiltigt, t.ex. om korkortet aterkallas pa grund av att
innehavaren gor sig skyldig till en trafikforseelse, far vigtransportledaren
under den period korkortet dr ogiltigt inte utdva eskortverksamhet och ge
anvisningar for trafiken. En sadan ogiltighet leder dock inte i sig till att
forordnandet som vigtransportledare skall é&terkallas. Ddremot kan
naturligtvis det forhallande som foranlett korkortsingripandet vara sddant
att vagtransportledaren inte ldngre anses vara lamplig for uppdraget och
att forordnandet darfor skall aterkallas, se vidare kommentaren till 11 §.
Av kommentaren till 11 § framgér vidare att aterkallelse av férordnandet
som végtransportledare kan bli aktuellt om korkortet aterkallas utan tids-
grans pa grund av medicinska férhallanden som 4r permanenta.

Nér en vigtransportledares korkort blir giltigt pa nytt efter en ogiltig-
het kan vdgtransportledaren ateruppta sin verksamhet och ge anvisningar
for trafiken utan att nagot beslut om detta behover fattas.

Overklagande

15§

Paragrafen innehéller bestimmelser om vilka beslut som far overklagas.
Samtliga beslut som Rikspolisstyrelsen fattar med stod av lagen far Gver-
klagas hos allmin forvaltningsdomstol. Detta géller alltsd beslut anga-
ende forordnande som vigtransportledare enligt 5 §, beslut om aterkal-
lelse av ett forordnande enligt 11 §, beslut om avstdngning enligt 12 §
samt beslut om att en av polisman beslutad avstingning skall besta enligt
13 §.

De beslut att stinga av en végtransportledare som en polisman far
meddela far dock inte 6verklagas. Dessa beslut skall skyndsamt anmilas
till Rikspolisstyrelsen som har att omedelbart prova om avstdngningen
skall besta. Det sistnimnda beslutet av Rikspolisstyrelsen gér som tidi-
gare namnts att overklaga hos allméin forvaltningsdomstol.

Verkstillighet

16 §

I paragrafen klargérs att beslut som meddelas enligt lagen — 1 frdga om
savil forordnande som aterkallelse och avstdngning — skall gélla omedel-
bart, om inget annat sigs i beslutet.
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Bemyndiganden

17 §

Genom paragrafen klargors att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdmmer fir meddela foreskrifter som gir utéver verkstal-
lighetsforeskrifter eller foreskrifter inom ramen for restkompetensen
enligt 8 kap. 13 § regeringsformen.

Med stod av tredje punkten tar bestimmelser meddelas som innebér att
vigtransportledarens klddsel eller andra kdnnetecken skall utvisa vig-
transportledarens funktion och behorighet utan att det uppstér risk for
forviaxling med polisens klddsel och kédnnetecken. Med stod av fjdrde
punkten far liknande bestimmelser meddelas betrdffande de fordon som
anvinds av végtransportledaren vid eskort.

Bestdimmelsen behandlas i avsnitt 11.3.12.

12.4.2 Forslaget till lag om findring i lagen (1987:24) om
kommunal parkeringsévervakning m.m.

Andringen, som behandlas i avsnitt 11.3.9, innebdr att 8 § upphivs.
Enligt paragrafen fir den myndighet som regeringen bestimmer férordna
parkeringsvakt som utfor trafikovervakningstjénst att ge anvisningar for
trafiken. Enligt 4 § forordningen (1987:26) om parkeringsvakter i kom-
muner dr det polismyndigheten som meddelar sddant forordnande. Syftet
med bestimmelsen var att parkeringsvakterna sjdlvstandigt skulle kunna
utfora eskort av ldnga, breda och tunga transporter och under eskorten ge
anvisningar for trafiken. Parkeringsvakter kommer att kunna forordnas
som vigtransportledare med stdd av lagen om vigtransportledare och da
fa de befogenheter som foljer av den lagen. Paragrafen har darfor spelat
ut sin roll.

Overgangsvis skall de forordnanden som har meddelats enligt 8 §
fortsdtta att gilla i enlighet med sitt innehall, dock langst i fem ér.
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Sammanfattning av promemorian Forslag till
andringar 1 korkortslagen (1998:488) och lagen
(1998:493) om trafikskolor

I promemorian foreslds dndrade regler i korkortslagen (1998:488) for
handledare vid privat 6vningskoérning. For att ge handledaren och den
som skall 6vningskora bl.a. 6kad fardighet och végledning ldmnas ett
forslag om obligatorisk introduktionsutbildning vid privat 6vnings-
korning for forarbehorigheten B. Handledaren skall infér kdrningen ha
genomgatt en sddan utbildning tillsammans med den som skall 6vnings-
kora. Utbildning skall fa bedrivas av fysiska eller juridiska personer efter
tillstdnd av Vigverket. Verket skall utova tillsyn 6ver utbildningsverk-
samheten. Regeringen eller den myndighet regeringen bestammer skall
bemyndigas att foreskriva att priser for deltagande i utbildningen inte far
overstiga en viss niva.

Vidare foreslds en uppmjukning av dagens krav pa att handledaren
skall ha ett mycket langt obrutet korkortsinnehav. Istéllet for det géllande
kravet pé ett femarigt obrutet korkortsinnehav infors ett krav pa att
handledaren skall ha och ha haft ett korkort for fordon av det slag
korningen avser under sammanlagt minst fem ar. Det foreslds ocksa att
denne, for att godkdnnas som handledare, under de senaste tre aren inte
skall ha haft sitt korkort aterkallat enligt 5 kap. 3 § 1, 5 eller 6
korkortslagen eller aterkallat enligt 5 kap. 3 § 2—4 samma lag med en
sammanlagd spérrtid som Overstiger tre manader. Med aterkallelse skall i
detta sammanhang dven forstas aterkallelse tills vidare enligt 5 kap. 5 §
korkortslagen och med spérrtid dven forstas giltighetstid som beslutats
enligt samma lagrum. Motsvarande andringar gors 1 reglerna om
ovningskorning inom polisvisendet eller Forsvarsmakten respektive om
godkinnande av trafikldrare och utbildningsledare i lagen (1998:493) om
trafikskolor. 1 bada dessa fall géller dock att tiden for sammanlagt
korkortsinnehav skall vara minst tre istédllet for minst fem &r. Hértill
foreslés vissa redaktionella dndringar i 4 kap. 5 § korkortslagen.
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Promemorians lagforslag

Forslag till lag om dndring 1 korkortslagen (1998:488)

Hérigenom foreskrivs i fraga om korkortslagen (1998:488)
dels att 4 kap. 5 §, 6 kap. 1 §, 8 kap. 2 § och 10 kap. 1 § skall ha

foljande lydelse,

dels att det i1 lagen skall inféras fem nya paragrafer, 4 kap. 68 §§ och
10 kap. 1 a—b §§ samt ndrmast fore 4 kap. 1 och 5 §§ nya rubriker av

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse
Krav for ovningskorning

Uppsikt under évningskorning

4 kap.

Ovningskorning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som &vningskorningen
avser. Sadan uppsikt far utovas
endast av

1. den som fyllt 21 ar och sedan
minst tre ar har korkort for fordon
av det slag korningen avser, om
ovningskorningen sker inom polis-
vasendet eller Forsvarsmakten,

2. utbildningsledare  eller
trafikldrare, om ovningskorningen
sker i trafikskola,

3. den som fyllt 24 ar och sedan
minst fem ar har korkort for
fordon av det slag som oOvnings-
korningen avser samt har godkénts
som handledare for den som
ovningskor, om Ovningskorningen
sker 1 andra fall.

5§

Ovningskorning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som &vningskorningen
avser samt

1. dr utbildningsledare eller
trafikldrare, om ovningskorningen
sker i trafikskola,

2. upppyller kraven i 6 §, om
ovningskorningen sker inom polis-
visendet eller Forsvarsmakten,

3. har godkéints som handledare
enligt 7 §, om Ovningskorningen
sker 1 andra fall.

6§

Uppsikt under ovningskorning
som avses i 5 § 2 far utovas endast
av den som har

1. pllt 21 ar,

2. korkort for fordon av det slag
korningen avser, och

3. haft ett sadant korkort som
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avses i 2 under sammanlagt minst
tre ar.

Bestdmmelser om hinder att
utova uppsikt enligt forsta stycket
finns i 8 § forsta stycket.

78§

Uppsikt under dvningskorning
som avses i 5 § 3 far utovas endast
av den som har godkdnts som
handledare for den som dovnings-
kor. Sadant  godkdnnande  far
meddelas den som har

1. plit 24 ar,

2. korkort for fordon av det slag
korningen avser,

3. haft ett sadant korkort som
avses i 2 under sammanlagt minst
fem ar, och

4. genomgatt introduktions-
utbildning tillsammans med den
som skall ovningskora for forar-
behorigheten B.

Bestimmelser om hinder att
meddela  godkdnnande  enligt
forsta stycket finns i 8 § andra
stycket.

Ett  godkinnande som hand-
ledare upphor att gdlla om
handledarens korkort aterkallas
enligt 5 kap. 3 § eller aterkallas
tills vidare enligt 5 kap. 5 §.

8§

Uppsikt under ovningskorning
enligt 6 § far inte utovas av den
vars korkort under de senaste tre
aren har varit aterkallat enligt

1. 5kap. 3§ 1, 5 eller 6, eller

2.5 kap. 3 § 2-4, om den
sammanlagda  spdrrtiden  som
bestimts enligt 5 kap. 6 § under
denna tid dverstiger tre manader.

Ett  godkidnnande som hand-
ledare enligt 7 § far inte meddelas
den vars korkort under de senaste
tre aren varit aterkallat pa sdtt
som sdgs i forsta stycket.

Med aterkallelse avses i forsta
stycket dven aterkallelse tills
vidare enligt 5 kap. 5 § och med
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spdrrtid sadan giltighetstid som
beslutats enligt samma lagrum.

6 kap.

Ett utlindskt korkort som é&r
utfdrdat i en stat inom EES giller i
Sverige enligt sitt innehall. Om
innehavare av ett sddant korkort ar
permanent bosatt i Sverige, géller
dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §.
Ett sddant korkort jamstélls med
svenskt korkort vid tilldmpningen
av 4 kap. 4 eller 5 §.

1§

Ett utlandskt korkort som dr
utfirdat i en stat inom EES giller i
Sverige enligt sitt innehall. Om
innehavare av ett sddant korkort &dr
permanent bosatt i Sverige, géller
dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §.
Ett sddant korkort jamstédlls med
svenskt korkort vid tilldampningen
av 4 kap. 4-8 §§.

Aven andra utlindska korkort giller i Sverige enligt sitt innehall. Om
korkortet inte dr utformat i 6verensstimmelse med nagon av forebilderna
i de konventioner om vigtrafik som har undertecknats i Geneve den 19
september 1949 respektive i Wien den 8 november 1968, och inte heller
ar utfirdat pa engelska, tyska eller franska, géller dock korkortet endast
tillsammans med en bestyrkt dversittning till ndgot av dessa sprék eller
till svenska, danska eller norska. Ett kdrkort som inte dr forsett med ett
fotografi av korkortshavaren géller endast tillsammans med en
identitetshandling med fotografi.

