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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar att riksdagen avslar yrkanden i motioner om bl.a. trafik-
sdkerhetsarbetet, insatser mot alkohol vid bilkérning, vinterdéck, hastighets-
begransningar, férarutbildning, halsofrdagor och sommartid. Motions-
yrkandena avstyrks framst med hinvisning till vidtagna atgarder och pagaende
beredningsarbete. Utskottet framhaller att det ser positivt pa utvecklingen av
trafiksékerhetsarbetet och vélkomnar nystarten for nollvisionen. Utskottet
lyfter bl.a. fram att det ar viktigt att ta hansyn till de olika fardsatten och de
oskyddade trafikanterna nar vagar utformas och att nollvisionen ocksa om-
fattar tunga fordon och trafiksakerheten vid vintervéglag.
I betdnkandet finns 25 reservationer (M, SD, C, L, KD).

Behandlade forslag
Cirka 140 yrkanden i motioner fran allmanna motionstiden 2017/18.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

1. Trafiksékerhetsarbetet

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 10,

2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,

2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 9,

2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 2,

2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,

2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkandena

7 och 10 samt

2017/18:3526 av Josef Fransson (SD) yrkande 2.

Reservation 1 (SD)

Reservation 2 (C)
Reservation 3 (L)

2. Vissa fragor om végars utformning och anvandning

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 6-9,

2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 1,

2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 7 och

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 32.

Reservation 4 (M)

Reservation 5 (SD)
Reservation 6 (KD)

3. Insatser mot alkohol vid bilkérning

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:143 av Said Abdu (L),

2017/18:221 av Said Abdu (L),

2017/18:1585 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 5,

2017/18:2125 av Lena Asplund (M),

2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,

2017/18:2691 av Thomas Strand (S),

2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 10,

2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 9

och

2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 8, 11, 14 och 33.

Reservation 7 (C)

Reservation 8 (KD)

4. Kommunikationsutrustning och kérning
Riksdagen avslar motionerna
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2017/18:1244 av Margareta Cederfelt (M),
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 3,
2017/18:1695 av Stina Bergstrom (MP) och
2017/18:1699 av Jan Lindholm (MP).

Vissa fragor om vinterdéack

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:511 av Lars Beckman (M),

2017/18:512 av Lars Beckman (M),

2017/18:538 av Julia Kronlid (SD),

2017/18:1016 av Lotta Finstorp (M),

2017/18:1508 av Lars Beckman (M),

2017/18:1536 av Lars Beckman (M),

2017/18:2327 av Cecilia Widegren (M),

2017/18:3666 av Edward Riedl (M) och

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29.
Reservation 9 (M, C, L)

Reservation 10 (SD)

Vinterdack pa tunga fordon
Riksdagen avslar motionerna
2017/18:80 av Sara-Lena Bjélko (SD) yrkandena 1 och 2,
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 1,
2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S),
2017/18:2848 av Rickard Nordin (C),
2017/18:3462 av Nina Lundstréom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 15 och 16 samt
2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 13.
Reservation 11 (M, C)
Reservation 12 (SD)
Reservation 13 (L)
Reservation 14 (KD)

Hastighetsbegransningar

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:708 av Anna Wallén (S),

2017/18:998 av Carl-Oskar Bohlin (M),

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 4,

2017/18:2420 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 1 och 2,

2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkandena 1-3,

2017/18:3457 av Lars Beckman (M),

2017/18:3669 av Edward Riedl (M) yrkandena 1 och 2 samt

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 30 och 31.

Reservation 15 (M)

Reservation 16 (SD)
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10.

11.

Trafiksakerhet vid vagarbeten
Riksdagen avslar motionerna

2017/18:400 av Jan Ericson (M),

2017/18:797 av Teresa Carvalho m.fl. (S),
2017/18:867 av Lawen Redar (S),
2017/18:1325 av Edward Riedl (M),
2017/18:1362 av Magnus Manhammar (S) och
2017/18:3905 av Betty Malmberg (M).

Trafik- och hastighetsévervakning
Riksdagen avslar motionerna
2017/18:1303 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar
Johnsson (bada M),
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 12,
2017/18:2398 av Jimmy Stéhl och Per Klarberg (bada SD) och
2017/18:2651 av Karin Svensson Smith och Lorentz Tovatt (bada MP)
yrkandena 1-4.

Reservation 17 (SD)

Forarutbildning

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:73 av Markus Wiechel (SD),

2017/18:816 av Yilmaz Kerimo (S),

2017/18:848 av Monica Green (S),

2017/18:963 av Staffan Danielsson och Daniel Backstrom (béda C),

2017/18:2247 av Jan Ericson (M),

2017/18:2277 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson och Thomas

Finnborg (bada M) yrkandena 1 och 2,

2017/18:2397 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD),

2017/18:3207 av Lars Beckman (M),

2017/18:3323 av Boriana Aberg (M),

2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkandena 1-3,

2017/18:3664 av Lotta Olsson (M),

2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 30-32,

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 25, 27 och 33

samt

2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 14.
Reservation 18 (M, C, L, KD)

Reservation 19 (SD)

Koérkortsbehdrigheter

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:193 av Markus Wiechel (SD),

2017/18:648 av Lars Beckman (M),

2017/18:2801 av Ida Drougge och Erik Bengtzboe (bada M),



12.

13.

14.

15.
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2017/18:3208 av Lars Beckman (M) och
2017/18:3506 av Johan Hedin (C) yrkande 3.

Uppvisande av giltigt kérkort

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:832 av Thomas Finnborg (M),

2017/18:880 av Adam Marttinen och Patrick Reslow (SD, -) yrkande 26,

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 11,

2017/18:1779 av Anders Hansson (M),

2017/18:2043 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1,

2017/18:3662 av Camilla Waltersson Grénvall (M) och

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 26 och 28.

Reservation 20 (M)

Reservation 21 (SD)

Halsofragor
Riksdagen avslar motionerna
2017/18:27 av Johan Hultberg (M),
2017/18:309 av Stefan Jakobsson (SD),
2017/18:415 av Barbro Westerholm (L),
2017/18:425 av Christina Ornebjar och Lars Tysklind (bada L),
2017/18:630 av Penilla Gunther (KD),
2017/18:977 av Staffan Danielsson och Per Lodenius (bada C),
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 2,
2017/18:2048 av Lena Asplund (M),
2017/18:2113 av Emma Hult (MP),
2017/18:2424 av Lorentz Tovatt (MP),
2017/18:2781 av Carina Stahl Herrstedt (SD) och
2017/18:3732 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1-3.
Reservation 22 (SD)
Reservation 23 (C)

Kompetenskrav for utryckningsforare

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:1811 av Lars-Axel Nordell (KD) yrkandena 1 och 2 samt
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 8.

Balten och bilbarnstolar

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:248 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar Johnsson
(béda M),

2017/18:646 av Lars Beckman (M) och

2017/18:2161 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S).
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16. Trafikkorsningar

17.

18.

19.

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:464 av Finn Bengtsson (M),

2017/18:1575 av Johnny Skalin (SD),

2017/18:2058 av Markus Wiechel (SD) yrkandena 1 och 2,
2017/18:3392 av Erik Bengtzboe (M),

2017/18:3475 av Per Asling (C) yrkande 4 och
2017/18:3534 av Johnny Skalin (SD).

Reflexer

Riksdagen avslar motionerna

2017/18:82 av Sara-Lena Bjélko (SD),
2017/18:650 av Cecilie Tenfjord-Toftby (M) och
2017/18:971 av Kerstin Lundgren (C).

Ridvéagar
Riksdagen avslar motionerna
2017/18:404 av Bengt Eliasson och Said Abdu (bada L) yrkande 10 och
2017/18:3462 av Nina Lundstrém m.fl. (L) yrkande 26.
Reservation 24 (L)

Sommartid aret om
Riksdagen avslar motionerna
2017/18:428 av Christina Ornebjar (L),
2017/18:453 av Tuve Skanberg (KD),
2017/18:653 av Lotta Finstorp (M),
2017/18:1790 av Annika Qarlsson och Ulrika Carlsson i Skovde (bada
©),
2017/18:2330 av Cecilia Widegren (M) och
2017/18:2644 av Stefan Nilsson m.fl. (MP).
Reservation 25 (C, KD)
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Stockholm den 15 mars 2018

Pa trafikutskottets vagnar

Karin Svensson Smith

Foljande ledamoter har deltagit i beslutet: Karin Svensson Smith (MP), Jessica
Rosencrantz (M), Pia Nilsson (S), Suzanne Svensson (S), Edward Riedl (M),
Lars Mejern Larsson (S), Tony Wiklander (SD), Sten Bergheden (M), Leif
Pettersson (S), Boriana Aberg (M), Per Klarberg (SD), Nina Lundstrém (L),
Emma Wallrup (V), Robert Halef (KD), Johan Andersson (S), Teres Lindberg
(S) och Daniel Backstrom (C).
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Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

| detta betdnkande behandlar utskottet 145 motionsyrkanden om trafiksékerhet
och sommartid fran allmanna motionstiden 2017/18. En forteckning dver de
forslag som behandlas redovisas i bilaga 1.

I samband med beredningen av &rendet informerade foretradare for
Trafikverket vid utskottssammantrédet den 13 februari 2018 om forarprovs-
verksamheten.

Tidigare under riksdagsaret behandlade utskottet fragor om trafiksakerhet
och cykling i beténkandet Cykelfrégor (bet. 2017/18:TU5).



Utskottets 0vervdaganden

Trafiksakerhetsarbetet

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksdkerhetsarbetet.
Utskottet hanvisar till genomforda insatser och ser positivt pa
utvecklingen av trafiksdkerhetsarbetet liksom nystarten for
nollvisionen. Utskottet valkomnar ett 6kat fokus pa olika grupper av
oskyddade trafikanter och betonar sérskilt vikten av att barn
fortsatter att prioriteras inom trafiksékerhetsarbetet. Utskottet anser
ocksa att ny teknik ger en mojlighet att oka sékerheten i trafiken.
Jamfor reservation 1 (SD), 2 (C) och 3 (L).

Bakgrund

Trafiksakerhetspolitiska mal

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

I augusti 2016 lanserade regeringen en inriktning for det fortsatta trafik-
sékerhetsarbetet under namnet Nystart for nollvisionen. Det handlar inte i
forsta hand om nya satsningar utan om att befintliga resurser och verktyg ska
anvandas mer effektivt. Den ska vara vagledande for kommande ars prio-
riteringar och satsningar inom trafiksakerhetsomradet. Férutom att nystarten

2017/18:TU11
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ska starka redan etablerade och fungerande atgarder och verksamheter som
syftar till att skapa saker trafik pekas ett par omraden ut dar nya insatser
beddms som sarskilt viktiga.

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

Riksdagen faststallde i maj 2009 ett etappmal for trafiksakerhetsutveck-
lingen som anger att antalet omkomna bor halveras mellan 2007 och 2020 och
att antalet allvarligt skadade bdr minskas med 25 procent (prop. 2008/09:93,
bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257). Det innebdr en minskning till hdgst
220 omkomna och hogst 4 122 allvarligt skadade 2020.

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

Enligt de globala mélen for hallbar utveckling — Agenda 2030 — ska antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i varlden halveras till 2020 (delmél 3.6).
Senast 2030 ska tillgang till bl.a. sakra transportsystem tillhandahallas.
Végtrafiksakerheten ska forbéattras, sarskilt genom att kollektivtrafiken byggs
ut (delmal 11.2).

Trafiksékerhetsutvecklingen

Enligt preliminér statistik fran Transportstyrelsen omkom 254 personer pa vag
i Sverige under 2017. Det &r en minskning fran 2016 da 270 personer omkom
i vagtrafiken. Under 2017 omkom 148 bilforare och bilpassagerare i olyckor
pa vég, jamfort med 151 omkomna 2016. Av de omkomna bilisterna hade 136
fardats i personbil, 6vriga i buss eller lastbil. Den vanligaste olyckstypen bland
omkomna bilister var singelolyckor med 79 omkomna foljt av motesolyckor
med 44 omkomna. Under 2017 omkom 35 motorcyklister. Det &r nagot férre
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jamfort med 2016 da 36 motorcyklister omkom. Av dessa omkom 16 i singel-
olyckor och 15 i kollision med personbil eller lastbil. Det var 24 cyklister som
omkom under 2017, jamfort med 22 omkomna 2016. Under 2017 omkom 36
fotgangare efter att ha blivit pakorda av motorfordon. Av dessa var tva barn
under 18 ar, och 21 personer var 65 ar eller aldre.

Under 2016 skedde 243 olyckor med dédlig utgang. | varje olycka omkom
mellan en och fem personer, och sammanlagt omkom 270 personer i vagtrafik-
olyckor (205 méan och 65 kvinnor). Mellan aren 2000 och 2016 minskade
enligt Trafikanalys antalet omkomna totalt med 54 procent. Antalet omkomna
minskade i samtliga trafikantgrupper, mest bland bilister (—64 procent) och
minst bland motorcyklister (—8 procent). Regeringen konstaterar i budget-
propositionen for 2018 att den positiva utvecklingen av végtrafiksakerheten
har stagnerat sedan 2010. Stagnationen ar tydligast inom biltrafiken pa statliga
vagar med hastigheter mellan 70 och 90 km/tim, dér antalet omkomna i singel-
olyckor inte langre minskar. Tidigare omkom flest manniskor pa den delen av
vagnatet i motesolyckor, men singelolyckor & nu néstan lika vanliga.
Utvecklingen ligger enligt regeringen inte i linje med vad som &r ngdvandigt
for att nd malet om maximalt 220 omkomna till 2020.

Av de 270 omkomna under 2016 dog enligt Trafikanalys en majoritet
(185 personer) i olyckor utanfér tattbebyggt omréde. Vanligaste hastighets-
gransen pé olycksvagen var 70 km/tim. Det var mycket f& som omkom pa
vagar med de hdgsta hastigheterna, som motorvégar och motortrafikleder. De
flesta omkom i olyckor i dagsljus och/eller pa torra vagar. Under 2016 omkom
152 forare av motorfordon, och av dem var atminstone 33 forare (22 procent)
rattfulla eller grovt rattfulla.

Ungefar 4 600 personer skadades allvarligt i vagtrafiken 2016 (varav 2 552
kvinnor och 2 030 méan). Det hade inte skett ndgon egentlig minskning av
antalet allvarligt skadade sedan 2010. Utvecklingen beddms enligt regeringen
leda till att malet inte nds. Den storsta enskilda trafikantgrupp som blir
allvarligt skadad &r cyklister, men den tidigare trenden med ett 6kat antal
skadade cyklister har avstannat. Under 2016 skadades ca 2 100 cyklister
allvarligt.

Av dem som omkom i végtrafiken under 2016 var en knapp fjardedel 0-24
ar, en fjardedel 25-44 ar, en fjardedel 45-64 &r och en dryg fjardedel 65 ar
eller aldre. Antalet barn i &ldern 0-17 &r som omkom i végtrafiken under 2016
var 12 (9 pojkar och 3 flickor), varav 8 var oskyddade trafikanter. Antalet om-
komna barn har mer an halverats de senaste tio aren.

Den storsta trafikantgruppen bland de omkomna 2016 var bilister (151 om-
komna), foljt av gdende (42 omkomna) och motorcyklister (36 omkomna). De
allra flesta bilister som omkom férdades i personbil. Under 2016 omkom en
person i buss (en passagerare) och 12 personer i lastbil.

De som inte férdas i bil brukar kallas oskyddade trafikanter. Deras andel
bland de omkomna var ca 30 procent runt &r 2000 men har enligt Trafikanalys
sedan dess 6kat och var 2016 néra 50 procent. Under 2016 omkom 22 cyklister
(18 man och 4 kvinnor), vilket var fler &n 2015 da 17 cyklister omkom. Totalt
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42 fotgéngare (24 méan och 18 kvinnor) omkom i kollision med motorfordon
under 2016, vilket var betydligt fler &n 2015. Atta mopedister (samtliga méan)
omkom under 2016, vilket var tre fler &n 2015. Under 2016 omkom 36 per-
soner pa motorcykel (samtliga man), jamfort med 44 under 2015. Av de per-
soner som omkom pa motorcykel omkom 22 i singelolyckor, 10 i kollision
med motorfordon och 4 i viltolyckor.

Tabell 1 Antal omkomna per trafikslag
Vagtrafik, bantrafik, sjéfart och luftfart 20092016

Ar Vagtrafik Bantrafik Sjofart Luftfart Luftfart

linjeflyg allméanflyg
2009 358 91 40 0 3
2010 266 124 29 0 2
2011 319 94 44 0 3
2012 285 117 22 0 12
2013 260 117 40 0 5
2014 270 110 25 0 1
2015 259 118 34 0 6
2016 270 89 28 2 1

Kalla: Proposition 2017/18:1 utg.omr. 22 och Trafikanalys. Vagtrafik: antal omkomna exKl. suicid, med
undantag for 2009 da suicid ingér. Férutom de som dédades i olyckor omkom 31 personer i sjalvmord i
vagtrafiken under 2016. Bantrafik: antal omkomna inkl. suicid (2016 omkom 14 personer i olyckor och
75 personer i sjalvmord).

Inom hela EU omkom under 2016 ungefar 25 500 personer i végtrafiken. Om
man mater trafiksakerhet i antalet omkomna per miljon invanare ligger Sverige
enligt Trafikanalys pa forsta plats som Europas trafiksakraste land. Efter Sve-
rige med 27 omkomna per miljon invanare foljer Storbritannien (28), Neder-
landerna (33) samt Danmark och Spanien (bada 37).

Motionerna

Per Klarberg m.fl. (SD) betonar i kommittémotion 2017/18:1590 att Sverige
lange har varit en pionjar nar det galler trafiksakerhet och att nyckeln till
framgéng har varit nollvisionen. Motionarerna konstaterar att dodsolyckor och
allvarliga skador med barn inblandade tyvarr ar alltfor vanligt forekommande,
sarskilt i samband med pa- och avstigningar fran skolskjuts. Det nuvarande
varselsystemet med gult blinkande ljus pa skolskjutsskylten ger inte 6nskvard
effekt. Motionarerna efterfragar darfor ett forbud mot att kdra om en stilla-
stdende skolskjuts (yrkande 10).

I motion 2017/18:2417 i denna del konstaterar Lorentz Tovatt (MP) att fart,
alkohol och slarvig kérning dodar i trafiken. Motionaren konstaterar att det
pagar en snabb teknikutveckling pd omrédet och redan nu finns teknik som
tvingar bilen att halla hastighetsgrinsen och som automatiskt kan bromsa bilen
nar det kravs. Motionaren efterfragar darfor att regeringen ska komma med
forslag om att infora obligatoriska hastighetshallare och autobroms i alla ny-
registrerade bilar.
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I motion 2017/18:2746 konstaterar Karin Svensson Smith (MP) att tidsvinst
ofta anges som ett motiv for att anldgga en ny vag eller att bygga om en be-
fintlig vag. Men tidsvinsten for dem som begagnar sig av végen stélls inte i
relation till den tidsforlust som gors nar manniskor mister livet i trafikolyckor.
Den som mister livet pd vagarna forlorar i genomsnitt 33,5 &r av sitt aterstaen-
de liv. Motionaren efterfragar darfor att Trafikanalys ges i uppdrag att ana-
lysera och foresla en forandrad vardering av trafiksakerhet — berdknad tids-
vinst till f6ljd av en véginvestering stélld i relation till tidsforlust i samband
med dddsfall i trafiken (yrkande 9).

I motion 2017/18:2862 uppmarksammar Rickard Nordin (C) att méanga
olyckor i stadsmiljo sker mellan cyklister och tunga fordon. De tunga for-
donens forare har ofta svart att se cyklister, dels for att de sitter hogt upp, dels
for att det finns en dod vinkel. Motiondren menar att tekniken for att radera ut
den doda vinkeln finns och efterfragar darfor att det ska stallas krav pa mini-
merande av doda vinkeln pa tunga fordon (yrkande 2).

Nina Lundstrom m.fl. (L) betonar i kommittémotion 2017/18:3462 att noll-
visionen innebér att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafik-
olyckor inom végtransportsystemet. Motiondrerna menar att det finns enkla
atgarder som kan leda till farre olyckor. Oskyddade trafikanter sdsom cyklister
drabbas. Reglerna i trafikforordningen om véjningsplikten bor ses 6ver, och
uppkomsten av ddéda vinklar méste forebyggas. Regelverken och utform-
ningen av végmarkeringar behdver en Oversyn eftersom Okad tydlighet i
reglerna underlattar tillvaron for alla trafikanter och de oskyddade trafi-
kanterna vérnas béttre. Nollvisionen bor dven omfatta kollektivtrafiken, och
trafiksékerheten bor &ven galla vagar som klassas som lansvagar. Mojligheten
att ta sig till en busshallplats under sikra forhallanden &r viktig, inte minst for
skolbarn. Motionarerna efterfragar darfor att riksdagen staller sig bakom det
som anfors i motionen (yrkande 24 i denna del).

I motion 2017/18:3474 konstaterar Johan Hedin och Anders Akesson (bada
C) att det finns farliga beteenden som bor beivras. En sadan sak ar nér bilar
ligger alltfor nara bilen framfor. Polisen eller nagon annan myndighet bor fa i
uppgift att utveckla en metod for att lattare kunna bdétfalla den som gor sig
skyldig till den typen av trafikforseelse. Motionarerna efterfragar ett
tydliggérande i lagen nar det géller framforande av fordon pd ett satt som
innebar fara for andra (yrkande 7). Vidare pekar motionarerna pa den tekniska
utvecklingen inom bl.a. trafikpolisiar och trafiksakerhetshéjande teknik.
Polisen eller ndgon annan myndighet bor fé ett brett uppdrag att se hur olika
tekniklsningar kan tillampas for att hoja sakerheten pa svenska vagar, t.ex.
automatisk fordonsvagning. Motionarerna efterfragar darfor en utredning av
en tekniksatsning for 6kad trafiksékerhet (yrkande 10).

I motion 2017/18:3526 uppmadrksammar Josef Fransson (SD) vérdet av
motorsport och motorhobby. Motiondren menar att ett aktivt motorutdvande
bidrar till att man blir en battre forare i trafiken. Om fler manniskor far mojlig-
het att lara sig hantera ett motorfordon fran grunden skulle trafikséakerheten
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oka. Motionaren efterfragar darfor att riksdagen stéller sig bakom det som
anfors i motionen om trafiksékerhet kopplat till motorutévande (yrkande 2).

Utskottets stallningstagande

Malen for trafiksakerhetsarbetet

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

Utskottet vill i sammanhanget lyfta fram att Trafikverket och Transport-
styrelsen 2016 genomforde en éversyn av nuvarande etappmal och indikatorer
for trafiksikerhet. Oversynen omfattade &ven en analys av ett nytt etappmal
till 2030. Analysen pekade pa att etappmalet bor vara att antalet omkomna i
trafikolyckor ska minska med minst 50 procent mellan 2020 och 2030, antalet
omkomna i sjalvmord bér minska med minst 50 procent och antalet allvarligt
skadade i dels trafikolyckor, dels fallolyckor bér minska med minst
25 procent. Atgérder som syftar till att minska antalet dodsfall bland
oskyddade trafikanter bor prioriteras. Utskottet konstaterar vidare att Trafik-
analys tog fram en rapport 2017 om ny malstyrning for trafiksakerheten. |
rapporten ser Trafikanalys i huvudsak tva svarigheter med Trafikverkets och
Transportstyrelsens forslag fran 2016: dels vet man inte forran 2020 vad
malnivan 2030 skulle bli i antal omkomna, dels & malnivan betydligt mer
visiondr &n realistisk. Den samlade beddémningen fran Trafikanalys var att
forslaget om en halvering fran 2020 till 2030 inte &r realistisk sett till vilka
atgarder och resurser som skulle kravas. Trafikanalys bedomde att ett
etappmal bor vara ett realistiskt och ndbart komplement till den langsiktigt
syftande nollvisionen. Att etappmal som stallts upp gang pa gang inte uppnas
minskar trovardigheten och darmed deras styrande och motiverande verkan.
Trafikanalys forordade darfor sitt tidigare forslag om en halvering av antalet
omkomna mellan 2015 och 2030. For allvarligt skadade pa vég fareslog
Trafikanalys en minskning med 25 procent 2015-2030. | Trafikanalys mal-
uppféljning bedémdes att malet bara ar ndgra procent bort och méjligt att na
till 2020.

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

Utskottet kan med tillfredsstéllelse konstatera att mycket har hant sedan
1997 ars beslut om nollvisionen. Cirkulationsplatser, mittracken, alkolds och
trafiksakerhetskameror ar ndgra av de innovationer som har hojt sakerheten pé
védgarna. Utskottet konstaterar att insatserna har gett resultat men att den
positiva utvecklingen nu inte gér lika snabbt som tidigare. Detta innebér att
det behovs ett 4n mer malinriktat arbete for att fortsatta minska antalet
omkomna och allvarligt skadade i trafiken.

Utskottet valkomnar darfor regeringens nystart for nollvisionen och inrikt-
ningen for det fortsatta trafiksédkerhetsarbetet. Utskottet delar regeringens syn
pa fortsatta systematiska satsningar pa vagars sakerhet och att utformningen
och underhallet av vaginfrastruktur och trafikmiljoer bor anpassas battre till
oskyddade trafikanter. Det &r viktigt att i det fortsatta trafiksakerhetsarbetet
folja olika trafikantgruppers trafiksakerhetsutveckling tydligare och vara
oppen for att vidta atgarder anpassade efter detta.

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

Trafikolyckor bedéms av Vérldshalsoorganisationen (WHO) vara den
femte vanligaste dodsorsaken i varlden 2030. Utskottet framhaller att det
svenska trafiksékerhetsarbetet enligt nollvisionen har uppmarksammats av
bl.a. internationella institutioner som FN och EU, och att den internationella
efterfrdgan pa svensk kunskap och svenska erfarenheter &r stor. Utskottet vill
starkt framhalla att svenskt trafiksakerhetsarbete utgor ett viktigt bidrag till att
nd FN:s mél for hallbar utveckling. Utskottet valkomnar darfor att Sverige
fortsatter att delta aktivt i det internationella arbetet med att utveckla det
globala trafiksdkerhetsarbetet och att regeringen avser att fortsatta att starka
och systematisera arbetet med att sprida svensk trafiksakerhet i varlden.

Insatser for okad trafiksakerhet

Utskottet kan konstatera att under 2017 omkom 254 personer pa vég i Sverige.
Det ar en minskning fran 2016 da 270 personer omkom i végtrafiken. Antalet
omkomna 2017 ar darmed det lagsta i modern tid, &ven om det dnnu inte gar
att se ndgon avvikelse fran de senaste arens stagnation i antalet omkomna pé
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vag. Utskottet kan konstatera att det darmed ar en utmaning att na etappmalet
om hégst 220 omkomna till 2020.

Nar det galler malet for antalet allvarligt skadade personer kan utskottet
konstatera att pd grund av storre bortfall fr.o.m. 2013 av polisens in-
rapportering av olyckor med svara och lindriga personskador ar det svart att
folja upp malet. Utskottet vill betona att tillforlitlig statistik 6ver skador och
olyckor inom vagtransportsystemet &r av avgérande betydelse for uppféljning,
utvardering, kvalitetssakring och forskning om utvecklingen av trafik-
sékerhetsarbetet. Utskottet valkomnar dérfor att regeringen avser att fortsatta
att se dver hur Transportstyrelsens olycksdatabas Strada ska regleras och
organiseras. Regeringen uppdrog i oktober 2017 &t Transportstyrelsen att
foresla en finansieringsmodell for informationsutbyte av grunddata kopplat till
Strada och for rapportering till Strada. | arbetet ska det pagaende arbetet med
avgiftsfritt tillhandahallande av grundlaggande registerinformation beaktas
sdval for statliga myndigheter som for kommuner och landsting, liksom
huruvida erséttning for inrapportering till Strada bor ges vid avgiftsfritt
tillhandahallande av registerinformation.

Utskottet vill framhalla att det genomférs en rad olika insatser for att na
malet. Inom Trafikverket sker en kraftsamling pa trafiksakerheten, dar de
prioriterade omradena ar oskyddade trafikanter, hastighetsefterlevnad och
nykterhet. En viktig del i arbetet med en nystart for nollvisionen &r att oka
sdkerheten for oskyddade trafikanter i vagtrafiken eftersom de ar sérskilt
utsatta. | gruppen oskyddade trafikanter ingar aven de som kor moped eller
motorcykel. Utskottet vill starkt betona att det ar viktigt att utformningen och
underhallet av vaginfrastruktur och trafikmiljoer anpassas battre till alla
oskyddade trafikanter. Kommunernas fortsatta bidrag i detta arbete ar darfor
avgorande for arbetets framgéang. Utskottet vill vidare peka pa att det behovs
ett 6kat fokus pa trafikanternas ansvar att folja reglerna, sarskilt for att minska
rattfylleri och hastighets6vertradelser. Utskottet &terkommer till dessa fragor i
de efterféljande avsnitten. Det &r ocksa positivt att foretag och andra organisa-
tioner arbetar med att systematiskt kvalitetssékra sina resor och transporter s&
att de sker pa ett lagligt och kvalitetsméssigt bra satt.

Utskottet vill &ven lyfta fram att regeringen i september 2017 gav Trafik-
verket i uppdrag att ta fram en handlingsplan for tillampning av végtrafik-
sékerhetsstandarden 1SO 39001 i myndighetens verksamhet. Arbetet ska om-
fatta sdval Trafikverkets egen verksamhet som Trafikverkets kontraktsparter
och underentreprenérer och underleverantdrer som dessa anlitar. | uppdraget
ingdr att Trafikverket ska analysera hur myndighetens tillampning av
standarden kan anvandas for att sprida och effektivisera anvandningen pa ett
satt som bidrar till 6kad trafiksékerhet. Vidare kan utskottet konstatera att
Trafikverket har tagit fram ett forslag till en nationell trafikslagsovergripande
plan for utveckling av transportsystemet for perioden 2018-2029. Av
uppdraget fran regeringen framgick att Trafikverket gavs mdjlighet att
genomfora trimningsatgérder, exempelvis for att forbattra trafiksakerheten, for
upp till 200 miljoner kronor utan att dessa namnges i den nationella planen.
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Trafikverket skulle redovisa vilka behov som finns av olika typer av
trimningsatgarder samt redovisa och motivera en indikativ indelning av medel
till trimningséatgarder i befintlig infrastruktur. 1 augusti 2017 inkom
Trafikverket med forslaget till plan, och Regeringskansliet har inlett bered-
ningen av Trafikverkets forslag. Regeringen avser att faststélla en nationell
trafikslags6vergripande plan under varen 2018.

Utskottet ser positivt pa utvecklingen av trafiksakerhetsarbetet och val-
komnar nystarten for nollvisionen. Utskottet valkomnar det 6kade fokuset pa
olika grupper av oskyddade trafikanter och vill sarskilt betona vikten av att
barn &ven i fortsattningen prioriteras inom trafiksdkerhetsarbetet.

Trafik och skola

Utskottet vill framhalla att barns trafiksikerhet 4r en viktig fraga som standigt
ar aktuell och ocksé ett omréde som prioriteras inom trafiksikerhetsarbetet.
Trafikolyckor med barn och ungdomar inblandade &r alltid sarskilt tragiska.
Enligt FN:s barnkonvention ska barnets bésta alltid komma i férsta rummet.
Utskottet vill betona att detta naturligtvis dven galler trafiksékerhetsarbetet.

Utskottet uppmarksammar att det pagar olika projekt i landet vad galler
barns skolvag och sékra busshallplatser. Ett exempel pa detta kan hamtas fran
Varmdé kommun. Utskottet noterar att Nationalforeningen for trafik-
sakerhetens fraimjande (NTF) har uppmarksammat att det har varit svart att fa
skolor att engagera sig i trafiksakerhetsarbetet. Utskottet vill darfor pAminna
om att skolans undervisning om trafik regleras i laroplanerna for grundskolan
respektive gymnasieskolan. Undervisning om trafik ska enligt Skolverket
handla bade om trafiksakerhet och trafikregler och om resor, transporter,
miljon och samhéllsplanering. Ett sétt att arbeta med trafikfragor i skolan kan
vara att ta fasta pd trafiken i elevernas vardag och narmiljé med fokus pa
trafiksékerhet och trafikregler. Utskottet noterar att Trafikverket har tagit fram
ett informationsmaterial som vénder sig till larare, fordldrar och ledare. |
materialet informeras bl.a. om vilka problem och faror som barn utsétts for i
trafiken, risker med alkohol och droger i trafiken och vad Trafikverket vill
gora for att forbattra for barn och unga i trafiken.

Utskottet vill vidare peka pa att det finns studier som visar att biltrafiken
vid skolorna har okat markant de senaste aren. Utskottet kan konstatera att ju
fler foréldrar som skjutsar sina barn till skolan, desto fler bilar ror sig runt
skolan. Detta leder till en osédkrare trafikmiljo, vilket i sin tur kan leda till att
annu fler skjutsar sina barn. Utskottet vill framhalla att bl.a. Trafikverket har
framfort att trafiksédkerheten 6kar om fler skolbarn tar sig till skolan pa egna
ben, samtidigt som utslappen minskar, halsan forbéttras och barnen far sunda
resvanor fran borjan. Bland annat NTF har pekat pa att elevers studieresultat
forbattras om den fysiska aktiviteten okar, t.ex. genom att ga eller cykla till
skolan. Utskottet vill lyfta fram att vandrande skolbussar och klasstavlingar &r
exempel pa viktiga atgarder, men det dr ocksa viktigt med ett langsiktigt
samarbete mellan trafikplanerare och skolor, dar foraldrar, skolpersonal och
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inte minst skolbarnen sjélva involveras. Utskottet vill framhalla att ett satt att
atgarda problemen med den vaxande trafiken ar mojligheten att andra vanor
och beteende hos skjutsande foréldrar och dédrmed minska antalet fordldrar
som skjutsar med bil. For foraldrar och skolskjutsar kommer det dock alltid att
finnas behov i nagon utstrackning av att kunna lamna och hamta barn vid
skolan med bil respektive buss. Studier visar att det inte &r mer trafiksakert att
tillhandahalla manga parkeringsplatser eller angéringsplatser jamfort med att
inte gora det och att fysisk utformning kravs for att sakerstalla en 1ag hastighet
vid skolorna.

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

Utskottet vill vidare framhalla att man ser med oro pd att barn och unga
vuxna cyklar allt mindre. Enligt Trafikanalys minskade barns och unga vuxnas
cyklande med &ver 40 procent under perioden 1995-2014. Dessutom blev
skolresorna pa cykel ca 50 procent farre. Barn i ldern 6-14 ar cyklar 42 pro-
cent kortare stracka nu &n under mitten av 1990-talet. Utskottet menar liksom
Trafikanalys att det kan finnas anledning att begrunda detta ur ett folkhélso-
perspektiv, eftersom resvanor grundl&ggs tidigt. Utskottet valkomnar d&rfor
att regeringen vill framja ett 0kat séakert cyklande i hela landet. Samtliga aktor-
er maste verka for att forbattra forutsattningarna for att vélja gang och cykel.

Utskottet konstaterar att ansvaret for att ordna skolskjutsar i forsta hand
ligger pa kommunerna. Enligt skollagen (2010:800) &r varje kommun skyldig
att vid utformningen av sin grundskola beakta vad som ar andamalsenligt fran
kommunikationssynpunkt for eleverna. For de barn som &ker sarskild
upphandlad skolskjuts géller foérordningen (1970:340) om skolskjutsning.
Enligt forordningen ska skolskjutsning med avseende pa tidsplaner och
fardvagar ordnas sa att kraven pa trafiksakerhet tillgodoses. I varje kommun
ska styrelsen for skolvasendet verka for att sarskilt anordnade héllplatser for
skolskjutsning utformas s att olyckor i mojligaste mén undviks. Styrelsen
bestammer efter samrdd med den kommunala niamnd som ansvarar for
trafikfragor, polismyndigheten och vaghallaren for varje skolskjuts fardvag
och de platser dar pa- eller avstigning bor ske. Utskottet noterar att med en
okande andel barn som aker med linjetrafiken dar skolskjutsférordningen inte
géller 6kar enligt Trafikverket behovet av att se 6ver skolskjutsférordningen.

Bestammelser for skolskjuts finns dven i Vagverkets foreskrifter (VVFS
2003:22) om bilar och slapvagnar som dras av bilar. Fordon som anvénds ska
vara utmérkta med en skylt som visar att fordonet anvands som skolskjuts. En
anordning som marker ut en skolskjuts ska besta av en kvadratisk skylt med
blinklyktor i skyltens 6vre horn. P& fordon som anvands for skolskjutsning ska
blinklyktor tandas ca 100 meter fran en pa- eller avstigningsplats och sedan
slackas nér fordonet befinner sig ca 100 meter bort. De blinkande lamporna
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uppmarksammar dels vantande skolelever pa att skolskjutsen narmar sig pa-
och avstigningsplatsen, dels andra trafikanter pa att det ar barn i narheten.

Sammanfattningsvis konstaterar utskottet att olika atgarder vidtas for att
forbattra trafikmiljon i skolornas narhet. Utskottet betonar vikten av att fragor
om barns trafiksakerhet &ven i fortsattningen prioriteras inom trafiksakerhets-
arbetet.

Vajningsplikt

Utskottet vill pAminna om att Sverige har ratificerat FN:s konventioner fran
1968 om vagtrafik och om vagmarken och signaler. Bestdmmelserna i konven-
tionen om vagtrafik har forts Over till i huvudsak trafikférordningen
(1998:1276) och bestdmmelserna i konventionen om vagmarken och signaler
till vdgmarkesférordningen (2007:90).

Utskottet kan konstatera att regler om foretrade och vajningsplikt vid dver-
géngsstallen finns i trafikforordningen. Ett dvergngsstalle ar en plats pa en
vag eller gata dar det ar avsett att gdende ska g& om de vill passera over.
Véajningsplikt for fordonsforare vid 6vergangsstélle inférdes 2000. Gaende har
darmed foretrade, vilket innebdr att fordonstrafiken ska stanna for att slappa
fram géende, men gangtrafikanterna far inte heller utsétta sig eller andra for
onddig fara. En gdngpassage ar en plats dar man underlattat for gaende att
korsa kdrbanan. Vid en passage galler samma trafikregler som pa en vag eller
gata, dvs. att gdende och cyklister har vajningsplikt, men ocksa att fordons-
forare ska anpassa hastigheten sa att gaende som redan har bérjat korsa gatan
ska beredas tillfalle att passera pa ett sakert satt.

Utskottet har uppmarksammat att i en forskningsstudie fran 2015 som
gjordes pa uppdrag av Sveriges Kommuner och Landsting (SKL) konstaterade
forskare vid Lunds tekniska hogskola att det rader stor osakerhet vid
géngpassager. Enligt studien kanner sig de flesta fotgangare trygga nér de gar
over gatan pa ett vanligt dvergangsstalle. Daremot rader stor osakerhet vid
upphojda gangpassager dar néstan hélften av fotgangarna felaktigt tror att
bilisten har vajningsplikt. Bakgrunden till studien var att det &r oklart hur ett
overgangsstalle eller en gangpassage ska utformas pa sikrast maojliga satt.
Resultatet av studien pekade pa att det traditionella évergangsstallet var det
som skapade mest trygghet hos fotgangarna, och det var ocksa dar flest bilar
(87 procent) stannade for att slappa 6ver gaende. Vid gangpassager som inte
var upphajda var fotgangare och fordonsforare ockséa Gverens. Fa fordon vajde
(8 procent), eftersom det inte finns nagon vajningsplikt, och fa fotgangare
ansag att de skulle véja. Studien konstaterade dock att denna utformning utgor
en trafiksakerhetsrisk da hastigheten inte kan sékras. Storst osakerhet och
forvirring skapade den upphojda gangpassagen. Déar trodde 40 procent av de
tillfragade felaktigt att fordonsforaren hade vajningsplikt. Halften av fordonen
lamnade ocksa foretrade till fotgangarna, trots att de inte hade vajningsplikt.