8 kap.
2§

Vigverkets beslut att vigra Vigverkets beslut att vidgra

utfirda korkort enligt 3 kap. 1 §
forsta stycket 2 far overklagas hos
allmén forvaltningsdomstol.

utfirda korkort enligt 3 kap. 1 §
forsta stycket 2 och beslut att inte
ge eller aterkalla tillstand enligt
10 kap. 1 a § far overklagas hos
allmén forvaltningsdomstol.

Provningstillstdnd krévs vid 6verklagande till kammarrétten.

Vigverkets beslut i drende om godkénnande som handledare far inte
overklagas. Detsamma géller andra beslut &n som avses i forsta stycket i
frdga om utfirdande av korkort eller traktorkort eller om fornyelse av
korkort samt beslut i frdga om villkor enligt 7 kap. 3 § andra stycket.

10 kap.

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestdmmer far
meddela ytterligare foreskrifter i
de avseenden som anges i denna
lag samt meddela foreskrifter om

1. lagens tillampning pa andra i
utlandet utfirdade behorighets-
handlingar som ger ritt att kora
motordrivna fordon,

! Senaste lydelse 2003:216.

1§

Regeringen eller den myndighet
som regeringen bestimmer far
meddela ytterligare foreskrifter i
de avseenden som anges i denna
lag samt meddela foreskrifter om

1. lagens tillimpning pa andra i
utlandet utfirdade behorighets-
handlingar som ger ritt att kora
motordrivna fordon,
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2. ldnsstyrelsens provning av
andra korkortsdrenden &n som
anges 1 7 kap.,

3. registrering som behovs for
tillimpningen av lagen.

2. ldnsstyrelsens provning av
andra korkortsdrenden &n som
anges 1 7 kap.,

3. registrering som behovs for
tillimpningen av lagen,

4. att priser for deltagandet i
introduktionsutbildning som anges
i 4 kap. 7 § forsta stycket 4 inte far
overstiga viss niva.

Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran lagen.
Regeringen far 1ata postbefordringsforetag lamna ut korkort.

1a§

Introduktionsutbildning som
anges i 4 kap. 7 § forsta stycket 4,
far endast bedrivas efter tillstand
av Vigverket.

Viigverket far ge tillstand till fy-
siska och juridiska personer, som
med hdnsyn till sina personliga
och ekonomiska forhallanden samt
omstdndigheterna i ovrigt bedoms
ha forutsdttningar att bedriva en
god utbildning.

Viigverket far aterkalla ett till-
stand om forutsdttningarna enligt
andra stycket inte ldngre finns
eller om foreskrifter om introduk-
tionsutbildning som  meddelats
med stod av 1 § inte iakttagits. Ett
tillstand far dven aterkallas pa
tillstandshavarens begdran

1b§

Viigverket skall utova tillsyn
over sadan introduktionsutbild-
ning som anges i 1 a § forsta
stycket.

Tillsynen skall omfatta vad som
anges i 1 a § andra stycket och att
foreskrifter om introduktionsut-
bildning som meddelats med stod
av 1 § iakttas.

Den som bedriver utbildning
skall pa begdran av Viigverket
ldmna tilltrdde till lokaler samt ge
upplysningar och ldmna ut hand-
lingar i den utstrdckning som
behovs for tillsynen.
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Denna lag trider i kraft den 1 januari 2005. De nya bestimmelserna Bilaga 2

om introduktionsutbildning i 4 kap. 7 § forsta stycket 4, 8 kap. 2 § forsta

stycket samt 10 kap. 1 § forsta stycket 4 och 1 a—b §§ skall dock

tilldimpas for tid fran och med den 1 januari 2006.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (1998:493) om trafikskolor

Hérigenom foreskrivs att 4 § lagen (1998:493) om trafikskolor skall ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

For godkidnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
sokanden

1. ha fyllt 21 ar,

2. sedan minst tre ar ha ett kor-
kort med forarbehorighet B, och

3. ha den behorighet som
utbildningen avser.

Ett godkdnnande som trafik-
ldrare eller utbildningsledare kan
begrdnsas till att avse utbildning
for en eller flera behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
jamstdlls  korkort utfdrdat i en
annan stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Foreslagen lydelse

4§

For godkidnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
s6kanden

1. ha fyllt 21 ar,

2. ha ett korkort med forar-
behorighet B och under samman-
lagt minst tre &r ha haft ett korkort
med sadan behorighet, och

3. ha den behorighet som
utbildningen avser.

Bestimmelser om hinder att
meddela  godkdnnande  enligt
forsta stycket finns i 4 kap. 8 §
andra  stycket  korkortslagen
(1998:488). Det som scgs ddr

gdller da godkdnnande som
trafikldarare  eller  utbildnings-
ledare.

Ett godkdnnande som

trafikicrare eller utbildningsledare
kan  begrinsas till att avse
utbildning  for en eller flera
behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
jdmstdlls  korkort utfdrdat i en
annan  stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2005.

! Senaste lydelse 2003:218.
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Forteckning 6ver remissinstanserna

Justitieombudsmannen, Kammarritten 1 Stockholm, Lénsritten i Skane
Lan, Lansritten i Vésterbottens ldn, Lénsstyrelsen i Stockholms ldn,
Lansstyrelsen 1 Jamtlands 14n, Skolverket, Myndigheten for skol-
utveckling, Vigverket, Statens vidg- och transportforskningsinstitut,
Svenska kommunforbundet, Lansstyrelsernas arbetsgrupp for korkort och
yrkestrafik, Nationalforeningen for trafiksdkerhetens framjande, Sveriges
trafikskolors riksforbund, Motorméinnens riksforbund, Bil Sweden,
Sveriges motorcyklisters centralorganisation, Motorforarnas helnykter-
hetsforbund.
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Lagradsremissens lagforslag

Forslag till lag om dndring 1 korkortslagen (1998:488)

Hérigenom foreskrivs i frdga om korkortslagen (1998:488)
dels att 4 kap. 5 §, 6 kap. 1 §, 8 kap. 2 § och 10 kap. 1 § skall ha

foljande lydelse,

dels att det 1 lagen skall inféras fem nya paragrafer, 4 kap. 68 §§ samt
10 kap. 1 a och b §§, samt ndrmast fore 4 kap. 5 § en ny rubrik av

foljande lydelse,

dels att det narmast fore 4 kap. 1 § skall inféras en ny rubrik som skall

lyda ”Krav for 6vningskorning”.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

Uppsikt under dvningskorning

4 kap.

Ovningskorning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som &vningskorningen
avser. Sadan uppsikt far utovas
endast av

1. den som fylit 21 ar och sedan
minst tre ar har korkort for fordon
av det slag korningen avser, om
ovningskorningen sker inom polis-
vasendet eller Forsvarsmakten,

2. utbildningsledare  eller
trafikldrare, om ovningskorningen

sker i trafikskola,

3. den som fyllt 24 ar och sedan
minst fem ar har korkort for
fordon av det slag som 6vnings-
korningen avser samt har godkénts
som handledare for den som
ovningskor, om 6vningskoérningen
sker 1 andra fall.

5§

Ovningskorning skall ske under
uppsikt av ndgon som har vana
och skicklighet att kora fordon av
det slag som &vningskorningen
avser samt

1. dr utbildningsledare eller
trafikldrare, om ovningskorningen
sker i trafikskola,

2. upppyller kraven i 6 §, om
ovningskorningen sker inom polis-
vdisendet eller Forsvarsmakten,
eller

3. har godkéints som handledare
enligt 7 §, om Ovningskorningen
sker 1 andra fall.

6§

Uppsikt under ovningskorning
inom polisvdisendet eller Forsvars-
makten far utovas endast av den
som

1. folle 21 ér,
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2. har korkort for fordon av det Prop.2003/04:160
slag korningen avser, och Bilaga 4

3. under sammanlagt minst tre
av de senaste tio aren haft ett
sadant korkort.

7§

Uppsikt under dvningskorning
som avses i 5 § 3 far utovas endast
av den som har godkdnts som
handledare for den som dovnings-
kor. Sadant  godkdnnande  far
meddelas den som

1. plit 24 ar,

2. har korkort for fordon av det
slag korningen avser,

3. under sammanlagt minst fem
av de senaste tio aren haft ett
sadant korkort, och

4. har genomgatt introduktions-
utbildning tillsammans med den
som skall ovningskora for forar-
behorigheten B.

Ett  godkdnnande som hand-
ledare upphor att géilla om

1. handledarens korkort ater-
kallas enligt 5 kap. 3 § eller ater-
kallas tills vidare enligt 5 kap. 5 §,

2. handledaren eller den som
ovningskor begdr det.

8§

Uppsikt under ovningskorning
inom polisvdisendet eller Forsvars-
makten far inte utovas av den vars
korkort under de senaste tre aren
har varit aterkallat enligt

1. 5kap. 3§ 1, 5 eller 6, eller

2.5 kap. 3 § 2-4, om den
sammanlagda  spdrrtiden  som
bestimts enligt 5 kap. 6 § under
denna tid overstiger tre manader.

Ett  godkdnnande som hand-
ledare enligt 7 § far inte meddelas
den vars korkort under de senaste
tre aren varit aterkallat pa det scitt
som sdgs i forsta stycket.

Med aterkallelse avses i forsta
stycket dven aterkallelse tills
vidare enligt 5 kap. 5 § och med
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beslutats enligt den paragrafen.

6 kap.

Ett utlindskt korkort som dr
utfdrdat i en stat inom EES giller i
Sverige enligt sitt innehdll. Om
innehavare av ett sddant korkort &r
permanent bosatt i Sverige, géller
dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §.
Ett sddant korkort jamstélls med
svenskt korkort vid tilldampningen
av 4 kap. 4 eller 5 §.

1§

Ett utlindskt korkort som &r
utfirdat i en stat inom EES giller i
Sverige enligt sitt innehdll. Om
innehavare av ett sddant korkort &r
permanent bosatt i Sverige, géller
dven bestimmelserna i 3 kap. 10 §.
Ett sddant korkort jamstédlls med
svenskt korkort vid tillampningen
av 4 kap. 4-8 §¢.

Aven andra utlindska korkort giller i Sverige enligt sitt innehall. Om
korkortet inte dr utformat i 6verensstimmelse med nagon av forebilderna
i de konventioner om vigtrafik som har undertecknats i Geneve den 19
september 1949 respektive i Wien den 8 november 1968, och inte heller
ar utfirdat pa engelska, tyska eller franska, géller dock korkortet endast
tillsammans med en bestyrkt dverséttning till nagot av dessa sprak eller
till svenska, danska eller norska. Ett kdrkort som inte dr forsett med ett
fotografi av korkortshavaren giller endast tillsammans med en identitets-
handling med fotografi.

8 kap.
2§

Vigverkets beslut att vigra Vigverkets beslut att vidgra
utfirda korkort enligt 3 kap. 1 § utfirda korkort enligt 3 kap. 1 §
forsta stycket 2 far overklagas hos  forsta stycket 2 och beslut enligt
allmén forvaltningsdomstol. 10 kap. 1 a § att inte bevilja

tillstand att bedriva introduktions-
utbildning eller att aterkalla ett
sadant tillstand far dverklagas hos
allmén forvaltningsdomstol.

Provningstillstdnd kravs vid overklagande till kammarrétten.