Nér det galler cyklister kan utskottet konstatera att det enligt reglerna ar
tillatet for cyklister att korsa en vég pa ett 6vergangsstalle, men de far bara
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korsa vagen om det kan ske utan fara. Vajningsplikten innebér att fordons-
forare i god tid ska sanka hastigheten eller stanna. Man far kora vidare bara
om det kan ske utan fara eller hinder. Cyklister har vajningsplikt i de flesta
fall. Om man daremot leder sin cykel 6ver vagen raknas man som gaende, och
dé har alla fordonsférare vajningsplikt. En cyklist som korsar en vig pa ett
overgangsstalle har alltid vajningsplikt — bade mot gdende och mot fordon pa
végen. Utskottet uppmérksammar att Statens vag- och transportforsknings-
institut (VTI) i en rapport fran oktober 2017 om samspel i trafiken har
redovisat att manga uppfattar reglerna for cykeloverfarter och andra platser
dar cyklister och andra trafikanter korsar vagar som oklara. Overgangsstllen,
trottoarer och cirkulationsplatser &r nagra andra exempel dér reglerna anses
vara oklara. | rapporten pekar VTI pa att en atgard for att hindra cyklister fran
att bryta mot trafikregler skulle kunna vara att battre anpassa trafikreglerna till
cyklisterna och pa sé satt géra dem lattare att folja, tydligare och attraktivare.
Utskottet vill i sammanhanget peka pa att det ar viktigt att de gallande
trafikreglerna ar utformade sa att de underlattar kad cykling. Utskottet anser
att de insatser i form av Gversyner som den nuvarande och den foregdende
regeringen initierat pd omradet har varit av stort varde. Utskottet vill vidare
hanvisa till betankande 2017/18:TUS5 dar fragor om trafiksékerhet och cykling
behandlas nérmare.

Insatser for att motverka trafikfarligt beteende

Nar det galler fragan om farliga beteenden i trafiken vill utskottet framhalla
att avstandet till ett framforvarande fordon enligt 3 kap. 2 § trafikforordningen
ska anpassas sd att det inte finns risk for pakérning om det saktar in eller
stannar. Avstandet ska ocksa anpassas sa att andra trafikanters omkarning
underlattas. Enligt 14 § ska ett fordons hastighet anpassas till vad trafikséker-
heten kraver. Hastigheten far aldrig vara hogre an att foraren behaller
kontrollen over fordonet och kan stanna det pa den del av den framforvarande
vigen som kan 6verblickas och framfor varje hinder som gér att forutse.
Utskottet kan konstatera att polisen ska omhanderta korkortet om kérkorts-
innehavaren gor sig skyldig till en sadan trafikforseelse att det ar troligt att
korkortet kommer att aterkallas av Transportstyrelsen. Det galler bl.a. vid
trafikbrott som att ha hallit for kort avstand till bil framfor.

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

Fran polisen betonas att nollvisionen ar ett viktigt samarbete mellan olika
aktorer inom trafiksdkerhetsomradet, dar polisen ska stotta genom att framfor
allt prioritera de faktorer som orsakar flest trafikolyckor med ddda och
allvarligt skadade. Utskottet konstaterar att det inte enbart ar trafikpoliser som
arbetar med trafik. Poliser i yttre tjanst ska bidra till trafikarbetet i sina pla-
nerade trafikkontroller och nar de ingriper ute p& vagarna. Polisen menar att
dess synlighet gor forare medvetna om risken att bli upptéckt. Utskottet noterar
att polisen har genomfort olika insatser mot aggressiv korning. Ett exempel
som kan ndmnas dr att trafikpolisen i Region vast 2016 genomfdrde insatser
mot aggressiv kérning och felbeteenden i trafiken. Bakgrunden var att polisen
hade blivit uppmarksammad pa att manga medtrafikanter framfér sina bilar pa
ett trafikfarligt sdtt. Aven Trafikverket hade tagit kontakt med polisen och
patalat att manga bilister anvander busskorfilten som omkorningsfil vid
kobildning. Polisen anvande sig av civila radiobilar, vilket gjorde att polisen
kom narmare inpa dessa forare i trafiken. De civila radiobilarna ar utrustade
med genomsnittsmatare och filmkamera. Detta gav trafikpolisen mojlighet att
i samband med rapportering informera forarna om riskerna med deras korstil
och aven tillfalle att visa dem det inspelade materialet om deras sétt att kora.

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

Teknikutveckling och trafiksakerhet

Utskottet vill uppmarksamma att ny teknik, automatisering och digitalisering
&r en del i de nya verktyg som kan behdvas for att utveckla trafiksakerhets-
arbetet. Utskottet menar att teknikutvecklingen skapar nya méjligheter, bl.a.
for att uppna en séker mobilitet i staderna. Ett exempel ar Trafikverkets arbete
med s.k. geofencing i stadsmiljo dér bl.a. uppkopplade fordons hastighet ska
kunna begransas inom vissa zoner.

Den tekniska utvecklingen bidrar &ven till att utveckla den trafikpolisidra
verksamheten. Utskottet vill framhalla att polisiara metoders effektivitet ar en
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standigt aktuell fraga. Enligt Brottsforebyggande radet (Bra) finns det inte sa
manga svenska utvarderingar av polisara metoder, men Bra arbetar med att
utdka forskningen kring detta. Utskottet kan konstatera att bl.a. som en effekt
av den tekniska utvecklingen med t.ex. automatiska trafiksédkerhetskameror
och alkobommar kan trafikpolisverksamheten i hégre grad utforas av vanliga
poliser i lokalpolisomradena. Utskottet dterkommer till dessa fragor senare i
detta betankande. Utskottet vill vidare peka pa att det aven kan finnas andra
utvecklingsomraden for ny teknik och att det kréavs teknikutveckling, personal-
utveckling och utbildning av poliser.

Ett annat exempel som utskottet vill lyfta fram &r att det med dagens teknik
finns mojligheter att kontrollera trafiken for t.ex. férekomst av for tungt
lastade fordon genom automatisk fordonsvégning (Weigh-In-Motion, WIM).
WIM ér ett system som med givare i vagbanan vager fordonen nér de passerar.
Samtidigt detekteras hastighet, fordonets langd och axelavstand. Nar fordonet
aker forbi registreras om och var den &r lastad mer an tillatet. Trafikverket
uppger att WIM bl.a. ger béttre kontroll pa fordonsvikter inom vagtransporter,
vilket bidrar till battre anvdndande av fordon och infrastruktur, okad
samhallsnytta, battre miljé och hogre trafiksékerhet. Polisen anvander WIM
for att identifiera fordon med Gverlast. Utskottet vill framhélla att den seriGsa
transportnaringen gynnas av att det blir svérare att kra med olaglig last.

Utskottet vill aven framhalla att allt fler fordon i dag forses med aktiva
sékerhetssystem. Dessa har en funktionalitet som ska hjélpa forare i kritiska
trafiksituationer. Systemen bidrar till en minskad risk for trafikolyckor. Anti-
sladdsystem, sjalvinstéllande farthallare och stodsystem for att halla sig i ratt
fil ar ndgra exempel pa aktiva sakerhetssystem, och utskottet kan konstatera
att VTI arbetar med att utvérdera dem. VVTI har bl.a. undersékt om fordons-
tillverkare uppfyller de krav som stalls pd antisladdsystem. VTI arbetar med
provningsmetodik bade pa provbana och i kérsimulatorer. VTI och Autoliv
har genom ett samarbete (ALVTI) utvecklat ett testsystem for utvardering av
aktiva och passiva sékerhetssystem som anvéands i dagens och framtidens bilar.
Inom det europeiska forskningsprogrammet E-value arbetade VTI med att
utveckla testmetoder fOr utvardering av aktiva sékerhetssystem. E-value
fokuserade pa de sikerhetssystem som finns i dagens fordon men undersokte
&ven framtida system.

Utskottet noterar i detta sammanhang &ven att Europaparlamentets
transportkommitté har tagit fram ett férslag som i november 2017 behandlades
av parlamentets kammare, Europaparlamentets resolution av den 14 november
2017 om att 6ka bilsakerheten i EU (2017/2085(INI)). Kommittén har speciellt
riktat in sig pa autobroms, baltespdminnare pa samtliga platser i bilen och s.k.
smarta farthallare som kan bromsa in bilen vid kéer och hélla ratt avstand till
framférvarande bil. Man konstaterar att forarstodsystem gor bilar sékrare och
mojliggor dessutom ett sakert och aktivt deltagande i trafiken for personer med
nedsatt rorlighet och for &ldre. Intelligenta styrsystem minskar trafikstock-
ningar och varnar foraren for faror i dennes védg, och bidrar darigenom till att
minska olycksrisken. Europaparlamentet betonar att 92 procent av alla olyckor



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

beror pa den manskliga faktorn eller den manskliga faktorns interagerande
med fordonet och/eller infrastrukturen, och att installation av forarstodsystem
darfor bor vara obligatorisk. Parlamentet anser vidare att de prishdjningar som
foljer inte far bli s& stora att de potentiella fordonsképarna inte har rad att kopa.
Europaparlamentet uppmanar kommissionen att testa sékerhetsanordningar
nar man utfér kontroller av fordonsmarknaden. Europaparlamentet efterlyser
okad tillsyn pa EU-nivd av godkannandemyndigheter och tekniska tjanster
inom unionen. Dessutom efterlyser parlamentet kad och mer oberoende
overvakning av fordon som slappts ut pd marknaden. Parlamentet pAminner
om vikten av en stark underliggande standard for obligatoriska sékerhetskrav
och efterlyser enhetlighet pa internationell niva. Europaparlamentet uppmanar
kommissionen att se till att det blir obligatoriskt att installera nddbroms-
assistans som kan upptécka bl.a. fotgdngare och cyklister i bilar, bussar och
lastbilar, da denna utrustning har stor potential att kunna férebygga trafik-
olyckor. Europaparlamentet efterlyser dven bl.a. smarta stddsystem som visar
hogsta tillatna hastighet, stoppskyltar och trafikljus, och som ingriper for att
hjalpa forare att halla sig inom hastighetsbegrénsningarna.

Utskottet anser sammanfattningsvis att ny teknik ger en mgjlighet att 6ka
sdkerheten i trafiken. Ytterligare utveckling av forarstddsystem, t.ex. auto-
broms med fotgdngarigenk&nning, digitalisering och automatisering i bilarna,
ar viktig for att nollvisionen ska kunna nas. Utskottet vill peka pa att det redan
nu finns forsoksverksamhet med sjélvkdrande fordon och att sékra transport-
tjanster kan bli verklighet pa sikt. En utredning har ocksa tillsatts for att
analysera vilka regelférandringar som behdvs for inférande av sjalvkdrande
fordon. Utredningen 6verlamnade den 7 mars 2018 sitt slutbetdnkande VVagen
till sjalvkdrande fordon — introduktion (SOU 2018:16).

Sarskilt om déda vinkeln

Doda vinkeln ar omraden kring ett fordon som foraren inte kan se genom
vindrutorna eller vanliga backspeglar. Bland annat EU-kommissionen uppger
att doda vinkeln bidrar till ménga lastbilsolyckor. Flera olyckor orsakas av att
forare av tunga fordon inte & medvetna om att andra trafikanter befinner sig
mycket néra eller bredvid det tunga fordonet. Olyckorna sker ofta vid filbyten
i korsningar eller rondeller nér foraren missar andra trafikanter i den doda
vinkeln i omedelbar anslutning till fordonet. Utskottet kan konstatera att enligt
uppskattningar dodas ca 400 personer varje ar i Europa under siddana om-
stdndigheter, varav de flesta tillhor utsatta trafikantgrupper som cyklister,
motorcyklister och fotgéngare.

For att minska antalet olyckor ska alla tunga fordon enligt EU-
lagstiftningen (direktiv 2007/38/EG) utrustas med speglar som tacker den
doda vinkeln sa att foraren far ett storre synfalt. Utskottet noterar att for nya
lastbilar har doda-vinkeln-speglar varit obligatoriska sedan 2007 och for &ldre
fordon har det varit obligatoriskt att eftermontera dem sedan 2009. Alla lander
maste sjalva infora reglerna om obligatoriska speglar i sin lagstiftning,
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eftersom EU-lagstiftningen &r utformad som direktiv. Kommissionen uppger
att doda-vinkeln-speglar bidrar till att minska antalet lastbilsolyckor med
motorcyklister, cyklister och fotgéngare. Utskottet konstaterar att direktiv
2007/38/EG &r genomfort i Sverige genom tidigare foreskrifter fran Vagverket
(VVFS 2003:22) och nu gallande foreskrifter fran Transportstyrelsen (TSFS
2013:63).

De krav som i dag tillimpas i Sverige utgar fran foreskrift nr 46 fran Forenta
nationernas ekonomiska kommission for Europa (FN/ECE) om enhetliga
bestdammelser for typgodkannande av anordningar for indirekt sikt och av
motorfordon med avseende pad montering av dessa anordningar. Reglerna
innebér att utvéndig vidvinkelspegel, dvs. spegel som ger uppsikt 6ver doda
vinkeln i korfaltet till hdger snett bakom forarhytten, ar obligatorisk pa tunga
lastbilar. Utvandig ndrzonsspegel, dvs. spegel som placeras dver passagerar-
dorren och riktas nedat mot doda vinkeln bredvid hytten, &r likasa obligatorisk
for tunga lastbilar. Aven en frontspegel, dvs. spegel som placeras Gver vind-
rutan riktad nedat som ger sikt i doda vinkeln narmast nedanfér lastbilens
front, &r obligatorisk for tunga lastbilar.

Utskottet vill hidr dven framhalla att ett antal aktorer, bl.a. Trafikverket, tog
2014 fram en gemensam strategi for sékrare cykling for perioden 2014-2020.
Dar uppmérksammas bl.a. lastbilar med varningssystem for cyklister i déda
vinkeln. VTI tog 2013 fram ett faktaunderlag till strategin, och dar konstateras
att en av de viktigaste insatserna for att minska antalet omkomna cyklister &r
varningssystem i lastbilar for cyklister i doda vinkeln. Eftersom en relativt stor
andel av de omkomna cyklisterna dédas i kollision med tunga fordon utvecklas
sakerhetssystem som uppmarksammar forare pa cyklister, framfor allt i doda
vinkeln. Utskottet noterar att sdval olika detekterings- och varningssystem som
sarskilda speglar finns pd marknaden och &r ocksé under utveckling.

Utskottet vill har aven lyfta fram s.k. cykelboxar som ger cyklister
majlighet att vanta pé& gront ljus framfor biltrafiken. Syftet med cykelboxar ar
att minska risken for svara olyckor mellan hégersvangande motorfordon,
sérskilt lastbilar, och cyklister. | det 6versynsarbete av cykelregler som har
genomforts inom Naringsdepartementet ldmnas forslag om att i vagmérkes-
forordningen infora en vagmarkering for cykelbox. Enligt uppgift till utskottet
bereds fragan inom Regeringskansliet.

Utskottet noterar vidare att Europaparlamentet i en resolution fran den
14 november 2017 framhaller att en utdkning av det direkta synfaltet i lastbilar
och bussar samt minimering eller eliminering av déda vinklar ar avgérande for
att dka trafiksakerheten for dessa fordon. Parlamentet uppmanar darfér kom-
missionen att krdva ambitiésa och differentierade standarder for direkt sikt och
att gora det obligatoriskt att installera front-, sid- och backkameror, sensorer
och svéangningsassistans, samtidigt som dessa atgarder bor Gverensstimma
med direktiv (EU) 2015/719 och inte leda till en fordrdjning av de tidsfrister
for genomforande som faststélls i detta.

Sammanfattningsvis kan utskottet konstatera att det gors olika insatser for
att minska de risker som ddda vinkeln innebar.
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Vérdering av trafiksakerhet

Nar det géller fragan om vardering av trafiksakerhet vill utskottet inlednings-
vis betona att transportpolitikens 6vergripande mal &r att sakerstéalla en sam-
héllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for med-
borgarna och néringslivet i hela landet. Samhéllsekonomisk effektivitet ar
darmed ett kriterium i valet av &tgarder i transportsystemet, pd bade kort och
lang sikt. Den samhallsekonomiska effektiviteten bedoms med hjalp av ana-
lyser som vager kostnader mot nyttor av olika &tgarder.

Utskottet pdminner om att Trafikverket ska utveckla och férvalta metoder
och modeller for samhéallsekonomiska analyser inom transportomradet samt ta
fram och tillhandahdlla trafikprognoser. Uppdraget géller alla trafikslag, i
olika faser i planeringsprocessen och for alla steg enligt fyrstegsprincipen.
Trafikverket ska dven samordna och driva arbetet inom den myndighets-
overgripande samradsgruppen for analysmetod och samhallsekonomiska kal-
kylvarden for transportsektorn (Asek). Arbetet stods av ett vetenskapligt rad
bestdende av vetenskaplig expertis inom dmnesomradena nationalekonomi,
miljoekonomi, regionalekonomi och transportanalys.

Utskottet pekar pé att liksom en individ varderar férandrad tidsatgang till-
mats dven forandrade olycksrisker ett véarde. Olycksvarderingen bestar av risk-
vardering och en vérdering av materiella kostnader. Riskvarderingen bestar av
ett humanvarde som speglar samhéllets nyttoférlust vid férlust av ett
manniskoliv eller uppoffringen pé& grund av fysiskt och psykiskt lidande for
skadade i en trafikolycka. Materiella kostnader for en trafikolycka bestar av
kostnader for sjukvérd, nettoproduktionsbortfall pa grund av personskada
och/eller forlust av liv, administration samt skador pa fordon och annan egen-
dom. Riskvarderingen anges oftast som vardet av ett statistiskt liv (VSL), och
nuvarande VSL baseras pa resultat fran tre storre svenska studier av risk-
vardering som har gjorts pa senare ar. Det rekommenderade VSL-vardet upp-
gar till 24 miljoner kronor, uttryckt i 2014 ars penningvarde.

Utskottet paminner vidare om att Trafikanalys enligt sin instruktion konti-
nuerligt ska folja Trafikverkets arbete med att utveckla modeller for samhélls-
ekonomiska analyser. | mars 2017 redovisade Trafikanalys sin uppféljning av
Trafikverkets arbete under 2016. Trafikanalys konstaterade att Trafikverket
anvander, utvecklar och forvaltar ett flertal verktyg och modeller som anvénds
till bl.a. berdkning av trafiksakerhetseffekter. Utskottet kan utifrdn detta
konstatera att ett samlat och myndighetskontrollerat modellansvar ska séker-
stélla att utvecklingen ar allmannyttig och brett férankrad samt att insatser som
paverkar flera verktyg och modeller koordineras.

Motorsport och motorhobby

Utskottet kan med anledning av frdgan om motorutévande och trafiksakerhet
konstatera att Svensk Bilsport ingar som ett specialidrottsforbund i
Riksidrottsforbundet (RF). Svensk Bilsport hade 2015 ca 73 000 aktiva
idrottare. Det finns runt 430 lokala foreningar i Sverige. Bilsporten bestar av
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bade bredd- och elitverksamhet. Malet for breddelen ar att skapa en bred
bilsportverksamhet dér alla kan vara med. Bilsporten ska ge deltagarna en
vardefull fritidssysselsattning, utbilda funktiondrer och aktiva, verka for
héjande av trafikkulturen samt stimulera den fordonstekniska utvecklingen.
Svenska motorcykel- och snéskoterférbundet (Svemo) bildades 1935 och ar
medlem i RF. Svemo har 81 100 aktiva idrottare.

Utskottet finner att olika former av motorsport kan vara en givande hobby
for den enskilde. Utskottet menar att den ordning som galler ar tillfreds-
stallande och ser inte ndgot behov av att vacka initiativ nar det galler vardet av
motorsport.

Sammanfattande stallningstagande

Med hénvisning till de insatser som genomfors och den inriktning som uttalas
for det fortsatta arbetet for att 6ka trafiksakerheten pa vagarna menar utskottet
att syftet i motionsforslagen kan forutsattas bli helt eller delvis tillgodosett.
Utskottet finner darfor inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av
motionsforslagen och avstyrker dérmed motionerna 2017/18:1590 (SD)
yrkande 10, 2017/18:2417 (MP) i denna del, 2017/18:2746 (MP) yrkande 9,
2017/18:2862 (C) yrkande 2, 2017/18:3462 (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3474 (C) yrkandena 7 och 10 samt 2017/18:3526 (SD) yrkande 2.

Vissa fragor om vagars utformning och anvandning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vagars utformning och
anvandning. Utskottet h&nvisar till de insatser som genomférs och
framhaller att det &r viktigt att ta hansyn till de olika fardsatten och
de oskyddade trafikanterna ndr vdgar utformas. Utskottet
understryker vikten av att fortsatta inriktningen pa att trafikmiljon
utformas dven med motorcyklister i dtanke och betonar bl.a. vikten
av att Trafikverket fortsatter sitt arbete med att se 6ver befintliga
vagracken och vilka krav som bor stallas pa dem.

Jamfor reservation 4 (M), 5 (SD) och 6 (KD) samt sérskilt
yttrande 1 (L).

Bakgrund

I trafikférordningen (1998:1276) regleras vilka som far anvanda kollektiv-
korfalt, dvs. korfalt eller korbanor reserverade for fordon i linjetrafik. Kom-
muner och lansstyrelser kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om sér-
skilda trafikregler om att ett visst korfalt eller en viss kérbana ska vara korfalt
eller kdérbana for fordon i linjetrafik m.fl. Genom lokala trafikforeskrifter kan
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man ocksa besluta om sarskilda trafikregler om avvikelser fran bestammelser-
na i trafikforordningen. Det & kommunen som bestdmmer de lokala trafik-
foreskrifterna for andra vagar inom téttbebyggt omrade an allmanna vagar for
vilka staten ar vaghallare och en lansstyrelse om det &r frdga om en allmén vag
som staten ar vaghallare for. De trafikantgrupper och fordonsslag som regel-
massigt tillats anvanda korfalten for fordon i linjetrafik m.fl. ar viktiga sam-
héallsfunktioner.

Det & kommunen som utfardar lokala trafikforeskrifter om reserverade
korfalt och korbanor och i forekommande fall vilka ytterligare trafikant-
kategorier, exempelvis taxi, som far trafikera dem pé& végar och gator dar
kommunen ar vaghallare. Lansstyrelsen har motsvarande mandat for det stat-
liga vagnatet dar normalt Trafikverket ar vaghallare.

For trafik pa motorvag galler enligt trafikférordningen att endast trafik med
motorfordon eller motorfordon med tillkopplat fordon som &r konstruerade for
och far framféras med en hastighet av minst 40 km/tim far férekomma.
Mopeder Klass | far dock inte framféras pd en motorvag.

Antalet motorcyklar i trafik okar i Sverige. Av den officiella fordons-
statistiken framgar att det i december 2016 fanns 298 713 motorcyklar i trafik
och 235583 avstallda motorcyklar. Prelimindr statistik som Transport-
styrelsen har tagit fram visar att under 2016 omkom preliminart 263 personer
i végtrafiken. Det ar en okning frdn 2015, d& 259 personer omkom pa vig.
Under 2016 omkom 37 motorcyklister, jamfort med 44 under 2015 och 31
under 2014. Av dessa omkom 23 personer i singelolyckor. Under perioden
2011-2015 har i genomsnitt 38 personer pa mc omkommit per Ar.

Motionerna

Per Klarberg m.fl. (SD) framfor i kommittémotion 2017/18:1590 att motor-
cyklister &r sérskilt utsatta i trafiken, och i takt med att allt storre del av vag-
banan uppléts till busskorfalt och cykelbanor tvingas motorcyklarna trangas
med bilar och lastbilar. Motionarerna anser att motorcykelkorning i kollektiv-
korfalt ar en enkel men hogst motiverad atgard for att oka trafiksakerheten.
Motionarerna efterfragar darfor att kommuner och regioner ska tillata motor-
cyKlister att kora i kollektivkorfalt (yrkande 6). Motiondrerna menar vidare att
ett led i arbetet med nollvisionen har varit att minska antalet doda i kollisioner
genom inforandet av racken, bade for att atskilja vagbanor och for att hindra
avakning. Av kostnadsskal har man i Sverige valt att godkanna vagracken med
oskyddade stolpar, vilka pa det stora hela har minskat antalet olyckor men som
for motorcyklister visat sig vara forddande. Motionarerna efterfragar darfor att
nollvisionen ska omfatta alla trafikanter, &ven motorcyklister, och att
vaghallarna darfor maste skapa en forlatande vagmiljé utan hinder i vagens
sékerhetszon (yrkande 7). Vidare uppméarksammar motionérerna att olyckor
pa grund av rackeskollisioner inte bara orsakar manskligt lidande utan &ven
utgor en stor samhéllskostnad. Det finns rackeskonstruktioner som avsevért
minskar skadeverkningarna vid kollision. Motionarerna efterfragar darfor att
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om nagon form av vagutrustning installeras i vagens sékerhetszon ska den vara
utformad och placerad s att den utgor minimal skaderisk for alla trafikanter,
aven de oskyddade (yrkande 8). Motionarerna efterfragar aven sarskilda in-
satser for att dels byta ut eller forbattra befintliga racken, dels 6ka sédkerheten
pa de vdgar som byggs om och dir installation av racken planeras (yrkande 9).

I motion 2017/18:2862 framfor Rickard Nordin (C) att nar vagar gérs om
till motesfria vagar med tvé-plus-ett-strackning trangs ofta cyklister, el-
cyklister och mopedister undan. Det &r viktigt att skapa utrymme for alla typer
av transportslag och ha fler an bara bilister i atanke nar vagar underhalls och
forbattras. Det ar darfor av storsta vikt att regeringen ger i uppdrag till de
myndigheter och beslutande férsamlingar som ansvarar for vagar och deras
byggnation att se till samtliga trafikslag. Motionaren efterfragar att hansyn tas
till samtliga trafikslag vid vagbyggnationer (yrkande 1).

Robert Halef m.fl. (KD) konstaterar i kommittémotion 2017/18:3766 att
antalet dédsolyckor och allvarligt skadade bland motorcyklister &r stort. En av
orsakerna ar vagracken med vajer. Det kravs en dversyn av rdcken, och
motiondrerna menar att Trafikverket ska ta fram en &tgardsplan for att byta ut
dessa vajerrdcken mot traditionella moderna vagrécken for att minska antalet
dodade och allvarligt skadade motorcyklister. Motionarerna efterfragar siakra
récken for mc-forare (yrkande 7).

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) konstaterar i kommittémotion 2017/18:3833
att fokus i trafiksakerhetsarbetet hittills har varit pd att minska bilisternas
olyckor. Tyvarr har detta lett till att sakerheten pa vagarna ofta har utformats
pa satt som ar anpassade efter bilisternas behov, men inte efter mc-forarnas.
Ett exempel 4r att vajerracken kan vara trafiksakra for bilar men direkt farliga
for me-forare. Motionarerna menar att trafiksakerhetsarbetet bor utga fran fler
behov an bilisternas och efterfragar darfor att mc inkluderas i nollvisionen
(yrkande 32).

Utskottets stallningstagande

Trafiksékerhet for motorcyklister m.fl.

Utskottet vill inledningsvis understryka att en av de stora framtids-
utmaningarna ar att motverka dodliga och invalidiserande skador bland oskyd-
dade trafikanter, inte minst nér det galler mc-férare. En del av dédsolyckorna
med mc sker med motorcyklister som inte har gjort medvetna fel och som foljt
alla regler. Men en stor andel av dédsolyckorna med mc (67 procent) ar for-
knippade med omstandigheter utanfor de begransningar som galler for vag-
transportsystemet. Utskottet vill framhalla att det enligt Trafikverket oftast ror
sig om en kombination av felbeteenden; ofta forekommer kombinationer av
hastigheter langt dver hastighetsbegransningen, avsaknad av ratt behorighet,
drogpaverkan (alkohol eller narkotika) och fel skyddsutrustning.

Utskottet valkomnar det pagaende arbetet med att oka sakerheten for
motorcyklister och vill betona vikten av att arbetet vidareutvecklas. Utskottet
vill hér sérskilt peka pa att Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen,
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Moped- och Motorcykelbranschens Riksforbund, NTF, Rikspolisstyrelsen,
Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR), Sveriges Kommuner och Lands-
ting (SKL), Sveriges Motorcyklister (SMC) och Trafikforsakringsforeningen
2012 tog fram en gemensam motorcykel- och mopedstrategi. Malet med
strategin var att visa hur antalet dédade motorcyklister och mopedister kan
halveras och hur antalet mycket allvarligt skadade kan minska med 40 procent
mellan 2010 och 2020. | strategin lyftes fram att prioriterade insatsomraden
for okad motorcykelsakerhet ar att 6ka andelen motorcyklister som héller
hastighetsgransen, minska extremt beteende p& motorcykel, sikrare motor-
cyklar, sikrare vagar och gator och att ¢ka fokus pad synbarhet och upp-
marksambhet.

Utskottet valkomnar vidare att myndigheter, intresseorganisationer och
andra aktorer samarbetar for att oka trafiksakerheten pa vagarna, bl.a. genom
Gruppen for nationell samverkan (GNS Vag) som traffas fyra ganger per ar
och hanterar aktuella trafiksakerhetsfragor som ror vagtrafik samt malstyrning
av trafiksakerhet pa vag. GNS Vg har utsett sex expertgrupper som syftar till
att paverka trafiksiakerheten i positiv riktning. En av expertgrupperna ar in-
riktad pa oskyddade trafikanter. Gruppens arbete ska visa hur trafiksikerhets-
malen ska nds genom gemensamma strategier och handlingsplaner. Syftet &r
att oka sikerheten for dem som &ker mc, moped och fyrhjuling samt att
systematisera sikerhetsarbetet och 6ka samverkan inom omradet. Malet ar att
visa hur antalet dédade motorcyklister och mopedister kan halveras och hur
antalet mycket allvarligt skadade kan minska mellan 2010 och 2020. Utskottet
noterar att gruppen infor 2018 lyfter fram att ett okat fokus pa oskyddade
trafikanter ar centralt for att nd malet om farre mycket allvarligt skadade.

Utskottet kan konstatera att det ibland saknas alternativa fardrutter for
moped- och cykeltrafik langs de tva-plus-ett-vagar som inte ar motortrafik-
leder. Utskottet noterar att Trafikverket har framfort att det innebér ett storre
riskmoment att korsa tvé-plus-ett-vagar an att fardas langs sjalva végen.
Trafikverket har ocksa uppgett att man nar man planerar végar tar hansyn till
om cyklar och mopedister ofta fardas pa olika strackor. | sadana fall vidgas
véagbredden alternativt byggs separata vagbanor for cyklar och mopeder. Ut-
skottet behandlade frégor om cykelperspektivet vid utbyggnad av tva-plus-ett-
végar i betdnkande 2017/18:TUS.

Vidare kan ndmnas att riksdagen har tillkdnnagett for regeringen att den bor
ge Trafikverket i uppdrag att ta fram en strategi for att i framtida trafiksaker-
hetsarbete sakerstélla att vagarna blir sékrare for alla trafikanter, déribland
motorcyklister (bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205). | proposition
2017/18:1 framforde regeringen att den ansag att riksdagens tillkannagivande
var slutbehandlat med hénvisning till bl.a. nystarten fér nollvisionen déar fort-
satta systematiska satsningar pa vagars sdkerhet lyfts fram, liksom att ut-
formningen och underhallet av vaginfrastruktur och trafikmiljoer battre bor
anpassas till oskyddade trafikanter. Regeringen pekade vidare pa att det
fortsatta trafiksékerhetsarbetet bor folja olika trafikantgruppers trafikséker-
hetsutveckling tydligare och vara 6ppet for att vidta atgarder anpassade efter
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detta. Utskottet hade inget att invdnda mot regeringens beddmning (bet.
2017/18:TU1).

Utskottet vill framhalla att antalet omkomna och skadade motorcyklister
och mopedister har minskat de senaste aren men konstaterar att det innebar
stora utmaningar att kunna né malet for mc. Utskottet vill starkt betona att det
viktigaste for att oka motorcykeltrafikens sakerhet ar att vidta atgarder som
forebygger olyckor, men det ar ocksé viktigt att lindra konsekvenserna om en
olycka trots allt skulle intraffa. Utskottet vill har sarskilt framhalla att det ar
viktigt att ta hansyn till de olika fardsatten och de oskyddade trafikanterna nar
vagar utformas. Utskottet vill starkt betona att det ar grundldggande att
utformningen av végarna ger alla olika trafikantgrupper forutsattningar att
fardas pa ett trafiksakert satt. Utskottet anser att det &r positivt att det gors olika
satsningar for att oka trafiksédkerheten for oskyddade trafikanter och vill
understryka vikten av en fortsatt inriktning pé att trafikmiljon utformas aven
med motorcyklister i atanke.

Réacken och sidoomradesatgarder

Nér det galler frdgan om vagracken och motorcyklister kan utskottet konsta-
tera att det finns vissa problem men att Trafikverket menar att racken gor stor
nytta for trafiksékerheten och raddar ca 80 trafikanters liv varje ar. Rackena
skyddar trafikanter fran att krocka med moétande trafik eller med farliga
foremal vid sidan av vagen. Trafikverket betonar att rackena ocksa skyddar
trafikanter fran att kéra ned i vattendrag eller falla frdn hoga hojder. Racken
dimensioneras normalt for personbilar, som ar vanligast i trafiken, men pa
vissa platser anpassas racken sarskilt for gdende, cyklister och motorcyklister.

Utskottet har inhamtat att mittracken anvénds pa viktiga vagstrackor med
mycket trafik och hoga hastigheter. Trafikverket menar att mittracken for-
béattrar sakerheten for alla trafikanter. Den sakerhetsvinst som mittracket ger
en motorcyklist kan delvis forklaras med att motorcyklisten slipper ovantad
matande eller korsande trafik, men ocksd med att motorcyklisten forhindras
att kora om och riskera att kollidera med métande fordon. I atta av tio métes-
olyckor med omkomna motorcyklister kom mc:n éver i métande korfélt.

Utskottet har vidare inhamtat att sidoracken satts upp dar sidoomradet inte
beddms vara tillrackligt sékert, dvs. dér det som finns bakom réacket bedéms
vara farligare att kora pé an sjalva racket. Trafikverket gor bedomningen att
for motorcyklister ar dagens sidoracken inte lika effektiva som mittracken,
eftersom sidoracken kan forsamra sékerheten for motorcyklister. Det beror pa
att samma racke som pa ett bra satt fangar upp rorelseenergin i en personbil
kan utgora ett farligt foremal for en motorcyklist. Det innebér ingen sjélvklar
sakerhetsvinst for motorcyklister att skyddas mot farliga foremal i sido-
omradet med sidordcke, om sidoracket i sig ocksa ar farligt att kora in i eller
falla dver.
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Utskottet noterar att singelolyckor &r den enskilt vanligaste olyckstypen dar
motorcyklister omkommer eller skadas allvarligt. 1 30 procent av singel-
olyckorna omkommer motorcyklisten vid kollision med ett végracke. | endast
ett av fem fall bedomdes att motorcyklisten hade hallit hastighetsgransen,
vilket medfér en extra stor utmaning for vaghallarna. Cirka 4-5 motorcyklister
och lika ménga bilister omkommer varije &r i kollision med racken (ca 10 pro-
cent av det totala antalet omkomna motorcyklister i trafiken). Utskottet kan
konstatera att antalet omkomna motorcyklister inte har 6kat, trots att mangden
mittracken fordubblades under perioden 2000-2015. Aven sidorickena har
blivit fler, och motorcykeltrafiken har 6kat. Utskottet vill peka pé att det ar
svart att bedéma vad som skulle ha hant om racken inte hade funnits.

I ndgra av de motioner som behandlas i detta betankande uppmarksammas
sérskilt vajerrdcken. Utskottet konstaterar att under perioden 2004-2016
omkom totalt 540 motorcyklister i olyckor. Trafikverket uppger att 13 av de
32 motorcyklister som omkom i mittrackesolyckor omkom i samband med
vajerracke, vilket &r 2 procent av totala antalet omkomna motorcyklister. Av
de 34 motorcyklister som omkom i kollision med sidordcke var det inga
motorcyklister som omkom i sidordckesolyckor med vajer. Ungeféar
20 procent av dem som omkom i kollision med racken hade bedémts hélla
hastighetsgranserna. Av de motorcyklister som omkom i kollision med ett
sidoracke kdrde 70 procent en supersportmaskin. For mittracken var mot-
svarande andel 45 procent.

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

Utskottet konstaterar att Trafikverket ser dver utformningen av véagracken
for att finna alternativa mojligheter som fungerar battre utifran motor-
cyklisternas perspektiv. Vidare har utskottet tagit del av att underglidnings-
skydd kan monteras pa vagracken for att minska riskerna for motorcyklister
att skadas vid kollision med véagracket. Trafikverket beslutade 2012 att
installera och utvardera underglidningsskydd pa véigracken pa fyra testplatser
under tre vintersasonger. Enligt vad utskottet har erfarit har erfarenheterna fran
uppféljningen paverkat de krav som Trafikverket staller p& underglidnings-
skydd i regelsamlingen Vagars och gators utformning (VGU). | 2015 &rs ut-
gava av VGU tillkom krav pa att sidan mot trafiken ska vara slat pa racken i
anslutning till gang- och cykelbanor, pa vagar som ingdr i det transeuropeiska
TEN-T-végnatet, i ytterkurvor pa avfartsramper och pa 6vriga vagar med be-
tydande motorcykeltrafik (100 eller fler per genomsnittligt dygn under
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sommarhalvaret). Det tillkom ocksa krav pa att underglidningsskydd ska an-
vandas i ytterkurvor pa avfartsramper pa trafikplatser samt i vissa ytterkurvor
med liten radie pa tvafaltsvégar.

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

Utskottet ser positivt pa att Trafikverket fortsatter att folja den
internationella kunskapsutvecklingen och att man ocksa har flera pagéende
projekt for att ytterligare utveckla kraven pa racken. Exempelvis driver verket
ett gemensamt projekt med Transportstyrelsen om vilka krav som ska stéllas
pa racken. En av de fragor som ska utredas ar vilka ytterligare krav som ska
stallas pa racken utifran olika trafikantslag pa olika platser. Ett annat projekt
hanterar fragor om livscykelkostnader for olika typer av racken. Projektet
forvantas vara klart under 2018. Vidare har en sarskild samordningsgrupp for
vagutrustning som trafiksakerhetsatgard bildats inom Trafikverket. Utskottet
kan ocksa notera att Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) sedan
varen 2015 driver ett tredrigt forskningsprogram som syftar till att hoja
sdkerheten for hjulburna oskyddade trafikanter, framfor allt cyklister, men
ocksa motorcyklister och mopedister. Syftet med forskningsprogrammet ar att
6ka kunskapen om hjulburna oskyddade trafikanter och deras speciella
forutsattningar i trafikmiljon. Utskottet kan avslutningsvis konstatera att
Europaparlamentet i sin resolution fran den 14 november 2017 papekar att
planeringen av infrastruktur (t.ex. vissa typer av skyddsracken och farthinder)
ibland leder till eller forvérrar vissa olyckor, sarskilt for motordrivna
tvahjulingar. Parlamentet uppmanar darfor kommissionen att foresla
standardiseringsatgarder som gor det mojligt att undvika sadana problem.

Utskottet anser sammanfattningsvis att det ar viktigt att Trafikverket
fortsétter sitt arbete med att se dver befintliga vagracken och vilka krav som
bor stéllas pa racken. Utskottet vill sarskilt understryka att det i den ovan
namnda strategin fran 2012 om att dka séakerheten for bl.a. motorcyklister
konstateras att det finns behov av att se dver befintliga végracken. | samband
med utbyte eller reparation av racken behdver t.ex. fragan stallas om récken
ska monteras igen och i sadant fall vilken typ av racke. Utskottet vill lyfta fram
att saval fordon som racken behéver fortsatta att utvecklas. Pa kort sikt
behdver Trafikverket fortsatta att utveckla funktionella krav, sa att rackena
battre motsvarar trafikens och forvaltarens behov. Lésningar som tillampas i
andra lander kan ocksa inforas i Sverige, om de bedéms vara effektiva.
Utskottet uppmarksammar att Trafikverket i samverkan med SMC har
sammanstéllt en beskrivning av motorcyklisternas sarskilda behov, och vill
understryka vikten av att dessa uppmérksammas i samband med planering,
utformning, byggande samt drift och underhall.
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Motorcykel i kollektivkorfalt

Utskottet kan inledningsvis konstatera att beslut om att upplata kollektiv-
korfélt &ven for motorcyklar for att stimulera anvandningen av fordon som i
mindre grad bidrar till trangseln &r ett lokalt beslut som berdérd kommun eller
lansstyrelse fattar med stod av 10 kap. 1 och 3 §§ trafikférordningen i samband
med att en foreskrift om reserverade korfalt och kérbanor utfardas som lokal
trafikforeskrift. Utskottet noterar att motorcyklar sedan 1980-talet har varit
tilldtna i ett antal kollektivkorfalt i Stockholmsregionen. SMC har tagit fram
en uppforandekod for att beskriva géllande lagstiftning for motorcyklister och
for att beskriva ett gott trafikbeteende med syftet att minimera olycksrisker
som kan uppsta da man delar bussfiler med 6vriga trafikanter som ar tillatna.

Enligt uppgift fran Trafikverket finns det i dag 22 strackor som tillater mc
i kollektivtrafikkorfalt, varav tre ar Trafikverkets vagar fran Eker6 och Nacka.
Trafikverket har framfort till utskottet att man inte har ndgon beslutanderatt
for lokala trafikforeskrifter nar det géller hur busskorfalten nyttjas. Besluts-
mandaten ligger pa berérd kommun fér kommunala vagar och pa lansstyrelsen
for statliga vagar.

Utskottet har vidare inhdmtat att Trafikverket under hdsten 2017 har utrett
trafiksakerhetseffekten av att tillita mc och moped i kollektivtrafikkorfalt.
Trafikverket menar att trafiksékerhetsargumentet inte kan anvéndas for eller
emot anvandandet av mc i kollektivtrafikkorfalt. De internationella studier
som finns tillgangliga har inte sammantaget kunnat visa en tydlig bild av vare
sig sakerhetshdjande eller sékerhetsférsamrande effekter. 1 motorvagsmiljo
visar studier att effekten &r neutral, medan sékerhetseffekten &r oklar i
stadsmiljoer. Trafikverket konstaterar i nuldget att ett dppnande av fler
kollektivtrafikkorfalt for mc inte ar nagon prioriterad insats for att oka
sékerheten for motorcyklister. Nér det géller tillganglighetsaspekterna betonar
Trafikverket att det handlar om hur man anvander det hart belastade vagnatet
runt storre stader pa mest effektiva satt. Trafikverket konstaterar att anspraken
ar méanga och att inte bara motorcyklister vill fa tillgang till den lediga
kapacitet som kan finnas i busskorfalten pd vissa tider och platser. Som
exempel ndmns att &ven buss i bestéllningstrafik, skolskjuts, fardtjanst, taxi
och varutransporter vill kunna anvénda busskorfalten. Trafikverket
konstaterar att trangseln samtidigt fortsatter att 6ka. Det hander ocksd mycket
nar det galler utvecklingen av sjalvkérande fordon, sma elfordon i olika
former, bade pa tva och fyra hjul, nya samakningslosningar m.m. som staller
nya krav pad hur vigrummet ska disponeras. Trafikverket betonar att de
faktiska besluten om pa vilka strackor busskorfalten kan anvandas for andra
kategorier an buss fattas pa lokal niva och maste ocksa fortsattningsvis fattas
dar.

Utskottet menar att den ordning som géller &r tillfredsstéllande, dvs. att det
ar en fraga for respektive kommun att tillata att motorcyklar fardas i korfalt
som i huvudsak &r till for fordon i linjetrafik. Det dr enligt utskottets mening
bra att trafikreglerna anpassas till de férhallanden som rader lokalt. Utskottet
ser ddrmed inte nagot behov av att vacka initiativ i denna fraga.
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Sammanfattande stéllningstagande

Utskottet vilkomnar det arbete som pagar med att 6ka sakerheten for motor-
cyklister och vill betona vikten av att detta arbete vidareutvecklas. Utskottet
betonar att det &r grundldggande att utformningen av végarna ger alla olika
trafikantgrupper forutsattningar att fardas pa ett trafiksakert satt. Med
hanvisning till de insatser som genomfors finner utskottet inte skal att for
narvarande vidta nagon atgard med anledning av har behandlade
motionsforslag och avstyrker darmed motionerna 2017/18:1590 (SD)
yrkandena 6-9, 2017/18:2862 (C) yrkande 1, 2017/18:3766 (KD) yrkande 7
och 2017/18:3833 (M) yrkande 32.

Insatser mot alkohol vid bilkdrning

Utskottets forslag i korthet

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

Bakgrund

Rattfylleri

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

Av de motorfordonsforare som dor i trafikolyckor har enligt Trafikverket
ca 20 procent alkohol i kroppen. Vid singelolyckor dr det nastan hélften. Enligt
Trafikverket &r i genomsnitt var femhundrade bilist rattfull. Det motsvarar ca
0,2 procent av trafiken. Ar 2016 omkom 83 personer i en alkohol- eller
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drogrelaterad trafikolycka, vilket &r 31 procent av alla omkomna i trafiken.
Alkohol pavisades hos tre av sju (43 procent) omkomna mopedfcrare och tio
av 37 (27 procent) omkomna forare av tvahjulig motorcykel under 2016.
Bland omkomna fyrhjulingsforare var fyra av fyra (100 procent) alkohol-
paverkade.

Under 2016 omkom 35 personer i narkotikarelaterade olyckor, vilket var
14 personer fler &n 2015. Omkomna i drogrelaterade olyckor 2016 var bilister,
motorcyklister, cyklister och gdende.

Malet for trafiknykterheten ar att minst 99,9 procent av trafikarbetet ska ske
med nyktra forare 2020. En nykter forare definieras som en férare med blod-
alkoholhalt under 0,2 promille. Andelen nyktra forare har i stort sett varit
oférandrad under perioden 2013-2016. Enligt Trafikverkets analys av trafik-
sakerhetsutvecklingen har andelen nykter trafik minskat ndgot mellan 2015
och 2016. Andelen for 2016 &r 99,76 procent.

Alkolas

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

Ar 1999 infordes en forsoksverksamhet for den som begatt ett rattfylleri-
brott att i stallet for traditionell korkortséterkallelse fa en villkorlig sddan med
ratt att under viss tid fa fortsatta att framfara ett korkortspliktigt fordon, under
forutsattning att detta hade ett godként alkolds. Ar 2006 lamnade Alkol3s-
utredningen ett antal olika forslag i sitt slutbetdnkande (SOU 2006:72), och i
2008 ars alkoldsutredning lamnades forslag till ett permanent system med
alkolas for domda rattfyllerister (SOU 2008:84). Riksdagen fattade i december
2010 beslut om att infora ett permanent system dar kdrkortsinnehav med
alkolds kan medges som ett alternativ till korkortsaterkallelse vid rattfylleri
(prop. 2010/11:26, bet. 2010/11:TU7, rskr. 2010/11:83). Syftet med systemet
ar att minska risken for aterfall i rattfylleri pA grund av alkoholintag och
darigenom minska antalet dodade och allvarligt skadade i trafiken. Systemet
innebér att det i princip blir obligatoriskt for den som har démts for rattfylleri
att anvanda alkolas for att under det eller de narmaste aren ha ratt att kora
motorfordon. | Transportstyrelsens uppgifter ingar att fortlpande félja upp de
narmare effekterna av andringen.

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

2017/18:TU11

37



2017/18:TU11

38

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Riksdagen stéllde sig varen 2017 bakom regeringens forslag till andringar
i korkortslagen. Lagéndringarna innebér bl.a. att det har blivit mgjligt att med-
ge innehav av kérkort med villkor om alkolas trots bruk av narkotiska preparat
nér behandling har ordinerats av lakare eller annan behdrig receptutférdare.
Lagandringen tradde i kraft den 1 maj 2017.

I december 2017 beslutade regeringen om proposition 2017/18:63 om nagra
fragor om alkols. | propositionen lamnas forslag till vissa lagandringar som
krévs for att Sverige ska uppfylla sina skyldigheter enligt det tredje kdrkorts-
direktivet. For att bringa de svenska reglerna i dverensstdmmelse med det
tredje korkortsdirektivet foreslar regeringen vissa andringar i korkortslagen
(1998:488) som galler regleringen av korkort med villkor om alkolas efter
rattfylleri. Utskottet har nyligen behandlat propositionen i betédnkande
2017/18:TU7.

Alkobommar

Alkobommar &r anlaggningar for nykterhetskontroll. Forséksverksamhet med
automatiska alkobommar har pagatt sedan hosten 2013 och inleddes vid
Tysklandsterminalen i G6teborg. Inom ramen for detta projekt fick 8 700 last-
och personbilsforare testa sin nykterhet innan de fick ldmna terminalen. Den
utvérdering som gjordes av Motorforarnas helnykterhetsforbund (MHF)
visade att alkobommarna fungerade bade snabbt och effektivt och att trafik-
flodet i hamnen inte paverkades negativt. Utvarderingen visade att tydlig
information om att det finns en automatisk nykterhetskontroll i hamnen ger en
betydande minskning av andelen onyktra forare. Forsoksverksamhet pagick
ocks& fran hosten 2014 och genom férsta halvan av 2015 i frihamnen i
Stockholm dér systemet har provats med hogre trafikvolymer och fler
kontrollstationer. Den utvédrdering som MHF gjorde av verksamheten foér 2014
indikerar bl.a. att de automatiska nykterhetskontrollerna ocksd fungerar
forebyggande och gor att fordonsforare i hogre utstrackning avstar fran att
dricka alkohol pa farjan.

Ar 2015 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att i samréd med 6vriga
ber6rda aktorer analysera vad som kravs for att inféra alkobommar i vissa
hamnar. Trafikverket kom i sin rapport fran november 2015 fram till att alko-
bommar inte rekommenderas, eftersom det skulle riskera att paverka aktuella
myndigheters samlade verksamheter menligt genom att resurserna endast
skulle riktas mot en brottskategori, vilket gar emot hur arbetssétten i Gvrigt
utvecklas. Trafikverket uttalade bl.a. att om regeringen skulle vélja att ga
vidare med automatiska nykterhetskontroller borde ytterligare kunskaper
utvecklas genom att en pilotverksamhet genomfors och utvarderas nér det
galler kostnader, nytta och effekter. En sadan utvardering skulle darefter kunna
anvandas som underlag infor beslut om ett eventuellt vidare genomférande.

Regeringen gav den 14 april 2016 Trafikverket i uppdrag att forbereda ett
inforande av anlaggningar for nykterhetskontroller i vissa hamnar. Uppdraget
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redovisades till regeringen den 31 januari 2017 med ett forslag om ett stegvist
infrande.

Motionerna

I motion 2017/18:143 framfor Said Abdu (L) att det finns ménga som déms
for rattfylleri och far korkortet aterkallat men som anda fortsatter kéra under
berusning, bade med och utan giltigt kérkort. For att forhindra rattonykterhet
och aterfall kan alkolds monteras in i rattfylleridémdas fordon om aterfalls-
risken beddms vara stor. Tillsammans med missbruksvard kan detta forhindra
aterfall i brottsmdnstret. Motionaren efterfragar darfor lagstiftning om alkolas
i rattfylleriddmdas fordon vid upprepade Overtradelser.

I motion 2017/18:221 konstaterar Said Abdu (L) att ett stort antal méan-
niskor skadas och dddas av forare som har alkohol i blodet. Motionéren anser
att straffen ska skarpas vid rattonykterhet och sjofylleri, oavsett promille i
blodet. Motionaren efterfragar darfor att regeringen ges i uppdrag att tillsatta
en utredning med uppdraget att vasentligt skérpa straffen for onykterhet i
trafiken och sjofylleri avseende indraget korkort och alkolas.

Per Klarberg m.fl. (SD) uppméarksammar i kommittémotion 2017/18:1585
att riksdagen 2015 riktade ett tillkdnnagivande till regeringen om att den
skyndsamt borde se 6ver frdgan om hur ett inférande av alkobommar i hamnar
kan genomfdras. Automatiska nykterhetskontroller och tydlig information om
dessa kontroller ger en betydande minskning av andelen onyktra forare.
Motionérerna har respekt for att hamnarna far storre logistiska problem med
fléden genom hamnarna men anser att en sédker och nykter trafikmiljé upp-
vager. Motionarerna efterfragar darfor att alkobommar inférs i granshamnar
med fordonstrafik (yrkande 5).

I motion 2017/18:2125 konstaterar Lena Asplund (M) att ett stort antal
personer dodas och skadas pa grund av alkohol i trafiken. En stor del av dem
som &ker fast aterfaller. Motionaren menar att med en utdkad anvandning av
alkolas kan ménga liv raddas. Yrkestrafikanter har ett sarskilt ansvar i trafiken.
I dag ar manga fordon som kor i yrkestrafik utrustade med alkolas, men detta
bygger pa frivillighet. Att infora alkolas som standard fér nya personbilar och
tunga fordon skulle radda manga liv. Motionaren efterfragar darfor en Gversyn
av mojligheten att infora alkolds i nya personbilar.

I motion 2017/18:2417 i denna del konstaterar Lorentz Tovatt (MP) att fart,
alkohol och slarvig kérning dodar i trafiken. Motionaren pekar pa att det pagar
en snabb teknikutveckling pa omréadet. Exempelvis kan alkolas enkelt séttas in
i varje bil. Motionéren efterfrgar darfor att regeringen ska komma med
forslag om att inféra alkolas i alla nyregistrerade bilar.

I motion 2017/18:2691 konstaterar Thomas Strand (S) att bilar blir tekniskt
smartare och sékrare och att det kontinuerligt behover stallas nya krav pa
tekniken som innebér storre sakerhet for trafikanter for att na nollvisionen.
Smart teknik som forhindrar alkoholpaverkade personer att framfora ett fordon
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skulle kunna vara ett viktigt steg att ta. Motionaren efterfragar darfor att
riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om alkolas i nya bilar.

I motion 2017/18:2746 uppmarksammar Karin Svensson Smith (MP) att
aterfallsrisken for dem som lagforts for rattfylleri ar stor. Morkertalet for
rattfyllerister &r stort eftersom polisen inte har resurser att kontrollera mer &n
en brékdel. Motionaren menar att alla fordon borde vara utrustade med teknik
som gor att fordonet inte gr att starta om foraren har alkohol i utandnings-
luften. Motionaren efterfragar darfor att de som har domts for rattfylleri far ett
krav pa alkolés inskrivet i korkortet som villkor for fortsatt kérkortsinnehav
(yrkande 10).

I motion 2017/18:3474 framfér Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C)
att alkolds ar bra och bér finnas i fler fordon, varfor regeringen pa olika sétt
bor verka for att fler fordon utrustas med alkolas. Motionarerna efterfragar att
riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att framja bruket av
alkolas i fordon (yrkande 9).

Robert Halef m.fl. (KD) betonar i kommittémotion 2017/18:3766 att en
viktig atgard for att forbattra trafiksakerheten ar att minska alkoholen i tra-
fiken. Motionarerna anser att det inte under nagra som helst omstandigheter
ska vara tillatet att koéra med alkohol eller andra droger i kroppen.
Motionarerna efterfragar darfor att det férebyggande arbetet gallande
nolltolerans mot alkohol och narkotika i trafiken fortsétter (yrkande 8).
Motionarerna efterfragar vidare en utredning om alkolas eller annan teknik pa
alla nya bilar i Sverige som forhindrar rattfylleri (yrkande 11). Motionérerna
konstaterar ocksa att regeringen har foreslagit att alkobommar satts upp vid
vissa hamnar. Motiondrerna anser att det r dags att ta ndsta steg for att
motverka alkoholpéverkade trafikanter och efterfragar darfor ett uppdrag till
Trafikverket att utreda behovet av strategiskt placerade alkobommar (yrkande
14). Ett krav pa alkolas finns redan for den som vill bli medlem i Sveriges
Trafikskolors Riksforbund (STR). Motiondrerna vill att alla trafikskolor ska
folja deras exempel for att sékra trafiknykterheten. Motionarerna efterfragar
darfor alkolas pa alla nya fordon som anvands i korkortsutbildning (yrkande
33).

Utskottets stallningstagande
Alkohol i trafiken

Utskottet vill inledningsvis betona att den som har alkohol eller andra droger
i kroppen ar en livsfarlig bilforare. Alkoholen péaverkar i stort sett hela
kroppen. Nar alkoholhalten i blodet 6kar, minskar 6gonens formaga att
samarbeta. Det leder i sin tur till samre formaga att bedéma avstand. Den som
blir riktigt berusad kan bdrja se dubbelt. Reaktionstiden blir l&ngre redan vid
laga promillenivaer. Alkoholen beddvar det centrala nervsystemet. Darfor blir
samspelet mellan muskler och nerver sdmre. Hjérnan klarar inte av att ta in
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information fran ett lika stort synfalt som i nyktert tillstand. Vidare har alko-
holen en dampande effekt pa kroppen, och man marker inte att trottheten
smyger sig pa.

Utskottet uppmarksammar att enligt Trafikverket har ca 20 procent av de
motorfordonsforare som dor i trafikolyckor alkohol i kroppen. Vid singel-
olyckor &r det nastan halften. Enligt Trafikverket sker i Sverige minst 15 000
resor varje dag med forare som ar sd paverkade att de skulle domas for
rattfylleri om de upptécktes. Andelen nykter trafik minskade nagot mellan
2015 och 2016. Under de forsta aren efter det att matningarna borjade 2007
okade andelen nykter trafik, men utvecklingen stannade av och gar nu at fel
hall. Utskottet menar att detta & bekymmersamt. Resultatet for 2016 ligger
under kurvan for nédvéandig utveckling, och Trafikverket gér bedomningen att
malet for trafiknykterheten 2020 inte kommer att uppnas.

Utskottet valkomnar att det gors olika insatser fran myndigheternas sida nar
det galler att motarbeta rattfylleri. En mojlighet for att nd malen om en nykter
trafik ar att utveckla nya anvandningsomraden och arbetsmetoder for trafik-
sékerhetsteknik, bl.a. for kontroll av nykterhet. Ett annat exempel &r att en
arbetsgrupp med deltagare frén Trafikverket, Transportstyrelsen, Polis-
myndigheten, MHF, Folkhé&lsomyndigheten och VTI har tagit fram en strategi
for arbetet for en 0kad andel nykter trafik. Ytterligare ett exempel &r att Trafik-
verket har tagit fram ett skolmaterial for lektioner och samtal pd bl.a. hog-
stadiet och gymnasiet om alkohol och droger i trafiken, Don’t drink and drive.

Utskottet noterar att Polismyndigheten enligt sin arsredovisning for 2016
har minskat sin aktivitet inom trafikbrottsomradet. Som exempel namns att
antalet utfardade ordningsboter minskade med 52 procent mellan 2011 och
2016 (fran 293 000 till 142 000) och att antalet alkoholutandningsprov under
samma period minskade med 65 procent (fran 2 740 000 till 963 000). De tre
typer av ordningsbdter som minskat mest dr brott mot hastighets- och
bilbaltesbestammelser och beteendebrott. Utskottet konstaterar att malet for
polisens trafiksékerhetsarbete sedan l&nge har varit att antalet skadade och
doda i trafiken ska minska. For att uppna detta mal har polisen tidigare bl.a.
anvant sig av kvantitativa nivaer for hur ménga alkoholutandningsprover som
ska genomforas per ar. | arsredovisningen for 2016 konstateras att den
minskade aktiviteten inom polisen sammanfaller i tid med borttagandet av
kvantitativa nivéer i polisens planeringsférutsattningar for 2012—-2014. Polis-
myndigheten konstaterar att en kraftigt minskad aktivitet inom trafik-
brottsomradet I&ngsiktigt kan fa negativa konsekvenser for trafiksikerheten
eftersom férre personer som begar trafikbrott av olika slag da kan fangas upp.
Utskottet vill framhélla att det darfor ar viktigt att folja den fortsatta
utvecklingen av utandningsproven.

Utskottet har vidare uppmarksammat att Folkhdlsomyndigheten i reg-
leringsbreven for 2017 och 2018 har fatt i uppdrag att vara samordnande
myndighet for samverkan mot alkohol och droger i trafiken. Inom ramen for
Folkhélsomyndighetens uppdrag att stddja genomférandet av en samlad
strategi for alkohol-, narkotika-, dopnings- och tobakspolitiken 2016-2020
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(ANDT-strategin) ska myndigheten vara sammankallande och samordnande
myndighet for de nationella myndigheter som samverkar enligt modellen for
samverkan mot alkohol och droger i trafiken. Modellen innebdr att misstankta
ratt- och sjofyllerister sa snabbt som mojligt ska f4 mojlighet att komma i
kontakt med socialtjanst eller beroendevard om de vill ha hjalp med att &ndra
sina alkohol- eller drogvanor. De myndigheter som ingér i samverkan &r
Trafikverket, Transportstyrelsen, Polismyndigheten och Socialstyrelsen. Ett
insatsomrade i strategin ar att motverka trafikrelaterade skador och dédsfall
till foljd av alkohol- och narkotikabruk. Utskottet konstaterar att Folkhalso-
myndighetens arbete ska avrapporteras till Regeringskansliet i anslutning till
den redovisning som gors for uppdraget att stodja genomfdérandet av ANDT-
strategin.

Utskottet vill dven peka pa den samverkan som sker mellan olika myn-
digheter mot alkohol och droger i trafiken (Smadit) med syftet att ge stod till
personer som rapporterats for rattfylleri. Personen far hjalp att traffa personal
fran socialtjansten eller beroendevarden. Dar kan man prata igenom det som
har hdnt och ges mdjlighet till att fordndra livssituationen. Personen sjalv
avgor om hon eller han vill ha fortsatt kontakt. Mélet ar att minska antalet
paverkade forare genom att minska aterfallen i rattfylleri.

Vidare kan i sammanhanget ndmnas att Europaparlamentet i en resolution
frdn den 14 november 2017 konstaterar att omkring 25 procent av det totala
antalet dodsolyckor per &r i trafiken i Europa orsakas av alkoholkonsumtion.
Parlamentet uppmanar darfor kommissionen att utvdrdera det eventuella
mervérdet av att harmonisera EU:s alkoholgréns till 0,0 procent for nya forare
under deras forsta tva ar och for yrkesforare, och valkomnar vissa medlems-
staters nolltolerans mot rattfylleri.

Nar det galler fragor om straff for rattfylleri kan utskottet konstatera att nar
nagon rapporteras for rattfylleri startar tva olika processer: den straffrattsliga
(tingsratten) och den korkortsadministrativa (Transportstyrelsen). Utskottet
noterar att straffet for rattfylleri oftast &r dagsboter, och for grovt rattfylleri &r
fangelse det vanligaste straffet. Enligt Trafikverket verkstélls fangelsestraff i
stor utstrackning med elektronisk fotboja. Den som far sitt korkort dterkallat
langre 4n 12 manader maste gora ett nytt forarprov. Om det &r ett forsta-
géngsbrott och om féraren inte har orsakat négon olycka, brukar straffet bli
villkorlig dom eller skyddstillsyn kombinerat med samhéllstjanst. Skydds-
tillsyn kan innebara att den démde far lakarvéard eller nykterhetsvardande
behandling. Om foraren har hdga promillehalter i blodet blir straffet dven vid
forstagangsbrott oftast fangelse. Straffet kan ocksa bli kontraktsvard, dar den
domde skriver pa ett vardkontrakt med preciserade villkor. Om villkoren inte
uppfylls kan skyddstillsynen ersattas av fangelsestraff. Skyddstillsynen ska
kombineras med 6vervakning i atminstone ett ar. En alkoholpaverkad forare
som skadar nagon eller orsakar dodsfall kan fa upp till tta ars fangelse.

Trafikverket uppger att rattfylleri s gott som alltid leder till att korkortet
aterkallas. Bara vid halter pa 0,2-0,3 promille finns mojlighet till varning i
stallet for aterkallelse. Sparrtiden &r oftast 12 manader for rattfylleri och
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24 manader for grovt rattfylleri, om det sker vid upprepade tillfallen eller om
det &r rattfylleri i kombination med diagnosen missbruk/beroende av alkohol.
Vid drograttfylleri ar sparrtiden vanligtvis minst 12 manader. Det galler dven
om brottet inte har bedomts som grovt. Under sparrtiden far inget nytt korkort
utfardas. Den som démts for rattfylleri eller grovt rattfylleri maste ansoka om
ett nytt korkortstillstand for att fa tillbaka korkortet. Om spérrtiden ar hogst
12 manader behéver den démde inte gora ett nytt forarprov, utan endast lamna
in ansokan om att fa ett nytt kérkort utfardat. Om sparrtiden &r langre &n
12 ménader maste den domde géra ett nytt férarprov, med kunskapsprov och
korprov.

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

Alkolés

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

Utskottet valkomnar att det har vidtagits en del atgarder nar det galler
bruket av alkolas. Som exempel kan namnas att Trafikverket redan 2010 till-
sammans med MHF och alkol3sleverantérerna tog fram en lista 6ver tekniska
specifikationer och tips pd vad man behdéver tanka pa nar man avser att kopa
alkolas. Enligt Trafikverket kan checklistan ses som en rekommendation som
kan underlatta ndr man ska stélla krav vid en upphandling. Utskottet noterar
att vid VTI utvarderas systemet med alkolds efter rattfylleri pa olika satt. En
enkatstudie visar att de flesta som har svarat i studien och anvant alkolas efter
rattfylleri upplever en forbattrad halsosituation ett tag efter rattfylleri-
héndelsen. Respondenterna uppger att de dricker alkohol mer séllan eller
aldrig, och nar de dricker ar det en mindre méangd an tidigare. Manga ar néjda
med att kunna fortsatta kora bil men efterfragar forbattringar av systemet.
Bland dem som har alkolés och arbetar ar behovet att kunna kora i arbetet och
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ta sig till arbetet de viktigaste skalen till att vélja alkolas. Bland dem som inte
arbetar &r de viktigaste skélen att kdrkortet behovs for att kunna ha ett socialt
liv och en meningsfull fritid, samt for inkop. For dem utan alkolas ar de
viktigaste skalen till att inte ansoka att det kostar for mycket att ha alkolas, att
de inte har négot alkoholberoende eller alkoholmissbruk och inte vill bli
”stdmplade” med ett alkolés eller att de klarar sig bra utan korkort.

Utskottet vill vidare framhalla att enligt Trafikverket kraver allt fler alkolas
vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller transportupphandlingar. Féretag
och organisationer beslutar om att installera alkolas i sina fordon som ett led i
ett trafiksakerhetsarbete. Alkolas kan ocksa vara en del i arbetsmiljoarbetet for
att gora transporter och resor sékra. Utskottet noterar att Trafikverket stéller
krav pa alkolas vid entreprenadupphandlingar. Trafikverket ingar tillsammans
med Transportstyrelsen i ett europeiskt natverk som traffas en gang per ar och
tar upp erfarenheter fran bl.a. anvandning av alkolas i forebyggande syfte.
Nétverket uppmarksammar dessutom forskning och utveckling, framsteg i
projekt med ny nykterhetsstodjande teknik, standarder, foreskrifter m.m.
Sverige deltar vidare genom Trafikverket i det europeiska samarbetet med
standardisering av alkolds samt informerar och sammankallar den svenska
nationella spegelgruppen inom SEK Svensk Elstandard. Utskottet vélkomnar
den positiva utveckling som har skett nar det galler anvandningen av alkolés
och som har medfort att allt fler kommuner har valt att stéilla krav pa alkolas
vid upphandling, i synnerhet for skolbussar men ocksé for t.ex. fardtjanst.
Enligt Sveriges Bussforetag var andelen bussar med alkolds inom den
upphandlande kollektivtrafiken 2017 ca 95 procent eller 9 503 av totalt 9 956
bussar.

Trafikverket samverkar om att ta fram kunskapsunderlag och strategier
inom omrédet nykter trafik, samt for innovativa steg mot smart teknik och
metodik som forhindrar alkoholrattfylleri. Verket stoder teknikutveckling av
nykterhetsstodjande system som kan installeras i fordon i framtiden. Vidare
kan namnas att Autoliv &r en av tva aktérer i forskningsprogrammet Driver
Alcohol Detection System for Safety (DADSS) som initierats av det
amerikanska trafiksékerhetsverket National Highway Traffic Safety
Administration (NHTSA) i samverkan med branschorganet Automotive
Coalition for Traffic Safety (ACTS). Utskottet vill ocksa peka pa att Trafik-
verket &r en av flera initiativtagare till projektet Drive Me i Goteborg. Inom
projektet utrustas ett antal fordon med alkoholsensorteknik som mdjliggor
datainsamling som grund for fortsatt forskningsarbete.

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

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

Nar det galler fragan om alkolas i fordon som anvénds i kérkortsutbildning
konstaterar utskottet med tillfredsstallelse att Sveriges Trafikskolors Riks-
forbund (STR) 2009 beslutade att varje medlemsforetag ska ha alkolds
installerade i samtliga ®vningsbilar fér personbilsutbildning. STR &r en
organisation for trafikskoleforetag som bedriver yrkesmassig forarutbildning.
STR har drygt 600 trafikskoleforetag som medlemmar, vilket utgér ca
80 procent av landets trafikskolor. | december 2016 beslutade STR att kravet
pa alkolas ska breddas till att galla samtliga behdrigheter. Alkotest innan man
kor blir darmed obligatoriskt for samtliga kdrkortsbehdrigheter och férarbevis.
Utskottet valkomnar detta.

Alkobommar

Utskottet har under de senaste aren féljt fragan om alkobommar med stort
intresse och kan nu med tillfredsstallelse konstatera att inforandet av
permanenta alkobommar kommer att p&bérjas under forsta halvaret 2018.
Riksdagen har beslutat att avsatta medel till detta, och Trafikverket har fatt ett
tydligt uppdrag.

Riksdagen beslutade varen 2015 om ett tillkannagivande om att regeringen
med skyndsamhet bor se 6ver fragan om hur ett inférande av alkobommar i
granshamnarna ska kunna genomforas (bet. 2014/15:TU8, rskr. 2014/15:145).
Utskottet framforde i betdnkande 2015/16:TU13 att man var positiv till de
slutsatser som MHF drog av utvarderingarna av forsoksverksamheten med
automatiska alkobommar som pagatt sedan hosten 2013. Utskottet delade
Trafikverkets bedémning att ett permanentande av forsoken med alkobommar
kan krava ytterligare utvarderingsarbete, men utskottet ville framhalla de
pavishara positiva effekter for minskad rattonykterhet som framgar av
tillgdngliga utvérderingar. Hosten 2015 uttalade regeringen att alkobommar &r
ett effektivt medel for att kontrollera och stoppa rattfylleri och att det samtidigt
ligger i linje med nollvisionen (prop. 2015/16:1). Regeringen hanvisade ocksa
till de forsok som genomforts och konstaterade att kontrollerna rent tekniskt
fungerat val och att de tillsammans med information riktad till forarna i
samband med incheckning och pa farjorna har haft en preventiv effekt.
Utskottet sag positivt pa regeringens uttalande.

Som en del i det forebyggande arbetet mot rattfylleri fattade regeringen den
14 april 2016 beslut om att ge Trafikverket i uppdrag att utreda fragan om hur
ett inforande av anlaggningar for nykterhetskontroller, alkobommar, i tre till
fem hamnar i Sverige lampligast ska genomfdras. Trafikverket sdg i sin
redovisning fran januari 2017 konkurrenssituationen som en kritisk aspekt
som maste respekteras. For att en snedvridning av hamnarnas och rederiernas
konkurrensvillkor ska bli s& minimal som mojligt foreslog Trafikverket att
nykterhetsstodjande kontroller inférs pd samtliga hamnar med forarbunden

2017/18:TU11

45



2017/18:TU11

46

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

farjetrafik samt vid Oresundsbron, dvs. 23 hamnar plus Oresundsbron. Trafik-
verket var dvertygat om att ett ratt utformat verktyg och en val évervagd verk-
samhet med framgang dven skulle kunna anvandas vid andra trafikintensiva
platser. Trafikverket foreslog att man utvecklar ett innovativt koncept och att
det infors stegvis.

Hosten 2017 presenterade regeringen sin satsning pa alkobommar.
Automatiserade nykterhetskontroller i hamnar ar en del i regeringens nysats-
ning pé trafiksakerhet och arbetet for 6kad sakerhet och trygghet pa vagarna.
Utskottet valkomnar satsningen och menar att automatiserade anlaggningar
for nykterhetskontroller i hamnar och pé andra strategiska platser kommer att
utoka polisens mojligheter till kontroller med alkoholutandningsprov och
bidra till att reducera antalet omkomna och skadade i alkoholrelaterade
trafikolyckor. Som ett forsta steg i en satsning ska relevanta hamnar forses
med automatiserade nykterhetskontroller. For detta gors en satsning pa
78 miljoner kronor under 2018-2020.

Regeringen har framfort att synliga anlaggningar for automatisk hastighets-
6vervakning (ATK) har visat sig ha en hog allmén- och individpreventiv effekt
trots en relativt lag grad av aktivering. Utskottet delar regeringens bedémning
att en liknande hég preventiv effekt gar att uppnd vid ett inforande av
automatiska nykterhetskontroller, vilket frdmjar en okad trafiknykterhet.
Utskottet menar att inforandet av automatiska nykterhetskontroller behévs for
ett 6kat fokus pé trafikanternas nykterhet och for att minska rattfylleriet, vilket
ar sarskilt viktigt bade for satsningar pa ordning och reda pa véagarna och for
nollvisionen.

I september 2017 fick Trafikverket i uppdrag att inféra anlédggningar for
nykterhetskontroll i vissa hamnar. Trafikverket ska dven foresla hur mobila
lésningar for automatisk nykterhetskontroll kan anvandas vid dvriga hamnar
och andra lampliga platser i trafikmiljon. En delredovisning av uppdraget ska
lamnas till Regeringskansliet senast den 31 mars 2018. Inforandet ska ske
stegvis och med malet att minst en anlaggning ska vara i drift senast den 1 juli
2018. Uppdraget ska darefter slutredovisas senast den 31 december 2020.
Regeringen framforde i proposition 2017/18:63 att vidtagna &tgarder innebar
att riksdagens tillkdnnagivande om insatser mot alkohol vid bilkdrning &r
slutbehandlat. Utskottet har i betdnkande 2017/18:TU7 behandlat regeringens
hantering av tillkdnnagivandet.

Utskottet har ett stort engagemang i denna frdga och kommer att noga félja
utvecklingen av inférandet av alkobommar. Utskottet menar att alkobommar
ar ett effektivt medel for att starka trafiksakerheten genom att de kontrollerar
och stoppar rattfylleri. Alkobommar ar den viktigaste kontrollen for att
forhindra att lastbils-, buss- och bilforare som kommer med farjor fran andra
lander i onyktert tillstand kor in och trafikerar vdagarna i Sverige. Utskottet vill
dock i sammanhanget &ven lyfta fram vikten av konkurrensneutralitet. Det &r
viktigt att inte snedvrida hamnarnas och rederiernas konkurrensvillkor i
samband med det stegvisa inforandet.
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Sammanfattande stéllningstagande

Med hénvisning till de insatser som genomfors finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att vidta nagon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker darmed motionerna 2017/18:143 (L), 2017/18:221
(L), 2017/18:1585 (SD) yrkande 5, 2017/18:2125 (M), 2017/18:2417 (MP) i
denna del, 2017/18:2691 (S), 2017/18:2746 (MP) yrkande 10, 2017/18:3474
(C) yrkande 9 och 2017/18:3766 (KD) yrkandena 8, 11, 14 och 33.

Kommunikationsutrustning och kérning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om anvandning av mobiltelefoner
vid bilkdérning. Utskottet valkomnar att regeringen har beslutat om
en andring i trafikférordningen som innebdr att det inte langre &r
tilldtet for en forare att anvdnda en mobiltelefon eller annan
kommunikationsutrustning genom att halla den i handen under fard
med motordrivet fordon.

Bakgrund

Sverige har ratificerat 1968 ars FN-konvention om vagtrafik (Wien-
konventionen). | artikel 8 i konventionen inférdes 2004 en ny punkt 6 som
bl.a. innehaller ett férbud mot att anvanda handhalina telefoner under kérning
med ett motorfordon. Enligt bestdimmelsen, som tradde i kraft den 28 mars
2006, ska en forare av ett fordon alltid minimera andra aktiviteter an sjélva
kérningen. Den nationella lagstiftningen bor innehdlla regler om férares
anvandning av mobiltelefoner. Landerna ska atminstone inféra forbud mot att
foraren av ett motorfordon eller en moped anvénder en handhallen mobil-
telefon nér fordonet &r i rorelse. Totalt har 26 EU-medlemslénder infort denna
regel i négon form. Flertalet lander har endast infort krav p& handfri-
utrustning, och inget EU-medlemsland har infort ett totalt forbud mot att
anvanda mobiltelefoner under korning. Aven 6vriga konventionslander har
med nagot undantag infort regeln i ndgon form.

I trafikforordningen (1998:1279) fastslas det att en trafikant ska iaktta den
omsorg och varsamhet som krévs med hansyn till omstandigheterna for att
undvika trafikolyckor. Vid fard pa vag med ett motordrivet fordon far féraren
agna sig at aktiviteter som att anvanda mobiltelefon och annan kommunika-
tionsutrustning endast om det inte inverkar menligt pa férandet av fordonet.
Denna bestdmmelse infordes i december 2013 och syftade till att oka trafik-
sékerheten genom att forbjuda det anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning som ansags vara trafikfarligt.
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Motionerna

I motion 2017/18:1244 framhaller Margareta Cederfelt (M) att handhallen
mobiltelefon péaverkar reaktionsféormagan hos foraren och att olycksrisken
okar om foraren sms:ar. Motionaren pekar pa att flera EU-lander har lagkrav
pa handfriutrustning for att mobiltelefoner ska fa anvandas under kérning,
medan den svenska trafikférordningen har otydliga formuleringar om att
foraren far &gna sig at mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning
endast om det inte inverkar menligt pa framférandet av fordonet. Med en
tydligare formulering okar signalvdrdet, och mdjligheten till alternativa
tolkningar minskar. Motionaren efterfragar darfor en 6versyn av méjligheterna
till en tydligare formulering i trafikférordningen géllande mobiltelefon och
bilkérning.

Per Klarberg m.fl. (SD) betonar i kommittémotion 2017/18:1590 att mobil-
telefonin skapar problem fran trafiksakerhetssynpunkt genom att stjila upp-
marksamhet fran vagen, vilket har jamforbar risk med att kéra alkohol-
paverkad. Motionérerna menar att regelverket ar otydligt, och det kravs att
man kan bevisa att anvandandet av mobiltelefon paverkat kdrningen negativt,
vilket ger polisen en omdjlig uppgift att bevisa vad det & som gor att foraren
framfort sitt fordon trafikfarligt. Motionarerna efterfragar darfor att inforandet
av ett tydligt férbud mot anvandande av handhéllina mobiltelefoner vid kérning
paskyndas (yrkande 3).