Vigverkets beslut i dgrende om godkénnande som handledare far inte
overklagas. Detsamma géller andra beslut &n som avses i forsta stycket i
friga om utfirdande av korkort eller traktorkort eller om fornyelse av
korkort samt beslut i frdga om villkor enligt 7 kap. 3 § andra stycket.

10 kap.
1§

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdimmer fér
meddela ytterligare foreskrifter i de avseenden som anges i denna lag
samt meddela foreskrifter om

1. lagens tillimpning pa andra i utlandet utfirdade behorighets-
handlingar som ger ritt att kora motordrivna fordon,

2. lansstyrelsens provning av andra korkortsdrenden @n som anges 1 7
kap.,

3. registrering som behdvs for tillampningen av lagen,

! Senaste lydelse 2003:216.

Prop. 2003/04:160

Bilaga 4

192



4. att priser for deltagandet i
introduktionsutbildning som anges
i 4 kap. 7 § forsta stycket 4 inte far
overstiga viss niva.
Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran lagen.
Regeringen far lata postbefordringsforetag lamna ut korkort.

la§

Introduktionsutbildning som
anges i 4 kap. 7 § forsta stycket 4
far endast bedrivas efter tillstand
av Vigverket.

Vigverket far ge tillstand till
fysiska och juridiska personer,
som med hdnsyn till sina person-
liga och ekonomiska forhallanden
samt omstdndigheterna i oOvrigt
bedoms ha forutsdttmingar att
bedriva en god utbildning.

Vigverket far aterkalla ett till-
stand om forutsdttningarna enligt
andra stycket inte ldngre finns
eller om foreskrifter om introduk-
tionsutbildning som meddelats
med stod av 1 § inte iakttagits. Ett
tillstand far cdven aterkallas pa
tillstandshavarens begdran.

1b§

Viigverket skall utova tillsyn
over sadan introduktionsutbild-
ning som anges i 1 a § forsta
stycket.

Tillsynen skall omfatta vad som
anges i 1 a § andra stycket och att
foreskrifter  om  introduktions-
utbildning som meddelats med
stod av 1 § iakttas.

Den som bedriver utbildning
skall pa begdran av Vigverket
ldmna tilltrdde till lokaler samt ge
upplysningar  och  ldmna  ut
handlingar i den utstrdckning som
behovs for tillsynen.

Denna lag trader i kraft den 1 januari 2005. Bestimmelserna i 8 kap.
2 § forsta stycket samt 10 kap. 1 §, 1 aoch 1 b §§ skall tillampas fran och
med den 1 oktober 2005. Bestimmelsen i1 4 kap. 7 § forsta stycket 4 skall
tillimpas frdn och med den 1 januari 2006.
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Forslag till lag om @ndring 1 lagen (1998:493) om trafikskolor

Hérigenom foreskrivs att 4 § lagen (1998:493) om trafikskolor skall ha

foljande lydelse.

Nuvarande lydelse

For godkidnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
sokanden

1. ha fyllt 21 ar,

2. sedan minst tre ar ha ett kor-
kort med forarbehorighet B, och

3. ha den behorighet som
utbildningen avser.

Ett  godkdnnande som trafik-
ldrare eller utbildningsledare kan
begrdnsas till att avse utbildning
for en eller flera behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
jdmstdlls  korkort utfdrdat i en
annan stat inom Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Foreslagen lydelse

4§

For godkidnnande som trafik-
larare eller utbildningsledare skall
s6kanden

1. ha fyllt 21 ar,

2. ha ett korkort med forar-
behorighet B och under samman-
lagt minst tre av de senaste tio
aren haft ett korkort med sadan
behorighet, och

3. ha den behorighet som utbild-
ningen avser.

Vad som scigs i 4 kap. 8 § andra
stycket korkortslagen (1998:488)
om hinder mot att meddela god-
kdnnande tilldmpas dven i fraga
om godkdnnande som trafikldrare
eller utbildningsledare.

Ett  godkdinnande som trafik-
ldrare eller utbildningsledare kan
begrdinsas till att avse utbildning
for en eller flera behorigheter.

Med korkort i forsta stycket
jdamstdlls  korkort utfdrdat i en
annan  stat inom  Europeiska
ekonomiska samarbetsomradet
(EES).

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2005.

! Senaste lydelse 2003:218.
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Lagridets yttrande

Utdrag ur protokoll vid sammantrade 2004-05-06

Nérvarande: f.d. justitierddet Staffan Magnusson, justitierddet Nina
Pripp och regeringsradet Bengt-Ake Nilsson.

Enligt en lagradsremiss den 22 april 2004 (Néaringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagradets yttrande dver forslag till

1. lag om dndring i korkortslagen (1998:488),

2. lag om dndring i lagen (1998:493) om trafikskolor.

Forslagen har infor Lagridet foredragits av dmnessakkunnige Tomas
Eurenius.

Forslagen foranleder foljande yttrande av Lagradet:
Forslag till lag om édndring i korkortslagen (1998:488)

Lagrédsremissen innehéller forslag till nya bestdmmelser om uppsikt
under 6vningskérning och om obligatorisk introduktionsutbildning infor
privat 6vningskorning for forarbehorigheten B.

Lagradet har i stort sett ingen erinran mot forslagets innehall i sak men
anser att det skulle vinna i1 overskédlighet och tydlighet om vissa
andringar av redaktionell karaktdr gors. Lagradets forslag i den delen
innebdr 1 huvudsak foljande. Bestimmelserna om kraven pd den som
utovar uppsikt under Gvningskoérning inom polisvdsendet eller
Forsvarsmakten sammanfors 1 4 kap. 6 §. Motsvarande bestimmelser for
handledare vid privat Ovningskorning samlas 1 4kap. 7§.
Bestdmmelserna i 4 kap. 7 § andra stycket om nir ett godkédnnande som
handledare upphor att gélla fors till en sérskild paragraf, 4 kap. 8 §.
Vidare flyttas de bestdammelser som ror den obligatoriska
introduktionsutbildningen f6r handledare vid privat 6vningskorning frén
10 kap. 1 aoch 1 b §§ till 4 kap. 9 —11 §§.

I andra stycket av den foreslagna 4 kap. 7 § har tagits in bl.a. en
bestdmmelse om att ett godkdnnande som handledare upphor att gélla,
om handledaren eller den som Ovningskdr begdr det. Lagradet
ifrdgasitter behovet av denna bestdmmelse. Det kan pépekas att det
forhallandet att en viss person har godkénts som handledare inte innebér
nagon skyldighet att ocksa fullgora handledaruppgifter. Vidare ar den
som 6vningskor oforhindrad att anlita en annan godkénd handledare.

Lagradets forslag till lydelse av 4 kap. 6 — 11 §§, 8 kap. 2 § och
ikrafttridandebestdmmelserna framgar av bilaga.

Forslag till lag om dndring i lagen (1998:493) om trafikskolor.

Forslaget foranleder ingen erinran, fransett att hdnvisningen till
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4 kap. 8 § andra stycket korkortslagen dndras till 4 kap. 7 § andra stycket Prop. 2003/04:160

1 samma lag.
Bilaga

4 kap.
6 § Uppsikt under Ovningskorning inom polisvdsendet eller

Forsvarsmakten far utovas endast av den som

1. fyllt 21 ar,

2. har korkort for fordon av det slag kérningen avser, och

3. under sammanlagt minst tre av de senaste tio aren haft ett sddant
korkort.

Uppsikt enligt forsta stycket far dock inte utévas av den vars korkort
under de senaste tre aren har varit aterkallat enligt

1. 5kap. 3 § 1, 5 eller 6, eller

2.5 kap. 3 § 2—4, om den sammanlagda spérrtid som under de senaste tre
aren har bestdmts enligt 5 kap. 6 § dverstiger tre ménader.

Med aterkallelse avses i andra stycket dven aterkallelse tills vidare enligt
5 kap. 5 § och med sparrtid sddan giltighetstid som beslutats enligt den
paragrafen.

7 § Uppsikt under 6vningskorning som avses i 5 § 3 far utévas endast av
den som har godkints som handledare for den som &vningskor S&dant
godkénnande far meddelas den som

1. fyllt 24 ar,

2. har korkort for fordon av det slag korningen avser,

3. under sammanlagt minst fem av de senaste tio aren haft ett

sadant korkort, och

4. har genomgatt introduktionsutbildning tillsammans med den som skall
ovningskora, om det dr frdga om 6vningskorning for forarbehorigheten
B.

Ett godkdnnande som handledare far dock inte meddelas den vars korkort
under de senaste tre aren har varit aterkallat enligt vad som sdgs i 6 §
andra och tredje styckena.

8 § Ett godkdnnande som handledare enligt 7 § upphor att gilla , om
handledarens korkort aterkallas enligt 5 kap. 3 § eller aterkallas tills
vidare enligt 5 kap. 5 §.

9 § Introduktionsutbildning som anges i 7 § forsta stycket 4 far bedrivas
endast efter tillstdind av Vigverket.

Vigverket far ge tillstand till fysiska och juridiska personer, som med
hinsyn till sina ekonomiska och personliga forhillanden samt
omstdndigheterna 1 6vrigt bedoms ha forutsittningar att bedriva en god
utbildning.
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10 § Viagverket far aterkalla ett tillstdnd, om forutséttningarna enligt 9 § Prop. 2003/04:160

andra stycket inte ldngre finns eller om foreskrifter om
introduktionsutbildning som meddelats med stéd av 10 kap. 1 § inte
iakttagits. Ett tillstdnd far dven aterkallas pa tillstindshavarens begéran.

11 § Viagverket skall utova tillsyn 6ver sddan introduktionsutbildning
som anges i 9 § forsta stycket.

Tillsynen skall omfatta att forutsédttningarna enligt 9 § andra stycket &r
uppfyllda och att foreskrifter om introduktionsutbildning som meddelats
med stod av 10 kap. 1 § iakttas.

Den som bedriver utbildning skall pd begédran lamna Vigverket tilltrdde
till lokaler samt ge upplysningar och ldmna ut handlingar 1 den
utstrackning som behovs for tillsynen.

8 kap.
2 § Vigverkets beslut att vigra utfarda korkort enligt 3 kap. 1 § forsta

stycket 2 far overklagas hos allmidn forvaltningsdomstol. Detsamma
giller beslut enligt 4 kap. 9 § att inte bevilja tillstdnd att bedriva
introduktionsutbildning och beslut enligt 4 kap.10 § att &aterkalla ett
sadant tillstand.

Provningstillstdnd krivs vid overklagande till kammarritten.

Vigverkets beslut i drende om godkdnnande som handledare féar inte
overklagas. Detsamma géller andra beslut &n som avses i forsta stycket i
frdga om utfirdande av korkort eller traktorkort eller om fornyelse av
korkort samt beslut i frdga om villkor enligt 7 kap. 3 § andra stycket.

Denna lag tréder 1 kraft den 1 januari 2005. Bestaimmelserna 1 4 kap. 9 —
11 §§, 8 kap. 2 § forsta stycket andra meningen samt 10 kap. 1 § forsta
stycket 4 skall tillimpas frdan och med den 1 oktober 2005.
Bestdmmelsen i 4 kap. 7 § forsta stycket 4 skall tillimpas frén och med
den 1 januari 2006.
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Sammanfattning av betdnkandet Verkstillighet av
vissa trafikboter/trafikavgifter for utlandska
trafikanter (SOU 2002:72)

Uppdraget

Utredningens uppdrag har varit att, avseende utldndska trafikanter, dver-
vidga behovet av att dndra det svenska regelverket for att effektivisera
verkstilligheten av béter och avgifter som har alagts for forseelser mot
trafiklagstiftningen.