I motion 2017/18:1695 framfoér Stina Bergstrom (MP) att en viktig orsak
till bristande koncentration under bilkérning ar mobilanvandning, genom béade
samtal och sms. Dagens regelverk ar alltfor otydligt, och det har inte lett till
nagon storre minskning av mobilprat och sms:ande i bilen. Motionaren
konstaterar att manga bilférare anser att deras anvandning av mobilen inte
paverkar deras korning, och det faller pa trafikpolisen att bevisa det motsatta.
Motionaren efterfragar darfor att trafikforordningen skyndsamt skarps sa att
anvéandning av mobiltelefon utan handfri vid bilkérning blir forbjuden.

I motion 2017/18:1699 framfdr Jan Lindholm (MP) att en av orsakerna till
att den vikande trafikolyckstrenden nu tycks ha vant uppét ar det okade an-
vandandet av mobiltelefoner i trafiken. Motionéren vill ha dkad restriktivitet
och uppfdljning. Regeringen bor enligt motionéren ta fram férslag pa lampliga
atgarder som kan bidra till att mobilanvandning vid bilkérning sa langt mojligt
upphor. Det kan handla om kampanjer, teknik for dvervakning och doku-
mentation, straffskarpning och andra atgarder. Motionaren efterfragar att riks-
dagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om bilkérning och
mobiltelefoni.

Utskottets stéllningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att riksdagen vid flera tidigare tillfallen
(2011, 2013 och 2014) har riktat tillkdnnagivanden till regeringen ndr det
galler fragan om anvéndning av kommunikationsutrustning och mobil-
telefoner vid bilfard.
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Riksdagen tillkdnnagav i april 2011 for regeringen att den bor beakta den
forskning som har bedrivits och pagar pa omradet mobiltelefonanvandande vid
bilkérning, for att sedan aterkomma till riksdagen med forslag till de atgéarder
som kravs, eller redovisa vidtagna atgarder nar det galler mobiltelefonerande
vid bilkéring (bet. 2010/11:TU18, rskr. 2010/11:222). Som ett svar pa
tillkdnnagivandet &terkom regeringen i december 2012 med en skrivelse till
riksdagen (skr. 2012/13:60) med en redogérelse for de atgarder man avség att
vidta for att fa en mer trafiksaker anvandning av kommunikationsutrustning
vid bilkérning. | de aviserade atgarderna ingick en dversyn och skarpning av
kraven i trafikférordningen (1998:1276) om allmdn omsorg och varsamhet for
forare av motorfordon samt ett uppdrag till Transportstyrelsen att ta fram en
plan for andra atgarder som langsiktigt 6kar forarnas medvetenhet om riskerna
med att anvdnda kommunikationsteknik under kdrning.

Riksdagen riktade i mars 2013 ett nytt tillkdnnagivande till regeringen dar
riksdagen bad regeringen att dterkomma med ett forslag till lagstiftning mot
sddan anvandning av kommunikationsutrustning vid bilkérning som tar
betydande uppmarksamhet frén kérningen och darmed hotar trafiksakerheten
(bet. 2012/13:TU7, rskr. 2012/13:179). For att dstadkomma en mer trafiksaker
anvéndning av kommunikationsutrustning ndr man kor motordrivna fordon
infordes den 1 december 2013 en ny bestdammelse i trafikférordningen (4 kap.
10 §) med lydelsen: ”Vid fard pé vdg med ett motordrivet fordon far foraren
agna sig at aktiviteter som anvandande av mobiltelefon och annan
kommunikationsutrustning endast om det inte inverkar menligt pa férandet av
fordonet.” Den davarande regeringen gav samtidigt ett uppdrag till Transport-
styrelsen att ta fram en atgardsplan avseende trafikfarlig anvandning av
kommunikationsutrustning under korning pa vag. Uppdraget, som redovisades
i april 2014, resulterade i ett antal atgarder som skulle bidra till att stodja
trafikséker anvandning av mobiltelefon och annan kommunikationsutrustning.
Bland annat genomfdrdes informations- och utbildningsinsatser for att starka
en trafiksdker anvandning av kommunikationsutrustning i fordon. En
informationsinsats i form av Sluta rattsurfa-kampanjen har genomforts i tre
omgangar sedan 2014. Transportstyrelsen konstaterade i sin utvardering fran
april 2017 sammanfattningsvis att vissa atgarder hade genomforts eller
péaborjats medan andra inte hade realiserats i planerad omfattning.

Véren 2014 beslutade riksdagen om ett nytt tillkannagivande om
kommunikationsutrustning och korning dar regeringen uppmanades att
aterkomma till riksdagen med ett forslag till lagstiftning med skarpta regler
mot viss mobilanvéndning vid bilkdrning (bet. 2013/14:TU9, rskr.
2013/14:181). | maj 2016 gav regeringen Transportstyrelsen i uppdrag att
utvardera om de Aatgarder som vidtagits for att minimera trafikfarlig
anvandning av mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning under
korning ar tillrackligt effektiva fran trafiksakerhetssynpunkt. Transport-
styrelsen redovisade uppdraget 2017 och ldmnade bl.a. ett forslag om att
foraren inte bor fa anvanda mobiltelefon pa ett sadant sétt att han eller hon
haller den i handen. Transportstyrelsens utvardering visade att det fanns en del
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tillampningsproblem. Det har visat sig vara problematiskt for sdval aklagare
som polis och Transportstyrelsens korkortsavdelning att bedéma vad som &r
ett trafikfarligt beteende. Dartill kommer att bestammelsen ar utformad sa att
huruvida ett brott begas eller inte &r situationsbetingat. | och med att férbudet
mot anvandning av mobiltelefon eller annan kommunikationsutrustning inte
ar absolut méste en bedémning av vad som avses med menligt géras. Detta
kommer till uttryck i att endast ett 80-tal personer per &r fallts for brottet, och
i &nnu farre fall har ett kérkortsingripande med hénsyn till trafiksakerheten
gjorts. Vidare pekade Transportstyrelsen pa att definitionen av kommunika-
tionsutrustning inte heller &r helt klar.

Tranportstyrelsen konstaterade att det finns behov av ytterligare atgarder.
Problemen med det trafikfarliga anvdndandet av mobiltelefon och andra typer
av kommunikationsutrustning kan inte losas genom en enskild atgard.
Transportstyrelsen foreslog darfor ett brett spektrum av atgarder som en rad
olika aktdrer ska ansvara for. Transportstyrelsen drog bl.a. slutsatsen att
trafikforordningens bestdmmelse kan kompletteras med ett foérbud mot att
anvinda handhallen mobiltelefon. En sddan komplettering bedéms i vissa
avseenden och i viss utstrdckning kunna lésa problem som regleringen &r
behaftad med. En sédan &ndring innebar dven att Sverige da skulle leva upp
till 1968 ars konvention om vagtrafik (Wienkonventionen) som séger att
medlemsstaterna &tminstone ska forbjuda att forare vid fard p& viag med
motordrivna fordon anvander handhéllen mobiltelefon.

Utskottet har framhallit de risker som anvandning av mobiltelefon och
annan kommunikationsutrustning medfor nar det galler trafiksékerheten pa
vdagarna. Utskottet menar att det &r viktigt att minska riskerna for olyckor i
trafiken och att det har varit nodvandigt med ytterligare &tgarder for att
undvika onodiga sakerhetsrisker forknippade med anvandning av mobiltelefon
i samband med bilkdrning. Utskottet valkomnar darfor att regeringen den
30 november 2017 beslutade om en &ndring i trafikférordningen nér det géller
hur mobiltelefoner och annan kommunikationsutrustning far anvandas av
forare under fard pé& vag. Fran och med den 1 februari 2018 &r det inte langre
tillatet for en forare att anvanda en mobiltelefon eller annan kommunikations-
utrustning genom att halla den i handen under fard med motordrivet fordon.
Forbudet mot att halla utrustningen i handen galler utan att det behdver géras
en prévning av om anvandningen paverkat framforandet av fordonet negativt.

Dérmed ar syftet i motionsforslagen uppfyllt, och mot denna bakgrund
avstyrker utskottet motionsyrkandena 2017/18:1244 (M), 2017/18:1590 (SD)
yrkande 3, 2017/18:1695 (MP) och 2017/18:1699 (MP).
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Vissa fragor om vinterdack

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om bl.a. den period som galler for
krav pa vinterdack. Utskottet anser att den period som géller i dag
ar val avvagd. Utskottet framfor ocksa att det ar val medvetet om
saval de trafiksakerhetsaspekter som maste beaktas nar det galler
anvandning av vinterdack som de miljéméssiga utmaningar som
foljer av dubbdacksanvéndningen.

Jamfor reservation 9 (M, C, L) och 10 (SD) samt sarskilt yttrande
2 (L).

Bakgrund

Vinterdéack kan vara dubbade eller dubbfria. De ska vara sarskilt framtagna for
vinterkdrning. Ett fordon ska ha vinterdack fr.o.m. den 1 december t.0.m. den
31 mars om det &r vinterviglag. Kraven galler sdval tunga som litta fordon
och avser &aven utlandsregistrerade fordon. Kravet pd anvandning av
vinterdack och undantag fran kravet finns i 4 kap. 18 a § trafikférordningen
(1998:1276). Vintervaglag rader nar det finns sno, is, snémodd eller frost pd
négon del av vagen.

Det ar tilldtet att anvinda dubbdick under perioden den 1 oktober—den
15 april. Enligt Transportstyrelsens foreskrifter om anvéndning av dack m.m.
(TSFS 2009:19) far dubbade dack darmed inte anvandas den 16 april-den
30 september pa bilar och slapvagnar annat 4n nar det rader vintervéaglag eller
sddant kan befaras och detta motiverar att dubbade dack anvands.

Motionerna

I motion 2017/18:511 framfor Lars Beckman (M) att en hdg trafiksékerhet i
hela landet &r viktig och att undersokningar visar att dubbdéck &r allra bast att
anvanda pa vintervaglag fran trafiksakerhetssynpunkt. Motiondren hanvisar
vidare till undersékningar som visar att dubbdécksanvandning bara &r en av
flera kéllor till partikelutslapp och inte heller nédvandigtvis den storsta kallan
till de farliga partikelutslappen. Motiondren menar att i enlighet med den
svenska traditionen om att ha en hog trafiksakerhet bor det 6vervéagas huruvida
ett nationellt forbud mot dubbdack, men aven forbud i enstaka kommuner, ar
lampligt ur trafiksakerhetssynpunkt. Motionaren efterfragar darfor en Gversyn
av dubbdécksférbuden.

Vidare pekar Lars Beckman (M) i motion 2017/18:512 pa att en del kom-
muner har infort lokala dubbdécksforbud och att flera kommuner planerar att
infora lokala forbud samt att det pagar diskussioner om att eventuellt inféra
avgifter for dubbdack. Motionéren framfor att en konsekvens av detta blir att
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fler bilister valjer att kora med dubbfria friktionsdack aret runt, vilket for-
samrar trafiksakerheten dven pa sommaren. Motionaren menar att det finns
behov av att gra en dversyn av anvandandet av friktionsdack sommartid och
om de kan anses vara lampliga fran trafiksakerhetssynpunkt. Motionaren
efterfragar darfor att riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen
om anvandandet av friktionsdack pd sommaren.

I motion 2017/18:538 framfor Julia Kronlid (SD) att det sedan 2009 inte &r
tillatet att kéra med dubbdéck efter den 15 april. Undantag far géras om det
fortfarande &r vintervdglag den 16 april eller senare. Fore denna lagéndring
var det tillatet med dubbdack fram till den 30 april oavsett viglag. Motionéren
pekar pa att perioden fran den 15 till den 30 april fortfarande ar en mycket
ostadig och opalitlig period vad galler vaglag. Motionaren efterfragar darfor
en utredning av mojligheten att aterga till den lagstiftning som gallde fére den
1 december 2009 och tillata dubbdack oavsett vaglag fram till den 30 april.

I motion 2017/18:1016 anfor Lotta Finstorp (M) att bilister har tva manader
pa sig pa hosten att byta fran sommardack till vinterdack, medan man pé varen
endast har tva veckor pa sig. For att underlatta planeringen av dackbyten bor
en 6versyn géras om huruvida tiden mellan det att kravet p& anvandning av
vinterdack I6per ut och sista tillatna dag att anvanda dubbdack bor utokas.
Motionaren efterfragar darfér en dversyn av reglerna fér anvandning av dubb-
dack och den lagstadgade tidpunkten for byte frén vinterdack till sommardick.

I motion 2017/18:1508 konstaterar Lars Beckman (M) att Sverige &r ett
stort och avlangt land med olika klimatzoner. Motionaren menar att det ibland
blir olyckligt med ett datum s tidigt pa varen for byte till sommardack. Ett
datum for vinterdacksbyte som inte &r anpassat efter normalférhallanden i
Sverige gar emot nollvisionen, och det blir dven ett mycket stort tryck pa
Sveriges dackverkstader nar manga bilister ska byta dack pa ett par veckor.
Om man déver huvud taget ska ha ett datum for vinterdacksbyte borde det vara
battre anpassat till det klimat som rader i hela Sverige. Ett lampligt datum for
huvuddelen av Sverige vore den 30 april, men for fordon i norra Sverige skulle
det t.0.m. kunna vara dnnu senare. Motionaren efterfragar darfor att det Gver-
VAgs att byta till ett mer klimatanpassat datum for dackbyte.

Vidare framfor Lars Beckman (M) i motion 2017/18:1536 att om en bilist
kér med dubbfria dack i stallet for dubbdéck okar risken for bilisten att om-
komma i en trafikolycka. For att beslutsfattare ska kunna fatta kloka beslut ar
det viktigt att det finns ett gediget beslutsunderlag for saval politiker som
ansvariga myndigheter. Det vore rimligt och dnskvart att polisen rapporterar
om bilisten har kort pd dubbdick, dubbfria dack eller aret-runt-dack.
Motionaren efterfrdgar darfor att rapportering av dack vid trafikolyckor
Overvags.

I motion 2017/18:2327 framfor Cecilia Widegren (M) att trafikanten bor ha
stort ansvar i trafiken. Trafikanternas ansvar nér det géller att anvanda sno-
kedjor bor cka for att pa det sattet mojliggora okad framkomst oavsett véglag.
Motionaren efterfragar darfor en 6versyn av méjligheten att lata trafikanter,
kollektivtrafik och yrkestrafik ta storre eget ansvar for véglaget.
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I motion 2017/18:3666 konstaterar Edward Riedl (M) att véderfor-
héallandena under var- och hosttider kan skilja sig mycket at mellan olika delar
av landet. Motiondren framfor att nuvarande regelverk inte tar hansyn till
lokala vaderforhallanden och geografiska skillnader. Detta rimmar illa med
nollvisionen eftersom det riskerar manniskors hélsa och liv. Motionéaren efter-
fragar darfor en 6versyn av mojligheten att justera radande dubbdacks-
lagstiftning till att anpassas till de skilda vaderforhallandena i landet.

I kommittémotion 2017/18:3833 pekar Jessica Rosencrantz m.fl. (M) pa att
eftersom Sverige 4ar ett land med l1&nga avstand och olika vaderforhallanden
kan nationella riktlinjer bli svara att forhalla sig till i olika delar av landet.
Motiondrerna menar att regelverket maste bli mer flexibelt. Motionarerna
efterfragar darfor en Gversyn av regelverket for vinterdack och att detta an-
passas efter vaderforhallandena i olika delar av landet (yrkande 29).

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis understryka att om det &r vintervéglag under
perioden den 1 december—den 31 mars finns det krav pa att svenska och
utléndska fordon ska ha vinterdadck. Om det &r eller befaras bli vintervéglag
far man anvinda dubbdack dven annan tid. Vintervaglag anses rada nar det
finns sno, is, snémodd eller frost pd nagon del av vdgen. Det ar polisen som
avgor om det rader vintervaglag pa platsen. Utskottet anser att den period som
galler i dag for krav pa vinterdack ar val avvagd.

Utskottet konstaterar att det finns olika typer av vinterdack: dubbade vinter-
dack, dubbfria vinterdack for nordiska forhallanden och dubbfria vinterdack
for mellaneuropeiska forhallanden. Utskottet har frdn VTI inhamtat att jam-
forande tester av vinterdack pa tre olika isunderlag visar att dubbade vinter-
déck som grupp &r béttre &n dubbfria vinterddck. Friktionsskillnaderna &r
storst pd vat is och minst pa skrovlig is. Samtidigt &r dubbfria vinterdéck battre
for miljon, och utskottet kan &ven konstatera att dubbdéck orsakar mer buller
och végslitage som bidrar till sémre hélsa hos manniskor. Utskottet vill i
sammanhanget understryka att grunden for en saker resa pa vintern ar bra
vinterdack, men det &r ocksa viktigt att anpassa hastighet och korsatt till vag-
laget.

Utskottet noterar att det enligt VTI inte ar enkelt att uppskatta olycks-
effekten relaterad till vinterdécksval, och resultaten fran olika studier &r inte
alltid samstammiga. Olycksstudier p& 2000-talet fran Sverige och Norge visar
att fordon med dubbfria dack inte ar dverrepresenterade i olyckor pa vinter-
vaglag. En viktig orsak beddéms vara att dackvalet &r relaterat till attityder och
paverkar forarbeteendet men ocksa att dackvalet inte ar oberoende av vilken
bil man har. Ar 1990 gjordes en olycksstudie i Sverige som visade att
personbilar med dubbdack i mindre utstrackning var inblandade i olyckor &n
personbilar med dubbfria vinterdack. DA var skillnaden enligt VTI 20 procent
efter att hdnsyn hade tagits till att det fanns en skillnad mellan personer som
véljer olika dack men ocksa att de har bilar av varierande sékerhetsklass. Ett
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annat forsok att berakna olyckseffekten gjordes 2008 utifran enbart skillnader
i vaggrepp. En minskning av dubbdécksandelen fran nuvarande 69 procent till
50 procent och samma fordelning pa de tva dubbfria alternativen skulle enligt
VTI medféra en olycksékning som inte skulle ga att eliminera genom att héja
vintervaghéllningsstandarden en klass pa de statliga vdgarna. Berakningarna
visade ocksa att om de mellaneuropeiska déacken (nu 15 procent) inte skulle
tilldtas utan halften skulle anvanda dubbdack och hélften nordiska dubbfria
déck skulle en olycksminskning pa is eller sno fas jamfort med nuvarande an-
véandning av olika dack. Utskottet vill &ven uppmarksamma en studie som har
gjorts av Trafikverket och Vectura med data frdn 2000-2010 och som visade
att pa vintervaglag har valet av vinterdack stor betydelse for trafiksakerheten.
Dubbdéck minskade risken for en dodlig olycka med 42 procent, jamfort med
dubbfria vinterdack pa aldre bilar utan antisladdsystem.

Samtidigt vill utskottet understryka att dubbdack sliter pa vagbanornas
ytskikt och gor att partiklar virvlar upp i luften. Utskottet har uppmarksammat
bl.a. en utredning frdn Naturvardsverket som visar att det i varje kubik-
centimeter stadsluft finns tusentals partiklar som &r mindre &n tio mikrometer.
Partiklarna kommer fran flera kallor, t.ex. férbranning, dubbdécksslitage och
havsvagor. Partiklar som &r mindre &n tio mikrometer i diameter (PM10) kan,
enligt Naturvardsverket, nar de andas in né ned i lungorna och orsaka lung-
sjukdomar. Partiklar uppstar vid flera olika killor. De storre partiklarna, som
aven star for den storsta massan, kommer fran slitage fran t.ex. dubbdack. De
mindre partiklarna kommer framfor allt fran férbranning och industri-
processer. Att bestamma kallan till partiklar kan enligt Naturvardsverket
manga ganger vara svart da en partikel kan ha flera kallor. De hogsta halterna
av PM10 éaterfinns i staderna, framfor allt pa varen nar slitagepartiklar fran
dubbdacksanvandning virvlar upp fran gatorna. Det ar vanligtvis vid de
tillfallena som miljokvalitetsnormen for PM10 6verskrids. Naturvardsverket
uppger att miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvérden av PM10 har visat sig
vara den svaraste att klara i Sverige. Utskottet uppmérksammar att vissa
kommuner dérfor har infort atgardsprogram for att minska koncentrationen av
partiklar. Atgarderna ar ofta kopplade till trafiken, som exempelvis
dubbdécksforbud eller gatustddning och dammbindning for att minska
uppvirvlandet av partiklar.

Utskottet vill i ssmmanhanget dven pdminna om Partikelutredningens be-
tdnkande SOU 2015:27. Utredningen hade i uppdrag att bl.a. utreda forut-
sattningarna for samt bedoma andamalsenligheten och lampligheten i att in-
fora en skatt pa dubbdicksanvandning i forsta hand i Stockholm, men aven i
andra berdérda tatorter. Utredningens bedomning var att det da inte fanns skal
att foresla en sadan skatt.

Utskottet uppmarksammar vidare att en undersokning som Naturvards-
verket lat gora i november 2016 visar att fyra av tio svenskar kér med dubbfria
vinterdack, och trenden &r att andelen 6kar. Naturvardsverket menar att dubb-
fria vinterdack bidrar till att luften i staderna blir renare, eftersom dubbdéck
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river upp sma slitagepartiklar som sprids i luften. Samtidigt visar under-
sokningen att tre av fem som kdr med dubbdéck inte kan ténka sig att byta till
dubbfria vinterdack eftersom dubbdéack anses vara sakrare, sérskilt vid isigt
vdaglag. Andelen som anvander dubbfria vinterdack ar 47 procent i Gotaland,
32 procent i Svealand och 11 procent i Norrland. Ungefér halften av dem som
bor i storstadskommuner anvander dubbfria vinterddck, medan motsvarande
andel fér dem som bor i landsbygdskommuner &r 30 procent.

Av en undersékning frdn 2016 av Trafikverket och Dackbranschens in-
formationsrad framgar att andelen bilar som kor med dubbdick minskar
medan andelen dubbfria vinterddck dkar. Andelen som kérde med dubbdéck
2016 uppskattades vara 63,5 procent. Andelen dubbfria vinterdack dkade fran
30,7 procent 2010 till 35,9 procent 2016, men det fanns stora regionala
skillnader. Av dem som korde pa dubbfria vinterdack uppskattades ungefar sju
av tio kora pa dubbfria vinterdack av nordisk typ (25,2 procent) och ungefar
tre av tio pa dubbfria vinterdack av mellaneuropeisk typ (10,7 procent). Ut-
skottet noterar att 6kningen av andelen dubbfria vinterdack var extra tydlig i
Stockholm och Géteborg dar man har informerat och infért ett forbud mot
dubbdack pa vissa gator.

Utskottet konstaterar att forbud mot dubbdéck galler pa vissa gator i nagra
stader. | Stockholm &r det exempelvis sedan 2010 forbjudet att kéra med dubb-
dack pa Hornsgatan. Utskottet understryker att enligt Stockholms stad har den
minskade dubbdécksanvandningen medfért att utsldppen av PM10 har
halverats dar. Sedan den 1 januari 2016 &r det forbjudet att kora med dubbdéack
aven pa Fleminggatan och en del av Kungsgatan. Stockholms stad uppger att
gatorna har valts utifran ett flertal kriterier. De viktigaste ar att miljo-
kvalitetsnormen for PM10 skulle dverskridas utan s.k. dammbindning och att
miljokvalitetsmélet redan i dag gor det, samt att gatorna ar valkanda och s
viktiga i trafiksystemet att ett forbud sannolikt bidrar till en beteende-
forandring i dubbdacksanvéndandet. Tanken med valet &r enligt Stockholms
stad ocksa att maximera effekten av forbudet genom att gatorna ar spridda éver
staden. P4 s satt kan enligt Stockholms stad PM10-halterna sjunka pa fler
gator &n de som dr berdrda av forbudet.

Nar det galler frdgan om anvéandningen av s.k. friktionsdack pa sommaren
vill utskottet hénvisa till VTI som betonar att odubbade vinterdack som &r
utvecklade for nordiska forhallanden ar optimerade for att ge bra grepp pa
vintervaglag, vilket gor att vaggreppet pa barmark ar samre jamfort med
vinterdack som ar utvecklade for centraleuropeiska forhallanden. Utskottet
noterar att det &r tillatet att anvinda odubbade vinterdack aret runt och att VTI
i en rapport fran 2015 har uppmarksammat att allt fler bilister har ersatt sina
dubbade vinterddck med dubbfria. Eftersom det inte ar olagligt att kéra med
odubbade vinterdack pa sommaren uppger VTI att ett stort antal forare véljer
att lata vinterdacken sitta pa dven sommartid. VT1 genomférde darfor en studie
av skillnader i véggrepp mellan vinter- och sommardéck sommartid. | studien
ingick dven att uppskatta tankbara trafiksakerhetseffekter av att anvénda
vinterdack sommartid. En faltstudie genomfordes dér vaggrepp méttes pa torr
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och vat asfalt med olika typer av déack. Utskottet konstaterar att resultaten
visade att odubbade vinterdéack av nordisk typ i genomsnitt resulterade i 15—
20 procent langre bromsstrackor jamfort med sommardécken. Skaderisk-
analyser genomfordes for tre olika typer av trafikolyckor. Studien visade pa
okningar av skaderisken vid anvandning av vinterdack i stallet for sommar-
déck for alla tre olyckstyperna. Vid laga kollisionshastigheter 4r den absoluta
risk6kningen liten, medan den relativa 6kningen kan vara stor, ibland upp till
en fordubbling av risken. Djupstudier av dédsolyckor sommartid indikerade
en riskokning pé& 3 procent vid anvandning av vinterdack sommartid jamfort
med sommard&ck. Utskottet konstaterar att detta resultat enligt VTI-rapporten
dock inte &r statistiskt signifikant.

Utskottet vill understryka att det ar viktigt att stadkomma en effektiv an-
vandning av vinterdack nér vintervaglag rader. Utskottet vill vidare framhalla
att fragor om effekten som dubbdack har for att uppratthalla en hog trafik-
sékerhet &r av stor betydelse. Utskottet konstaterar att dubbdack orsakar mer
emissioner av végslitage medan odubbade vinterdéck kan orsaka mer upp-
virvling av vagdamm. Utskottet noterar ocksé i ssmmanhanget att det i Sverige
periodvis sker dverskridanden av miljokvalitetsnormen for PM10 i nagra tat-
orter. Det 4r dygnsmedelvardet, métt i gatuniva, som 6verskrids och inte ars-
medelvérdet. Utskottet understryker darfor att det &r viktigt med véal avvégda
krav pd minskade luftféroreningar utan att trafiksakerheten dventyras.

Utskottet vill vidare understryka att det ar viktigt att fa s bra information
som mojligt om olyckor som har intraffat. Utskottet kan konstatera att polisen
darfor har en rapporteringsskyldighet som regleras av kungorelse (1965:561)
om statistiska uppgifter angdende vagtrafikolyckor. Utskottet vill framhalla att
vagtrafikolyckor med personskada &r ett stort folkhélso- och samhallsproblem.
Utskottet har inhdmtat att Transportstyrelsen 2013 tog fram en handledning
for polisens arbete med att rapportera vagtrafikolyckor. Syftet med de in-
samlade uppgifterna om végtrafikolyckor med personskada r att skapa under-
lag som stoder trafiksakerhetsarbetet pa nationell, regional och lokal nivé och
som gor det lattare att vidta trafiksakerhetsatgarder, ger en grund for informa-
tion om trafiksékerhetslaget samt kan sammanstéllas till officiell nationell och
internationell statistik. Av handledningen framgér bl.a. att en beskrivning ska
goras av hur olyckan har gétt till, och som exempel nimns om det var halt
vaglag och déligt monsterdjup pa déck. Utskottet noterar att polisen enligt
uppgift frdn Transportstyrelsen i dag i fritext kan ange om det exempelvis
saknats dubbdack pa ett fordon eller om fordonets dack ar uppenbart slitna,
men det &r inte obligatoriskt for polisen att uppge typ av dack vid en olycka.

Utskottet vill sammanfattningsvis framfora att utskottet &r val medvetet om
de trafiksakerhetsaspekter som maste beaktas i frdga om anvandning av vinter-
déck men &ven de miljoméssiga utmaningar som fdljer av dubbdécks-
anvandningen. Utskottet finner mot den bakgrunden inte skal att ta nagot
initiativ med anledning av de motionsforslag som har behandlats i detta av-
snitt. Utskottet avstyrker ddrmed motionerna 2017/18:511 (M), 2017/18:512
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(M), 2017/18:538 (SD), 2017/18:1016 (M), 2017/18:1508 (M), 2017/18:1536
(M), 2017/18:2327 (M), 2017/18:3666 (M) och 2017/18:3833 (M) yrkande 29.

Vinterdack pa tunga fordon

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om vinterdack pa tunga fordon.
Utskottet hanvisar till pagaende beredningsarbete inom Regerings-
kansliet och understryker att nollvisionen ocksd omfattar tunga
fordon och trafiksakerheten vid vintervaglag. Utskottet framhaller
vikten av att de tunga fordonen anvander rétt dack for de
forhallanden som rader.

Jamfor reservation 11 (M, C), 12 (SD), 13 (L) och 14 (KD).

Bakgrund

Genom en andring i trafikforordningen (1998:1276) inforde regeringen den
1 januari 2013 krav pé vinterdack pa drivaxeln for alla tunga lastbilar, tunga
bussar och personbilar klass 11 med en totalvikt dver 3,5 ton. Kravet galler
vinterdack eller likvardig utrustning pa fordonets drivaxlar nar vintervaglag
rader under den aktuella perioden.

Motionerna

I motion 2017/18:80 pekar Sara-Lena Bjalko (SD) pa att alla fordon med en
totalvikt 6ver 3,5 ton som framfors p& svenska vigar oavsett nationalitet pa
fordonet borde ha godkénda vinterdédck eller liknande utrustning. Motiondren
menar att kravet ska galla bade styrande hjul och drivande hjul om vintervag-
lag rader pa platsen under tiden den 1 december—den 31 mars, och att det ar
polisens bedémning av véaglaget som ska galla. Motionaren efterfragar darfor
en lagstiftning om att alla tunga fordon med en totalvikt éver 3,5 ton som
framfors pa svenska vagar ska ha vinterdick (yrkande 1) och vinterdack pé
styrande hjul (yrkande 2).

I kommittémotion 2017/18:1590 konstaterar Per Klarberg m.fl. (SD) att an-
talet vagtransporter har 6kat kraftigt. Motionarerna vill inféra krav om an-
vandande av vinterdack pd samtliga axlar for alla tunga fordon med en
totalvikt dver 3,5 ton som framférs under vintertid. Forutom den forhojda
trafiksékerheten menar motionérerna att forslaget skulle innebéra en forbattrad
Ionsamhet for svenska akerier som i dag &r hart ansatta av en orattvis utlandsk
konkurrens. Motionarerna efterfragar darfor att alla tunga fordon med en
totalvikt 6ver 3,5 ton som framférs pa svenska véagar vintertid ska ha vinter-
déck pa samtliga axlar (yrkande 1).

I motion 2017/18:2692 framfér Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson
(bada S) att antalet dodsolyckor dar en tung lastbil &r inblandad okar, inte
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minst vintertid. For att forhindra att lastbilar med icke godkénda dack fardas
pa svenska vagar skulle en kontroll av fordonet kunna ske i tullen och om
lastbilen inte har godkénda dack skulle den inte fa kora in i landet. Da skulle
akerierna som kor gods i landet vara mer noga med att utrusta sina lastbilar
med dack som &r anpassade till véara vintervagar, vilket skulle 6ka trafikséker-
heten i landet. Motionarerna efterfragar darfor kontroll av godkanda dack pa
Iangtradare registrerade i andra lander som kor genom Sverige.

I motion 2017/18:2848 uppméarksammar Rickard Nordin (C) att tunga last-
bilar éver 3,5 ton ska ha vinterdack eller likvardig utrustning pa fordonets
drivaxlar nér vintervaglag rader under perioden den 1 december—den 31 mars.
Lagen kom till 2012 och har hjalpt till viss del, men fortfarande aterstar en hel
del av problemet. Motiondren menar att utlandska akerier med forare som &r
ovana vid sndiga vagbanor och med daliga dack &r ett av de grundlaggande
problemen. Att slopa kravet pd att vintervaglag ska rada och i stallet krava
vinterdack under vintermanaderna skulle géra reglerna lattare att kontrollera
och forebygga problem. Att dessutom stélla kravet pa samtliga hjul 6kar
sikerheten och minskar olyckorna. Motionéren efterfragar darfor ett inforande
av lagkrav pa vinterdack pa samtliga hjul for tunga lastbilar.

Nina Lundstrém m.fl. (L) konstaterar i kommittémotion 2017/18:3462 att
det sedan 2013 finns ett vinterdackskrav nar vintervéglag rader aven for tunga
fordon. Kravet pé vinterdack galler fordonets drivaxel men inte tillhérande
hjul pa sldp. Motionarerna pekar pa att om vaggreppet dr samre pé slapets hjul
finns det en risk for att ekipaget viker sig vid inbromsning. Motionérerna
menar att det &r angeldget med lagkrav pd godkanda dack som &r anpassade
for vinterklimat pa alla fordon med en totalvikt pd dver 3,5 ton. Motionarerna
efterfragar darfor att riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen
(yrkande 24 i denna del).

I kommittémotion 2017/18:3766 pekar Robert Halef m.fl. (KD) pa att det
sedan 2013 finns vinterdackskrav dven pé tunga fordon. Motionarerna menar
att det ar en trafiksakerhetsrisk att kravet pa vinterdack endast géller pé
fordonets drivaxel och inte pa tillhdrande slaps hjul, vilket kan fa forodande
konsekvenser vid vintervaglag. Motionarerna efterfragar darfor en utvardering
av effekterna av den nya bestdmmelsen om vinterddckskrav for tunga fordon
(yrkande 15). For att minimera risken att tillkopplade slapfordon viker sig vid
inbromsning efterfrdgar motionarerna aven ett inférande av vinterdackskrav
pa tillkopplade slapfordon pa éver 3,5 ton (yrkande 16).

I kommittémotion 2017/18:3894 konstaterar Jessica Rosencrantz m.fl. (M,
C, L, KD) att det for ett antal ar sedan infordes vinterdickskrav for tunga
fordon i syfte att dka trafiksédkerheten. Motionérerna anser att det ar dags att
se dver majligheterna att ocksé infora vinterdackskrav pa tillhérande slapvagn
for att minimera risken att tillkopplade sléapfordon viker sig vid inbromsning
pa vintervaglag. Motiondrerna efterfragar darfor ett inforande av vinter-
déckskrav pa tillkopplade slapfordon pa 6ver 3,5 ton (yrkande 13).
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Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis padminna om att det sedan 2013 finns krav pa
vinterdack pa drivaxeln for alla tunga lastbilar, tunga bussar och personbilar
klass 11 med en totalvikt 6ver 3,5 ton. Kravet géller vinterdack eller likvérdig
utrustning pa fordonets drivaxlar nar vintervaglag rader under den aktuella
perioden. Bakgrunden till att detta krav inférdes var framfor allt den fram-
komlighetsproblematik som uppstadr med den tunga trafiken vintertid, och
beslutet fattades efter en gemensam framstallan fran Trafikverket och Trans-
portstyrelsen till Regeringskansliet 2011.

Vidare vill utskottet pdminna om att Transportstyrelsen i oktober 2015 fick
ett regeringsuppdrag om att bl.a. utifran ett trafiksakerhetsperspektiv utreda
om ytterligare vinterdackskrav bor stallas pa tunga fordon och hur dessa krav
i sddana fall bor utformas. Inom ramen for arbetet skulle dven erfarenheter fran
andra europeiska lander hamtas in och redovisas. Transportstyrelsen av-
rapporterade uppdraget i maj 2017 och féreslog i rapporten inte nagra
andringar i gallande regelverk avseende utokade krav pa vinterdack for tunga
fordon. Transportstyrelsen ansag att mer kunskap borde hamtas in for att se
om skillnaderna i vaggrepp mellan sommardéck och odubbade vinterdack pa
underlag av is och snd hade foréndrats sedan tidigare studier. Enligt
Transportstyrelsen behdvdes dven ytterligare studier av hur stor inverkan
monsterdjupet har. Utskottet vill i sammanhanget peka pa att Transport-
styrelsen dven uppmérksammade de utldndska fordonen i Sverige. VTI
anlitades for att ta fram ett underlag dar rapporterna om tunga fordons
vinterdéckanvéndning finns tillgangliga. VT kom fram till att tunga utlandska
fordons inblandning i olyckor pa is- eller snéunderlag stod i proportion till
dessa fordons andel av trafikarbetet, dvs. de var inte dverrepresenterade i
olycksstatistiken. Enligt uppgift till utskottet har Transportstyrelsen for
narvarande inte nagra direkta insatser pa gang nar det galler utlandska tunga
fordons vinterdécksanvandning.

Naringsdepartementet tog darefter i oktober 2017 fram promemorian
Vinterdackskrav for tunga véagfordon. Av promemorian framgar bl.a. att
antalet registrerade olyckor dér tung lastbil eller buss var inblandade under
vintrarna 2010-2015 (december—mars) varierade mellan drygt 300 och drygt
600 per sésong. Vid djupstudier av ett urval av olyckor framkom att béttre
déck eventuellt hade kunnat fordndra handelseforloppet i 15 av 68 undersokta
olyckor. Utskottet konstaterar att det i promemorian l[dmnas forslag till &ndring
i 4 kap. 18 a § trafikforordningen (1998:1276). Det foreslas att samtliga hjul
inklusive hjul pd eventuella slap ska ha vinterdack under perioden den
1 december—den 31 mars nér vintervaglag rader, dvs. samma regler som redan
galler for personbilar och andra latta fordon. Vidare foreslas en redaktionell
andring i bestimmelserna om bemyndiganden m.m. Bestammelserna foreslas
trada i kraft den 1juni 2018. Promemorian skickades ut pa remiss, och
remisstiden gick ut den 12 januari 2018. Arendet bereds for narvarande inom
Regeringskansliet.
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Vad géller vinterdéckskravet for tunga fordon och ett eventuellt utokat krav
pa vinterdack for tillhérande ekipage vill utskottet understryka att den fast-
stallda nollvisionen for trafiksakerheten ocksd omfattar tunga fordon och
trafiksékerheten vid vintervéglag. Utskottet vill understryka att trafikolyckor
med tunga lastbilar och bussar kan fa mycket allvarliga foljder i form av dods-
fall och allvarligt skadade. Det &r darfor viktigt att de tunga fordonen anvénder
ratt dack for de forhallanden som rader nar de framfors. Ett skarpt krav pa
vinterddcksanvandning kan bidra till battre trafiksékerhet, vilket &r i linje med
arbetet med nollvisionen. Utskottet finner mot bakgrund av det pagaende
beredningsarbetet inte skil att ta néagot initiativ med anledning av de
motionsforslag som har behandlats i detta avsnitt. Utskottet avstyrker darmed
motionerna 2017/18:80 (SD) yrkandena 1 och 2, 2017/18:1590 (SD) yrkande
1, 2017/18:2692 (S), 2017/18:2848 (C), 2017/18:3462 (L) yrkande 24 i denna
del, 2017/18:3766 (KD) yrkandena 15 och 16 samt 2017/18:3894 (M, C, L,
KD) yrkande 13.

Hastighetsbegransningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsférslag om bl.a. héjda hastighets-
begransningar och sankta bashastigheter. Utskottet framhaller
hastighetens betydelse for trafiksidkerheten och for fragor om
bransleforbrukning och utslépp. Utskottet valkomnar Trafikverkets
arbete med att anpassa hastighetsgranserna och konstaterar att
forslag om sdnkt bashastighet i tatort for ndrvarande bereds i
Regeringskansliet.
Jamfor reservation 15 (M) och 16 (SD).

Bakgrund

Hastighetsgréanser

Hastighetsgranser pd vagar regleras i trafikforordningen (1998:1276), Trafik-
verkets foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikfore-
skrifter. Enligt 3 kap. 14 § trafikforordningen ska hastigheten anpassas till vad
trafiksakerheten kraver, med hansyn tagen till trafikforhallanden. Dessutom
ska tillrackligt 1g hastighet hallas bl.a. inom tattbebyggt omrade (3 kap. 15 §).
Utover dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar galler dven skyltade hastig-
hetsbegrénsningar.

Bashastighet ar den hogsta tillatna hastighet som fordon far foras i om inget
annat &r beslutat. Inom tattbebyggt omrade &r enligt 3 kap. 17 § trafikforord-
ningen bashastigheten 50 km/tim och utom téttbebyggt omrade 70 km/tim.
Bestammelser om bashastighet géller oavsett véaghallare. Kommuner kan
genom lokala trafikforeskrifter avgora vad som é&r tattbebyggt omrade och
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ocksa besluta om lagre hastigheter om det ar motiverat med hansyn till trafik-
sékerheten, framkomligheten eller miljon.

Utanfor tattbebyggt omrade &r bashastigheten 70 km/tim, men Trafikverket
kan meddela foreskrifter om en hogre tillaten hastighet. De tillatna hastighets-
granserna &r enligt trafikforordningen 80, 90, 100 och 110 km/tim (3 kap.
17 8). Trafikverket kan ocksa foreskriva en hastighet pa 120 km/tim p& motor-
vég (9 kap. 1 8). Saknas skyltning géller alltid bashastigheten. Kommunen kan
genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastighetsbegransningar pé
de vagar utom tattbebyggt omrade som kommunen &r vaghallare for, om det
&r motiverat av hansyn till trafiksakerhet, framkomlighet eller milj6 (10 kap.
3 8). For statliga och enskilda végar ar lansstyrelsen beslutande myndighet.
Awven lansstyrelsens beslut sker genom lokala trafikforeskrifter och géller en-
bart lagre hastigheter. P4 motorvég galler hogsta tillatna hastighet 110 km/tim
(9 kap. 1 8).

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

Trafikverket lamnade i maj 2012 en slutrapport till regeringen med ett antal
forslag till forfattningsandringar som gallde nya hastighetsbegransningar. Ut-
redningen foreslog att hastighetsgranserna 50, 70 och 90 km/tim skulle av-
vecklas. Avvecklingen av 70 och 90 km/tim foreslogs ske under en period pa
tolv ar och av 50 km/tim 6ver fem ar samordnat med kommande investerings-
planer och systematiska kommunikationsinsatser. | rapporten foreslogs bl.a.
att dversynen av hastighetsgranserna skulle fortséatta successivt samordnat
med investeringsplaneringen. Vidare foreslog Trafikverket att nésta storre steg
skulle tas samordnat med nasta planeringsomgéng, och malet borde vara en
fortsatt effektiv anpassning till de transportpolitiska méalen och pa sikt till
nollvisionen.

Av det regeringsbeslut fran december 2012 dar den davarande regeringen
gav Trafikverket i uppdrag att ta fram forslag till en nationell trafikslags-
overgripande plan for 2014-2025 framgar bl.a. att det ar viktigt att syste-
matiskt fortsatta med att anpassa hastighetsgranserna till vagarnas standard for
att uppna ett effektivt och sakert transportsystem samt att det dven fortsatt-
ningsvis ar angelaget att férsoka motverka de negativa effekter som kan upp-
komma i form av férsamrad tillgdnglighet och 6kade restider. Det fortsatta
arbetet bor ske inom ramen for det befintliga hastighetssystemet, med hénsyn
till trafiksékerhet, miljo och tillgdnglighet. | budgetpropositionen for 2016 an-
gav regeringen att den kommer att intensifiera arbetet for 6kad sékerhet och
trygghet pa vagarna. Som exempel pa ett omrade dar Sverige har varit fram-
gangsrikt angavs justerade hastighetsgranser och att detta arbete kommer att
fortséatta.
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Straff

Enligt korkortslagen (1998:488) ska ett korkort aterkallas om korkorts-
innehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsl6shet i trafik enligt 1 §
lagen (1951:649) om straff for vissa trafikbrott

e om korkortsinnehavaren har brutit mot 5§ lagen om straff for vissa
trafikbrott och dvertradelsen inte kan anses som ringa

» om korkortsinnehavaren genom upprepade brott i vasentlig grad har visat
bristande vilja eller formaga att ratta sig efter de bestammelser som galler
i trafikens eller trafiksékerhetens intresse for forare av motordrivet fordon

« om korkortsinnehavaren i annat fall har éverskridit hogsta tillatna hastig-
het, kort mot rott ljus, underlatit att iaktta stopplikt, kort om vid Gvergangs-
stalle eller brutit mot ndgon annan regel som ar vasentlig fran trafik-
sékerhetssynpunkt, allt om dvertradelsen inte kan anses som ringa

* om det med hansyn till ett annat brott som korkortsinnehavaren har gjort
sig skyldig till kan antas att han eller hon inte kommer att respektera
trafikreglerna och visa hdnsyn, omddme och ansvar i trafiken eller om han
eller hon pa grund av sina personliga férhallanden i Gvrigt inte kan anses
lamplig som forare av korkortspliktigt fordon.

Ett korkort ska aterkallas tills vidare i avvaktan pa ett slutligt avgérande av
aterkallelsefrdgan om det pa sannolika skl kan antas att kdrkortet kommer att
aterkallas slutligt.

Boter vid trafikforseelser i form av hastighetsovertradelser p& vag med
hastighetsbegransning t.o.m. 50 km/tim uppgar till mellan 2 000 och 4 000
kronor (6vertradelse med 1-10 km/tim &r 2 000 kronor och vid mer &n
31 km/tim 4 000 kronor). Pa vag med hagre hastighetsbegransningar uppgar
boter till mellan 1500 kronor (6vertréddelse med 1-10 km/tim) och
4 000 kronor (6vertradelse dver 36 km/tim).

Motionerna

I motion 2017/18:708 konstaterar Anna Wallén (S) att vissa forskolor ligger i
ndra anknytning till vagar dar det ar hogre hastighetsbegrénsningar, bade 50
och 70 km/tim. For att forebygga olyckor efterfragar motionéren darfor en
oversyn av mojligheten att begréansa hastigheten utanfor alla forskolor till
hdgst 30 km/tim.

I motion 2017/18:998 uppmarksammar Carl-Oskar Bohlin (M) att Trafik-
verkets atgarder for hastighetsanpassningar innebar att framfor allt lands-
bygdslan far sankta hastigheter pa flera viktiga riksvagar dar det i dag inte
finns mittracken. Motionéren anfor att besoksnéringen och arbetspendlingen
drabbas hart om hastigheterna sanks och att det paverkar attraktiviteten i att
leva och bo utanfor storstaderna. Motiondren efterfragar darfér en Gversyn av
mojligheterna att 90 km/tim aven fortsattningsvis ska bibehallas pa véagar utan
mittracke dar denna hastighetsgrans rader i dag.
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Per Klarberg m.fl. (SD) konstaterar i kommittémotion 2017/18:1590 att
Trafikverket har genomfort manga hastighetsséankningar, medan det har varit
mycket fa hdjningar. Motiondrerna uppmarksammar sarskilt den uteblivna
hojningen till 120 km/tim pa motorvégar, vilken inte ska ha genomforts pa
grund av utslappsskal. Motiondrerna anser att hastighetsgranser ska séttas uti-
fran trafiksakerhetsskal. Lagre satta hastighetsbegransningar urholkar for-
troendet for trafikregler och statsmakten. Motionarerna efterfragar darfor att
Trafikverket alaggs att se Gver hastigheterna pa vagnatet med syftet att infora
fler 120-strackor pa motorvagar och att pa delar av det dvriga vagnatet infora
hogre hastighet &n nuvarande 80 respektive 100 km/tim (yrkande 4).

I motion 2017/18:2420 pekar Lorentz Tovatt (MP) pa att farten ar den stora
orsaken bakom dddsfall i trafiken och att det krdvs l&gre hastigheter for att
skapa en attraktiv stad. For kommuner som vill inféra s.k. cykelfartsgator
maste det finnas en maéjlighet att ytterligare sanka hastighetsbegransningarna.
Motionéaren efterfragar darfor att bashastigheten sanks till 30 km/tim i tatorter
(yrkande 1) och att 20 km/tim inférs som en mdojlig hastighetsbegransning
(yrkande 2).

I motion 2017/18:2746 framhaller Karin Svensson Smith (MP) att kirkorts-
aterkallelse har en starkt preventiv effekt. Motionaren efterfragar sankta
hastighetsgranser for korkortsaterkallelse. Gransen for korkortsaterkallelse
bor sankas med 15 km/tim for hastighetsévertriadelse pa vagar med hastighets-
gransen 70 km/tim och hogre och med 10 km/tim for hastighetsévertrédelse
pa vagar med 50 km/tim och lagre. Motiondren menar att hastighetséver-
tradelser som ar lagre an 15 km/tim ska leda till korkortsaterkallelse i minst ett
ar (yrkande 1). Motiondren menar vidare att den allménna installningen till
fortkdrning behdver forandras om nollvisionen ska realiseras och att innehav
av korkort bor ses som ett fortroende som kan dras in om fortroendet miss-
brukas. For att oka respekten for trafiksdkerhetsbestimmelserna efterfragar
motiondren darfor att det infors ett prick- eller klippkortssystem liknande det
som tillampas i Danmark for korkortséaterkallelser till foljd av trafikforseelser
(yrkande 2). Motiondren menar dessutom att nuvarande boteshelopp for
fortkdrning &r sa laga att de bara har en avskrackande effekt for mycket fa
personer. Motionaren framhéller att det &r viktigt att visa att Gvertradelse av
géllande hastighetsgréanser &r en allvarlig forseelse och efterfragar darfor en
oversyn av mojligheterna att 6verféra de nuvarande hastighetsboterna till ett
dagsbotssystem (yrkande 3).

I motion 2017/18:3457 betonar Lars Beckman (M) vikten av att trafik-
sékerheten alltid kommer i forsta hand men konstaterar att hdjd hastighet inte
per automatik innebér att sakerheten minskar. Motiondren konstaterar att
hogsta tillatna hastighet pd motorvagar ar 120 km/tim men att utvarderings-
resultat visar att det finns skal att Gvervéga att hoja hastighetsbegrénsningen.
Motionaren efterfragar darfor en hojning av hogsta tillatna hastighet pa motor-
végar till 130 km/tim.

I motion 2017/18:3669 framfor Edward Riedl (M) att det &r viktigt att
hastigheten &r korrekt anpassad for tillfélle, fordon och vag. | takt med att
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vagar behdver upprustas maste Trafikverket ofta sanka hastigheterna, vilket
ofta drabbar landsbygden. Motionéren efterfragar darfér en Gversyn av hastig-
hetsbegransningarna pa vagarna i syfte att varna bade trafiksakerheten och
framkomligheten (yrkande 1). Motionaren patalar vidare att det inte ar tillatet
for en bargningsbil att transportera fordon i hégre hastigheter &n 40 km/tim.
Ofta sker transporten pa vagar med betydligt hogre tillaten hastighet, vilket
gor att bargningshilen kan utgéra en trafikfara. Motionaren efterfragar en
oversyn av mojligheten att hoja hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar
(yrkande 2).

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) pekar i kommittémotion 2017/18:3833 pa
vikten av att sla vakt om trafiksakerheten samtidigt som framkomligheten
varnas. En hojning av maxhastigheten pa enskilda motorvégsstrackor bor
kombineras med en Gversyn av hastigheterna i stader och tatorter som pa sina
héll kan behova sankas av trafiksakerhetsskal. En sarskilt utsatt grupp i tra-
fiken &r oskyddade trafikanter. Dessa aterfinns framst i staderna, och skadorna
nér en bil och en oskyddad trafikant kolliderar i hdgre hastigheter ar ofta all-
varliga. Motionarerna efterfragar darfor en Gversyn av hastighetsbegrans-
ningarna i stdderna i syfte att hoja trafiksdkerheten (yrkande 30). Motionérerna
anser dven att hastigheterna pa végar ska anpassas efter vagens standard och
trafikflode for att forbattra framkomligheten. Manga av motorvagarna héller
en hdg standard, och motionarerna efterfragar darfor att Trafikverket ges i upp-
drag att hoja maxhastigheten pa lampliga motorvagsstrackor till 130 km/tim
(yrkande 31).

Utskottets stallningstagande

Hastighetsbegransningar

Utskottet vill inledningsvis understryka att hastigheten &r den faktor som har
storst betydelse for hur allvarliga foljder en trafikolycka far. Utskottet
konstaterar att sdnkta hastigheter kan leda till 6kad trafiksakerhet och att det
darfor &r viktigt att hastigheterna anpassas sa att ingen dodas eller skadas
allvarligt i trafiken. Sankta hastigheter forbattrar ocksd mojligheterna for att
flera milj6- och klimatmal ska kunna nés.

Utskottet vill har lyfta fram att Trafikverket har framfort att ratt hastighet
pa végar och gator ar en forutsattning for att minska antalet dédade och
skadade i trafiken. Trafikverket framhaller att om alla haller hastigheten kan
antalet dddade och allvarligt skadade i trafiken minska. Trafikverket satter
hastigheten pa vagarna efter vagens sikerhetsstandard men ska samtidigt ta
hansyn till faktorer som miljo, tillganglighet och regional utveckling. Enligt
Trafikverket medfér Okade hastigheter pa véagarna att utslappen av
véxthusgaser, partiklar och kvéveoxider okar, liksom buller. Aven antalet
dddade och allvarligt skadade 6kar med 6kade hastigheter, med undantag for
de fall da hastigheten hgjs till foljd av att vagen har byggts om. Exempelvis &r
en mittseparerad 100-vég enligt Trafikverket betydligt sdkrare &n en 80-vag
med motande trafik.
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Utskottet valkomnar att Trafikverket pa regeringens uppdrag har fortsatt att
anpassa hastighetsgréanserna till vagarnas trafiksékerhetsstandard. Sedan 2008
har Trafikverket arbetat med att justera hastigheterna pa de statliga vagarna,
och fram till 2025 kommer ca 120 mil statlig vég att fa hojd hastighetsgrans
medan ca 425 mil skyltas om till en lagre hastighetsgrans. Generellt sett ska
en vag vara motesfri for att Trafikverket ska ha en hdgre hastighet &n
80 km/tim. P& vagar med mittracke kan hastigheten normalt héjas till
100 km/tim. P& vagar utan mittracke sanks hastigheten till 80 km/tim, med
undantag for vagar med lite trafik. Utskottet har inhdmtat att Trafikverket
under 2016 skyltade om végstrackor i 17 I&n. Samtliga omskyltningar innebar
en sankning fran 90 till 80 km/tim. Under sommaren 2017 anpassade Trafik-
verket hastighetsgranserna i tre 1an: Véstmanland, Varmland och Vastra Gota-
land. | dessa lan genomférdes bade hajningar och sankningar av hastighets-
granserna. Under hosten 2017 fortsatte Trafikverket att anpassa hastighets-
granserna i Skane, Uppsala och S6dermanlands lan.

Utskottet delar Trafikverkets syn att rétt hastighet pa de storre vagarna bl.a.
leder till att resorna blir sékrare, bullret minskar och luftkvaliteten forbéattras.
Enligt uppgift fran Trafikverket okar restiderna for bilar och bussar, men med
mindre 4n 1 procent per ar. Restiden for tung lastbilstrafik forblir oférandrad
och koldioxidutsldppen minskar. Effekten av omskyltning samt om- och
nybyggnad av vég ger tillsammans ca 16 sparade liv per &r under planperioden
2014-2025. Antalet restimmar beréknas enligt Trafikverket totalt sett minska
med ca 7 miljoner timmar per ar, efter samtliga genomférda atgarder och
omskyltningar. Koldioxidutslappen beraknas minska med 3 000 ton per &r.

Utskottet konstaterar att pd motorvag galler enligt trafikférordningen
hogsta tilldtna hastighet 110 km/tim. Trafikverket kan dock fdreskriva
hastigheten 120 km/tim (9 kap. 1 §). Trafikverket har till utskottet uppgett att
det kan finnas vissa motorvagar som utifran trafiksakerhetsskal skulle kunna
hojas till 120 km/tim, men en s&dan hgjning &r enligt verket svar att motivera
inom den nya klimatlagen. Trafikverket menar att det dven finns andra
miljoskal till varfor hastighetsgransen bor héllas under 120 km/tim. Det gor
att Trafikverket ar fortsatt restriktivt till att infora 120 km/tim. Enligt uppgift
fran Trafikverket har i princip ingen utokning skett sedan 2010. Andelen
trafikarbete i 120 km/tim utgdr ca 2,5 procent av det totala trafikarbetet. Ar
2017 var 120 km/tim tillatet p& 341 km motorvag.

Utskottet har vidare tagit del av Trafikverkets analys av trafiksakerhets-
utvecklingen 2016 dar det framgar att ca 44 procent av trafikarbetet pa statliga
vagar var inom tillaten hastighet, vilket var en forsamring med 2 procent-
enheter jamfort med 2015. Malet ar att 80 procent ska halla sig inom hastig-
hetsgranserna 2020. Utskottet kan konstatera att foérare som medvetet fardas i
hastigheter klart 6ver gallande hastighetsgranser utgér en betydande del av
problembilden i doédsolyckor. Trafikverket uppmarksammar att sankta hastig-
hetsgranser bidrar till hogre sékerhet genom lagre hastighetsnivaer, samtidigt
som det blir svarare att na malet om hogre efterlevnad eftersom en lagre
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hastighetsgréans tenderar att leda till samre efterlevnad. Enligt utskottet &r det
viktigt att hantera denna malkonflikt.

Utskottet har uppmarksammat att VTI i en utvardering fran 2015 av
andrade hastighetsgranser har redovisat och analyserat langtidseffekter pa
trafiksakerheten pa vagar dar hastighetsgransen har hajts eller sénkts. Resul-
taten visar att pd landsvagar som fatt sinkt hastighetsgrans fran 90 till
80 km/tim har antalet dodade minskat med ca 14 per ar. For de svart skadade
syns inga signifikanta forandringar. P4 motorvagar som fétt héjd hastighets-
grans har antalet svart skadade 6kat med ca 15 per &r, men antalet dédade ar i
princip oférandrat. Antalet svart skadade har ékat pé alla typer av motorvagar,
men det ar de smala motorvagarna som har markant samst utveckling. For tva-
plus-ett-vagar med sankt hastighetsgrans fran 110 till 100 km/tim har person-
skadeolyckorna minskat med ca 10 per ar och antalet svart skadade har
minskat med ca 16 personer per ar, medan for tva-plus-ett-vagar med hojd
hastighetsgrans fran 90 till 100 km/tim 6kade antalet personskadeolyckor med
ca 19 per ar. Totalt sett pekar det faktiska olycksutfallet pa att totalt ca 17 liv
per &r har sparats pa det tgardade vagnétet. Effekten pa svart skadade ar enligt
VTl i princip oférandrad.

Hastighetsfragan ar central for nollvisionsarbetet, och utskottet vill fram-
hélla att det ar Trafikverkets uppgift att utarbeta riktlinjer och foreskrifter for
tilldmpningen av hur de olika hastighetsgrénserna bor anvandas, ett arbete som
ska framja en utveckling i enlighet med nollvisionen och mélen for
transportpolitiken som beslutats av riksdagen. Utskottet vill sarskilt framhalla
miljoaspekterna av eventuellt hojda hastigheter och konstaterar att trafiken pa
vagarna star for nastan en tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid. Utskottet
paminner ocksa om att hastigheten har stor betydelse for bransleforbrukningen
och att sparsam korning ar ett enkelt sétt att minska bransleférbrukningen.
Utskottet kan konstatera att restiderna i glesbygd har 6kat, vilket till stor del
beror pé sankta hastighetsgranser som har genomforts i Trafikverkets arbete
med att systematiskt anpassa hastighetsgrénserna till vdgarnas sakerhets-
standard. Samtidigt 6kade antalet kommuner med god interregional tillgéng-
lighet 2016. Utskottet vill dven peka pa att satsningar pa forbattrat vag-
underhall av vagar i landsbygd har genomférts med 400 miljoner kronor under
perioden 2016-2019. Under perioden 2018-2020 avser regeringen att utoka
och férlanga satsningen med 100 miljoner kronor per ar.

Bashastigheter i tatort

Utskottet kan konstatera att nya hastighetssteg i intervallet 30-120 km/tim in-
fordes 2008. Sedan dess har manga vagar och gator fatt forandrad hastighets-
grans. P& uppdrag av regeringen utvarderade Trafikverket 2012 de justerade
hastighetsgranserna och ld&mnade forslag i utvarderingen om att bashastig-
heterna skulle &ndras. Enligt utvarderingen har uppskattningsvis 25-50 pro-
cent av landets kommuner genomfért en mer systematisk dversyn av sina
hastigheter i tatort sedan 2008.
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Utskottet vill vidare framhalla att regeringen i september 2016 beslutade att
ge Trafikanalys i uppdrag att utreda forutsattningarna for och konsekvenserna
av sankt bashastighet i ttort. Uppdraget redovisades i oktober 2017. Trafik-
analys forordar att en ny bashastighet pa 40 km/tim infors i tattbebyggt
omrade. Trafikanalys menar att de tydligaste effekterna av en sankt bas-
hastighet finns i en forbattrad trafiksikerhet och att atgarden darmed skulle
kunna bidra till nollvisionen. Trafikanalys framhaller att kommunerna har en
nyckelroll. Det &r i dag mojligt for kommuner att sénka den skyltade hastig-
heten till antingen 40 eller 30 km/tim inom tattbebyggt omrade, och det &r
enligt Trafikanalys en tydlig trend att 50 km/tim minskar till forméan for
hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det kommunala vagnatet.

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

Trafikanalys har &ven 6vervégt andra alternativ, som att inféra en ny bas-
hastighet pa 30 km/tim, en bashastighet i intervallet 30-40 km/tim och att for-
tydliga dagens nationella riktlinjer. Att vélja 40 km/tim som bashastighet i
stéllet for 30 km/tim minskar enligt Trafikanalys de restidsforluster som en
sénkning till 30 km/tim sannolikt skulle betyda. Trafikanalys bedémning &r att
en sénkt bashastighet kombinerat med fortydligade riktlinjer och forandrade
rekvisit for mojligheter till ytterligare sénkning ar en rimlig avvagning mellan
olika effekter pa de transportpolitiska malen och mgjligheten for kommunerna
att forverkliga sina stadsmiljoambitioner.

Utskottet konstaterar att forslaget for nérvarande bereds inom Regerings-
kansliet. Utskottet vill understryka att det i miljoer dar bilar och oskyddade
trafikanter maste dela utrymme ar viktigt att bilarnas hastighet sa l1angt mojligt
anpassas s att eventuella kollisioner inte leder till dodsfall eller allvarliga
skador. Vidare framhéller utskottet att hastigheten hos bilarna och utform-
ningen av trafikmiljon &r viktiga for att cyklister ska kanna trygghet i trafiken.
Utskottet menar att lagre hastigheter hos bilarna &ven kan ge positiva effekter
pa luftkvalitet och minskat buller. Vid en sankt hastighet i tattbebyggt omrade
kan man samtidigt anta att det blir restidsforluster for den motordrivna
trafiken. Utskottet vill dock i sammanhanget betona att ratt hastighet pa gator
och végar bidrar till attraktivare tatorter genom positiva effekter pa stadens
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karaktdr, tillganglighet, trygghet, trafiksdkerhet samt miljo och hélsa. Ut-
skottet framhaller att ratt hastigheter darmed kan ge stora samhallsekonomiska
vinster.

Hastighetsbegransning vid skolor

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

Utskottet uppmarksammar att Trafikanalys i sin maluppféljning har fram-
fort att barns rorelsefrinet har minskat de senaste 30 aren. Foraldrarna tillater
barnen i mindre grad &n tidigare att réra sig pa egen hand i narmiljon. Det
enskilt vanligaste fardsattet vid resor till och fran skolan for barn i aldrarna sex
till tolv ar ar bil. Gang, cykel och allman kollektivtrafik utgor dock huvuddelen
av alla resor. Pa senare tid har dock andelen bilresor okat, samtidigt som resor
till fots, med cykel och med kollektivtrafik har minskat.

Utskottet noterar att barn numera cyklar mindre &n i mitten av 1990-talet.
Aven cyklandet till och fran skolan har minskat enligt en rapport fran Trafik-
analys (2015). Orsaken till denna nedatgaende trend i barnens aktiva mobilitet
&r sannolikt en samverkan av flera olika trender. Trafikverket har inventerat
foraldrars synpunkter pa sina barns skolvég, och de vanligaste synpunkterna
var bl.a. att hastigheten pa skolvégen sallan respekteras, att barnet passerar
eller korsar en trafikerad gata, att det saknas géng- eller cykelvag pa barnets
skolvag, att det saknas 6vergangsstéllen utmed skolvagen och att det 4r kaos
utanfor skolan da foraldrar skjutsar barn som skulle kunna ga dit.

Utskottet vill understryka att kommuner genom lokala trafikforeskrifter kan
besluta om Ilagre hastigheter om det & motiverat med héansyn till trafik-
sékerheten, framkomligheten eller miljon. Detta géaller exempelvis vid skolor.
Ett exempel kan hamtas frdn Malmg stad som sedan hdsten 2017 har infort att
det utanfor samtliga grundskolor i Malmé &r en hastighetsbegransning pa
30 km/tim under hela dygnet. Hastighetsbegransningen syftar till att skapa
battre trafiksdkerhet i skolornas né&rmilj6. Vagmarken om hastighets-
begransning kombineras pa vissa platser med malning i gatan samt varnings-
market Varning for barn, vilket &r en ytterligare upplysning om att skolbarn
rér sig i omradet. Ett annat exempel kan hamtas fran Huddinge kommun, dar
det utanfor skolor, forskolor, sjukhem och andra samhéllsinrattningar som drar
till sig manga oskyddade trafikanter rader 30 km/tim pa kortare véagstrackor pa
huvudvagnitet. Hastigheten pa dessa véagar ar framst tidsbegransad under
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vardagar kl. 7-20. | 6vrigt géller 40 eller 60 km/tim som hogsta tillatna hastig-
het. Vidare kan ndmnas att Stockholms stad i sitt arbete med hastighetsplaner
betonar vikten av att hastighetssankningar kompletteras med fysiska atgarder,
information m.m.

Utskottet konstaterar mot den bakgrunden att det genomfors ett flertal olika
atgarder men vill samtidigt understryka vikten av fortsatta insatser for att
skapa en saker trafikmiljo i anslutning till skolorna.

Kaorkortsaterkallelse vid fortkdrning

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

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

Davarande Végtrafikinspektionen presenterade i mars 2008 en férstudie om
ett pricksystem, och i samband med att davarande Vagverket lamnade forslag
till nytt etappmal for hogst antal dédade och skadade i vagtrafiken tog man
aven upp inférandet av ett pricksystem som en metod for att nd malet. Studien
visade att det bor finns forutsattningar att nd okad och mer varaktig trafik-
sékerhet med ett pricksystem om det &r enkelt och tydligt samt kombineras
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med Gvervakning sa att en hog upptacktsrisk kan upplevas. | studien fram-
fordes bl.a. att internationella erfarenheter talar for att ett helhetskoncept med
flera samverkande atgarder kan ge langvarigt bestdende effekter. Studien
visade bl.a. att det fanns en ganska stor variation mellan olika l&nder nér det
galler vilka typer av trafikforseelser som omfattas av pricksystemen. | mer-
parten av landerna utgjorde hastighetsforseelser den dominerande orsaken till
antalet registrerade prickar. Utskottet har noterat att Danmark inférde ett s.k.
klippekortsystem i september 2005. Kontinuerliga hastighetsméatningar
genomfordes béde fore och efter inférandet, och mitningarna visade pé en tyd-
ligt sankt medelhastighet bade pé landsvéag och i stadstrafik. Efter cirka sex
manader forsvagades dock effekten, och efter ungefar ett ar visade hastighets-
matningarna pa ungefar samma medelhastighet som innan pricksystemet in-
fordes.

Utskottet konstaterar att utvarderingar visar att resultatet av inférandet av
pricksystem har varierat i de lander som har infort dem. | vissa lander har
pricksystemet haft en positiv effekt, i vissa har det forst gett en mycket bra
effekt som efter en tid gatt tillbaka och i andra har resultaten varit mer
tveksamma. Aven om pricksystem har haft positiva trafiksikerhets-
konsekvenser i de lander dar de har inforts maste det tas i beaktande att dessa
lander dessforinnan inte hade en lika hdg trafiksékerhet som exempelvis
Sverige. Utskottet kan vidare konstatera att nér det géller kérkortsindragningar
finns det i formell mening inte ndgot pricksystem i Sverige. | stallet bygger
korkortslagens aterkallelsesystem i grunden pa en individuell prévning av alla
omstandigheter. Vid mindre allvarliga trafikforseelser finns det dock en méj-
lighet att meddela varning i de fall det kan anses vara en tillracklig atgard, i
stallet for att aterkalla korkortet. Samtidigt tillampas en viss schablonisering i
den meningen att ett visst brott eller en viss forseelse medfor ett visst in-
gripande. Transportstyrelsen, som ar den myndighet som hanterar aterkallelser
av korkort, har tagit fram en praxislista utifran en sammanstalining av rele-
vanta avgoranden i forvaltningsdomstolarna och beslut som har fattats av
myndighetens korkortsenhet. | praxislistan anges att man vid bedémningen av
en sokandes lamplighet méste beakta helhetsbilden och den sokandes situation
samt om personen med hansyn till den samlade utredningen om de personliga
forhallandena kan anses lamplig som forare. | helhetsbeddmningen ingar
ocksa att man i vissa fall maste ta hansyn dven till sddana omstandigheter som
exempelvis behovet av korkort. Utskottet vill dven framhélla att ett prick-
system riskerar att fi negativa konsekvenser i form av att férare som inte har
begétt tidigare forseelser tycker att de ”har rdd” med t.ex. en fortkdrning.

Boter vid fortkdrning

Utskottet konstaterar att boterna vid trafikforseelser i form av hastighets-
Gvertradelser pa vag varierar mellan 1 500 och 4 000 kronor beroende pa Gver-
tradelsens storlek och vilken hastighetsbegransning som det var pa végen.
Dessa bhoter ar s.k. penningbdter som mest anvands vid mindre forseelser.
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Storleken pa penningboter beror bara pa hur allvarlig forseelsen ar, medan
inkomsten inte har ndgon betydelse for penningbdternas storlek. Dagsbéter ar
en form av béter dar antalet dagsboter beror pa brottets straffsats och svarighet
eller straffvarde, och varje dagsbots storlek pa den démdes inkomst. Utskottet
finner att nuvarande ordning ar andamalsenlig.

Hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar

Utskottet kan konstatera att ett fordon som &r sérskilt inrattat for bargning och
bogsering av ett skadat fordon tidigare fick kora hogst 40 km/tim. Transport-
styrelsen inkom 2013 med en framstéllan om flera andringar i bade trafik-
forordningen och vagmarkesforordningen. Ett av forslagen géllde att hdja den
da hogsta tillatna hastigheten fran 40 till 80 km/tim for bargningsbil i samband
med bargning av ett annat fordon, under forutséattning att den ena hjulaxeln
hissas upp och Iases fast. Framstallan remitterades, och remissinstanserna
yttrade sig 6ver de olika forslagen.

Regeringen beslutade i oktober 2017 om ett antal férordningséndringar som
bl.a. innebar en héjning av den hogsta tillatna hastigheten for viss bargning
och bogsering till 80 km/tim. Genom en &ndring i trafikforordningen
(1998:1276) mojliggdrs numera en hogsta hastighet om 80 km/tim for fordon
som dr sérskilt inrattade for bargning och bogsering. Beslutet tradde i kraft den
1 december 2017. Utskottet valkomnar denna forandring. Den 6kade hastig-
heten vid bogsering och bargning tillater stérre framkomlighet och trafik-
sakerhet eftersom det blir mindre kébildning. Att sa fort som mojligt fa bort
fordon efter en olycka och gora vagbanan ren ar vasentligt for att trafiken sa
snart som mojligt ska kunna flyta igen och for att risken for pakérningar och
sammanstdtningar av olika slag ska minska. Utskottet konstaterar att motions-
forslaget i denna fraga darmed &r tillgodosett.

Sammanfattande stéllningstagande

Med hanvisning till ovanstédende finner utskottet sammanfattningsvis inte skal
att vidta nagon atgard med anledning av motionsforslagen och avstyrker dar-
med yrkandena i motionerna 2017/18:708 (S), 2017/18:998 (M),
2017/18:1590 (SD) yrkande 4, 2017/18:2420 (MP) yrkandena 1 och 2,
2017/18:2746 (MP) yrkandena 1-3, 2017/18:3457 (M), 2017/18:3669 (M)
yrkandena 1 och 2 samt 2017/18:3833 (M) yrkandena 30 och 31.
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Trafiksakerhet vid végarbeten

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om arbetet med att forhindra
olyckor vid végarbeten. Utskottet understryker vikten av hdg
sakerhet bade for dem som arbetar ute pa vagarna och for
trafikanterna liksom vikten av att det ocksa fortséttningsvis gors
insatser for att vdgarbetare ska kunna kanna sig trygga pa sin
arbetsplats. Utskottet betonar dven betydelsen av att myndigheterna
foljer upp och utvarderar de insatser som gors for att sakerstélla att
végarbetarnas arbetsmiljo ar trafiksaker.

Bakgrund

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

Av det totala antalet olyckor intraffade 50 procent av olyckorna pa det
statliga, 44 procent pa det kommunala och 6 procent pa det Gvriga vagnatet.
Den vanligaste olyckstypen, ca 38 procent av alla olyckor vid vagarbeten, var
olyckor med oskyddade trafikanter. | ca 5 procent av det totala antalet olyckor
omkom eller skadades en végarbetare. Sammanlagt ror det sig om 195 olyckor
med vagarbetare. Sex vagarbetare omkom, 39 skadades svart och Gvriga var
lindrigt skadade. Den vanligaste olyckstypen dar en végarbetare blev skadad
var singelolyckor (37 procent). | de flesta fall hade vagarbetarna utfort nagon
form av vintervaghallning. Ofta hade de kort traktor och troligtvis hade de inte
anvant bilbalte eller bara haft midjebéalte. Drygt 55 procent av alla skadade
vagarbetare, totalt 108 personer, skadades i samband med vintervaghallning. |
31 procent av olyckorna var vagarbetaren personal pa vagen och arbetade med
t.ex. rackesuppsattning, trafikreglering, stensattning och inspektioner. Tjugo
av de skadade vagarbetarna i den hér kategorin var flaggvakter. De skadade
flaggvakterna utgdr darmed drygt 10 procent av alla skadade végarbetare.

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

Arbetsmiljoverket har pa uppdrag av regeringen i samverkan med Trans-
portstyrelsen och Trafikverket tagit fram en rapport med syftet att klargdra
vilka riskforhallanden som finns och vilka yrkesgrupper som riskerar att drab-
bas av olyckor vid arbete pd och vid vagar. | uppdraget ingick aven att
myndigheterna skulle ta fram ett gemensamt forslag till olycksférebyggande
atgarder. Arbetsmiljoverkets rapport fran februari 2017 visar att arbetstagare
som arbetar med transporter d&r de som har drabbats mest av allvarliga
arbetsolyckor och dédsfall i trafiken. Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa
och vid vag utanfor fordon drabbas av dodsolyckor. Pakdrningsolyckor
drabbar flera olika yrkeskategorier sdsom végarbetare, brandman,
miljoarbetare och lastbilschaufférer. Vag- och anlaggningsarbete, underhalls-
arbete eller stadning av véagar ar nagra exempel pa riskabla arbetsuppgifter.

Enligt Arbetsmiljoverket medfor omgivande trafik stora risker att bli
pakord. Rapporten visar att av de 259 personer som omkom i vagtrafikolyckor
2015 omkom 11 personer i samband med arbete, varav 9 personer tillhérde
den svenska arbetskraften. Under 2015 rapporterades totalt 34 dddsfall for
arbetstagare fran den svenska arbetskraften i arbetsolyckor, varav 26 procent
var trafikrelaterade dodsolyckor pa och vid végar. Sett 6ver en langre period,
2008-2016, har de allra flesta dodsolyckor intraffat d& de drabbade har
befunnit sig i ett fordon (87 procent), medan 13 procent av de omkomna
befann sig pa vagen utanfor fordonet nér de blev pakérda. Drygt 20 procent
var singelolyckor, och 35 procent av olyckorna var kollisioner med andra
fordon.

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

Det &r regeringen som faststaller Sveriges vagmarken och andra
anordningar. Transportstyrelsen har bemyndigande att meddela de féreskrifter
som behdvs for verkstélligheten av véagmarkesférordningen (2007:90).
Varningsmarken varnar for olika typer av faror och betyder att man ska vara
extra uppmarksam och forsiktig. Motivet pa varningsmarket visar vilken fara
som avses. Ett sddant marke ar varning for vagarbete. Anvisningsmarken talar
om vad som géller for en viss plats, vdg eller végstrdcka. Dar
anvisningsmérken finns uppsatta géller oftast sérskilda trafikregler. Anvis-
ningsmaérket for rekommenderad hdgsta hastighet (fyrkantig skylt med vita
siffror pa svart botten) anvands endast som omstallbart vagméarke och anger
att forhallandena tillfalligt &r sddana att det inte ar lampligt att fardas med
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hdgre hastighet an den som anges pa market. Den angivna hastigheten &r alltid
lagre an den hogsta tillatna. Anvisningsmarket for rekommenderad lagre
hastighet (fyrkantig skylt med vita siffror pa bla botten) anvands vid en
vagstracka eller ett omrdde dar sarskilda atgarder vidtagits eller dar
forhallandena ar sddana att det ar lampligt att fardas med lagre hastighet &n
den hogsta tillatna.

Motionerna

I motion 2017/18:400 konstaterar Jan Ericson (M) att de som arbetar pa
vdagarna ar mycket utsatta for olycksrisker genom att trafikanterna kor for fort
forbi arbetsplatsen. For att sédnka farten finns det en ny sorts skylt med
rekommenderad hastighetssankning, fyrkantiga skyltar med vita siffror pa
svart botten. Det finns en uppenbar risk att dessa skyltar forvéxlas med skyltar
om vagnummer, och dessutom borde hastighetssankningen inte vara rekom-
menderad utan tvingande. Motionaren efterfrgar darfor att en renodling av
skyltningen vid hastighetsbegransning vid vagarbeten bor fvervégas.

I motion 2017/18:797 konstaterar Teresa Carvalho m.fl. (S) att det varje ar
intraffar ménga trafikolyckor vid vigarbeten. Manga av dem som arbetar vid
végarbeten anser att trafikanterna inte tar tillracklig hdnsyn och att &ven om
det finns mojlighet att anvanda fartkameror gors det sallan. En sénkning av
hastigheten kan leda till att olyckorna minskar, men sa lange bilisterna inte
foljer de angivna hastighetsbegransningarna ar skyddseffekten liten.
Motionarerna efterfragar darfor en 6versyn av hur olyckorna kan minskas och
av hur fler mobila fartkameror kan anvéndas vid véagarbetsplatser.