Forslaget

Utredningen foreslar att polisen ges en mojlighet att begéra in ett forskott
for overlastavgifter om den som é&r ansvarig for Overlastavgiften har
hemvist i ett land utanfor Norden. Utredningen foreslar vidare att om en
sddan forskottsbetalning inte erldggs till polisman skall denne hindra
fordonets fortsatta fird.

Allmdint

I dag géller att ett svenskt avgorande avseende trafikboter och
trafikavgifter i form av t.ex. foreldggande av ordningsbot, domar, paférda
Overlastavgifter eller felparkeringsavgifter endast i en begrdnsad
utstrackning kan verkstéllas i utlandet. Sverige har ett speciellt samarbete
med Ovriga nordiska ldnder och med stod av lagen (1963:193) om
samarbete med Danmark, Finland, Island och Norge angiende
verkstéllighet av straff m.m. (NVL) kan ett svenskt avgérande avseende
trafikboter verkstillas i de 6vriga nordiska ldnderna. Med stod av lagen
(1990:226) om handriackning i1 skattedrenden mellan de nordiska
landerna kan ocksa ett svenskt avgorande avseende Overlastavgifter
verkstillas 1 de 6vriga nordiska landerna.

Trafikboter kan med stod av botesverkstédllighetslagen (1979:189)
betalas 1 forskott. Nagon mdgjlighet att tvinga fram en sddan betalning
genom hot om tvangsitgirder finns emellertid inte. Det dr visserligen
teoretiskt mojligt att med stod av reglerna i 24-26 kap. rittegdngsbalken
besluta om tvadngsmedel mot person eller egendom om man kan
konstatera en fara for undandragande fran svensk lagforing. Med hiansyn
till proportionalitetsprincipen &r dessa tvangsmedel emellertid egentligen
inte tillgéngliga for forseelser mot trafiklagstifningen.

Det  foreligger darfor enligt dagens svenska  regelverk
verkstillighetsproblem mot utomnordiska forare och fordonsdgare for
svenska avgoranden avseende trafikbdter och trafikavgifter. Det
foreligger ocksé en skillnad 1 viljan att betala sddana boter och avgifter
mellan svenska trafikanter och utomnordiska trafikanter. Detta innebar
att tusentals utomnordiska trafikanter varje ar egentligen kan vilja om de
vill betala sina svenska trafikboter/trafikavgifter eller inte. Detta
forhallande &r stotande ur rattvisesynpunkt.
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I ménga andra europeiska lander finns mojligheter att meddela beslut om  Prop. 2003/04:160

nagon form av tvangsmedel mot personer som bryter mot
trafiklagstiftningen. Syftet &dr att framtvinga en forskottsbetalning av ett
forvintat botesstraff eller en forvantad avgift och pa sé sitt sdkerstilla en
framtida verkstdllighet av botesstraffet eller avgiften. Om en
forskottsbetalning inte erldggs tas i vissa lander fordonet i férvar medan i
vissa andra ldnder fordonet hindras frdn att fortsdtta sin fird. EG-
domstolen har i princip godként dessa system. I ett fatal lander finns en
mojlighet att lasa hjulen pa ett felparkerat fordon (s.k. "wheel clamping™)
1 syfte att &stadkomma en betalning av felparkeringsavgifter.

Utredningen anser allmént att det &r tid att d&ven Sverige genomfor
atgirder for att effektivisera mojligheterna att verkstilla trafikboter och
trafikavgifter. Den svenska restriktiva hallning som har funnits mot
tvangsmedelsanvdndande vid mindre allvarliga trafikbrott bor négot
luckras upp med tanke pa de verkstillighetsproblem som foreligger och
med beaktande av dels den vdxande internationella trafiken samt dels
Sveriges intrdde i EU dir tvdngsmedelssystem for trafikbrotten har
godkénts juridiskt och ocksd anvinds i stor utstrickning i andra
medlemsstater.

Trafikbrott

For trafikbrottens del kan det konstateras att EU inom ramen for
samarbetet om rdttsliga och inrikes frdgor nyligen har fort
principdiskussioner om antagandet av ett instrument for Omsesidigt
erkdnnande av botesstraff. Antagande av ett sddant instrument i nagon
form &r att vianta inom den nidrmaste tiden, dock med utrymme f6r en
implementeringstid om négot eller ndgra ar. Det kan antas att, utover
domstolsavgoranden, svenska avgoranden i form av strafforeldgganden
och foreldgganden av ordningsbot kommer att omfattas av instrumentet.
Det kan dérfor forvéntas att fran tidigast ar 2004 eller ar 2005 sé kan bl.a.
botesstraft for forseelser mot svensk trafiklagstiftning verkstéllas inom
EU. Liksom regeringen har konstaterat i sitt direktiv anser utredningen
att ett sddant verkstillighetssamarbete utgor det bdsta sittet att uppna en
likabehandling av trafikanterna. Vidare kan det konstateras att
straffvirdena for trafikbrotten varierar och det gér enligt utredningen inte
att generellt anldgga samma synsitt for anvindande av tvdngsmedel
avseende alla trafikforseelser. For att kunna avgora behovet av och
mdjligheterna till att infoéra ndgon form av tvangsmedel samt vad detta
tvangsmedel skulle kunna bestd av 1 det enskilda fallet skulle darfér en
djuplodande analys behova goras av samtliga trafikforfattningar.
Utredningen har med den tidsrymd som statt till forfogande inte haft
nagon mojlighet att genomfora en saddan analys.

Overlastavgifter
Det dr ndstan uteslutande den kommersiella trafiken som bryter mot

bestimmelserna 1 lagen (1972:435) om Gverlastavgift och forseelserna
kan till viss del antas ske som ett berdknat monster i den ekonomiska
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verksamheten. Den kommersiella trafiken har med andra ord ett sérskilt
ansvar for forseelser mot trafiklagstiftningen och bor vara den forsta
grupp som drabbas av hérdare verkstillighetsatgirder. Overlastavgifter
uppgar séllan till bagatellartade belopp vilket gor att ett
tvangsmedelsanvindande for verkstéllighet av dessa avgifter framstar
som mer proportionellt dn for verkstéllighet av trafikavgifter eller boter
som uppgar till ldgre belopp. Overlastade fordon #r vidare till sin typ
direkt trafikfarliga och orsakar betydande skador pa det svenska vignitet
vilket 1 sin tur ger upphov till en indirekt trafikfara och stora
reparationskostnader. Utredningen ser inga egentliga skél tala emot att
det infors mojligheter till tvangsatgdrder mot Overlastforseelser om
fordonsdgarna har hemvist utanfér Norden.

Felparkeringsavgifter

Det finns i dag ingen mojlighet till en internationell verkstéllighet av
felparkeringsavgifter. Problemet med den internationella verkstilligheten
av felparkeringsavgifter dr framfor allt kdnnbart lokalt och i vissa
svenska grianskommuner ignorerar manga utlindska trafikanter
parkeringsbestimmelserna. Vid utformande av regler for anvdndande av
ingéende tvingsmedel mot felparkerade fordon, sdsom t.ex. s.k. ”wheel-
clamps” skulle enligt utredningen en sidrskild hédnsyn behova tas till
proportionalitetsprincipen eftersom felparkeringsavgifter aldrig uppgér
till nagra hogre belopp. Det har ocksd framkommit att problemet
egentligen anses vara att NVL eller nigon annan internationell
samarbetslagstiftning inte &r tillimplig for dessa typer av avgifter.
Problemets 16sning har alltsé egentligen ansetts ligga i ett tillskapande av
mojligheter att driva in avgifterna internationellt snarare 4n 1 ett
tillskapande av mgjligheter till tvangsdtgdrder mot de utldndska
fordonen. Inom det Nordiska ministerrddet har nyligen
principdiskussioner  forts om  bla.  verkstillighetsproblem av
felparkeringsavgifter och andra ldnder dn Sverige har visat intresse for att
skapa mojligheter till indrivning 6ver granserna av felparkeringsavgifter.
Det kan ocksé konstateras att tvangsatgédrder mot felparkerade fordon i
stort inte har vunnit lika stor acceptens i utlindska rattssystem som t.ex.
tvangsatgiarder mot fordon i anledning av andra inte alltfor bagatellartade
trafikforseelser. Den slutliga utgdngen av behandlingen inom det
Nordiska ministerrddet med mdjliga framtida multilaterala eller bilaterala
avtal bor enligt utredningen avvaktas innan eventuella svenska nationella
bestimmelser dvervigs.

Skl

Mot bakgrund av det anférda har utredningen dérfor funnit att behov
foreligger av tvangsédtgdrder for en effektivare verkstillighet av
Overlastavgifter. Utredningen har emellertid inte funnit mojligt eller
behovligt att foresld sddana atgérder for verkstillighet av trafikboter eller
felparkeringsavgifter. I denna bedomning ligger ocksa att utredningen av
principiella skdl anser att ett inforande 1 svensk rétt av ett nytt
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tvangsmedelssystem inledningsvis bor goras inom ett relativt begridnsat Prop. 2003/04:160

tillimpningsomrade. Overviganden att tillimpa ett siddant system dven Bilaga 6

inom andra omraden bor sedan goras forst efter det att en utvirdering har
gjorts av det forsta systemet och av hur systemet har fungerat praktiskt.
Utredningen anser att allt talar for att systemet forst bor tillimpas inom
omrédet for overlastavgifter.

Forslaget i praktiken

Utredningen anser att polisen skall ges en mojlighet att vid
kontrollplatsen forst berdkna ett forskott for en oOverlastavgift. Om
forskottet inte omedelbart betalas skall polisen hindra fordonets fortsatta
fard. Ett beslut om hinder av fortsatt fiard d&r mindre betungande for sivil
staten som den enskilde 4n ett beslut om att fordonet skall tas i forvar.
Bestdmmelsen skall endast gélla mot de fordonségare eller andra som ar
ansvariga for overlastavgiften och som har hemvist utanfér Norden.
Léansstyrelsen skall alltjaimt vara beslutsfattande myndighet for sjdlva
Overlastavgiften En viss fortur skall gilla for drendet i de fall dar ett
forskott inte betalas och ett fordon sdledes inte far fortsétta sin fird.
Lansstyrelsen har en mojlighet att hdva beslutet om hinder av fortsatt
faird genom att uttala sig 1 forskottsfrigan och konstatera att nigot
forskott inte skall utgd. De allménna f6rvaltningsdomstolarnas
handlaggning av drendet paverkas i princip inte av utredningens forslag.
En Overlastavgift skall emellertid aldrig kunna séttas hogre én ett forskott
for overlastavgiften. Om det blir aktuellt med &dterbetalning av ett erlagt
forskott skall kronfogdemyndigheten ha mojlighet att avrikna belopp
som &r registrerade 1 en svensk indrivningsdatabas pa den som &r
ansvarig for overlastavgiften.

Ovrigt

Utredningens f{orslag forvéntas pa sikt medfora en forstirkning for
statskassan i1 form av effektivare verkstillighet av dverlastavgifter samt
en relativ minskning av overlastsrelaterade kostnader. Forslagen foreslas
triada i kraft den 1 juli 2003.
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Betdnkandets lagforslag

Forslag till lag om dndring 1 lagen (1972:435) om &verlast-
avgift

Hérigenom foreskrivs 1 friga om lagen (1972:435) om 6verlastavgift

dels att i lagen skall inforas fem nya paragrafer, 8 a—e §§ med foljande
lydelse,

dels att 11 § skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

8a§

Om den som enligt 7 § skall
paforas  overlastavgift inte har
hemvist i  Sverige, Danmark,
Finland, Island eller Norge skall
polisman vid kontrollen berdkna ett
forskott for overlastavgift med stod
av bestimmelserna i 2-5 §§ i
denna lag.

8b§

Forskott for overlastavgift skall
betalas omedelbart till polisman.

Om full betalning inte erldggs
skall polismannen hindra fordonets
fortsatta fard. Ett beslut om hinder
av fortsatt fard gdller till dess att
full  betalning har erlagts for
forskottet eller, om odverlastavgift
har bestdmts, for denna avgift.

8c§

Som uppbord anses dven att
medel, som har betalats som
forskott for overlastavgift, tas i
ansprak for betalning av dverlast-
avgift.

Uppkommer overskott vid upp-
bord skall overskottet aterbetalas.

Endast overskott som uppgar till
minst femtio kronor skall ater-
betalas. Beloppet skall avrundas
till ndrmaste Idgre hela krontal.

8d§
Har beslut om forskott meddelats
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far overlastavgift inte bestdmmas
till ett hogre belopp dn forskottet.

8e§

Om ett beslut om hinder av
fortsatt fird gdller enligt denna lag
skall polisen och ldnsstyrelsen
handldgga drendet om overlast-
avgift utan drojsmal. Linsstyrelsen
far da ocksa vid sin handldggning
helt eller delvis nedsdtta ett
berdknat forskott.

11§

Lénsstyrelsens beslut enligt denna lag far overklagas hos allmin
forvaltningsdomstol. Skrivelsen med 6verklagandet skall ha kommit in
till lansstyrelsen inom tre veckor frdn den dag da klaganden fick del av
beslutet.

Om nagon har dverklagat ett beslut, far &ven ndgon annan som haft ratt
att overklaga beslutet ge in ett overklagande, trots att den for honom
gillande tiden for 6verklagande gétt ut. Ett sddant 6verklagande skall ges
in inom tvd veckor frdn utgéngen av den tid inom vilken det forsta
overklagandet skulle ha gjorts. Aterkallas eller forfaller det forsta
overklagandet av ndgon annan anledning, forfaller ocksa det senare.

Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

Beslut enligt 8 b § far inte
overklagas.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2003.

Prop. 2003/04:160

Bilaga 7

203



Forslag till lag om éndring 1 lagen (1985:146) om avrdkning
vid aterbetalning av skatter och avgifter

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (1985:146) om avrdkning vid
aterbetalning av skatter och avgifter skall ha f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1§

Avrdkning enligt denna lag skall goras frdn belopp som é&terbetalas
eller annars utbetalas pd grund av bestimmelse 1

1. skattebetalningslagen (1997:483),

2. lagen (1991:591) om sérskild inkomstskatt for utomlands bosatta
artister m.fl.,

3. 10 kap. 1-4 §§ mervirdesskattelagen (1994:200),

4. lagen (1994:1551) om tullfrihet m.m.,

5. lagen  (1998:506) om 5. lagen  (1998:506) om
punktskattekontroll av transporter punktskattekontroll av transporter
m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror

och mineraloljeprodukter, eller och mineraloljeprodukter,
6. tullagen (2000:1281). 6. tullagen (2000:1281), eller
7. lagen  (1972:435) om
overlastavgift.

Vad som sagts i forsta stycket 1 giller inte utbetalning enligt 9 kap. 1 §
lagen (1994:1776) om skatt pé energi.

Avridkning skall ocksd goras vid aterbetalning av belopp som tagits ut
som forrattningskostnad vid indrivning av en sddan fordran som avses i
2 § forsta meningen.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2003.
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Forteckning 6ver remissinstanserna

Riksdagens ombudsmén, Hovrétten for Véstra Sverige, Kammarrétten i
Jonkoping,  Léansrdtten 1 Stockholms  ldn,  Riksaklagaren,
Rikspolisstyrelsen,  Brottsforebyggande  radet,  Riksskatteverket,
Lansstyrelsen 1 Stockholms 1&n, Juridiska fakulteten vid Lunds
universitet, Végverket, Godstransportdelegationen, Statens institut for
kommunikationsanalys, Advokatsamfundet, Linsstyrelsernas
samradsgrupp for korkort och yrkesmissig trafik, Svenska
kommunforbundet, Svenska akeriférbundet, Svenska bussbranschens
riksforbund, Svenska taxiforbundet, Biltrafikens arbetsgivareforbund,
Svenska transportarbetareforbundet, Polisférbundet, Motorméannens
riksforbund, Sveriges transportindustriférbund och Sékring av gods i
trafik.
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Lagradsremissens lagforslag Bilaga 9

Forslag till lag om éndring 1 lagen (1972:435) om
overlastavgift

Hérigenom foreskrivs i frdga om lagen (1972:435) om 6verlastavgift

dels att 9 och 11 §§ skall ha foljande lydelse,

dels att det i lagen skall inforas fem nya paragrafer, 8 a—e §§, av
foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
8a§

Om den som enligt 7§ skall
paforas overlastavgift inte har
hemvist i Sverige, Danmark,
Finland, Island eller Norge, skall
en polisman vid kontrollen av
fordonet eller fordonstaget ta ut
ett forskott for overlastavgiften.

Forskottet skall berdknas enligt
bestimmelserna i 2-5 5.

Forskottet skall betalas omedel-
bart till en polisman.

8h§

Om det forskott som anges i
8ag§ inte betalas skall en
polisman hindra fordonets eller
fordonstagets fortsatta fard.

En polisman far underlata att
hindra fortsatt fdrd om det finns
synnerliga skdl.

Ett beslut om hinder av fortsatt
fard gdiller tills forskottet betalats
eller, om overlastavgift har pa-
forts, denna avgift har betalats.

8c§

Som uppbord enligt 9 § anses
dven att medel som har betalats
som forskott for overlastavgift tas i
ansprak for betalning av éverlast-
avgiften.

Uppkommer ett overskott vid
uppbord skall overskottet ater-
betalas.
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Prop. 2003/04:160
Bilaga 9

Endast overskott som uppgar till
minst femtio kronor skall dater-
betalas. Beloppet skall avrundas
till ndrmaste ldigre hela krontal.

8d§

Har beslut om forskott for
overlastavgift fattats far overlast-
avgiften inte bestdmmas till ett
hogre belopp dn forskottet.

8e§

Om ett beslut om hinder av
fortsatt fard gdller enligt denna
lag skall polisen och ldnsstyrelsen
handldgga drendet om o&verlast-
avgift utan drojsmal. Ldnsstyrel-
sen far vid sin handldggning helt
eller delvis sdtta ned ett forskott
som tagits ut for avgiften.

9§*

Bestimmelserna 1 3 § andra
stycket, 9 § forsta stycket, 10 §
andra stycket, 45 § forsta stycket,
56, 61-63, 66 och 85 §§ fordons-
skattelagen (1988:327) skall ocksa
gélla overlastavgift. Det som sdgs
dir om beskattningsmyndighet
géller da lansstyrelsen.

Bestimmelserna 1 9 § forsta
stycket, 10 § andra stycket, 45 §
forsta stycket, 56, 61-63, 66 och
85 §8 fordonsskattelagen
(1988:327) skall ocksa gilla 6ver-
lastavgift. Det som sdgs didr om
beskattningsmyndighet géller da
lansstyrelsen.

Denna lag giller ej ifriga om fordon som é&r registrerat 1 militira
fordonsregistret, brukas hos Forsvarsmakten enligt skriftligt avtal med
denna eller &r taget 1 ansprdk med nyttjanderétt enligt forfogandelagen
(1978:262).

11§

Liansstyrelsens beslut enligt denna lag far Overklagas hos allmén
forvaltningsdomstol. Skrivelsen med overklagandet skall ha kommit in
till lansstyrelsen inom tre veckor fran den dag da klaganden fick del av
beslutet.

Om nigon har 6verklagat ett beslut, far &ven ndgon annan som haft rétt
att overklaga beslutet ge in ett overklagande, trots att den for honom
géllande tiden for 6verklagande gatt ut. Ett sddant 6verklagande skall ges
in inom tvd veckor frdn utgangen av den tid inom vilken det forsta
overklagandet skulle ha gjorts. Aterkallas eller forfaller det forsta
overklagandet av ndgon annan anledning, forfaller ocksa det senare.

Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

* Senaste lydelse 1999:879.

> Senaste lydelse 2002:402. 207



En polismans beslut enligt 8 a Prop. 2003/04:160
och 8 b §§ far inte overklagas. Bilaga 9

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2005.
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Forslag till lag om éndring 1 lagen (1985:146) om avrdkning
vid aterbetalning av skatter och avgifter

Hérigenom foreskrivs att 1 § lagen (1985:146) om avrdkning vid
aterbetalning av skatter och avgifter skall ha foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

1§'

Avrdkning enligt denna lag skall goras frin belopp som é&terbetalas
eller annars utbetalas pa grund av bestimmelse 1

1. skattebetalningslagen (1997:483),

2. lagen (1991:591) om sérskild inkomstskatt for utomlands bosatta
artister m.fl.,

3. 10 kap. 1-4 §§ mervirdesskattelagen (1994:200),

4. lagen (1994:1551) om tullfrihet m.m.,

5. lagen (1998:506) om 5. lagen (1998:506) om
punktskattekontroll av transporter  punktskattekontroll av transporter
m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror m.m. av alkoholvaror, tobaksvaror

och mineraloljeprodukter, eller och mineraloljeprodukter,
6. tullagen (2000:1281). 6. tullagen (2000:1281), eller
7. lagen (1972:435) om
overlastavgift.

Vad som sagts i forsta stycket 1 géller inte utbetalning enligt 9 kap. 1 §
lagen (1994:1776) om skatt pa energi.

Avridkning skall ocksd goras vid aterbetalning av belopp som tagits ut
som forréattningskostnad vid indrivning av en sadan fordran som avses i
2 § forsta meningen.

Denna lag tréder i kraft den 1 januari 2005.

! Senaste lydelse 2002:409.
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Lagridets yttrande
Utdrag ur protokoll vid sammantrdade 2004-05-03

Niérvarande: f.d. justitieradet Staffan Magnusson, justitierddet Nina
Pripp och regeringsradet Bengt-Ake Nilsson.

Enligt en lagrddsremiss den 1 april 2004 (Nédringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagrddets yttrande 6ver forslag till

1. lag om dndring i lagen (1972:435) om 6verlastavgift,

2. lag om dndring i lagen (1985:146) om avrdkning vid aterbetalning

av skatter och avgifter.

Forslagen har infor Lagradet foredragits av dmnessakkunnige Tomas
Eurenius.