I motion 2017/18:867 uppmarksammar Lawen Redar (S) att vagarbetare ar
sarskilt utsatta pa arbetsplatsen och att vardslos kérning och hastighetsover-
tradelser dr en huvudanledning. En ny strategi for arbetsmiljopolitiken har
tagits fram och olika insatser har gjorts. For att minska antalet olyckor vid
véagarbeten och trygga arbetsmiljon for trafikarbetare maste hastighetsover-
tradelse vid trafikarbete ses som en forsvarande omstandighet som ska leda till
straffskarpning och hardare paféljd. Motionaren efterfragar att riksdagen stal-
ler sig bakom det som anférs i motionen om att trygga végarbetares arbets-
miljo.

I motion 2017/18:1325 uppmarksammar Edward Riedl (M) att det sker all-
varliga trafikolyckor i samband med vagarbeten. Ofta drabbas végarbetare pa
grund av att de &r oskyddade mot bilister. Det &r viktigt att passerande bilister
visar hansyn till de arbetandes situation. Motionaren efterfragar darfor en
oversyn av mojligheterna att hoja straffen for fortkdrning vid vagarbeten.

I motion 2017/18:1362 konstaterar Magnus Manhammar (S) att det in-
traffar manga olyckor vid vagarbeten och att manga véagarbetare tyvarr arbetar
utan skydd, trots att det krdvs enligt Trafikverkets regelverk. Hastigheterna
maste sankas pa vagar dar vagarbeten forekommer. Fortkérning vid vag-
arbeten borde bétfallas dubbelt for att fa ned hastigheterna vid vagarbeten och
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darmed minska antalet personskador och dédsolyckor. Motionaren efterfragar
darfor att mojligheten till hogre straff vid fortkdrning vid vagarbeten évervags.

| motion 2017/18:3905 uppmarksammar Betty Malmberg (M) att manga
vagarbetare i Sverige oroar sig for bristande sékerhet och att manga uppger att
de har varit med om trafikrelaterade incidenter. Det &r bra att myndigheter och
foretag gor allt for att forhindra och minimera arbetsplatsolyckor pa vag, men
for att stavja de omdémeslosa fortkorningarna maste mer goéras. Motionaren
efterfragar darfor en oversyn av mojligheten att hoja botesbeloppet vid
fortkérning forbi pagdende vagarbeten.

Utskottets stallningstagande

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

Utskottet kan med tillfredsstéllelse konstatera att en god och saker arbets-
miljo for alla arbetstagare ar en hogt prioriterad fraga for regeringen. Utskottet
vill betona att ingen ska behtva dodas eller skadas i samband med att utféra
sitt arbete pa eller vid vagar. Utskottet valkomnar att det ocksa gors flera olika
insatser for att 0ka trafiksékerheten for végarbetare och trafikanter i samband
med vagarbeten. Det &r t.ex. vanligt med hastighetsreduktioner pa strackor
som passerar vagarbetsplatser. Det finns tva typer av skyltar for rekommen-
derad hastighet som far anvandas som omstéllbar hastighet eller vid tillfalliga
forhallanden. | annat fall kan Trafikverket som véghéllare med tvingande
hastighetsbegransning ga in och skriva en lokal foreskrift om sankt hastighet.
| dessa fall laggs det in i Transportstyrelsens rikstdckande databas for
trafikforeskrifter sa att det blir elektroniskt kungjort. Vanligtvis tillimpas detta
vid langre och storre vagarbeten. Utskottet uppmarksammar att det blev tillatet
att anvanda fordonsburna skyltar med rekommenderad hdgsta hastighet med
den vagmarkesforordning som tradde i kraft 2007. Mobila omstéllbara
végmarken anvéands i dag for att ge en tydlig och korrekt utmérkning i samband
med vagarbeten. Utskottet noterar att en erfarenhet som kommit av det
landsomfattande forsdket med variabla hastigheter &r att dynamiska skyltar
uppfattas battre av trafikanter an traditionell platutmarkning. Utskottet vill i
sammanhanget pdminna om att det ar regeringen som faststéller Sveriges
vagmarken och andra anordningar. Transportstyrelsen har bemyndigande att
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meddela de foreskrifter som behdvs for verkstélligheten av vagmarkes-
forordningen.

Utskottet konstaterar att Trafikverket &r Sveriges storsta aktor vid byggnad
av infrastrukturprojekt. Tillsammans med Sveriges Byggindustrier och
Svenska Teknik & Designforetagen tog man 2015 fram en handlingsplan med
konkreta atgarder for att minska antalet olyckor i anldggningsbranschen.
Utgangspunkten ar att ingen ska skadas allvarligt eller dodas i transport-
systemet eller pa arbetsplatserna. Utskottet uppmarksammar att Trafikverket
genomfor olika insatser for att dka sékerheten vid végarbetsplatser. Som
exempel vill utskottet lyfta fram verkets handlingsplan som ska ge en samlad
bild av de forbattringsatgarder som Trafikverket vidtar for att forbattra séker-
heten inom omradet arbete pa vagar samt vara ett stod i att koordinera och félja
upp de atgarder som genomfors. Sakerhetsarbetets syfte ar att ingen ska
omkomma eller skadas allvarligt i trafiken och att transportsystemet genom
sin utformning, sina regelverk och sin tilldmpning ska anpassas efter detta.
Handlingsplanen omfattar ett flertal insatser for att gora vagarbeten mer sékra.
Det handlar bl.a. om behovet av sakerhet fran tidig planering till upphandling
genom att t.ex. fortydliga de funktionella kraven pé sikerhet for olika typer av
végarbeten. Insatserna handlar vidare om en effektiv kontroll av sékerheten
vid végarbeten, bl.a. genom att anvanda arbetsplatskontrollen béattre. Utskottet
vill daven framhélla att Trafikverket har uppgett att det for de yrkesgrupper som
arbetar med underhéll och andra atgarder pa vagar krévs en utbildning, Arbete
pad vag, enligt Trafikverkets kompetenskrav. Varje arbetsgivare har en
skyldighet att se till att personalen har foreskriven utbildning. Utbildningen &ar
till for att fa en 6kad kunskap om hur man pa basta satt forbattrar sakerheten
for sig sjélv och andra som arbetar pa vagen. Bland annat géller det kunskap
om hur olycks- och végarbetsplatser skyltas och hur det egna fordonet ska
placeras for att uppna optimal sakerhet och bésta tankbara arbetsmiljo.

Utskottet & medvetet om att respekten for hastighetsbegrénsningarna vid
vagarbeten ar lag och att detta ar en av de framsta riskerna for allvarliga
olyckor. I den handlingsplan som namns ovan ingar att utreda mojligheten att
systematiskt anvanda s.k. intelligenta transportsystem (ITS) vid vagarbeten.
Insatserna handlar vidare om sanktioner och aterkoppling nér leverantérer inte
foljer regelverket och om att etablera en hallbar verksamhet. | detta ingér bl.a.
att Trafikverket ska ta fram en struktur for uppféljning och rapportering av
sakerhetslaget vid arbeten pd vag, tex. i frdga om att hastighets-
begransningarna vid véagarbeten inte foljs som de ska, och I6pande kunna félja
sékerhetsutvecklingen vid végarbeten. Dessutom ska Trafikverket bl.a.
etablera en verksamhet for kontinuerlig branschkommunikation kring arbets-
miljo och sakerhet.

Utskottet vill i sammanhanget aven peka pa att Trafikverket i samarbete
med anlaggningsbranschen i oktober 2017 for femte aret i rad anordnade ett
stopp i arbetet for att uppmarksamma allvaret i arbetsmiljéfragan och paminna
om att sdkerheten alltid ska séttas frdmst. | manifestationen ingick en tyst
minut for att hedra kollegor som forolyckats eller rakat ut for allvarliga
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olyckor. Utskottet kan vidare konstatera att Trafikverket arbetar med att
forbattra rapporteringen av handelser, avvikelser, tillbud och olyckor. Vid en
analys av rapporterade handelser har det visat sig att olyckor och tillbud ofta
rapporteras mycket langt efter att de har intraffat, vilket forsvarar
utredningarna. Trafikverket har lyft fram rapporteringsfragan vid bransch- och
projektmoten i syfte att uppna en gemensam positiv effekt.

Enligt uppgift fran Trafikverket finns det for narvarande 15 mobila trafik-
sékerhetskameror, vilka hanteras av polisen. Polisen har utrett om dessa skulle
kunna anvéndas av t.ex. radddningstjansten vid olyckor men kommit fram till
att det enligt géllande lagstiftning ar endast polisen som kan anvanda dem.
Utskottet kan saledes notera att mobila trafiksakerhetskameror i dagslaget
dérmed inte anvands vid végarbetsplatser.

Utskottet kan i sammanhanget notera att Folketinget i Danmark i april 2014
beslutade att férdubbla botesbeloppen for den som koér for fort vid vagarbete.
De nya reglerna innebar aven att gransen for nar korkortet villkorligt aterkallas
sénks. Tidigare gallde att den som kor mer an 60 procent snabbare an fart-
gransen vid ett vigarbete fick korkortet villkorligt aterkallat. Lagéndringen
innebar att den grdnsen sinktes till 40 procent. Den davarande justitie-
ministern framforde att for hog fart ar orsaken till manga allvarliga trafik-
olyckor och att man har ett ansvar att se till att de som arbetar p& vagarna kan
utféra sitt arbete under séikra och trygga forhallanden. Den danska ministern
menade att férdubblade boter och sankt grans for korkortsaterkallelse skapar
tydliga incitament till att sdnka hastigheten. Inférandet av de nya
bestdmmelserna &r ett led i insatserna for att forbéttra trafiksékerheten i
Danmark.

Nar det galler nivan pa ordningshoter for hastighetsovertradelser har i
Sverige kan utskottet konstatera att botessystemet ar utformat si att
botesnivaerna ar hogre vid dvertradelser pa vagar dar hastighetsbegransningen
ar 50 km/tim eller lagre jamfort med Overtradelser pd vagar med
hastighetshegransningar om 50 km/tim eller hogre. Nar det géller nivan pa
ordningsboter for hastighetsovertradelse &r regelverket dérmed utformat
utifran att boterna ska vara mer kannbara nar trafikanterna inte anpassar sin
hastighet vid t.ex. forskolor, skolor och végarbetsplatser. Utskottet menar att
detta & en lamplig ordning. Nar det galler frdgan om att infora
sérbestammelser for dem som bryter mot hastighetsbestdammelserna vid
vagarbetsplatser menar utskottet att detta 4r ngot som bor ses i relation till
omstandigheterna pa platsen och 6vertradelsens art m.m. och att detta ar nagot
som vags in i beddmningen nér paféljden ska bestimmas.

Utskottet vill understryka vikten av hog sakerhet bade for dem som arbetar
ute pa vagarna och for trafikanterna. Det ar inte acceptabelt att de som arbetar
med vagunderhall for att vara vagar ska ha en bra standard med hdg
framkomlighet ska riskera att skadas svart eller till och med dodas. Utskottet
understryker darfor att det ar viktigt att det ocksa fortsattningsvis gors insatser
for att vagarbetare ska kunna kénna sig trygga pa sin arbetsplats och att dven
trafikanter ska vara trygga nér de passerar en vagarbetsplats. Det &r viktigt att
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bade de ansvariga myndigheterna och de entreprendrer som ansvarar for att
genomfora arbeten pa vagarna vidtar de atgarder som enligt Trafikverket ar
nodvandiga for att vagarbetare ska kunna utfora sitt arbete pa ett tryggt och
sakert satt. Utskottet vill dven patala betydelsen av att myndigheterna konti-
nuerligt féljer upp och utvarderar de insatser som gors for att sakerstalla att
végarbetarnas arbetsmiljo &r trafiksdker. Utskottet menar att det ar viktigt att
fortsatta att folja denna fraga.

Mot bakgrund av de insatser som genomférs finner utskottet samman-
fattningsvis inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker darmed yrkandena i motionerna 2017/18:400 (M),
2017/18:797 (S), 2017/18:867 (S), 2017/18:1325 (M), 2017/18:1362 (S) och
2017/18:3905 (M).

Trafik- och hastighetsdvervakning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag i fragan om trafiksakerhets-
kontroller. Utskottet valkomnar att den automatiska hastighets-
overvakningen utvecklas positivt. Utskottet pekar pa att ett
inférande av dgaransvar vid fortkérning riskerar att strida mot de
rattsprinciper som lagstiftningen bygger pa, men kan ocksa frigora
resurser inom polisen och Oka effektiviteten i de automatiska
trafiksakerhetskontrollerna. Utskottet ser darfor positivt pa att
utreda mojligheten att 6verga till 4garansvar vid fortkdrning eller
andra trafikbrott samt ge utbkade mdjligheter till kamera-
Overvakning for att effektivisera polisens arbete.
Jamfor reservation 17 (SD).

Bakgrund

Polisens trafikkontroller

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

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

Automatiska trafiksakerhetskontroller (ATK)

P4 de mest olycksdrabbade vagarna finns det automatiska trafiksékerhets-
kontroller (ATK) i form av fasta eller mobila enheter. ATK inférdes under
perioden 1999-2000 pa forsok pa 16 vagstrackor. Forsoket fortsatte, och i en
utvéardering som gjordes 2002 konstaterades att bade hastigheten och antalet
olyckor med personskador hade minskat pa de aktuella strackorna.
Utbyggnaden med trafiksakerhetskameror har darefter fortsatt. Det Over-
gripande malet &r att sanka hastigheterna for att 6ka trafiksakerheten och dar-
med minska antalet olyckor.

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

Utifran trafikutskottets forslag (bet. 2002/03:TU4) beslutade riksdagen om
ett tillkdnnagivande till regeringen om att utreda hur &garansvaret vid
hastighetsdvertradelser kan &ndras i syfte att effektivisera kameradvervak-
ningen och dérmed forbéttra trafiksakerheten. Med anledning av tillkénna-
givandet blev fragan om &garansvar vid trafikbrott foremal for en stérre utred-
ning (SOU 2005:86). Utredningen hade i uppdrag att undersoka de juridiska
forutsattningarna for att infora ndgon form av ansvar for en fordonséagare nar
hans eller hennes fordon anvénds vid hastighetsévertradelser och andra trafik-
forseelser som kan dvervakas och upptéckas genom automatiska system. |
uppdraget ingick dven att bedoma vilka konsekvenser som inférandet av de
olika formerna av agaransvar kan forvantas fa, bl.a. for trafiksakerheten och
allménhetens vilja att folja trafikreglerna, vilka effektivitetsvinster i trafik-
évervakningen som skulle uppnas och om den enskildes rattssakerhet skulle
paverkas. | utredningen konstaterades att systemet med foraransvar for hastig-
hetsférseelser medfor vissa problem och 6kade utredningskostnader, framfor
allt nar det galler att identifiera forare pa fotografier som har tagits av trafik-
sakerhetskameror. Eftersom det ar férhallandevis enkelt for forarna att undga
identifiering minskar reglernas avskréckande effekt. Detta kan i sin tur antas
paverka trafiksdkerheten i negativ riktning. Nér det gallde frdgan om vem som
ska stallas till svars i ett system med dgaransvar, dvs. vem som ska anses vara
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ett fordons &gare, konstaterade utredningen att detta delvis beror pa om regler-
na &r av straffrattsligt slag eller inte. Utredningen konstaterade att eftersom ett
stort antal hastighetsforseelser kommer att lagféras genom kameror krévs det
att det ar forhallandevis enkelt for myndigheterna att ta reda pa vem som ska
goras ansvarig. Enligt utredningen skulle en narliggande méjlighet darfor vara
att anknyta till det fordonségarbegrepp som finns i lagen om végtrafikregister.
Utredningen ledde inte till ndgot forslag till riksdagen om andringar nar det
galler dgaransvar.

Motionerna

I motion 2017/18:1303 konstaterar Thomas Finnborg och Ann-Charlotte
Hammar Johnsson (bada M) att polisens trafikkontroller fyller en viktig funk-
tion i arbetet med att uppratthalla ordning och sékerhet pa vagarna. Att varna
andra trafikanter for dessa poliskontroller pa vagarna ar inte bara dumt utan
kan fa férodande konsekvenser. Motionarerna efterfragar darfor en éversyn av
mojligheten att gora det straffbart att varna andra trafikanter for polisens
trafikkontroller.

Per Klarberg m.fl. (SD) framfor i kommittémotion 2017/18:1590 att in-
forandet av trafiksékerhetskameror har gett goda resultat men att resultaten
skulle kunna vara an béttre. | dagslaget méste foraren vara identifierbar, nagot
som forsvaras av saval vaderforhallanden, smuts pa linsen och inte sallan att
foraren medvetet doljer sitt ansikte. Motiondrerna jamfor med att fordonets
agare far betala bade felparkeringsavgift och trangselskattsavgift och efter-
fragar darfor att en avgiftsbelaggning av fordonets &gare och inte foraren vid
fortkdrning nér denne inte kan identifieras via trafiksakerhetskameror utreds
(yrkande 12).

Aven i motion 2017/18:2398 konstaterar Jimmy Stahl och Per Klarberg
(bada SD) att nar man felparkerar far fordonets dgare en felparkeringsavgift
och nar man fotograferas av en trangselskattskamera far fordonets agare en
trangselskattsavgift. For att komma ifrén problemet med att identifiera foraren
av fordon som fotograferas av trafiksékerhetskameror bor man avgiftsbeldgga
&garen till fordonet vid de tillfallen nér foraren inte kan identifieras. Motionér-
erna efterfragar darfor att en fortkorningsavgift pa fordon utreds.

I motion 2017/18:2651 uppméarksammar Karin Svensson Smith och
Lorentz Tovatt (bdda MP) att automatisk hastighetsévervakning har byggts ut
kraftigt for att sanka farten pd vagarna men att kameror inte rader bot pa all
fortkdrning. Motionarerna menar att ett dgaransvar skulle kunna inforas sa att
agaren till det identifierade fordonet far information om héandelsen tillsam-
mans med ett inbetalningskort med bétesbeloppet. Darmed skulle resurser fri-
goras fran den tidsédande bildgranskningen, och systemet bli mer effektivt.
Motionarerna efterfrgar darfor att Sverige infor dgaransvar vid hastig-
hetsdvertradelser samt brott mot miljézonsbestdimmelser och dubbdacks-
forbud for tunga och l&tta fordon (yrkande 1). Motiondrerna konstaterar vidare
att olycksfallsfrekvensen for oskyddade trafikanter har Okat. Léagre
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bashastighet och farre dverskridanden av hastighetsgranser dkar sakerheten
for oskyddade trafikanter, vilket frdmjar aktiv mobilitet. Motiondrerna
efterfragar darfor att kommunerna ska fa satta upp trafiksakerhetskameror i
stdderna (yrkande 2). Dessutom konstaterar motiondrerna att framkomligheten
for stadsbussar ar dalig eftersom felparkerade bilar begransar kollektiv-
trafikens framkomlighet. Fotografering av bilar fran bussen kan oka regel-
efterlevnaden och goéra Kkollektivtrafiken mer attraktiv. Motionarerna
efterfragar darfor att trafikévervakning med kamera frén buss tillats (yrkande
3). Motionarerna framfor vidare att parkeringsvakter borde kunna tas i ansprak
for att hjalpa polisen i trafikdvervakningsuppgifter, framfor allt hastighets-
overvakning och efterlevnad av miljézonsbestdmmelser. Motiondrerna
efterfragar darfor att riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen
om parkeringsvakters befogenheter (yrkande 4).

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att automatiska trafiksékerhets-
kontroller (ATK) har byggts ut under senare ar i hela landet som ett led i att
sanka farterna p& vagarna och darmed oka trafiksikerheten. Utskottet val-
komnar att den automatiska hastighetsovervakningen utvecklas positivt.
Verksamheten bygger pad ett samarbete mellan Trafikverket och
Polismyndigheten, och det gemensamma uppdraget &r att forbattra trafik-
sékerheten langs véagarna. Trafiksékerhetskameror bidrar till sdnkt hastighet,
vilket raddar liv. Utskottet understryker att hastigheten ar den faktor som har
storst betydelse for hur allvarliga féljder en trafikolycka far, och dessutom
innebar en lagre hastighet ocksd mindre utslapp av koldioxid.

Utskottet vill framhalla att pa de vagar dar trafiksakerhetskameror har in-
forts har antalet dodsolyckor och svart skadade i trafiken minskat betydligt.
Matningar visar att dédsolyckor och antalet svart skadade minskade med 20—
30 procent pa véagar med trafiksakerhetskameror och att ca 15-20 liv per ar
réddas. Trafikverket uppger att om alla holl hastighetsgrénserna i hela trafik-
systemet skulle mer &n 100 liv raddas varje ar och att en sankning av medel-
hastigheten med 1 km/tim pd hela vagnatet skulle radda ca 20 liv per é&r.
Utskottet vill mot den bakgrunden betona vikten av ATK i trafiksakerhets-
arbetet. Vid utgdngen av 2015 fanns det ca 1500 trafiksakerhetskameror.
Trafikverket och Polismyndigheten har enats om att sétta upp fler kameror
under de nirmaste aren. Enligt Trafikverket planerar man att montera 250
kameror under de kommande fyra dren under forutsattning att polisens
utredningskapacitet 6kar i motsvarande grad.

Trafikverket och Polismyndigheten har ett gemensamt ansvar for trafik-
sakerhetskamerorna. Trafikverket ansvarar for etablering, drift och underhall
av de fasta kamerorna medan polisen hanterar de mobila trafiksékerhets-
kamerorna. Trafikverket och Polismyndigheten & gemensamt ansvariga for
hur och i vilken omfattning alla kameror ska anvandas. Utskottet vill framhalla
att planeringen och placeringen av kamerorna baseras pa Trafikverkets och
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polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas effekt pd att dampa
hastigheterna pa en specifik stracka. | samverkan mellan myndigheterna valjs
lampliga stréckor ut dar de storsta effekterna ur ett trafiksékerhetsperspektiv
kan uppnas. Utskottet noterar att kamerorna placeras pa vagar med mycket
trafik, hdga hastigheter och hég olycksrisk. Alla kameror placeras synligt, och
hastigheten ar val skyltad vid kamerorna s att alla kan kéra lagligt. | varje
kamera finns ett system som mater fordonets hastighet med hjalp av radar. N&r
ett fordon ndrmar sig en trafiksékerhetskamera méts den aktuella hastigheten.
Kamerorna fotograferar bara de fordon som &verskrider den géllande
hastighetsgrénsen.

De mobila kamerorna anvénds som ett komplement till de fasta
trafiksékerhetskamerorna och manuell évervakning. Mobila kameror ger en
flexibilitet som &r viktig for att 6ka sakerheten pa vagarna. Enligt Trafikverket
finns det 15 mobila trafiksékerhetskameror, férdelade dver hela landet.

Utskottet noterar att det finns exempel pé att trafiksakerhetskameror dven
har satts upp i stadsmiljo. Som exempel kan ndmnas att fyra kameror togs i
bruk 2015 i Huddinge kommun. Varje dag trafikeras den aktuella vagen av
mer &n 10 000 fordon, och manga bilister kér enligt kommunen for fort. De
senaste fem dren har ingen mist livet ddr, men 80 olyckor har intraffat och tre
personer har skadats allvarligt. Trafikverket, Polismyndigheten och Huddinge
kommun har bestdmt placeringen. Kamerorna syns tydligt, och vdgmarken
informerar om dem ca 40-300 meter fére varje matpunkt. Enligt uppgift fran
Trafikverket ar métsystemet i kamerorna utvecklat for att anvandas pa smala
vagar och kan sattas upp pa statlig eller kommunal vag. Daremot ar det enligt
Trafikverket inte lampligt att placera kamerorna pa tatortsvagar med en gang-
eller cykelbana, bullerplank, stora skyltar eller annat langs vagen. Trafikverket
uppger att kameror kommer att kunna sattas upp i stader under forutsattning
att det ar vagar som ar lampliga for matsystemet.

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

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

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

Utskottet har tidigare framhallit att det finns problem som kan kopplas till
system med dgaransvar, bl.a. att vissa personer satter i system att anvanda s.k.
fordonsmalvakter, dvs. att man registrerar bilen pa nagon annan som saknar
tillgdngar och darmed gor det oméjligt for myndigheterna att driva in
exempelvis fortkdrnings- eller parkeringsboter. Utskottet vill hdr ndmna att
regeringen avser att se éver hur lagstiftningen kan skérpas for att minska
forekomsten av fordonsmélvakter och att riksdagen har beslutat att 25 miljoner
kronor per &r ska anvisas under perioden 2018—-2020 som ett riktat statshidrag
till kommuner for att 6ka bortforsling, uppstélining och skrotning av de
aktuella fordonen. Utskottet har vidare tidigare framfort att ett inforande av
agaransvar vid fortkorning skulle riskera att strida mot de rattsprinciper som
den svenska lagstiftningen bygger pa men vill samtidigt peka pa att d&garansvar
skulle kunna frigora resurser inom polisen och tka effektiviteten i systemet
med ATK.

Utskottet vill vidare understryka att polisen har ett viktigt ansvar for att
kontrollera att trafikanterna foljer reglerna nar det géller bl.a. att hélla
hastigheten. Utskottet valkomnar darfor att polisen har fatt i uppdrag att
arligen, fram t.0.m. 2020, redovisa vilka atgarder den har vidtagit i syfte att
bidra till att minska antalet dodade och skadade i végtrafikmiljon i enlighet
med nollvisionen.

Utskottet har uppmarksammat att det forekommer att trafikanter forséker
uppmarksamma varandra pa polisens trafikkontroller, och det kanske i tron att
man gor ndgon en tjanst. Fran polisen har i olika medier betonats att trafikanter
pa sé satt gor varandra en otjanst eftersom det kan innebara att polisen missar
nagon som skulle &ka fast. Utskottet vill framhalla att trafikkontrollerna &r
bade ett satt for polisen att arbeta for farre skadade och doda i trafiken och ett
sétt att arbeta mot kriminella, som ofta anvander bilen som ett arbetsverktyg.
Det ar darfor viktigt att inte varna maétande bilister for de trafikkontroller som
polisen genomfor.

Utskottet vill vidare betona vikten av olika former av trafikkontroller for
att bl.a. uppratthalla framkomligheten i trafiken. Det kan t.ex. handla om att
kontrollera att lokala parkeringsregler fljs. Vidare vill utskottet peka pa
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vikten av att regler for bl.a. miljozoner och lokala dubbdécksforbud foljs.
Utskottet har i detta sammanhang uppmérksammat att Stockholms stad har
lamnat in en begaran till regeringen om Gvervakning med kameror fran buss.
Bakgrunden &ar att framkomligheten for bussarna i Stockholm inte har
forbattrats tillrackligt mycket, trots att man har infort fler busskorfélt och
vidtagit en rad andra atgarder. Felparkerade fordon i busskorfalt och vid
héllplatser framhaller Stockholms stad som ett stort problem. Det uppges
ocksa vara svart att komma &t rorlig obehorig trafik i busskorfalt. Staden
menar att kameradvervakning fran bussar och dvervakning fran vissa sarskilt
utsatta platser bor prévas. Genom bussen skulle bilar som ar i vagen kunna
fotograferas och béter utfardas. Stockholms stad har dven tagit upp fragan om
kommunal trafikdvervakning som en viktig atgard. Utskottet konstaterar att
aven de kommunala parkeringsvakterna har ndmnts i sammanhanget och att
de i dag inte far t.ex. Gvervaka hastighet, bilkorning i kollektivtrafikfalt,
dubbdacksforbud eller andra brott. Utskottet har inhdmtat information om att
Stockholms stads begédran for narvarande bereds inom Regeringskansliet.
Utskottet ser med intresse fram emot resultatet av denna beredning. Vidare ser
utskottet positivt pa att utreda mojligheten att évergd till &garansvar vid
fortkorning eller andra trafikbrott samt ge utékade mdjligheter till kamera-
6vervakning for att effektivisera polisens arbete.

Med hanvisning till ovanstaende finner utskottet ssmmanfattningsvis inte
skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsférslagen och avstyrker
déarmed motionerna 2017/18:1303 (M), 2017/18:1590 (SD) yrkande 12,
2017/18:2398 (SD) och 2017/18:2651 (MP) yrkandena 1-4.
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Forarutbildning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om korkortsutbildningen och
olaglig 6vningskdrningsverksamhet. Utskottet valkomnar den breda
éversyn av forarutbildningssystemet som har inletts och framhaller
vikten av att den genomfdrs skyndsamt och att nddvandiga atgarder
darefter vidtas. Utskottet framhaller att det ar viktigt att koerna till
forarproven halls pa rimliga nivaer och véalkomnar Trafikverkets
arbete med detta och med att forebygga fusk vid kunskapsprov.
Utskottet betonar starkt vikten av att fortsétta insatserna for att stdvja
olaglig 6vningskdrningsverksamhet och forutsatter att regeringen
vidtar de atgarder som behdvs.

Jamfor reservation 18 (M, C, L, KD) och 19 (SD) samt sérskilt
yttrande 3 (L).

Bakgrund

Koérkortsutbildning och férarprov

Korkortsutbildningen i Sverige bestér av olika delar dar teori och praktik
varvas. Det finns flera aktérer som har olika roller: Transportstyrelsen, intro-
duktionsutbildare, privata utbildare och handledare, trafikskolor, riskutbildare
och Trafikverket Forarprov. Kérkortstagaren ansoker om korkortstillstdnd hos
Transportstyrelsen. For att fa Gvningskora privat kravs att krkortstagaren och
handledaren har gatt en introduktionsutbildning hos en godkand uthildare.
Efter introduktionsutbildningen ansoker handledaren om handledarbevis hos
Transportstyrelsen. | forarutbildningen kan privat teoriutbildning och évnings-
korning kombineras med teorilektioner och kérning pa trafikskola. Riskutbild-
ningen ar obligatorisk och omfattar tva delar (del 1 om alkohol, andra droger,
trétthet och riskfyllda beteenden i 6vrigt; del 2 om hastighet, sékerhet och kor-
ning under sérskilda férhallanden).

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

Kunskapsprovet och kdrprovet gors hos Férarprov som ar en resultatenhet
inom Trafikverket. Forarprov har totalt 467 anstallda, varav 303 trafik-
inspektorer. | januari 2018 hade Forarprov dessutom 83 tillfalligt anstéllda.

Tid for bade kunskaps- och kérproven bokas vid ett och samma tillfalle.
Eleven borjar med kunskapsprovet och ska sedan gora korprovet, dven om
kunskapsprovet inte blev godként. Ett godké&nt kunskapsprov eller kdrprov ar
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giltigt i tvd manader. Bada proven maste vara godkénda inom giltighetstiden
tvd manader, annars maste bada proven goras om. Kunskapsprovet bestar av
totalt 70 fragor, varav 5 fragor ar testfragor som ska utvarderas. For att provet
ska bli godkant maste eleven svara ratt pa minst 52 av de 65 fragorna som
ingdr i provet. Provtiden ar 50 minuter. Kunskapsprovet innehéller frdgor om
bl.a. fordonsk&nnedom och mandvrering, miljo, trafiksékerhet, trafikregler
och personliga forutsattningar.

Statistik fran Trafikverket visar att andelen godkinda prov minskar. Ar
2017 genomfordes totalt ca 275 200 kérprov for B-korkort. Av dessa blev ca
46,9 procent godkinda. Samma ar genomfordes totalt ca 306 500 kunskaps-
prov for B-korkort, varav ca 45,2 procent blev godké&nda. For kunskapsproven
ar minskningen fran ca 54 procent 2011 till ca 45 procent 2017 och for kor-
proven fran ca 55 procent 2011 till ca 47 procent 2017.

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

Trafikskolor och évningskdrningsverksamhet

Enligt lagen (1998:493) om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesméssig
utbildning av forare av fordon som kraver sarskild behérighet. Trafikskola far
drivas endast efter tillstind av Transportstyrelsen. Tillstand far meddelas
fysisk eller juridisk person som med hénsyn till sina personliga och ekono-
miska forhallanden och omstandigheterna i évrigt bedéms ha forutsattningar
att driva trafikskola pé ett sédant satt att kravet pd god forarutbildning blir
tillgodosett. Enligt férordningen (1998:978) om trafikskolor &r Transport-
styrelsen den myndighet som utdvar tillsyn éver trafikskolor. Eftersom det &r
olagligt att driva trafikskolor utan tillstand kan den som andé gor det domas
till béter enligt lagen om trafikskolor.

Korkortslagen (1998:488) innehaller bestammelser om bl.a. behdrighet att
koéra motorfordon, terrangmotorfordon, traktor och motorredskap. Kdérelever
far enligt korkortslagen 6vningskora under uppsikt av ndgon som har vana och
skicklighet att kdra fordon av det slag som dvningskdrningen avser. Den som
inte ar utbildningsledare eller trafiklarare etc. ska ha godkéants som handledare.
For att bli godkand som handledare vid 6vningskérning ska man ha fyllt 24 ar,
ha behdrighet for fordon av det slag kdrningen avser, under sammanlagt minst
fem av de senaste tio dren ha haft sddan behdrighet, och nagon gang under de
senaste fem dren ha genomgatt introduktionsutbildning, om det ar fraga om
6vningskérning for behorighet B. Ett godk&dnnande som handledare géller i
fem ar.

Enligt kérkortsforordningen (1998:980) far det antal godkannanden som en
handledare far inneha samtidigt begransas. Enligt Transportstyrelsens fore-
skrifter om anstkan om och godkannande som handledare vid dvningskorning
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(TSFS 2012:1) géller sedan 2012 att en handledare kan ha hogst 15 elever
(godkéannanden) samtidigt. Ett godkédnnande kan inte aterkallas.

Korkortsutbildning for motorcyklister

Det finns tre olika korkortsbehdrigheter for motorcyklar: Al — Iatt motorcykel,
A2 — mellanstor motorcykel och A —tung motorcykel. | EU:s tredje korkorts-
direktiv som beslutades i december 2006 efter tre ars forhandlingar mellan
medlemsstaterna finns det gemensamma regler om kdorkortsutbildning. Den
14 december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till lagandringar for att
genomfora direktivet (prop. 2011/12:25, bet. 2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80).
Reglerna i direktivet ar minimikrav som alla medlemsstater maste fora in i den
nationella lagstiftningen. Det innebar att varje medlemsland far infora hardare
krav, men inte lindrigare.

Sverige har valt att enbart tillampa minimireglerna for motorcykel. Dods-
och skaderiskerna for motorcyklister ségs som ett stort problem i hela Europa,
inte bara for dem som kor motorcykel utan ocksa for konsekvenserna for
sjukvarden, anhériga och samhallet i stort. Man &beropade samstimmig
statistik fran medlemsstaterna som stod for forslaget. Den del i direktivet som
handlar om motorcyklar var inget som ifragasattes av medlemsstaterna, utan
det bedémdes som vél motiverat.

Motionerna

I motion 2017/18:73 betonar Markus Wiechel (SD) vikten av att samtliga
trafikanter har de grundlaggande kunskaper som behovs for att fa kora ett
fordon. Motionaren pétalar att det har vuxit fram en svart marknad for att mot
betalning pa olika sitt erbjuda godkanda prov. Trafikverket vidtar atgarder for
att minska fusket, men det &r enligt motionédren uppenbart att det inte récker.
Regeringen bor darfor vanda sig till Trafikverket och Transportstyrelsen for
att finna losningar pa hur fusket kan stoppas. Motionaren efterfragar folj-
aktligen att atgarder vidtas for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov.

I motion 2017/18:816 uppmérksammar Yilmaz Kerimo (S) att det finns
problem med illegala trafikskolor i hela landet. Det rader osund konkurrens,
dar sékerhet for bade elever och trafiken ar en fara och kvaliteten i under-
visningen ar mycket 1g. Motionaren hanvisar till forslag om att inféra ett
alternativt trafiklararprotokoll dar handledaren kréavs pa identifiering infér
varje korlektion, om att minska antalet handledartillstand till fem sex tillstand,
om att endast bevilja CSN-Ian till trafikskolor med tillstind, om att skérpa
straffen for den som kor utan handledartillstand och om att endast bevilja bilar
med dubbelkommando for registrerade trafikskolor. Motionaren efterfragar
darfor en 6versyn av en lagandring for atgarder mot illegala trafikskolor.

I motion 2017/18:848 uppmarksammar Monica Green (S) att det &r langa
koer till uppkorning och att det inte har gjorts ndgon Gversyn av korkorts-
uppkorning pa lange. Motionaren framhaller att manga inte klarar av uppkor-
ningsproven och att manga inte &r tillrackligt forberedda. Ett satt att komma
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till ratta med problemet &r att den som tidigare har misslyckats pa sitt
uppkaorningsprov men i dvrigt bedéms vara en god forare far méjlighet att
atgarda sina brister i en korskola. Motionaren efterfragar darfor en 6versyn av
hela kdrkortsutbildningen inklusive uppkorning.

I motion 2017/18:963 uppmarksammar Staffan Danielsson och Daniel
Backstrom (bdda C) att det ar viktigt att den som kor bil har tillrackligt
kunnande for att gora detta pa ett trafiksakert satt. Motionarerna anfor att
Sverige har hoga kunskapskrav och svara teoriprov och att manga har stora
svérigheter att klara teoriprovet. Trafikverket bor se dver kunskapsprovens
utformning, och méjligheten till muntlig prévning bér utvidgas s att aven de
som inte har klarat teoriprovet ett antal ganger kan erbjudas en muntlig
prévning. Motionarerna efterfragar darfor att korkortsprovet forenklas.

| motion 2017/18:2247 framhaller Jan Ericson (M) att det har blivit mer
komplicerat och dyrare att ta korkort, vilket &r en allvarlig utveckling och ett
hot mot arbetslinjen. Méanga bor péa landsbygden dar kollektivtrafiken inte
alltid gor det mojligt att pendla till arbete och samhallsservice. Motionéren vill
uppna en forenklad och mindre kostsam kérkortsutbildning och efterfragar
darfor en dversyn av regelverket for kérkortsutbildning.

I motion 2017/18:2277 konstaterar Ann-Charlotte Hammar Johnsson och
Thomas Finnborg (bada M) att allt farre ungdomar tar korkort. Bade kunskaps-
prov och kdrprov méste vara godkanda inom giltighetstiden som ar tvé
méanader. Ménga av dem som forsoker ta korkort misslyckas pé sitt krkorts-
prov, och om giltighetstiden har gatt ut maste man géra bada proven igen, aven
om man redan har bade betalt och klarat kunskapsprovet. Motionarerna
efterfragar darfor forlangd giltighetstid for korkortsprovets kunskapsprov
(yrkande 1) och en utvérdering av vilka kostnader som forknippas med att ta
korkort (yrkande 2).

I motion 2017/18:2397 konstaterar Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada
SD) att det ar dyrt att ta kdrkort men mycket viktigt for att fa ett arbete. Det ar
bra att kunna 6vningskdéra privat for att fa ned totalkostnaden for korkortet. Att
man far vara handledare at s& manga som 15 elever kan dock enligt
motiondrerna locka till att man gor det till en sidoinkomst. Det &r viktigt att
eleverna véljer de lagliga skolorna i stéllet for de billigare illegala kdrskolorna.
Motionarerna efterfragar darfor en utredning om en minskning av antalet pri-
vata handledartillstand for korkort.

I motion 2017/18:3207 pekar Lars Beckman (M) pa att illegala korskolor
ar ett vaxande problem i stora delar av landet. Genom att mot svart betalning
ge korlektioner och registrera sig som handledare at ett stort antal personer
konkurrerar illegala korskolor pa sikt ut de lagliga trafikskolorna.
Utvecklingen har en negativ effekt pa saval trafiksakerheten som
naringslivsklimatet. Motionaren efterfragar darfor en oversyn av mojlig-
heterna att minska antalet handledartillstand.

| motion 2017/18:3323 uppmarksammar Boriana Aberg (M) att illegala
korskolor &r ett vdxande problem som har flera negativa konsekvenser. | dag
finns det ingen trafikldrarlegitimation, och Transportstyrelsens tillsyn av
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trafikskolor galler per definition bara de auktoriserade trafikskolorna. En
trafiklararlegitimation skulle enligt motiondren 6ka mojligheten for eleverna
att kontrollera att trafiklararen och trafikskolan ar auktoriserad. En sadan
atgard behover sannolikt ocksa kompletteras med ytterligare atgarder for att
minska de illegala trafikskolorna. Motionaren efterfragar darfor ett inférande
av en trafiklararlegitimation.

I motion 2017/18:3661 framfor Camilla Waltersson Gronvall (M) att de nya
reglerna for att ta mc-korkort efter att det nya EU-direktivet infordes ar bade
komplicerade och kostsamma. Det finns behov av att underlatta denna process.
Motiondren efterfragar darfor en utvardering av de nya kraven for att ta mc-
korkort enligt EU-direktivet (yrkande 1), forslag pa hur systemet for mc-
korkort kan forbattras (yrkande 2) och att méjligheten att Sverige kan bli
forsoksland i EU for ett nytt system for att fA mc-korkort undersoks (yrkande
3).

I motion 2017/18:3664 patalar Lotta Olsson (M) att forarutbildningen inte
har genomgatt nagra storre forandringar pa lange, trots att omvarlden har
forandrats mycket och kommer att fordndras framdver. Som exempel ndmns
autonoma fordon, véntetider for korprov, antalet underk&nda prov, mojlig-
heten att rekrytera yrkesforare, fusk pé& teoriproven, illegala trafikskolor,
trafiklararlegitimation och begransning av antalet handledartillstdnd. Motio-
naren efterfragar darfor en Gversyn av forarutbildningssystemet.

Robert Halef m.fl. (KD) konstaterar i kommittémotion 2017/18:3766 att ett
godkant kunskapsprov eller kérprov ar giltigt i tvd manader. Systemet borde
vara mer flexibelt och ta mer hénsyn till ungdomars livssituation. Det faktum
att Trafikverkets vantetider for korprov i vissa fall ocksé kan vara langre &n
tvd manader under sommarmanaderna gor att manga tvingas betala igen for att
skriva om teoriprovet eller gora korprovet. Motionaren efterfragar darfor en
forlangning av giltighetstiden for godkéant kunskapsprov eller kérprov for
korkortshehorighet B till sex ménader (yrkande 30). Motionarerna lyfter dven
fram att illegala korskolor &r ett vaxande problem. Vissa personer missbrukar
mojligheten till privat handledning genom att i praktiken bedriva korskole-
verksamhet mot svart betalning. For att forsvara for enskilda att bedriva illegal
korskoleverksamhet efterfragar motionarerna darfor en minskning av antalet
korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt fran 15 till 5
(yrkande 31). For att synliggora skillnaden mellan legala och illegala kor-
skolor och for att underlatta for polisen att stoppa illegal kérskoleverksamhet
efterfrdgar motionarerna att det ocksad bor inforas en sarskild farg pa
registreringsskyltar for registrerade korskolebilar (yrkande 32).

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) framhaller i kommittémotion 2017/18:3833
att processen for att ta korkort for motorcykel ar komplicerad och kostsam.
Det behdvs bl.a. en dversyn av dagens aldersgranser kopplat till de olika kate-
gorierna for att fi kora motorcykel. Motionarerna efterfragar att regeringen
agerar i EU for ett forenklat regelverk for mc-korkort med syfte att effek-
tivisera processen (yrkande 25). Motiondrerna uppmarksammar vidare att det
ar bekymmersamt att s manga misslyckas med korkortsprovet. Samtidigt
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kommer ny teknik som forenklar och utvecklar kérandet, och darfor &r det
viktigt att korkortsutbildningen anpassas efter detta. Korkortet &r en stor kost-
nad for manga, och risken for arbetsloshet ar hdgre for ungdomar utan korkort.
Korkortsutbildningen bor kunna forenklas utan att det har negativ paverkan pa
trafiksakerheten, t.ex. borde elever som har gjort en mindre miss pa kérprovet
fa mojlighet att f3 det momentet prévat och slippa géra om hela provet.
Motionarerna efterfragar darfor en generell dversyn av korkortsutbildningen
for storre effektivitet och genomlysning av de olika momenten som ingar
(yrkande 27). Vidare betonar motionérerna att illegala kdrskolor &r ett utbrett
problem och leder till osund konkurrens. Det behdvs krafttag mot detta, t.ex.
genom att begransa antalet handledarskap, begrénsa rétten for privatpersoner
att dga bilar med dubbelkommando och infora ett digitalt utbildningsprotokoll.
Motionarerna efterfragar darfor att regeringen agerar mot illegala bilskolor
genom att bl.a. se 6ver mdjligheten att ytterligare begrénsa antalet handledar-
skap per person (yrkande 33).

Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) konstaterar i kommittémotion
2017/18:3894 att kunskapsprovet och kdrprovet for kdrkortsbehdrighet B &r
giltigt i endast tvd manader. Den som inte hinner genomfora bada proven med
godkant resultat inom den tiden ar sledes tvungen att géra om bada proven.
Detta snava tidsspann véllar ondiga problem fér den enskilde. Motionarerna
efterfragar darfor en oversyn av mojligheterna att forlanga giltighetstiden for
godkant kunskapsprov och kérprov for kérkortsbehdrighet B (yrkande 14).

Utskottets stallningstagande

Forarutbildningen

Utskottet kan inledningsvis konstatera att olika aktorer, daribland Trafik-
verket, menar att det behtvs en 6versyn av hela kdrkortsprocessen i syfte att
motivera till vélutbildade korkortstagare och tillgang till anpassade utbild-
ningar for olika kundbehov. Fran Trafikverket betonas att utbildare, saval
trafiklarare som privata handledare, har ansvar for att eleven uppnar
utbildningsmalen i bade den praktiska och den teoretiska delen av utbild-
ningen.

Utskottet har noterat att det i en studie fran Statens vag- och transport-
forskningsinstitut (VTI) 2017 framfors att det finns behov av en mer
omfattande forandring av forarutbildningen. Resultatet fran studien visar att
det behdvs nya pedagogiska metoder och verktyg for att fa en hog kvalitet pa
utbildningen. 1 studien lamnas forslag for att forbattra kvaliteten pd de
obligatoriska momenten. Vidare konstateras att det inom forskningen finns
forslag om att inféra fler obligatoriska moment i det svenska
forarutbildningssystemet for att mélen for den nationella kursplanen for
korkort ska nas. Inforandet av flera obligatoriska moment kan komma att krava
en mer genomgripande Oversyn av korkortsutbildningen sd att mal,
utbildningsinnehall, genomforande och prov harmonierar med varandra. De
obligatoriska momenten borde enligt VTI galla bade teori och praktik.
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Utskottet konstaterar att VT menar att en kvalitetssékring av trafikskolor och
trafikdvningsplatser ar en forutsattning om man ska infora fler obligatoriska
moment. Har handlar det om bade trafiklararutbildningen och tillsynen av
trafikskolornas verksamhet. Nar det galler forarprov foreslas i VTI:s studie
bl.a. att atgarder vidtas for att 6ka korkortstagarnas forstaelse for prov-
resultatet. Utskottet uppmarksammar att alltfor manga av kérkortstagarna som
underkanns uppges utga frdn att de inte har gjort nagot allvarligt fel eller att
forarprévaren har varit for hard. Dessutom framhélls i studien att korkorts-
tagare med svar nervositet bor erbjudas ett speciellt korprov.

Sveriges Trafikskolors Riksférbund (STR) har i en kommentar framfort att
de under manga ar har efterfragat en oberoende 6versyn av forarutbildnings-
systemet for att modernisera, fordndra och effektivisera samt nyttja ny teknik.
STR menar att systemet inte langre fungerar. Utskottet vill framhalla att en
fungerande korkorts- och forarutbildning har stor betydelse for samhéllet. Det
handlar om att gora fler ménniskor anstéllningsbara, t.ex. unga och nyanlénda,
och om trafiksdkerhet. STR betonar att korkortsutbildning ar en viktig
investering for enskilda och att den bidrar till manniskors rorlighet och
sjalvstdndighet. Den &r &ven forutsattningen for rekrytering av yrkesforare
som buss- och lastbilschaufférer, forare till raddningstjanst etc. Utskottet delar
STR:s syn att utbildningssystemet maste tillgodose elevens behov av
kunskaper och noterar att STR valkomnar de inspel VTI-rapporten gor nér det
galler metodutveckling. STR menar att skolorna maste utveckla sina
pedagogiska metoder for battre individanpassning och en &nnu mer
kostnadseffektiv uthildning. STR konstaterar att utvecklingen pa trafik-
omradet gar fort och att férarutbildningen och regelverket inte har foljt med.
STR uppger aven att det ar ca 20 ar sedan det senast gjordes en dversyn. Ett
tydligt symtom pa systemproblemet &r den sedan manga ar negativa
utvecklingen for provresultaten. STR lyfter dven fram utvecklingen av
autonoma fordon och att forarutbildningen maste folja med i utvecklingen.
Dessutom maéste man komma till ratta med fusket kring forarproven samt de
illegala trafikskolorna som STR menar &r ett stort och véxande problem.

Utskottet noterar i sammanhanget att Transportstyrelsen i samarbete med
Umead universitet har studerat forarprovsverksamheten i detalj utifran trenden
over tid med allt samre provresultat. Det var for att kunna svara pa fragan om
det finns grupper av korkortstagare som har lamnats utanfor i dagens forar-
utbildningssystem eller som av andra skal inte kan tillgodogdra sig en god
forarutbildning. Utskottet konstaterar att det pagar ett projekt om digitala
utbildningsprotokoll (DUP) for att ytterligare arbeta med sakerstéllande av en
god forarutbildning. DUP riktar sig mot bade privata handledare och trafik-
skolelérare och starker handledarens roll och ansvar. Systemet ska sakerstalla
att eleven har forvérvat alla viktiga kunskaper som behdvs innan han eller hon
gor sitt kunskapsprov och korprov.

Utskottet kan konstatera att andelen godkénda forarprov har uppvisat en
negativ trend under senare tid, vilket ar orovackande fran trafiksakerhets-
synpunkt. Av dem som har anmélts via en trafikskola &r det ungefar 70 procent
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som far godkant vid kdrproven, och av dem som anmaler sig privat ar det
ungefar 35 procent. Utskottet menar att det ar viktigt att ta reda pa varfor allt
fler korkortsaspiranter ar daligt forberedda och aterkommande chansar pa
forarproven.

Utskottet vadlkomnar darfor att Transportstyrelsen och Trafikverket har tagit
initiativ till en bred 6versyn av hela forarutbildningssystemet. Detta arbete
bedrivs under 2018 i samverkan med branschen och andra berérda myndig-
heter. Utskottet vill framhélla vikten av att skyndsamt genomféra denna
oversyn och darefter vidta nodvéandiga atgarder. Utskottet ser mycket positivt
pé att regeringen stoder och uppmuntrar myndigheternas initiativ att ta ett
helhetsgrepp om utmaningarna som forarutbildningen star infor, och stoder
ocksd anstrangningarna med att komma till ratta med olaglig trafikskole-
verksamhet. Utskottet valkomnar att infrastrukturministern som ett led i detta
har bjudit in Trafikverket och Transportstyrelsen for en fortsatt diskussion om
de utmaningar som finns pa omradet. Utskottet ser fram emot resultatet av
oversynen och ar darfor i dagslaget inte berett att ta ndgot initiativ i fragan.

Sarskilt om forarutbildning for motorcyklister

Nar det galler fragan om korkortsutbildning for motorcyklister vill utskottet
framhalla att det i dagslaget ar maojligt att fa alla moped- och mc-behdrigheter
med ett enda forarprov eftersom den som far en tyngre behdrighet samtidigt
sd att séga far de lattare pd kopet. Detta forutsatter att personen har aldern inne
for den hogre behdrigheten. Om en person vill ha samtliga behorigheter sa fort
som mojligt maste dock denna forutom utbildningen gora flera forarprov:
kunskapsprov for AM (minst 15 ar), kunskapsprov och kérprov for AL (minst
16 ar), korprov for A2 (minst 18 ar) och koérprov for behdrighet A (minst
20 &r). Utskottet vill pAminna om att syftet med proven ar att de ska sakerstélla
att eleven har de kunskaper och fardigheter som krévs for att framféra det
fordon som behdrigheten ger rétt att kora, och det racker dérfor inte med
korning eller prov med ett mindre fordon for att fa behorighet att kora de
storsta motorcyklarna. Det stegvisa tilltradet for mc-korkort har en
motsvarighet i tilltradet fér nya korkort for den personbilist som vill borja kora
tyngre bilar.

Utskottet kan konstatera att antalet godkénda kérprov for motorcykel 2014
okade jamfort med 2013, da det tredje korkortsdirektivets nya regler tillampa-
des for forsta gangen i Sverige. Ar 2013 godkandes 7 715 kérprov for mc-
korkort, 2014 var det 8 463, 2015 var det 9 463, 2016 var det 9 272 och 2017
var det 9 203 godkénda korprov for me-korkort. Nar det galler frdgan om att
Sverige ska ansoka om att bli ett forsoksland inom EU for ett nytt system for
att fa mc-kérkort (med undantag fran EU:s korkortsdirektiv) har Transport-
styrelsen uttalat att det sannolikt kravs mycket starka argument, och fran
myndighetens sida kan man inte se att det finns nagra sddana. Utskottet har
ingen annan uppfattning.
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Det sammanhallna forarprovet och uppkérningstider

Utskottet konstaterar att kunskapsprovet och korprovet i dag &r ett samman-
héllet prov. Utskottet har noterat att viss kritik har riktats mot det samman-
héllna provet och framfor allt tvdmanadersgransen. | VTI:s studie fran 2017
pekas pa att det sammanhallna provet kan leda till stress och att elever bokar
en ny tid &ven om de inte &r redo. Av den anledningen framfors i studien att
speciellt tidsramen for det sammanhélina provet bor ses dver. Utskottet val-
komnar att frigan kommer att tas upp inom ramen for Trafikverkets och Trans-
portstyrelsens 6versyn. Utskottet vill har samtidigt pdminna om att inférandet
av ett sammanhéllet prov for korkort grundades pa bl.a. tidigare erfarenheter
av att stora tidsglapp mellan kunskapsproven och kérproven innebar
forsamrade resultat. Ett syfte med att infora ett sammanhallet prov var darfor
att man forutom béttre inlarning ocksa skulle minska antalet omprov och bidra
till att minska koerna. Uppféljningar av dessa regler har visat att eleverna har
kommit betydligt battre forberedda till proven. Utskottet vill mot denna bak-
grund framhalla vikten av att teori och praktik halls samman.

Utskottet vill vidare understryka att man genom kunskapsprovet ska visa
att man har teoretiska kunskaper fér att kunna kéra med omddme i trafiken.
Den som har svart att l4sa, skriva eller att forstd svenska kan gora ett anpassat
kunskapsprov. Eleven kan valja mellan muntligt prov, prov med langre
provtid, prov med tolk eller med teckensprakstolk. Kunskapsprovet for
behorighet B finns dversatt till 14 andra sprak &n svenska. Den som inte kan
lasa och forstd svenska far gora kunskapsprovet med tolk. Den som har
lassvarigheter kan beviljas langre provtid. Personer med mycket stora las-
svarigheter kan fa gora provet muntligt.

Né&r det géller uppkdrningstider vill utskottet lyfta fram Trafikverkets
servicelofte som innebér att den som bokar sitt forsta sammanhallna forarprov
(kunskapsprov och korprov) for behorighet B ska fa en tid for kunskapsprovet
inom tva veckor och en tid for kdrprovet senast tva veckor efter kunskaps-
provet pd ndgon av Trafikverkets provorter. Om det forsta kunskapsprovet
eller kérprovet inte ar godkant har verket som mal att kunna erbjuda ytterligare
minst tva prov inom giltighetstiden tvd ménader. Utskottet uppmarksammar
att det fran Trafikverket har framforts att om ett av delproven inte blir godkant
bor det bero pa brister som kan rattas till pd kortare tid 4n tvad ménader.

Utskottet har inhamtat att servicel6ftet under forra aret inte kunde uppfyllas
fullt ut i hela landet pa grund av den higa efterfragan pa korkortsprov. Trafik-
verket uppgav i oktober 2017 att bade antalet forstagangsprov och antalet om-
prov har okat kraftigt. Den hoga efterfrdgan under sommaren 2017 klingade
inte av under hosten. Efterfragan var hog pa bade omprov och férstagangsprov
till foljd av en okning av korkortstillstand med 19 procent under perioden
januari—augusti 2017 jamfort med samma period forra aret (totalt sett drygt
246 000 tillstand). Trafikverket uppger att fler prov genomfordes 2017 jamfort
med tidigare ar, men samtidigt Okar kundantalet och antalet omprov.
Trafikverket uppger att antalet forarprov har dkat fran ca 600 000 ar 2013 till
en prognos pa ca 900 000 for 2018.
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Utskottet noterar att serviceloftet inte har kunnat uppfyllas trots atgarder
som nyanstallningar, extra personal och extra provtider pa helger och kvallar.
Infér sommaren 2017 nyanstéllde Trafikverket 34 forarprovare. En viktig
orsak till att l6ftet inte kunde uppfyllas &r att allt farre av dem som gor proven
far godkant. Utskottet konstaterar att andelen godkanda kunskapsprov och
kérprov B minskade med drygt 5 procentenheter under januari—september
2017 jamfort med samma period 2014. Darmed okade ocksa antalet omprov.
Utskottet kan konstatera att flera omprov bidrar till att det blir svart att hitta
provtider for elever som har forbrukat sitt forstagangsforetrade. Forstagangs-
foretradet i serviceldftet innebdr att om det forsta kunskapsprovet eller
korprovet inte ar godkant erbjuder Trafikverket tvd omprov inom giltig-
hetstiden tvd manader. Nar dessa tvd omprovstillfallen ar forbrukade galler
inte forstagangsforetradet langre, och véntetiden till nya provtider kan bli
betydligt langre. Trafikverket uppger att den grupp som gér manga omprov
fortsatter att 6ka. Genom forstagangsforetradet vill verket premiera god forar-
utbildning och uppmanar darfor alla som ska géra omprov att anvénda tiden
vl till ytterligare forberedelser, att hushélla med provtillfallena och att inte
genomfdra omprov for tidigt.

Utskottet konstaterar att for att ytterligare dka kapaciteten infoér 2018 ut-
bildas 47 nya forarprévare med start i september 2017. Trafikverket har vidare
uppgett att atgarderna fran varen och sommaren 2017 fortsatter. For att ytter-
ligare dka kapaciteten infor sommaren 2018 har Trafikverket anstéllt 45 nya
forarprovare, som precis pabdrjat sin utbildning. Ytterligare en kurs planeras
till hosten 2018 for att mota efterfrigan kommande ar. DarutGver fortsétter
atgarderna med Gvertid for att erbjuda ytterligare tider kvallar och helger, om-
fordelning av resurser i landet samt extra personal. Trafikverket arbetar aven
med forstarkt information om vad som krévs for att komma val utbildad till
korkortsprovet och for att bli en trafiksaker och miljomedveten forare. Det
gors ocksa en satsning pé fordjupad aterkoppling till dem som har gjort manga
omprov. Utskottet har vidare uppmérksammat att Trafikverket for en dialog
pé béde central och lokal niva med trafikskolornas branschorganisationer Gver
hela landet, dvs. Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) och Trafikutbild-
arnas Riksorganisation (TR). Syftet med dialogen &r att hitta gemensamma
16sningar.

Utskottet har vidare erfarit att Trafikverket dessutom har vidtagit atgarder
mot svarthandel med provtillfallen. Det &r sedan senhdsten 2017 inte langre
mojligt att boka tider pa sitt eget personnummer och sedan under natten g in
och avboka varpa tiderna blir tillgangliga for andra, vilket tidigare kunde sattas
i system. Avbokas en tid blir den numera inte langre tillganglig direkt, utan
Trafikverket tar den tillbaka in i systemet och fordelar provtillfallet utifran var
behovet &r storst.

Utskottet vill framhalla att alltfor langa koer till forarproven &r ett problem
och att det &r viktigt att kderna halls pa rimliga nivaer. Utskottet valkomnar
darfor att Trafikverket malmedvetet arbetar for att sékerstalla att kderna inte
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ar for langa. Utskottet konstaterar att det stora trycket pa foérarprovs-
verksamheten bl.a. beror pa att antalet personer som vill ta kérkort har okat
gradvis de senaste aren och ocksa pa den stora mangden omprov. Utskottet
valkomnar att detta ar fragor som kommer att ingd i éversynen av forar-
utbildningen. Om fler korkortselever var tillrackligt férberedda infér proven
skulle antagligen godk&nnandegraden forbattras. Utskottet har med till-
fredsstéllelse tagit del av att infrastrukturministern kommer att félja ut-
vecklingen pa omradet och kontinuerligt ha en dialog med myndigheten om
detta.

Kostnaden for att ta korkort

Utskottet kan konstatera att den faktiska kostnaden for att ta korkort varierar
och beror p& manga olika saker. Priset for de obligatoriska momenten brukar
ibland uppskattas till ca 4 000 kronor. Att anstka om korkortstillstdnd kostar
150 kronor. Kunskapsprov hos Trafikverket kostar 325 kronor (pa kvéllar och
helger &r avgiften 400 kronor). Korprov for behorighet B, B96, C1, C, D1 och
D kostar 800 kronor; korprov for andra behdrigheter kostar 1 650 kronor. Att
tillverka korkortet kostar 150 kronor och fotografering péa Trafikverkets forar-
provskontor kostar 80 kronor. Till detta kommer kostnader for bl.a. synunder-
sOkning, riskutbildningar och eventuell utbildning vid en trafikskola. Kost-
naden for att utbilda sig pa en trafikskola varierar. Ibland brukar priset for ett
korkort inklusive lektioner pa en trafikskola uppskattas till i storleksordningen
15 000 kronor.

Utskottet vill framhalla att det under 2017 genomférdes en utredning inom
Arbetsmarknadsdepartementet for att ta fram forslag till 1an for B-kérkorts-
utbildning (Ds 2017:35). Syftet var att det framfor allt ska forbéattra jobb-
matchningen. | juli 2017 lamnade utredningen forslag till andringar i lagen
(1998:493) om trafikskolor och offentlighets- och sekretesslagen (2009:400).
De foreslagna dndringarna r ett led i en reglering om statliga 1an for korkorts-
utbildning (kérkortslan) och syftar bl.a. till att g6ra det mojligt att kontrollera
att lanemedel som betalas ut anvands pa ratt satt. | promemorian foreslas att
andringarna trader i kraft den 1 september 2018. Utskottet vill understryka att
ett korkort i manga fall ar en viktig nyckel for att ta sig in pa arbetsmarknaden.
Utskottet valkomnar darfor att regeringen har aviserat att den avser att infora
en majlighet till 1an till utbildning for B-korkort for att forbéttra mojligheten
till etablering pa arbetsmarknaden. Lanet ska kunna finansiera korkorts-
utbildning vid godkénda trafikskolor och riktas i ett forsta steg till vissa
arbetslosa personer mellan 18 och 47 ar. | syfte att bidra till att stimulera till
hogre genomstrémning i gymnasieskolan avser regeringen att i ett andra steg
under 2019 utvidga majligheten aven till personer i aldern 19-20 ar som
avslutat en gymnasieutbildning. Regeringen beslutade den 8 mars 2018 om en
proposition till riksdagen (prop. 2017/18:161).
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Atgarder mot fusk vid kunskapsprov

Utskottet uppmarksammar att det har forekommit uppgifter om fusk nér det
géller elever som skriver kunskapsprov, bl.a. att man kan kopa sig till ett bra
resultat pa kunskapsproven och att det finns exempel pa att proven memoreras,
fotograferas eller filmas under provtillfallen.

Enligt uppgift fran Trafikverket upptacktes 60 forsok till fusk under 2017.
Av dem var 17 fusk med id-handling och 43 &vrigt fusk. Det totala antalet
genomfoérda kunskapsprov och kérprov forra aret var ca 780 000 (ca 330 000
kérprov och ca 450 000 kunskapsprov). Trafikverket uppger att fusket har
minskat med ca 30 procent i jamforelse med 2016 som en féljd av en rad
riktade atgarder som har genomforts, vilket utskottet ser positivt pa. Utskottet
kan konstatera att de 17 upptackta fuskforsoken med id-handling handlade om
att personer som skulle gora ett prov inte stdimde 6verens med id-handlingen.
Ovrigt fusk kan t.ex. handla om fusklappar, text som skrivits p& handen, foto-
grafering med mobiltelefon eller glaségon, anvandning av mobiltelefon for att
fa fram ett svar och forsok till givande av muta. Trafikverket uppger att man
alltid polisanmaler fusk med id-handling och forsok till givande av muta.
Trafikverket har dven gjort tv polisanmélningar for brott mot upphovsratten
alternativt upphovsréttsintrang. Dessa anmalningar grundade sig pd misstanke
om att Trafikverkets fragor kopieras, memoreras och fotograferas i syfte att
med kommersiellt intresse séljas till elever. N&r det géller 6vrigt fusk uppger
Trafikverket att man i dag saknar sanktionsméjligheter och att man enbart kan
avvisa kunderna fran provet.

Utskottet valkomnar att Trafikverket vidtar en rad atgarder for att fore-
bygga fusk vid prov. Man dvervakar noga provet, aspiranten kan inte sjalv
vélja plats i provsalen utan tilldelas en sidan, och man har dven utrustning som
kanner av mobiltrafik. Utskottet ser positivt pa att Trafikverket utvecklar nya
metoder for att férebygga och upptacka fusk. Bland annat har Trafikverket pa
forsok infort kameradvervakning i nagra teorisalar i Goteborg och har nu tagit
beslut om att fortsétta den satsningen och inféra kameradvervakning i alla
verkets provsalar i hela landet. Under drygt tva ars tid har Trafikverket dven
utvecklat ett nytt kunskapsprovssystem som togs i drift vid &rsskiftet.
Trafikverket uppger att detta system ger helt nya méjligheter att skapa unika
provversioner for varje individ och att man i samband med att ta det i drift
aven utokar fragedatabasen, vilket bl.a. mojliggors genom att ¢ka antalet
fragekonstruktorer.

Utskottet vill starkt understryka vikten av en vél fungerande prov-
verksamhet och att det ar oacceptabelt med fusk inom denna eftersom det
paverkar fortroendet for forarutbildningssystemet i Sverige negativt. Utskottet
vill understryka att en god forarutbildning ar en viktig del av arbetet med
nollvisionen. Utskottet uppméarksammar att Trafikverket har vidtagit ett flertal
atgarder for att stavja fusket och valkomnar det utvecklingsarbete som pagar.
Bland annat kan ndmnas att Trafikverket arbetar I6pande med utbildning och
fortbildning for sina medarbetare for att kunna sékerstélla identitet pa personer
och upptécka fusk. Utskottet valkomnar vidare att infrastrukturministern har
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en dialog med branschféretradare och myndigheter i denna fraga. Utskottet
vill vidare peka pa att myndigheterna har tagit initiativ till en bred 6versyn av
forarutbildningssystemet. Fragan om atgarder mot fuskare i likhet med de som
&r mojliga vid hogskoleprovet kan vara en av flera aspekter att uppmarksamma
inom ramen for denna 6versyn. Utskottet utgar fran att insatser kommer att
vidtas for att komma till ratta med de rapporterade problemen och avser att
noga félja den fortsatta utvecklingen av denna fraga.

Atgarder mot illegal dvningskdrningsverksamhet

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

Personer som mot betalning bedriver illegal privat évningskorning utan
trafikskoletillstdnd, kvitton och momsredovisning etc. kallas ibland olagliga
eller svarta trafikskolor. STR har tidigare ar informerat utskottet om att den
illegala 6vningskdrningsverksamheten okar och att den finns dver hela landet.
Enligt uppgift vet eller misstanker ca 80 procent av STR:s 600 medlems-
foretag att det bedrivs olaglig 6vningskorningsverksamhet pa den ort dar de &r
verksamma. Utskottet noterar att dessa illegala verksamheter kan vara
kopplade till annan organiserad brottslighet, och att det férekommer hot och
vald.

Utskottet vill framhalla att Transportstyrelsen har vidtagit atgarder for att
stavja att trafikskoleverksamhet bedrivs utan tillstdnd. Sedan 2012 kan en
handledare ha hogst 15 elever samtidigt, vilket syftar till att forhindra att
personer bedriver olaglig Gvningskérningsverksamhet med ett stort antal
handledargodkénnanden. Transportstyrelsen har avtalat med Statens vdg- och
transportforskningsinstitut (VTI) att genomféra en utvérdering av den forra
regeringens reform. | utvarderingen ingar att kartlagga effekterna av begrans-
ningen av antalet handledarskap och belysa olaglig évningskérningsverksam-
het. | arbetet ingdr att utreda omfattningen av den olagliga verksamheten, vilka
grupper som nyttjar den och vad som har lett fram till den. Syftet &r att kunna
ta fram en bra lésning fér dem som soker sig till denna verksamhet och att
kunna motverka osund konkurrens. Utskottet betonar i sammanhanget att det
ar viktigt fran ett transportpolitiskt tillganglighetsperspektiv att alla grupper i
samhéllet har mgjlighet att fa en god forarutbildning. Utskottet ser fram emot
den rapport och de slutsatser fran Transportstyrelsens arbete som ska redovisas
i borjan av 2018.

Utskottet har dven uppmarksammat att Transportstyrelsen och Trafikverket
har tagit initiativ till myndighetsoverskridande samverkan med Ekobrotts-
myndigheten, Polismyndigheten och Skatteverket for att skapa en tydligare
bild av den olagliga forarutbildningsverksamheten. Polismyndigheten och
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Transportstyrelsen har ett etablerat samarbete kring problematiken med
olaglig trafikskoleverksamhet och olaglig 6vningskérning. Samarbetet mellan
Transportstyrelsen, Skatteverket och Ekobrottsmyndigheten handlar om att
angripa problemet med verksamma i branschen som inte vill gora rétt for sig
genom att de saknar de tillstand som krévs och att de inte betalar de skatter
och avgifter som kravs pé det satt som alla foretag méste gora.

Utskottet valkomnar att Transportstyrelsen arbetar systematiskt, i dialog
med branschen och andra myndigheter, for att stdvja olaglig trafikskole-
verksamhet. Ett exempel pd en atgard ar s.k. digitala utbildningsprotokoll
(DUP), som riktar sig mot privata handledare och tydliggér och starker
handledarens roll och ansvar, och dar det tydliggors vilka moment en elev
maste klara i processen fram mot sjalva korprovet. Arbetet med DUP bedrivs
under ledning av VTI i ett tredrigt projekt som samfinansieras av
Transportstyrelsen, Trafikverket och STR. Utskottet vill i sammanhanget aven
peka pa att den majlighet som Gppnas med de aviserade korkortslanen innebar
att de lagliga trafikskolorna stérks genom att den aviserade férandringen ska
ge en tydlig relation till att det ska handla om en etablerad kérskola och laglig
verksamhet med utbildade handledare som handleder eleven i larandet.

Nar det galler frégan om ratten for privatpersoner att 4ga bilar med dubbel-
kommando kan utskottet notera att STR har framfort att privatpersoner kan
&ga och kora bilar med dubbelkommando, vilka normalt sett anvands av trafik-
skolor. STR har konstaterat att det finns fler fordon med dubbelkommando &n
antalet fordon vid trafikskolor. Utskottet kan samtidigt konstatera att det sak-
nas underlag som visar att ett férbud av fordon med dubbelkommando utanfor
trafikskoleverksamheten skulle leda till en mer trafiksaker dvningskdrning
eller stavja illegal trafikskoleverksamhet.

Né&r det galler trafiklarare kan utskottet konstatera att det finns en
trafiklararutbildning inom yrkeshdgskolan pa cirka ett och ett halvt ar. For att
fa ga utbildningen ska sokande bl.a. inneha B-koérkort och ha haft ett korkort
under sammanlagt minst 18 manader de senaste tio aren, ha vana och
skicklighet att kora fordon samt kunna styrka sin allsidiga kor- och trafikvana
genom en kdrbeddmning som gors av utbildaren eller den som utbildaren
utser. For att fa arbeta som trafiklarare kravs, forutom godkand examen fran
trafiklararutbildningen, personlig lamplighet. Den personliga lampligheten
kontrolleras av Transportstyrelsen, efter examen fran trafiklararutbildningen.
Regler om godké&nnande som bl.a. trafikskolechef och trafiklarare finns i
Vagverkets foreskrifter (VVFS 2006:65) om trafikskolor. Till ans6kan ska
bifogas en bestyrkt kopia av slutbetyg fran pébyggnadsutbildning for
trafiklarare och ett intyg fran Polismyndigheten som visar att sékanden med
hansyn till sina personliga forhallanden kan anses lamplig som trafiklarare. Ett
godkannandebevis utfardas for den som har godkéants som trafiklarare.

Utskottet vill starkt betona vikten av fortsatta insatser for att stavja olaglig
évningskorningsverksamhet. Utskottet ser med mycket stor oro pa utveck-
lingen att den illegala 6vningskdrningsverksamheten okar och vill starkt
understryka behovet av fortsatta insatser for att komma till ratta med denna
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situation. Utskottet vill framhalla att det a& mycket oroande att illegal
évningskorningsverksamhet innebér att trafikskolor med tillstand riskerar att
bli utkonkurrerade, vilket i férlangningen innebdr en risk for att trafiksaker-
heten hotas. Det finns enligt utskottets mening olika atgarder som skulle kunna
vidtas, och vissa av dessa insatser skulle kunna gdras inom branschen,
exempelvis att ta fram id-kort for trafiklarare. Utskottet vill d&ven framhalla att
det ar intressant att fortsatta att folja verksamheten med DUP. Utskottet utgar
fran att Transportstyrelsen som ansvarig tillsynsmyndighet fortsatter att
samverka med bade andra myndigheter och branschen pé det satt som krévs
for att motverka att trafikskolor drivs utan tillstand. Utskottet avser att fortsatta
att noga félja utvecklingen nar det galler antalet handledartillstand. Utskottet
vill har dven framhalla att Trafikverket har informerat utskottet om att fragor
om illegal 6vningskdrningsverksamhet och svarta trafikskolor kommer att
ingd i Trafikverkets och Transportstyrelsens Gversyn av forarutbildnings-
systemet. Utskottet forutsétter att regeringen vidtar de atgarder som behdvs for
att stdvja olaglig dvningskorningsverksamhet.

Sammanfattande stéllningstagande

Sammanfattningsvis menar utskottet att det ar positivt om ungdomar tar kor-
kort sé tidigt som majligt eftersom det leder till storre mojligheter att fa arbete
och gor det mojligt att bo i regioner som saknar alternativa transportmedel.
Utskottet har forstaelse for att det for vissa kan uppfattas som en mycket
kostsam investering att ta korkort och valkomnar dérfor regeringens initiativ
om korkortslan. Utskottet betonar att det &r viktigt att de krav som stélls pa
den enskilda trafikanten utgar fran hogt stallda ambitioner for trafiksakerhets-
arbetet och att denna syn maste pragla alla dvervaganden som ror kérkorts-
och utbildningsfrégor. Utskottet vill understryka att kunskapsprovet och kor-
provet ska ses som ett sammanhallet prov. | sammanhanget vill utskottet ocksa
pétala att alltfor langa koer till forarproven ar ett problem och att det &r viktigt
att koerna halls pa rimliga nivéer. Utskottet valkomnar det initiativ som har
tagits till en bred 6versyn av hela forarutbildningssystemet och ser fram emot
resultatet av denna dversyn. Utskottet vill inte foregripa utfallet av 6versynen
och ar darfor inte berett att ta nagot initiativ i dessa fragor.

Utskottet vill starkt understryka vikten av en vél fungerande prov-
verksamhet och att det ar oacceptabelt med fusk. Utskottet uppmérksammar
att ett flertal &tgarder har vidtagits for att stavja fusket och avser att noga félja
den fortsatta utvecklingen av denna fraga. Utskottet ser vidare med mycket
stor oro pa utvecklingen att den illegala 6vningskorningsverksamheten okar
och vill starkt understryka behovet av fortsatta insatser for att komma till rétta
med denna situation. Utskottet avser att noga fortsétta att folja utvecklingen
nér det galler bl.a. antalet handledartillstand. Utskottet utgar fran att fragor om
fusk och illegal dvningskorningsverksamhet kommer att ingd i Trafikverkets
och Transportstyrelsens 6versyn av forarutbildningssystemet. Utskottet
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forutsatter vidare att regeringen vidtar de atgarder som behovs for att stavja
fusk och olaglig évningskorningsverksamhet.

Med hénvisning till de insatser som har redovisats ovan finner utskottet
sammanfattningsvis inte skal att vidta nagon atgard med anledning av
motionsforslagen och avstyrker ddarmed motionerna 2017/18:73 (SD),
2017/18:816 (S), 2017/18:848 (S), 2017/18:963 (C), 2017/18:2247 (M),
2017/18:2277 (M) yrkandena 1 och 2, 2017/18:2397 (SD), 2017/18:3207 (M),
2017/18:3323 (M), 2017/18:3661 (M) yrkandena 1-3, 2017/18:3664 (M),
2017/18:3766 (KD) yrkandena 30-32, 2017/18:3833 (M) yrkandena 25, 27
och 33 samt 2017/18:3894 (M, C, L, KD) yrkande 14.

Korkortsbehorigheter

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om  korkortshehdrigheter.
Utskottet finner att den nuvarande ordningen ar &ndamalsenlig och
finner darfor inga skal att vidta nagon atgard. Nar det géller fragan
om t.ex. hasttransportekipage far koras med ett vanligt B-korkort
menar utskottet att det &r viktigt att fortsétta att folja utvecklingen.

Bakgrund

Den rattsliga ramen for kdrkortslagstiftningen utgors av EU:s kdrkortsdirektiv.
Det nu géllande direktivet &r Europaparlamentets och radets direktiv
2006/126/EG av den 20 december 2006 om korkort (det s.k. tredje korkorts-
direktivet), andrat genom direktiven 2009/113/EG, 2011/94/EU, 2012/36/EU,
2013/22/EU, 2013/47/EU, 2014/85/EU, (EU) 2015/653 och (EU) 2016/1106.
Genom beslut den 14 december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till
lagéndringar for att genomfora det tredje korkortsdirektivet. Allménna regler
om bl.a. utfardande av kérkort finns i 3 kap. kdrkortslagen (1998:488).
Kdorkortsbehdrigheten B ger rétt att kdra personbilar och latta lastbilar med
en totalvikt pa hogst 3 500 kg. Med vanlig B-behdrighet far man koppla ett latt
slép. Slapet rdknas som latt om den sammanlagda totalvikten inte dverstiger
3 500 kg, alternativt att slépets totalvikt inte & mer an 750 kg. Om slapet vager
mer an 750 kg far inte bilens och slapets totalvikt 6verstiga 3 500 kg.
Korkortsbehdrigheten utdkad B ar en variant av det vanliga B-korkortet.
Samma forutséttningar géller, med den skillnaden att man har rétt att dra en
slapvagn som vager mer &n 750 kg i totalvikt, fOrutsatt att bilens och
sl&pvagnens sammanlagda totalvikt inte overstiger 4 250 kg.
Korkortsbehdrigheten BE ger ratt att kora personbilar eller létta lastbilar
med en totalvikt pa hogst 3 500 kg och en eller flera slapvagnar kopplat till
sadan bil, forutsatt att slapvagnens eller sldpvagnarnas sammanlagda totalvikt
inte dverstiger 3 500 kg. Till skillnad fran behérighet B eller utékad B har inte
BE-beharigheten ngon begransning for bilens och slapvagnens sammanlagda
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totalvikter. Om man har behdrighet BE ar det ofta bilens tekniska begrans-
ningar som avgor om det ar tillatet eller inte att kora. Bilens hogsta tillatna
slapvagnsvikt anges pa bilens registreringsbevis. Slapvagnens och slapvagns-
lastens sammanlagda vikt far inte 6verskridas.