Forslagen foranleder foljande yttrande av Lagradet:
Forslaget till lag om findring i lagen om overlastavgift

Lagforslaget  innehdller nya  verkstillighetsregler  betrdffande
Overlastavgift 1 fall d4 den som skall paforas avgift har hemvist utanfor
Norden. Verkstéllighet skall kunna ske genom att en polisman som
kontrollerar fordonet tar ut ett forskott for Gverlastavgiften i samband
med kontrollen. Om inte forskottsbeloppet betalas omedelbart, skall
polismannen som regel hindra fordonets fortsatta fdrd. Hindret skall
bestd till dess betalning sker. Den slutliga provningen av om
Overlastavgift skall paforas skall liksom hittills ske hos ldnsstyrelsen.
Avgiften skall dirvid inte kunna bestdmmas till ett hogre belopp &n
forskottet.

Lagridet har inte anledning att ifrdgasétta behovet av att verkstélligheten
betrdffande Overlastavgifter gors mer effektiv ndr det ar frdga om
utomnordiska fordonsdgare. Det remitterade lagforslaget vicker
emellertid ett flertal fragor av bade principiell och praktisk natur.

En av de fragor som instiller sig dr hur forslaget forhaller sig till
rattssdkerhetsgarantierna i artikel 6 1 Europakonventionen om skydd for
de minskliga réttigheterna och de grundldggande friheterna. I den analys
som har gjorts 1 lagrddsremissen hénvisas bl.a. till ett avgdrande av
Europadomstolen (dom den 23 juli 2002 1 mélet Janosevic mot Sverige
angdende skattetilldgg), ddr domstolen uttalade att artikel 6 i princip inte
hindrar att péafoljder verkstélls innan de prévas av domstol men att
sarskild forsiktighet maste iakttas niar det dr frdga om omedelbar
verkstillighet av en administrativ myndighets beslut. Savitt giller
Overlastavgift dr det, enligt vad som framhalls 1 lagrddsremissen, ett
starkt statligt intresse av att avgiften kan tas ut i forskott, eftersom det
annars i manga fall skulle vara omgjligt att fa till stand en verkstillighet 1
fall d& fordonsédgaren har hemvist utanfér Norden. Det papekas ocksa att
forskottet ~ aterbetalas, om ldnsstyrelsen sedermera anser att

Prop. 2003/04:160

Bilaga 10

210



overlastavgiften skall paforas med ett ldgre belopp dn forskottet eller om  Prop. 2003/04:160

nagon avgift inte skall paforas alls. Av betydelse &r vidare, sdgs det, att
lansstyrelsens beslut kan Overklagas till allmidn forvaltningsdomstol.
Slutsatsen 1 lagradsremissen dr att de foreslagna verkstéllighetsreglerna
uppfyller Europakonventionens krav.

Lagradet kan i allt vésentligt ansluta sig bedomningen i lagradsremissen.
For att réttssdkerhetens krav skall tillgodoses dr det emellertid viktigt att
se till att ett &rende om Overlastavgift, inbegripet frdgan om hinder mot
fordonets fortsatta fdrd, sd snart som mgjligt kommer under
lansstyrelsens provning. Lagradet aterkommer till denna fraga 1 det
foljande.

En annan fraga &r om mojligheten att hindra ett fordons fortsatta fird vid
utebliven betalning dr forenlig med det allmdnna kravet pa
proportionalitet, dvs. kravet pa att skédlen for en tvangsédtgidrd och
tvangsatgédrdens art skall uppvdga det intrdng eller men i dvrigt som
tvangsatgirden innebdar for den som utsdtts for den. Vid
remissbehandlingen av det utredningsbetdnkande (SOU 2002:72) som
ligger till grund for det aktuella forslaget uttryckte JO tveksamhet pa den
punkten. I lagrddsremissen sdgs emellertid att proportionalitetsprincipen
inte bor utgéra ndgot hinder mot den forslagna ordningen. Hirvid
hinvisas bl.a. till att en Overlastavgift, 1 motsats till motsvarande
pafoljder vid flertalet andra trafikforseelser, dven vid en mindre
overtradelse oftast uppgar till storre belopp.

Aven hir kan Lagridet i princip ansluta sig till uttalandena i
lagrddsremissen. Fragan huruvida kravet pa proportionalitet &r uppfyllt
hianger emellertid samman med hur ldnge ett hinder mot fortsatt fird
skall kunna pagd. De regler som forslds pd den punkten dr enligt
Lagradets mening diskutabla.

Néagot som ocksd dr vért att diskutera & om polisen har tillrickliga
mojligheter att faktiskt hindra att fordonet kors vidare. I lagradsremissen
sdgs mycket litet om vilka praktiska atgidrder fran polisens sida som det
kan bli fraga om.

Lagridet avser att i det foljande ndrmare gd in pa de sporsmél som
hidnger samman med den forslagna mojligheten att hindra ett fordons
fortsatta fard.

Ytterligare en frdga av allmén betydelse dr pa vilket sitt den foreslagna
forskottsavgiften skall erldggas. 1 lagradsremissen hinvisas till
mojligheten att gora betalning med hjdlp av kontokort. Det pépekas
emellertid att polisen i dag normalt saknar mojlighet att ta emot
kontokortsbetalning. En annan mojlighet dr enligt lagrddsremissen att
polisen foljer med fordonsforaren till en bank eller en uttagsautomat. Det
sdgs ocksd att betalning skulle kunna ske genom att fordonsforaren
kontaktar dkaren, som i sin tur betalar forskottet, kanske med utnyttjande
av bankernas datasystem eller genom utnyttjande av nigon
kontaktperson I Sverige.
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Savitt Lagrddet kan finna kan systemet med omedelbar betalning Prop.2003/04:160

knappast fungera, om inte de polismidn som beslutar om forskottsavgift
har mojlighet att ta emot betalning med hjdlp av kontokort. De andra
betalningsmojligheter som ndmns 1 lagradsremissen forefaller mindre
realistiska och kan 1 varje fall ta langre tid 1 ansprak.

Syftet med lagforslaget dr att sékra betalning av den Gverlastavgift som
lansstyrelsen har att besluta om. I lagradsremissen avvisas alternativet att
fordonet skulle kunna tas i forvar, fraimst med hanvisning till de krav pa
administrationen som skulle stéllas och ansvaret for fordonets vard.
Lagradet har ingen annan uppfattning men skulle gdrna ha sett att man 1
lagrddsremissen hade diskuterat frdgan om inte ett sdkerstdllande av
betalningen for Gverlastavgiften hade kunnat fi ske ocksd i ndgon annan
form, utan att forskott behdver erldggas, t.ex. genom bankgaranti.

Efter dessa allmédnna synpunkter pa lagforslaget 6vergdr Lagradet till att
mera i detalj kommentera de olika bestimmelserna.

8ag§

I forsta stycket foreskrivs att, om den som skall paforas overlastavgift
inte har hemvist inom Norden, en polisman skall vid kontrollen av
fordonet eller fordonstaget ta ut ett forskott for 6verlastavgiften.

Som har anforts i lagradsremissen dr den myndighetsutdvning som det &r
fraiga om av den arten att polisens beslutsbehorighet bor regleras
nirmare, lampligen i polisférordningen.

Nar det géller den foreslagna lagtexten anser Lagradet att uttrycket “’ta ut
ett forskott” passar mindre vidl i detta sammanhang. Det bor 1 stillet
anges att polismannen skall ”besluta om forskott”.

I paragrafens andra stycke sdgs att forskottet skall berdknas enligt
bestimmelserna i 2-5 §§, alltsd samma bestimmelser som skall tillimpas
vid det slutliga paforandet av overlastavgift. Lagradet har inte nagot att
invinda mot den regeln. Det &r sjélvfallet angelédget att forskottet s& nira
som mojligt 6verensstimmer med den slutliga Gverlastavgiften.

Tredje stycket innehdller en foreskrift om att forskottet skall betalas
omedelbart till en polisman. Enligt Lagrddets mening bor foreskriften
erséttas av en regel om betalningsmottagare som técker bade det fallet att
betalning sker omedelbart och fall d& betalning sker senare. Det bor
sadlunda anges att betalning skall ske till polismyndigheten. En sddan
regel hindrar inte att betalning sker till den polisman som beslutar om
forskottet, forutsatt att han har ritt att ta emot betalning for
polismyndighetens rékning. Att betalning skall ske omedelbart, om
fordonsforaren vill undvika att fordonet hindras att fortsitta farden, kan
lampligen framgé av en foljande paragraf.

8b§
Paragrafen innehdller de tidigare berdrda reglerna om hindrande av ett
fordons fortsatta fdrd. Enligt huvudregeln i forsta stycket skall en
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polisman alltid hindra den fortsatta farden, om det forskott som anges i 8 Prop. 2003/04:160

a § inte betalas. I andra stycket sdgs emellertid att polismannen far
underlita att vidta en saddan atgérd, om det finns synnerliga skal.

Enligt tredje stycket géller ett beslut om hinder mot fortsatt fird till dess
forskottet har betalats eller, om Overlastavgift har paforts av
lansstyrelsen, till dess denna avgift har betalats.

En forsta fraga som instéller sig dr huruvida polisens atgird enligt de
foreslagna bestdmmelserna dr att anse som ett rent faktiskt ingripande
eller om det dr frdga om ett forvaltningsbeslut i mera formell mening.

Befogenhet for en polisman att hindra ett fordons fortsatta fiard ges i flera
bestdmmelser i trafikforfattningarna, t.ex. 1 5 kap. 3 § fordonslagen
(2002:574), 6 kap. 6 § yrkestrafiklagen (1998:490), 14 kap. 15 §
trafikférordningen (1998:1276) och 26 § forordningen (1982:923) om
transport av farligt gods. Syftet med dessa bestimmelser torde vara att ge
polismannen mojlighet till ett faktiskt ingripande. I de angivna
lagrummen sdgs ingenting om hur ldnge hindret mot fortsatt fard skall
besta.

I den forslagna 8 b § talas det inte bara om att en polisman skall ”hindra”
ett fordon fran att kora vidare, utan det sdgs ocksa att “ett beslut om
hinder” skall bestd under viss tid. Detta talar for att polismannens
ingripande dr av ett annat slag dn det hinder som det talas om i de andra
trafikforfattningarna.

En frdga som da uppstar dr om inte beslutet bér kunna dverklagas. Det
kan pépekas att en polismans beslut om korforbud enligt 3 kap.
6 § fordonslagen 4r dverklagbart 5 kap. 5 § samma lag.

Det remitterade forslaget innehdller en bestimmelse om att beslut enligt
8 a och 8 b §§ inte far dverklagas. Overklagandeforbudet giller saledes
inte bara beslut om forskott utan ocksa beslut om hinder mot fortsatt fard.
Som skil mot ett system med 6verklagande anfors i lagradsremissen att
man bor undvika den situationen att forskottet dr overklagat samtidigt
som ldnsstyrelsen handldgger och beslutar i drendet om Gverlastavgift.
Det kan i sammanhanget ndmnas att, enligt en sérskild bestimmelse 1 det
remitterade forslaget (8 e § forsta meningen), polisen och lidnsstyrelsen
skall handldgga ett d&rende om Overlastavgift utan drojsmél 1 fall da
hinder mot fortsatt fard géller enligt lagen.

Enligt Lagradets mening kréver hénsynen till réittssdkerheten att polisens
beslut snabbt kan bli Overprovat i ndgon form. Réttssdkerhetskravet
tillgodoses bdst genom att polisens beslut skyndsamt understills
lansstyrelsen, som d& omedelbart bor prova om beslutet skall besta.
Understéllningen bor avse savél forskotts- som kvarhallandefrdgan.

Lagradet anser vidare att det starkt kan ifrdgasédttas om ett beslut om
hinder mot fortsatt fird, med de ingripande verkningar som beslutet kan
ha for fordonsédgaren, bor kunna bestd under sa lang tid som det kan bli
frdga om enligt det foreslagna tredje stycket. Tiden kan bli sérskilt 1ang 1
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fall d& lansstyrelsens beslut om péforande av overlastavgift overklagas.
Det kan hdvdas att en sddan ordning strider mot
proportionalitetsprincipen.

Intresset av att ett fordon inte skall hindras alltfér ldnge fran att fortsitta
farden talar for att ett beslut om hinder mot fortsatt fird bor kunna
upphévas, trots att overlastavgiften dnnu inte har blivit slutligt faststilld.

Ett alternativ som ocksd kan Overvédgas vore att i lagen foreskriva en
langsta tid under vilken fordonet far hindras fran fortsatt fird. Det kan
antas att, for den yrkestrafik som forslaget frimst riktar sig mot, dven ett
kortare kvarhdllande skulle kunna bli ett effektivt medel for att f& in
forskottet.

Som Lagrddet tidigare har pépekat innehéller lagradsremissen mycket
knapphéndiga uppgifter om vilka faktiska atgédrder som polisen kan vidta
for att hindra att ett fordon fortsdtter sin fdrd. Liksom flera
remissinstanser anser Lagradet att hithorande fragor bor utvecklas
ndrmare. Av intresse dr inte minst vilka mojligheter som finns att
vidmakthalla hindret under langre tid 1 de fall d& betalningen drgjer.

Vad som nu har sagts innebidr att Lagrédet inte kan tillstyrka att 8 b §
genomfors 1 sin foreslagna lydelse. Bestimmelserna om hinder mot ett
fordons fortsatta fird bor Gvervégas ytterligare.

8c§

I paragrafens forsta stycke har tagits in en bestimmelse om att det skall
anses som uppbord enligt 9 § ndr medel som har betalats som forskott for
Overlastavgift tas 1 ansprak for betalning av avgiften. I andra stycket
foreskrivs att for mycket inbetalda forskottsmedel skall é&terbetalas,
medan tredje stycket innehéller bestimmelser om att mindre belopp &n
femtio kronor inte &terbetalas och att beloppet skall avrundas till
nirmaste lagre hela krontal.

Lagradet ifragasitter behovet av den foreslagna bestimmelsen i forsta
stycket. Erforderliga foreskrifter torde kunna meddelas av regeringen
eller myndighet som regeringen bestimmer med stod av 56 §
fordonsskattelagen (1988:327). En hénvisning till detta lagrum finns 1 9 §
1 den nu forevarande lagen.

Den bestimmelse om éterbetalning som har tagits in 1 8 ¢ § andra stycket
har enligt Lagrddets mening sin plats efter de bestimmelser som har
tagits in 1 8 e §. Bestdimmelsen bor formuleras pé foljande sitt: “Pafors
inte ndgon Overlastavgift eller nedsitts eller efterges avgiften, skall det
overskjutande beloppet dterbetalas.”

Med hinsyn till hur avgiftsbestimmelserna i lagen dr utformade finns det
enligt Lagrddets mening knappast nigot behov av bestimmelserna i
tredje stycket av den nu diskuterade paragrafen.

8d§
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Paragrafen innehéller en regel om att Gverlastavgiften inte far bestimmas
till ett hogre belopp dn det forskott som har bestdmts. Lagradet har inte
ndgon erinran i sak mot denna regel. Den bor emellertid fortydligas och
ges foljande lydelse: ”Har beslut om forskott for 6verlastavgift fattats, far
Overlastavgift inte paforas med ett hogre belopp &n forskottet.

8ed

I paragrafens forsta mening foreskrivs att, om ett beslut om hinder mot
fortsatt fird géller, sa skall polisen och ldnsstyrelsen handldgga drendet
om Overlastavgift utan dr6jsmal. Andra meningen innehéller en
bestdmmelse om att Linsstyrelsen vid sin handlidggning far helt eller
delvis sitta ned ett forskott som har tagits ut for avgiften.

Nér det géller forsta meningen vill Lagrédet erinra om sitt tidigare
uttalande att, for att hdnsynen till réttssdkerheten bast skall tillgodoses,
polisens beslut i sdvil forskotts- som kvarhallandefragan skyndsamt bor
understéllas lansstyrelsen, som omedelbart bor prova om beslutet skall
bestd. En regel hdrom skulle kunna kompletteras med en bestimmelse
motsvarande den foreslagna férsta meningen i

8 e §. Som Lagradet tidigare har varit inne pa finns det skil som talar for
att ett beslut om hinder mot fortsatt fird bor kunna upphévas, trots att
Overlastavgiften dnnu inte har blivit slutligt faststélld.

Lagradet har i sak inte ndgon erinran mot vad som sdgs i andra
meningen. Uttrycket "forskott som har tagits ut” bor dock bytas ut mot
’forskott som har bestdmts”.

Forslaget till lag om iindring i lagen (1985:146) om avriikning vid
aterbetalning av skatter och avgifter

Lagradet (Staffan Magnusson och Bengt-Ake Nilsson) limnar forslaget
utan erinran.

Nina Pripp ar skiljaktig och anfor:

Som redan sagts foreslas i forslaget till lag om dverlastavgift att forskott
som erlagts skall aterbetalas, om ldnsstyrelsen anser att dverlastavgiften
skall paforas med ett lagre belopp dn forskottet eller om nadgon avgift inte
skall paforas alls. Detsamma géller om en Overlastavgift har betalats in
med for hogt belopp.

I 1 § forsta stycket i forevarande lag foreslas dock att avridkning skall
kunna ske enligt lagen i de fall belopp éterbetalas eller annars utbetalas
pa grund av bestdmmelse i lagen om Overlastavgift. Avrdkning kan da
ske mot vissa fordringar som staten har mot den enskilde och som &r
ndrmare beskrivna i 2 § i avrakningslagen.

Forslaget innebér att staten pa detta sétt kan ta i ansprdk medel som
betalats in pa grund av en polismans beslut och som inte kunnat bli
foremal for nadgon Gverprovning av vare sig forvaltningsmyndighet eller
domstol, ndmligen om polismannen beslutat om ett hogre forskott &n vad
som godtas vid en efterfoljande prévning av lansstyrelsen eller domstol.

Prop. 2003/04:160

Bilaga 10

215



En sddan ordning bor av réttssidkerhetsskil inte godtas. For att forenkla
handldggningen kan mojligheten till avrakning ldmpligen begrinsas till
belopp som betalats in for overlastavgift. Till 1 § andra stycket kan
darfor forslagsvis ldggas till foljande: “Forsta stycket 2 géller inte
utbetalning av belopp som betalats in i forskott for overlastavgift.”
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Lagforslagen 1 Vigverkets framstédllning

Forslag till lag om eskorttjdnst vid 14ng, bred eller tung
transport pa vig

1 § Med eskorttjénst avses i denna lag sddan eskortering av fordon som
utfors pa grund av att en eskort har foreskrivits som ett villkor for ett
undantag fran trafikregler om fordons bredd, ldngd eller vikt.

Allméinna bestimmelser

2 § I enlighet med vad som foreskrivs i denna lag far den som inte &r
anstilld som polisman forordnas att som eskortdr bestimma avvikelser
frén annars géllande trafikregler och att ge anvisningar om dessa.

Samma ritt har den parkeringsvakt som, enligt vad som sdgs i 8 §
lagen (1987:24) om kommunal parkeringsévervakning m.m., forordnats
att bestimma avvikelser fran annars gillande trafikregler och att ge
anvisningar om dessa.

3 § Eskortor far forordnas att eskortera fordon vid transporter som utfors
av den som, med stod av foreskrifter enligt 1 § forsta stycket 8 lagen
(1975:88) med bemyndigande att meddela foreskrifter om trafik, trans-
porter och kommunikationer, medgivits undantag fran bestdammelser om
langd, bredd eller vikt pa fordon vid fird pa vdg som inte &r enskild.

4 § En eskortor far inte vara anstilld hos den vars fordon eskorteras eller
std 1 annat liknande beroendeforhéllande till honom eller henne.

5 § Omedelbart fore en eskortering skall eskortéren kontrollera de fordon
som anvédnds med stod av undantaget frin bestdmmelserna om lédngd,
bredd eller vikt pd fordon vid fird pd vdg som inte dr enskild. Om
eskortoren finner anledning anta att villkor for undantaget eller bestim-
melser av sirskild betydelse for transporten asidosatts skall han frantrdda
uppdraget.

Kvalifikationskrav

6 § Endast den far forordnas till eskortér som
1. godkints efter genomgéngen utbildning till eskortor,
2. med hénsyn till laglydnad och 6vriga omstidndigheter dr lamplig
for uppdraget
3. har fyllt 21 &r och
4. innehar korkort med behorigheten C eller likvardigt i Sverige gél-
lande utlandskt korkort.

7 § En eskortor skall behdrska svenska i tal och skrift.
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Forordnande

8 § En eskortor forordnas av Rikspolisstyrelsen. Forordnandet skall gélla
for viss tid, dock ldngst fem &r. Avser forordnandet den som har ett kor-
kort som dr utfiardat av en stat utanfor EES-omradet skall férordnandet
tidsbegrénsas till den tid under vilken korkortet dr giltigt i Sverige.

Allménna aligganden

9 § En eskortor lyder under polismyndigheten i det polisdistrikt ddr han
eller hon befinner sig i under eskortuppdraget. Eskortdren dr skyldig att
lyda en order som en polisman meddelar for eskortering av en transport.

Har som villkor for ett undantag frdn bestimmelser om ldngd, bredd
eller vikt vid fird pd vdg som inte &r enskild foreskrivits att flera eskorto-
rer skall anvédndas, skall en av dessa vara chef for eskorteringen. De
ovriga eskortorerna skall lyda hans eller hennes order for eskortering av
transporten.

10 § Eskortoren skall under transporten stréva efter att i forsta hand ge
den som medgivits undantag fran bestimmelser om storsta ldngd, bredd
eller vikt pa fordon vid fard pa vdg som inte dr enskild sddana anvis-
ningar att transporten kan genomftras utan att annan trafik stors. Om
sdrskilda skél pakallar det far eskortoren dven ge annan trafikant anvis-
ningar som innebér avvikelser fran trafikreglerna.

Aterkallelse av forordnande

11 § Uppfyller en eskortor inte lingre de villkor som anges i 6 §, skall
forordnandet aterkallas. Detsamma géller ndr det finns nigot annat sér-
skilt skl for aterkallelse. Beslut om aterkallelse meddelas av Rikspolis-
styrelsen.

Uppkommer frdga om att aterkalla ett férordnande och kan det antas
att forordnandet kommer att aterkallas, skall Rikspolisstyrelsen besluta
att avstidnga eskortoren frin tjanstgéring for tiden till dess frdgan om
iterkallelse har provats slutligt. Aven i annat fall fr beslut om avsting-
ning for visst tjanstgoringstillfille meddelas, om eskortéren &sidosétter
vad som aligger honom eller henne i eskorttjdnsten.

Ar det fara i dréjsmal far beslut om avstingning meddelas av en polis-
man. Ett sddant beslut skall skyndsamt anmélas till Rikspolisstyrelsen.
Har avstdngningen inte redan upphort, skall Rikspolisstyrelsen omedel-
bart prova om den skall besta.

12 § Ett forordnande som eskortor giller inte om eskortérens korkort
aterkallats.
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Overklagande

13 § Beslut som Rikspolisstyrelsen har meddelat i d&renden enligt denna
lag far 6verklagas hos allmén forvaltningsdomstol.
Provningstillstdnd krévs vid 6verklagande till kammarrétten.

Tystnadsplikt

14 § En eskortor far inte obehorigen roja eller utnyttja vad han eller hon
pa grund av uppdrag enligt denna lag har fatt veta om enskilds ekono-
miska forhallanden eller férhéllanden av betydelse for rikets sdkerhet.

I det allmédnnas verksamhet tillimpas i stédllet bestimmelserna i sekre-
tesslagen (1980:100).

Bemyndigande
15 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer fér

meddela ytterligare foreskrifter i de avseenden som anges i denna lag.
Regeringen far meddela foreskrifter om undantag fran lagen.

Prop. 2003/04:160
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (1978:24) om kommunal Prop. 2003/04:160
parkeringsévervakning m.m. Bilaga 11

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

98§

Kommunen kan besluta att par-
keringsvakt far tas i ansprak for
eskorttjdnst som avses i lagen
(0000:000) om eskorttjidgnst vid
lang, bred eller tung transport pa
vag.

Bestdmmelserna i lagen om es-
korttjcinst och med stod av den
meddelade foreskrifter dr tilldmp-
liga pa parkeringsvakter som utfor
eskorttjdnst.
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Forteckning 6ver remissinstanserna

Foljande remissinstanser har yttrat sig over Vigverkets rapport Eskort-
tjdnst vid lang, bred eller tung transport. Justiticombudsmannen (JO),
Malmé tingsritt, Liansritten i Ostergdtlands ldn, Rikspolisstyrelsen,
Goteborgs kommun, Kiruna kommun, Svenska kommunforbundet, Sve-
riges é&keriforbund, Maskinentreprendrerna, Transportindustriforbundet,
Ordningsvakternas riksorganisation och Svenska parkeringsforeningen.

Svenska  transportarbetareforbundet,  Svenska  sédkerhetsforetag
(SWESEC), Sweguard och Almega tjansteférbunden har inkommit med
ett gemensamt remissyttrande.

Svenska kommunalarbetareforbundet har avstatt fran att yttra sig,
medan Jonkopings kommun, Motorménnens riksforbund och Stockholms
stads parkeringsaktiebolag inte har inkommit med nagot remissyttrande.
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Prop. 2003/04:160

Lagradsremissens lagforslag Bilaga 13

Forslag till lag om vigtransportledare

Hérigenom foreskrivs foljande.
Allmén bestimmelse

1§ Denna lag innehdller bestimmelser om férordnande som végtrans-
portledare och om rétt for en végtransportledare att ge anvisningar for
trafiken 1 samband med 14nga, breda och tunga végtransporter som enligt
sdrskilda villkor skall utféras med eskort.

Definitioner

2 § Med langa, breda och tunga végtransporter avses i denna lag trans-
porter som sker med stdd av undantag i1 enskilda fall frdn sddana fore-
skrifter om fordons och fordonstags langd, bredd eller vikt som har med-
delats med stod av 1 § forsta stycket 8 lagen (1975:88) med bemyndi-
gande att meddela foreskrifter om trafik, transporter och kommunikatio-
ner.

3§ Med eskort avses i denna lag medverkan av en person som har ritt
att ge anvisningar for trafiken pa vig.

Anvisningar for trafiken

4 § En végtransportledare har ritt att ge anvisningar for trafiken pa vig i
samband med langa, breda och tunga végtransporter som enligt sédrskilda
villkor skall utforas med eskort.

Forordnande som viigtransportledare

5 § Ett forordnande som vigtransportledare far meddelas den som
har genomgatt sdrskild utbildning,
med hénsyn till laglydnad och &vriga omstindigheter dr ldmplig for
uppdraget, och

innehar korkort med behorigheten C eller likvardigt utldndskt korkort
som giller i Sverige.

Den som &r anstdlld som polisman far inte forordnas som védgtrans-
portledare.

6 § Ett forordnande som végtransportledare meddelas av Rikspolissty-

relsen.
Forordnandet skall gélla for viss tid, dock ldngst fem ar.
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Allménna skyldigheter for vigtransportledare

7 § En vigtransportledare lyder under polismyndigheten i det polisdi-
strikt dédr han eller hon befinner sig under eskortuppdraget och &r skyldig
att lyda de anvisningar som en polisman meddelar.

8 § En vigtransportledare skall infor varje eskortuppdrag ldmna infor-
mation om transporten till de berdrda polismyndigheterna.

Vigtransportledaren skall dven i 6vrigt underrdtta berdrda polismyn-
digheter om forhallanden som ror hans eller hennes verksamhet och som
bor komma till myndighetens kénnedom.

9 § En végtransportledare skall innan transporten pabdrjas kontrollera att
den far ske med stod av ett sdidant undantag som sidgs 12 §.

10 § En vigtransportledare skall stridva efter att ge sddana anvisningar
for trafiken att transporten kan utforas utan att annan trafik stors.

Aterkallelse av forordnande m.m.

11 § Rikspolisstyrelsen skall aterkalla ett forordnande om végtransport-
ledaren inte ldngre uppfyller kraven enligt 5 § forsta stycket 1 eller 2.
Detsamma géller om det annars finns ndgon sérskild anledning att ater-
kalla forordnandet.

12 § Rikspolisstyrelsen skall besluta att stdnga av en végtransportledare
fran vidare tjanstgoring om det pa sannolika skil kan antas att férordnan-
det kommer att aterkallas. Ett sddant beslut géller till dess aterkallelse-
frdgan har provats slutligt.

Aven i annat fall fir Rikspolisstyrelsen besluta att stinga av en vig-
transportledare for ett visst eskortuppdrag, om denne asidosétter sina
skyldigheter 1 friga om uppdraget.

13§ Vid omedelbar fara for trafiksdkerheten eller for att det uppstar
nagon annan avsevird oldgenhet, far ett beslut om att stinga av en vig-
transportledare for ett visst eskortuppdrag meddelas av en polisman. Ett
sadant beslut skall skyndsamt anmadlas till Rikspolisstyrelsen. Om av-
stangningen inte redan har upphort, skall styrelsen utan drojsmal prova
om den skall besta.

14 § En vigtransportledare far inte utdva verksamhet enligt 4 § under tid
som hans eller hennes korkort &r ogiltigt. Detsamma géller om ogiltig-
heten &r begriansad och omfattar behorigheten C.

Overklagande

15§ Rikspolisstyrelsens beslut enligt denna lag far 6verklagas hos all-
min forvaltningsdomstol.

Provningstillstdnd kravs vid 6verklagande till kammarrétten.

En polismans beslut om avstidngning enligt 13 § far inte dverklagas.
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Verkstillighet Prop. 2003/04:160
Bilaga 13

16 § Ett beslut enligt denna lag géller omedelbart, om inte ndgot annat

anges 1 beslutet.

Bemyndiganden

17 § Regeringen eller den myndighet som regeringen bestdmmer far
meddela foreskrifter om

utbildning och avgifter for utbildningen,

avgifter for ansokan om forordnande,

vagtransportledarens klddsel och utrustning, samt

utmirkning av fordon som anvénds av végtransportledare for eskort.

Denna lag trader i kraft den 1 juli 2005.
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Forslag till lag om dndring 1 lagen (1987:24) om kommunal Prop. 2003/04:160
parkeringsévervakning m.m. Bilaga 13

Hérigenom foreskrivs att 8 § lagen (1987:24) om kommunal parker-
ingsévervakning m.m." skall upphéra att gilla vid utgédngen av juni 2005.

! Senaste lydelse av 8 § 1999:337.
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Lagridets yttrande
Utdrag ur protokoll vid sammantrdde 2004-05-06

Niérvarande: f.d. justitieradet Staffan Magnusson, justitierddet Nina
Pripp och regeringsradet Bengt-Ake Nilsson.

Enligt en lagrddsremiss den 22 april 2004 (Niringsdepartementet) har
regeringen beslutat inhdmta Lagrédets yttrande 6ver forslag till

1. lag om végtransportledare,

2. lag om &dndring i lagen (1987:24) om kommunal parkeringsover-
vakning m.m.

Forslagen har infor Lagrédet foredragits av dmnessakkunnige Bengt
Magnusson.

Forslagen foranleder foljande yttrande av Lagradet:
Forslaget till lag om viigtransportledare
Lagradet lamnar forslaget utan erinran.

Forslaget till lag om findring i lagen om kommunal
parkeringsévervakning m.m.

Enligt 8 § i lagen far den myndighet som regeringen bestimmer férordna
parkeringsvakt som utfor trafikovervakningstjénst att ge anvisningar for
trafiken. Paragrafen foreslas nu bli upphévd.

I lagradsremissen sdgs att bestimmelsen infordes med avseende pa sadan
eskortverksamhet som forslaget till lag om végtransportledare tar sikte
pa. Under foredragningen har upplysts att de forordnanden som
meddelats ocksa avsett endast sddan verksamhet och att forordnandena
har meddelats att gilla tills vidare. Avsikten sédgs 1 lagrddsremissen vara
att regeringen 1 forordningen (1987:26) om parkeringsvakter i kommuner
skall ta in en 6vergdngsbestimmelse om att ett férordnande som nu sagts
och som giller vid tiden for upphédvandet skall fa fortsitta att gélla under
en overgangsperiod om fem ér.

Enligt Lagradets mening bor den aviserade dvergangsbestimmelsen tas
in som en dvergéngsbestimmelse till forevarande lag. Bestimmelsen kan
forslagsvis ges foljande lydelse: “Ett forordnande som avses i 8 § och
som giller vid utgangen av juni 2005 upphor att gélla senast vid
utgéngen av juni 2010.”
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. Prop. 2003/04:160
Niringsdepartementet rop

Utdrag ur protokoll vid regeringssammantrdde den 27 maj 2004
Nﬁrvarande: statsministern Persson, ordforande, och Sahlin, Pagrotsky,
Ostros, Messing, Engqvist, Lovdén, Ringholm, Bodstrém, Sommestad,
Karlsson, Nykvist, Andnor, Nuder, Johansson, Bjérklund, Holmberg,

Jamtin

Foredragande: statsrddet Messing

Regeringen beslutar proposition 2003/04:160 Fortsatt arbete for en siker
végtrafik.
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Rittsdatablad

Forfattningsrubrik Bestiimmelser som Celexnummer for
infor, dindrar, upp- bakomliggande EG-
héver eller upprepar regler
ett normgivnings-
bemyndigande

Lag om 17 §

végtransportledare

Lag om dndring i lagen 83§

(1987:24) om kommunal

parkeringsdvervakning

m.m.

Lag om &ndring i 10 kap. 1§

korkortslagen (1998:488)
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