For att kdra motorcykel behéver man ett A-kérkort. Det finns tre olika kor-
kortshehdrigheter for motorcyklar: A1, A2 och A. Skillnaden ligger i hur stor
motorcykel som man far kéra. Korkortsbehorigheten Al ger ratt att kora latta
motorcyklar vars motor har en slagvolym av hogst 125 kubikcentimeter, en
effekt av hogst 11 kKW och ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt
som inte 6verstiger 0,1 kW/kg. Aldersgransen for Al &r 16 ar. Korkorts-
behodrigheten A2 ger rétt att kéra mellanstora motorcyklar vars nettoeffekt ar
hogst 35 kW och som har ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt
som inte dverstiger 0,2 kW/kg. Om fordonets originalutforande har dndrats far
fordonet inte ha sitt ursprung i ett fordon med en nettoeffekt som ar hogre én
70 kW. Aldersgransen for A2 ar 18 &r. Kérkortsbehdrigheten A ger rtt att
kora alla tvahjuliga motorcyklar oavsett slagvolym eller motoreffekt. Alders-
gransen for A dr 24 &r, men har man haft behorigheten A2 i minst tva ar kan
man ta kérkort behorighet A frén 20 ars alder. Korkortsbehdrigheten B ger ratt
att forutom personbil och latt lastbil &ven kora bl.a. trehjulig motorcykel,
fyrhjulig motorcykel samt moped Klass | och klass I1.

Motionerna

I motion 2017/18:193 framhéller Markus Wiechel (SD) att det for erfarna
trafikanter med B-korkort inte behGver vara ndgon namnvard skillnad mellan
att kora l&tt mc och att kora bil. Motiondren menar att det finns flera positiva
sidor med att mojliggora for fler att anvanda sig av latt mc, bl.a. mindre bil-
trafik och minskade avgasutslapp. Motionarerna efterfragar darfor att riks-
dagen staller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet att kora latt
mc med B-kérkort.

I motion 2017/18:648 uppmarksammar Lars Beckman (M) att manga unga
upplever det som ordttvist att man i dag kan ta kdrkort for moped fr.o.m. den
dag man fyller 15 ar. Den som fyller &r tidigt pa aret far mojlighet till storre
frihet med mopedkarkort an de som fyller ar senare pa aret. Det vore rimligt
att man fick majlighet att ta mopedkarkort fr.o.m. det & man fyller 15 &r i
stallet. Motionaren efterfragar darfor en oversyn av aldersgransen for att ta
korkort for moped.

I motion 2017/18:2801 konstaterar lda Drougge och Erik Bengtzboe (bada
M) att behdorighetsreglerna for korkort vad géller tunga och latta slap for-
béattrades och forenklades 2013. Motionérerna menar dock att reglerna hindrar
storre bilar som ar battre lampade for att dra tunga sldp fran att géra just det.
Det gor att manga som ofta drar slap valjer att géra detta med gamla och osakra
bilar. Regeringen bor enligt motionarerna se éver mojligheterna att tillata bilar
med fyrhjulsdrift och stérre dragkapacitet att dra tyngre sl&p. Motionérerna
efterfragar darfor en dversyn av de nuvarande reglerna for kdrkort som gor att
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sma, latta bilar med samre bromssystem tillats dra storre och tyngre slap &n
vad storre och sékrare bilar gor.

I motion 2017/18:3208 betonar Lars Beckman (M) att motorcykel ar ett
smidigt satt att ta sig fram pa som leder till minskad trangsel inne i stader och
underlattar arbetspendling. Motionaren pekar pa att medlemsstaterna nu sjélva
enligt ett EU-direktiv far avgoéra om de vill tillata anvandandet av latt motor-
cykel pa B-korkortsbehdrighet. Motionéren efterfragar en 6versyn av majlig-
heten att ge behdrighet att kora latt motorcykel vid innehav av B-korkort.

I motion 2017/18:3506 uppméarksammar Johan Hedin (C) att s.k. lattviktare
hade stor betydelse for mobiliteten pa framst landsbygden och att de ar en del
av det motorhistoriska kulturarvet. For att fler ska vilja ta ansvaret for att
bevara dessa fordon borde reglerna for vem som far kéra dem &ndras.
Motionaren efterfragar darfor en utredning som syftar till att gora framférande
av motorcyklar som &r tillverkade fore 1960, med en maximal cylindervolym
pa 99 kubikcentimeter, lagligt for forare som innehar B-korkort (yrkande 3).

Utskottets stallningstagande

Utskottet kan inledningsvis konstatera att nya kdrkortsregler tradde i kraft den
19 januari 2013. Genomforandet av det tredje korkortsdirektivet har bl.a. inne-
burit en delvis ny indelning av korkortspliktiga fordon i behérigheter och vissa
nya alderskrav for korkort. Utskottet konstaterar att vilken korkortshehorighet
som kravs for att kora olika typer av motorcyklar foljer av minimikrav i det
tredje korkortsdirektivet. Utskottet menar att den nuvarande ordningen &ar
andamalsenlig och finner darfor inga skal att vidta nagon atgard nar det géller
det befintliga systemet for korkortsbehdrigheter.

Utskottet uppmarksammar att det nya direktivet bl.a. innebar att en ny
motorcykelbehdrighet, A2, infordes. Vidare innebar det en majlighet att fa
framfdra tyngre sldp an tidigare med B-kodrkort. Bland annat togs den tidigare
begransningen att slapvagnens totalvikt inte far dverskrida bilens tjanstevikt
bort for att forenkla reglerna for att kora med sldpvagn. Utskottet konstaterar
vidare att en grundldggande princip inom korkortslagstiftningen &r att man
aldrig forlorar den rétt att kora ett fordon eller en fordonskombination som
man en gang skaffat sig under forutsattning att man inte far sitt korkort ater-
kallat. Den som har tagit kérkort med behérighet B fore den 1 juli 1996 och
haft det i obruten foljd sedan dess har darmed inte ndgon begransning for hur
mycket personbilen far vaga; men detta galler enbart personbil, inte bil plus
slép. Korkort med behdrighet BE som &r utfardat fére den 19 januari 2013 ger
aven i fortsattningen ratt att dra slapvagnar oavsett vikt. Utskottet noterar att
det i medier har uppmarksammats att i takt med att bade bilar och slap blir allt
tyngre blir det t.ex. farre hasttransportekipage som far koras med ett vanligt
B-korkort. Utskottet menar att det &r viktigt att fortsétta att folja utvecklingen
nér det géller denna fraga.

Nar det galler fragan om alderskravet for moped kan utskottet konstatera
att det finns tre typer av mopeder i Sverige. Det stills olika krav pa en
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mopedfdrare beroende pa vilken typ av moped man kér och ocksa beroende
pa hur gammal man &r. Mopeder delas in i tva klasser: moped klass | som
kréver ett korkort och moped klass 1l som kraver ett forarbevis. Dessutom
finns &ldre s.k. 30-mopeder som féljer samma korkortsregler som moped
klass 11. Den som vill kdra moped klass I eller 11 maste ha fyllt 15 ar. Utskottet
vill understryka att alderskrav for olika kérkortshehorigheter inte skiljer sig at
med avseende pé kravet att en viss alder ska ha uppnatts, dvs. frdn den dag en
person uppndr en viss alder. Utskottet bedémer utifran detta att det inte finns
négon anledning till att andra regler ska galla for just moped nar det kommer
till att en person ska ha fyllt 15 ar for att fa kora.

Nar det géller fragan om s.k. lattviktare och fragan om hur fler ska vilja ta
ansvar for att bevara dessa fordon kan det konstateras att fragor om historiska
fordon har behandlats i utskottet ett flertal ganger tidigare, senast i betankande
2016/17:TU14. Utskottet gav da uttryck for sin uppfattning om den
kulturhistoriska betydelse som bevarandet av dldre fordon har och att det
dessutom kan vara en givande hobby for den enskilde. Darfor ansag utskottet
att det ar viktigt att regelverket kring fordonshobbyn utformas pa ett smidigt
sdtt som gor att verksamheten ges goda forutsattningar utan att trafiksékerhet
eller miljéhansyn asidositts. Utskottet anség att atgarder redan hade vidtagits
i syfte att underlatta forvaltningen av det rullande kulturarvet. Utskottet har
inte dndrat uppfattning i denna fraga.

Mot denna bakgrund finner utskottet sammanfattningsvis inte skl att vidta
nagon &tgard med anledning av motionsférslagen och avstyrker darmed
motionerna 2017/18:193 (SD), 2017/18:648 (M), 2017/18:2801 (M),
2017/18:3208 (M) och 2017/18:3506 (C) yrkande 3.

Uppvisande av giltigt korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om krav pa uppvisande av giltigt

korkort och insatser mot ogiltiga korkort. Utskottet anser att kor-

kortslagens regler &r tydliga. En forare ska ha med sig ett giltigt

korkort, och darfor ar det viktigt med fortsatta kontroll- och

informationsinsatser. Utskottet betonar &ven vikten av en hdg séker-

het i hanteringen av korkort eftersom det &r en viktig id-handling.
Jamfor reservation 20 (M) och 21 (SD).

Bakgrund

Enligt 3 kap. 15 8§ korkortslagen (1998:488) finns det en skyldighet att ha med
sig korkort. Den som kor bl.a. personbil, lastbil, buss eller motorcykel ska ha
med sig korkortet eller, om det annu inte har lamnats ut och farden &ger rum
inom tva manader fr.o.m. den dag da det utfardades, en handling som styrker
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forarens identitet. Korkortet eller identitetshandlingen ska overlamnas for
kontroll om en bilinspektdr eller en polis begér det.

Enligt 6 kap. 2 § korkortslagen géller inte ett kdrkort som &r utfardat i en
stat utanfor EES i Sverige om innehavaren ér folkbokford i Sverige sedan mer
an ett ar tillbaka. Ett utlandskt korkort som ar utfardat i en stat inom EES galler
i Sverige enligt sitt innehall. Aven andra utlandska korkort géller i Sverige
enligt sitt innehall. Ett korkort utfardat utanfor EES &r giltigt i ett r fran det
datum som innehavaren bosatt sig permanent i Sverige. Déarefter méste
innehavaren genomfora ett forarprov i Sverige for att fa ett svenskt korkort.
Kérkort som &r utfardade utanfor EES ska vara utformade i 6verensstdmmelse
med nagon av forebilderna i de konventioner om vagtrafik som
undertecknades i Genéve den 19 september 1949 respektive i Wien den
8 november 1968. Om korkorten inte ar det, och inte heller ar utfardade pa
engelska, tyska eller franska, géller de endast tillsammans med en bestyrkt
oversattning till ndgot av dessa sprak eller till svenska, danska eller norska. Ett
korkort som inte ar forsett med ett fotografi av korkortsinnehavaren géller
endast tillsammans med en identitetshandling med fotografi.

Motionerna

I motion 2017/18:832 framfér Thomas Finnborg (M) att utlandska korkort har
blivit ett allt storre problem. Motionaren framfor att polis och éklagare maste
bevisa att personen inte har nagot giltigt korkort utfardat i hemlandet.
Motiondren framfor vidare att det finns personer som inte ar folkbokforda i
Sverige och som ertappas med utlandska korkort som misstanks vara falska.
Han menar att det ar bade svart och administrativt krangligt att bevisa brott
och uppsat, och att bilférare som kommer till Sverige borde bli uppdaterade
pé de korkortsregler och de forutsattningar som galler har. Motionaren
efterfragar darfor en Gversyn av méjligheten att infora ett krav pa ndgon form
av enhetligt korkort for utlandska bilister i Sverige.

Adam Marttinen och Patrick Reslow (SD, -) noterar i kommittémotion
2017/18:880 att det har rapporterats om att personer utan korkort kan kora bil
utan att bli straffade. Motionarerna menar att det &r rimligt att man ska bevisa
att man har det kérkort man séger sig ha. Exempelvis kan man ténka sig att
forare maste registrera utlandska korkort hos Transportstyrelsen och att den
som inte har registrerat sitt kérkort och som kér utan sitt utlandska kérkort bor
fa hoga boter och korforbud samt att bilen ska kunna tas i forvar. Regeringen
bor dterkomma med ett lagférslag, och motionérerna efterfragar att riksdagen
stéller sig bakom det som anfors i motionen om utlandska medborgare som
kor bil utan korkort (yrkande 26).

Per Klarberg m.fl. (SD) anfér i kommittémotion 2017/18:1590 att det i
dagslaget ar i princip riskfritt for utlandska medborgare fran lander utan
fungerande registerforing att kora bil i Sverige utan korkort. Enligt rétts-
vésendet kan man inte bevisa att individen saknar korkort, och det finns inget
krav pd ménniskor som inte ar folkbokforda i landet att inneha svenskt korkort,
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sd de kan inte heller démas for olovlig kdrning. Motionarerna efterfragar
darfor ett forbud mot utlandska medborgare att framfora fordon utan giltigt
korkort (yrkande 11).

I motion 2017/18:1779 framfér Anders Hansson (M) att det &r viktigt att
utlandska forare kan styrka att de &r innehavare av ett utldndskt korkort.
Rattsvasendet maste ges majlighet att beivra brott och straffa dem som bryter
mot lagen. Motionaren efterfragar darfor ytterligare atgarder for att sakerstalla
att svenska myndigheter ska kunna kontrollera att forare utan svenskt kdrkort
har behdrighet att framfdra fordon i Sverige.

I motion 2017/18:2043 uppmarksammar Markus Wiechel (SD) att det har
rapporterats om fall da polisen har stoppat utlandska bilister som saknat
korkort, men att dessa bilister trots detta har gatt fria eftersom de har havdat
att de har tappat sitt utlandska karkort. Motionaren efterfragar darfor ett strikt
ansvar for att styrka koérkortsinnehav (yrkande 1).

I motion 2017/18:3662 tar Camilla Waltersson Gronvall (M) upp att det &r
manga som i dag kor pa véagarna utan ett lagligt korkort och saknar den
kunskap som kravs for att ha ett korkort. Detta &r ur ett trafiksakerhets-
perspektiv en stor risk. Darfér bor man arbeta mer aktivt och fa EU att ta sitt
ansvar sa att korkorten utformas pa ett satt som gor dem svérare att forfalska.
Motiondren efterfrdgar en tydlig handlingsplan for att f& bort de olagliga
korkorten.

Jessica Rosencrantz m.fl. (M) framfor i kommittémotion 2017/18:3833 att
det krévs krafttag for att stivja forekomsten av ogiltiga kérkort och géra dem
svarare att kunna forfalska. Motionarerna anser att regeringen bor se over
moéjligheterna att ge de rattsvardande myndigheterna storre befogenheter
gentemot den enskilda foraren som misstanks anvénda sig av ett ogiltigt eller
ett forfalskat korkort. Motionarerna efterfragar darfor atgarder for att minska
antalet forfalskade och ogiltiga korkort (yrkande 26). Vidare uppmarksammar
motionarerna att det pa senare tid har rapporterats om fall dar forare inte har
kunnat visa upp ett giltigt kérkort. Forare som saknat korkort men hévdat att
deras utlandska korkort 4r borttappat har friats av tingsrétten pé grund av brist
pé bevis. Det &r och ska vara olagligt att kéra bil utan giltigt kérkort i Sverige.
Rattsvasendet méste ges méjlighet att beivra dessa brott och straffa dem som
systematiskt bryter mot lagen. Motionérerna efterfragar darfor skarpta krav pé
att kunna visa upp ett giltigt korkort i syfte att underlatta for polisen och
rattsvasendet (yrkande 28).

Utskottets stéllningstagande

Krav pa att kunna visa upp ett giltigt kérkort

Utskottet pdminner inledningsvis om att Transportstyrelsen &r ansvarig kor-
kortsmyndighet och tillhandahaller information om det regelverk som galler
for att kora med utlandskt korkort i Sverige. Utskottet vill framhalla att Trans-
portstyrelsen bl.a. har tagit fram information i form av fragor och svar om
utlandska korkort pa sin webbplats. Detta har dven oversatts till olika sprak
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och berdknas na mer an 80 procent av de utlandska kérkortsinnehavarna i
Sverige.

Vidare kan utskottet konstatera att det ar polisen som ansvarar for och be-
driver forarkontroller av utldndska forare i Sverige. Transportstyrelsen har
tidigare framfort att den problematik som polis och &klagare nu ger uttryck for
i medierna, dvs. att det &r svart att lagfora personer som inte kan uppvisa en
giltig och godtagbar kdrkortshandling, inte &r ny. Redan 1995 gav Rikspolis-
styrelsen ut en rapport om asylsokandes bil- och kérkortsinnehav m.m. Den
kartlaggningen pavisade i allt vasentligt samma problematik dd som nu.
Transportstyrelsen har konstaterat att nagra atgarder utifrdn den davarande
situationen, som i mangt och mycket gar att jamféra med dagens, inte vidtogs.

Utskottet vill understryka att korkortslagens regler ar tydliga. En forare ska
ha med sig ett giltigt korkort for det aktuella fordonet. Den som inte har det
riskerar boter. Om foraren har med sig en annan identitetshandling kan kor-
kortsbehdrigheten oftast kontrolleras genom exempelvis kdrkortsregistret. Om
en forare vid poliskontroll uppger sig vara korkortsinnehavare i utlandet kravs
att denne visar upp kérkortet. Om féraren inte kan visa upp sitt kérkort maste
korkortsinnehavet ifrgasattas och kontrolleras. Detsamma géller de fall dar
den kontrollerade foraren uppger sig vara korkortsinnehavare, men redan fran
bérjan gor klart att ndgon handling inte kan uppvisas. | dessa fall krévs en
uppféljning och kontroll av kérkortets giltighet och att foraren faktiskt innehar
behdrigheten i hemlandet. Denna kontroll gérs dven om det kdrkort som visas
upp misstanks vara forfalskat. Utskottet konstaterar att det i en del fall uppstar
svarigheter for polisen att kontrollera giltigheten for korkort som &r utfardade
utanfér EES. | manga lander kan korkortsinnehav kontrolleras genom
motsvarande polismyndighet, men i en del fall kan kontrollen vara svar att
genomfora, och da aterstar enbart forarens pastdende om korkortsinnehav i ett
land utanfor EES.

Den som kor ett fordon utan att ha behdrighet for det kan démas for olovlig
kérning. For en fallande dom kravs att foraren har haft uppsét att kora olovligt.
Utskottet vill peka pa att de bedémningar som gors i ett enskilt fall &r en frga
for de rattstillampande myndigheterna. Om en person inte kan bevisa att han
eller hon har ratt att framfdra fordonet blir det en domstolsférhandling. | en
domstolsférhandling ar det samhallet som ska bevisa att den som ar atalad
ocksd &r skyldig. Utskottet kan konstatera att arenden i ett flertal fall har
avgjorts i domstol med olika utfall eftersom omsténdigheterna maste bedémas
utifrdn det enskilda fallet. 1 det straffrattsliga forfarandet behover ratts-
vardande myndigheter visa pa uppsat vid misstanke om olovlig kérning. Det
kan darfor férekomma att en forare med en felaktig uppfattning om sin
behorighet att framfora ett visst fordon inte blir démd for olovlig kérning.

Utskottet understryker att en forare ska ha med sig ett giltigt korkort for det
aktuella fordonet, och darfor &r det viktigt med fortsatta kontroll- och
informationsinsatser. Utskottet valkomnar darfor att infrastrukturministern har
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framfort att han avser att sékerstélla att det finns en dialog med Polis-
myndigheten och klagarvasendet om utvecklingen inom omréadet. Utskottet
ar mot den bakgrunden inte berett att i nulaget vidta ndgon étgard i fragan.

Insatser mot forfalskade och ogiltiga kérkort

Utskottet vill pAminna om att medlemsstaterna enligt EU:s tredje kérkorts-
direktiv ska vidta alla atgarder som &r nddvandiga for att forhindra att korkort
forfalskas. Utskottet vill sérskilt betona att det krdvs en hdg sékerhet i
hanteringen av korkort eftersom det i flera sammanhang godtas som en id-
handling. I Sverige &r korkortet den i sérklass vanligaste behdrighets- och id-
handlingen. Transportstyrelsen betonar att man darfor alltid maste veta att ett
&kta korkort utfardas till ratt person. Transportstyrelsen har uppgett att fler &n
800 000 korkort fornyas varje ar. Det exakta antalet varierar eftersom det finns
tillverkningspucklar i systemet. Normalvolymen varierar mellan 800 000 och
1 100 000 korkort arligen. Transportstyrelsen uppger att man sedan 2014 har
flyttat in sékerhetskontrollerna i de tidiga delarna av korkortsprocessen. Nya
forare, liksom de som byter ut utlandska koérkort mot svenska, méste
fotografera och legitimera sig pa ett forarprovskontor i samband med ansékan
om korkort. Den som inte kan legitimera sig pa de satt som éar tillitna nekas
fotografering. De som fornyar korkort kontrolleras ocksa mot Transport-
styrelsens redan befintliga fotodatabas, s& att fotot stammer Gverens med
tidigare foto.

Nar det galler helt igenom forfalskade korkort ar detta en fraga for polis
och rattsvardande myndigheter att hantera och beivra. Transportstyrelsen be-
tonar att det ocksd ar en fraga for andra aktérer i samhallet, inte minst for
handeln, som genomfor id-kontroller i olika sammanhang. Om kontrollerna av
en id-handlings akthet inte gors pa ratt satt finns det sma majligheter for
myndigheterna att forhindra dessa bedrégerier.

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

Sammanfattande stallningstagande

Mot bakgrund av detta finner utskottet sammanfattningsvis inte skl att vidta
nadgon atgdard med anledning av motionsforslagen och avstyrker darmed
motionerna 2017/18:832 (M), 2017/18:880 (SD, -) yrkande 26, 2017/18:1590
(SD) yrkande 11, 2017/18:1779 (M), 2017/18:2043 (SD) yrkande 1,
2017/18:3662 (M) samt 2017/18:3833 (M) yrkandena 26 och 28.

2017/18:TU11

107



2017/18:TU11

108

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Halsofragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om bl.a. lakares anmalnings-
skyldighet och synkontroller. Utskottet bedémer att det nuvarande
systemet med anmalningsskyldighet hindrar personer fran att
framféra motorfordon om de inte uppfyller de medicinska kraven
for korkort. Utskottet konstaterar dock att det finns vissa utmaningar
inom omradet och anser att det ar viktigt att fortsatta att folja
utvecklingen. Utskottet understryker ocksa starkt vikten av att
fragan om synkontroller ingar i det fortsatta arbetet for att uppna
nollvisionen. Det &r enligt utskottet mycket viktigt att de krav som
tillampas i Sverige nér det géller synfaltsnedsattningar motsvarar
dem som tillampas i 6vriga EU-lander och att den ansvariga
myndigheten fortsatter att folja denna fraga och vidtar de atgarder
som behdvs om det skulle visa sig vara nédvandigt.

Jamfor reservation 22 (SD) och 23 (C) samt sérskilt yttrande 4

(L).

Bakgrund

Lakares anmalningsskyldighet

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

Foreskrifterna har till stor del kommit till p& grund av bestammelserna i
EU:s tredje korkortsdirektiv (2006/126/EG). Andringarna i tredje korkorts-
direktivet baserades pa resultatet av arbetet i tre europeiska medicinska
grupper inom omradena syn, diabetes och epilepsi dér &ven svenska specialist-
lakare var representerade. Ovriga &ndringar motiverades bl.a. av den medi-
cinska utvecklingen och av de synpunkter som har kommit fram under de
senaste aren. | samband med den andring i kdrkortslagen som beslutades under
2010 (prop. 2009/10:198, bet. 2009/10:TU22, rskr. 2009/10:350) andrades
bl.a. ldkares anmalningsskyldighet i syfte att avdramatisera anmélan och
darmed gora det lattare att anmala personer vars korkortsinnehav kan
ifrgasattas av medicinska skal. Sedan den 1 september 2010 &r lakare
skyldiga att anmadla en korkortsinnehavare som &r medicinskt oldmplig att ha
korkort. Tidigare géllde att personen skulle vara uppenbart oldmplig att ha
korkort.
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I 10 kap. 2 § korkortslagen (1998:488) foreskrivs att om en lékare vid
undersokning av en kdrkortsinnehavare finner att han eller hon av medicinska
skal ar olamplig att ha korkort, ska lakaren anmala det till Transportstyrelsen.
Innan anmélan gors ska ldkaren underratta korkortsinnehavaren. Anmélan
behdver inte géras om det finns anledning att anta att kdrkortsinnehavaren
kommer att folja lakarens tillsagelse att avsta fran att kora ett korkortspliktigt
fordon. Om en lakare vid undersokning eller genomgang av journalhandlingar
finner det sannolikt att kdrkortsinnehavaren av medicinska skél &r olamplig att
ha kérkort och kérkortsinnehavaren motsatter sig fortsatt undersokning eller
utredning, ska lakaren anmala forhallandet till Transportstyrelsen genom en
s.k. utredningsanmélan.

I Norge maste den som har fyllt 75 ar och vill fortsatta att kéra bil genomga
en halsoundersokning hos lakare, enligt Statens vegvesen. Giltigheten pa det
nya korkortet sétts utifran halsoattesten. Den som ar mellan 75 och 78 ar och
har god héalsa far en halsoattest med upp till tre ars giltighetstid. Det nya
korkortet ges en giltighetstid maximalt tills korkortsinnehavaren fyller 80 ar.
For den som har fyllt 78 &r kan korkortet fornyas med upp till tva &r i taget. En
lakare maste meddela fylkesmannen om korkortsinnehavaren inte uppfyller
halsokraven for korkort under langre tid (sex manader eller mer).

I Finland ska enligt Trafiksakerhetsverket (Trafi) alla som har fyllt 44,5 ar
och har korkort for korkortskategorierna grupp 2 (C1, C1E, C, CE, D1, D1E,
D, DE) och alla som har fyllt 69,5 &r och har kérkort for grupp 1 (AM, A1,
A2, A, B, BE, T, LT) lamna in ett lakarutlatande for att kunna fornya sitt
korkort. En korkortsinnehavare som fornyar sitt korkort for ett fordon i
grupp 1 behdver ett ordinarie lakarutldtande om han eller hon fyller 70 &r
innan det nuvarande korkortet gar ut och ett utvidgat lakarutlatande om han
eller hon har fyllt 70 ar fore lakarbesoket for att fornya korkortet.

I Schweiz genomgar korkortsinnehavare som ar 70 ar och &ldre trafik-
medicinska undersokningar vartannat ar. | det schweiziska parlamentet be-
handlades under 2016 ett férslag om att hoja denna alder, och i maj 2017 tog
den schweiziska regeringen stallning till ett initiativ fran parlamentets
trafikutskott om att aldersgransen skulle hojas till 75 &r. Den hojda alders-
gransen har sin bakgrund i bl.a. &ldres forbéattrade hélsa och den tekniska ut-
vecklingen. Hgjningen syftar bl.a. till att stérka de aldres egenansvar. Sam-
tidigt som &ldersgransen hojs ska bl.a. informationsatgarder for att forhindra
att forandringen far negativa foljder for trafiksakerheten genomforas. Syftet
med informationen ar att man fr.o.m. 70 &rs alder ska stélla sig frdgan om man
kan hantera den alltmer komplexa trafiken. Enligt den schweiziska vag-
myndigheten Bundesamt fiir Strassen Astra var det 2016 ca 10 000 individer
som frivilligt lamnade tillbaka sitt korkort, varav 6 000 i samband med den
forsta undersokning som gérs vid 70 ars alder.
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Medicinska krav for korkortsbehorighet

Allméanna regler om bl.a. utfardande av korkort finns i 3 kap. korkortslagen. |
3 kap. 2 § foreskrivs att korkortstillstand far meddelas endast for den som med
hansyn till sina personliga och medicinska forhallanden kan anses lamplig som
forare av ett korkortspliktigt fordon. L&mplighet med hénsyn till de
medicinska forhallandena forutsatter att sékanden har tillfredsstéllande syn for
att kora fordon av det slag ansékningen avser och att sokanden i &vrigt
uppfyller de medicinska krav som &r nddvandiga med hansyn till
trafiksdkerheten.

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

Synféltsdefekter innebdr brister i vidvinkelseende och att man dérmed har
svart att upptécka snabba skeenden i trafiken. De vanligaste orsakerna 4r 6gon-
sjukdomen gron starr, tillstind efter en stroke eller att man har dégonskador
orsakade av diabetes. Ofta &r den drabbade sjdlv inte medveten om sina syn-
faltsdefekter, och det &r vanligt att synskarpan &r normal. Synféltsdefekter kan
i dag inte avhjélpas med glaségon eller andra hjadlpmedel. Det totala synféltet
ska ha en horisontell utstrdckning av minst 120 grader varav minst 50 grader
at vardera sidan fran synfaltets centrum, och i detta omrdde ha en vertikal
utstrackning av minst 20 grader uppét och minst 20 grader nedat.

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

Fornyelse av korkort

Transportstyrelsen dr den myndighet som har bemyndigande att utfarda
medicinska foreskrifter for korkortsinnehav.

Enligt kdrkortslagen 3 kap. 14 § ska ett korkort med behorigheten AM, Al,
A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter det att det har utfardats eller senast
fornyats. Transportstyrelsen skickar darfér ut en ansokningsblankett vart
tionde ar. Ett korkort med behérigheten C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D eller DE
ska fornyas vart femte ar fran det att det har utfardats.

Motionerna

I motion 2017/18:27 konstaterar Johan Hultberg (M) att personer som far kor-
kortet indraget pa grund av synféltsbortfall kan ans6ka om att testa sin syn och
far darefter i manga fall tillbaka kérkortet. Motionaren menar att det ar en
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langdragen och kostsam process att fa tillbaka korkortet och att en Gversyn
darfor bor goras av géllande lagstiftning nédr det géller mdjligheten for
personer med mindre allvarliga synnedsattningar att fa sin lamplighet prévad,
genom exempelvis ett kérprov, innan kérkortet eventuellt dras in. Motionéren
efterfragar darfor en Gversyn av korkortslagen.

I motion 2017/18:309 pekar Stefan Jakobsson (SD) pa att olyckor i trafiken
orsakas mest av yngre forare men att dven aldre forare bidrar till trafikolyckor,
ofta pd grund av felbedémningar eller en synnedsattning som leder till for
langsam koérning. Motionaren menar att det borde finnas krav pa en enkel
uppkorning och ett teoritest fran 65 ar och darefter med fem ars intervall for
att fa behalla sitt korkort. Testet ska vara gratis och statligt finansierat.
Motionaren efterfragar darfor att forare fran 65 ar bor kortestas.

I motion 2017/18:415 konstaterar Barbro Westerholm (L) att vi lever allt
langre och att alltfler manniskor kor bil upp i hog alder, samtidigt som det
finns sjukdomar som paverkar korférmagan. Primarvarden har ibland svart att
gora bedémningar av korférmagan, och motiondaren menar att mojligheterna
till forbattrad kontroll av aldre manniskors korformaga bor utredas.
Motiondren efterfragar darfor en utredning om att inratta trafikmedicinska
centrum.

I motion 2017/18:425 uppmarksammar dven Christina Ornebjér och Lars
Tysklind (bé&da L) att synen férsamras med aldern. Anda &r det enda tillfalle
en bilist méste genomgé en synundersokning nir man tar kérkort, ofta i sena
tonaren. Motionérerna menar att manga bilister har sa délig synskarpa att de
utgor en direkt trafikfara. Det finns ett brett stod hos allméanheten for att infora
krav pa syntest, och kostnaden for den enskilde ar lag. Motionarerna efter-
fragar darfor obligatoriska syntester vid korkortsfornyelse.

I motion 2017/18:630 paminner Penilla Gunther (KD) om att bilkérning for
manga ar en frdga om frihet, sjalvfortroende och sjalvkansla. Det dr dock inte
sjélvklart att man kan fortsétta att kora bil efter en demensdiagnos eller en
stroke. Forare éver 75 &r har hogre risk att skadas eller dédas vid en trafik-
olycka. Oavsett om det handlar om élder eller sjukdom bér korlampligheten
beddmas i hogre grad &n vad som gors i dag for att undvika olyckor i trafiken.
Motiondren efterfragar darfor en utredning av mojligheten till utékade be-
domningar av ldkare om kérlampligheten hos patienter 6ver 75 ar liksom hos
patienter med diagnoserna stroke eller demenssjukdom.

I motion 2017/18:977 menar Staffan Danielsson och Per Lodenius (bada C)
att Sverige har de stradngaste kraven i varlden nar det galler synfalt.
Motionadrerna menar att synfaltsdrabbade ska klara mycket héga krav i syntest-
maskiner, medan korprov har férbjudits. Det &r bra att det finns en kor-
simulator vid Statens véag- och transportforskningsinstitut (\VTI), men kraven
for korsimulatorn behover utvarderas. Sverige maste enligt motionarerna
tillata utvidgade uppkdérningsprov fér de som har mindre brister i sitt synfalt.
Motiondrerna efterfragar darfor att regeringen bor lata utreda Sveriges alltfor
stranga och fyrkantiga korkortsregler for dem som ser bra men har mindre
brister i sitt sidoseende (synfalt).
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Per Klarberg m.fl. (SD) konstaterar i kommittémotion 2017/18:1590 att vi
blir allt aldre och att fler dldre &r beroende av bilen for att klara vardagen.
Synen férandras med aldern, och det ar osannolikt att en person ser lika bra
vid 65 &r som nér denne tog korkort vid 18 ars alder. Motionarerna anser att
det skulle vara en liten anstrangning for individen om man i samband med
korkortsfornyelse vart tionde ar &aven genomgick en synundersékning.
Motionarerna efterfragar darfor en utredning av méjligheten till obligatoriskt
syntest vid korkortsfornyelse (yrkande 2).

I motion 2017/18:2048 uppméarksammar Lena Asplund (M) att ett stort
antal korkortsinnehavare varje ar far diagnoser som gor dem oldmpliga som
bilférare, men bara i undantagsfall gor deras lékare en anmalan till
lansstyrelsen. Det behdvs tydliga riktlinjer som kan hjalpa lakarna i deras
bedémning eftersom manga lakare upplever att det &r svart att bedéma
lampligheten samtidigt som andelen aldre bilférare 6kar kontinuerligt. Det &r
ocksa svart for anhoriga att bli tvingade att ta ansvar, och oftast uppstar en
diskussion om varfor personen i fraga inte bor kora bil. Motionaren efterfragar
darfor en 6versyn av ldkarnas anmélningsplikt till 1&nsstyrelsen.

I motion 2017/18:2113 uppmdarksammar Emma Hult (MP) att den
teoretiska kunskapen testas endast nér kérkortet tas. Nya och férandrade regler
borde tillhandahallas kérkortsinnehavare pa ett lattillgangligt sétt, och det
borde vara l&mpligt att testa korkortsinnehavarnas teoretiska kunskaper vid
fornyelse av B-korkort vart tionde &r. Det vore ocksa rimligt att vid fornyelse
av korkort bifoga ett synintyg. Om en ldkare konstaterar att en korkorts-
innehavare inte uppfyller kraven har lakaren ett ansvar att se till att patienten
inte langre far kora bil. En av orsakerna till att ldkare inte rapporterar &r att
patienten gdrna vill ha kvar sitt kdrkort som legitimation. Det behdvs en
oversyn av hur det fungerar i praktiken och om ytterligare krav ska stallas pa
lakaren s& att personer som ar oldampliga for bilkorning verkligen anmals.
Motionaren efterfragar darfor en 6versyn och forslag pé vilka krav som ska
stallas vid fornyelse av korkort.

I motion 2017/18:2424 konstaterar Lorentz Tovatt (MP) att synférmagan
ar central for att bilférare ska agera sakert. En nedsatt syn far allvarliga
konsekvenser, och darfor bor dterkommande synundersokningar vara en viktig
del av arbetet med trafiksékerhet. Vart tionde r bor man kunna uppvisa ett
nytt synintyg for att fa behalla sitt kérkort. Fran och med att man fyller 45 &r
bor kontrollerna goras oftare an sé eftersom riskerna for forsamrad syn da 6kar
an mer. Motionaren efterfragar darfor att regeringen dterkommer med forslag
om aterkommande obligatoriska synundersokningar for bilforare.

I motion 2017/18:2781 konstaterar Carina Stahl Herrstedt (SD) att ménga
aldre personer drabbas av demens eller andra sjukdomar. Ménga lakare som
stéller en demensdiagnos gor endast en muntlig 6verenskommelse med
patienten om att inte kora bil. Personer med demens eller andra sjukdomar
utgor dock en trafikfara, och motionaren efterfragar darfor en Gversyn av
mojligheten att infora obligatoriska Idkarkontroller av kérkortsinnehavare.
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I motion 2017/18:3732 framfor Betty Malmberg (M) att det i internationell
forskning inte finns nagon forankring i friga om Sveriges stranga krav nar det
galler synfalt. Motiondren menar att metoden for att bedéma kérformagan ar
ifrdgasatt och att det finns begransningar i de tester som gors i en kérsimulator
hos VTI for att man ska kunna éterfa sitt korkort. Motionaren efterfragar darfor
att Transportstyrelsens krav pa forares synfalt bor anpassas till radande
forskning och evidens (yrkande 1). Motiondren menar vidare att det &r
markligt att de svenska reglerna inte &r harmoniserade med EU:s direktiv och
praxis inom EU och efterfrigar darfor en 6versyn av mojligheten att
harmonisera Transportstyrelsens krav pa forares synfalt med kraven i dvriga
EU-lander (yrkande 2). Dessutom framfor motionaren att med tanke pa det
stora antal personer som paverkas och far sin tillvaro kringskuren till foljd av
de statiska gransvéarden som Transportstyrelsen foreskriver, ar det viktigt att
utvardera vilka konsekvenser detta har fatt och vilka faktiska effekter det har
pd korformagan. Motionaren efterfragar darfér en utvardering av
Transportstyrelsens statiska synfaltskrav fran 2010 kopplat till deras pastadda
effekt pd korformagan (yrkande 3).

Utskottets stallningstagande

Lakares anmalningsskyldighet

Utskottet kan inledningsvis konstatera att det finns nara 650 000 korkorts-
innehavare i Sverige som &r aldre an 75 ar. Utskottet vill framhalla att trots att
trafikmiljon och trafikintensiteten har forandrats sedan dagens aldre tog kor-
kort har de flesta lyckats anpassa sig till forandringarna pa ett bra satt. Bland
annat Transportstyrelsen har pekat pa att stor kérerfarenhet gor att manga aldre
klarar aven komplicerade situationer. Né&r insikt och omdéme inte ar for-
samrade ar de flesta ocksa medvetna om sina begransningar och anpassar sitt
korsatt darefter. Vid normalt aldrande &r det bara péverkan pa synen som har
betydelse for trafiksakerheten. Utskottet konstaterar att dvriga forhallanden,
som langsammare reaktioner och 6kad stelhet, har mindre betydelse for
lampligheten att kora bil eftersom korerfarenhet, insikt och omdéme ofta
uppvager detta. Stigande alder leder dock till att man blir skérare i kroppen
och far en 6kad sjuklighet. Detta paverkar savél risken for allvarlig skada vid
trafikolycka som kérlampligheten. Forare over 75 ar har enligt Transport-
styrelsen en tvd och en halv ganger higre risk att skadas eller dédas vid
trafikolycka jamfort med aldersgruppen 30—70 ar, om man ser till korstracka.

Utskottet kan konstatera att det i Sverige inte finns nagra krav pd medi-
cinska kontroller fran en viss lder for personer som har korkort med lagre
behorighet. Sverige har i stallet valt modellen med lakares anmalan. Lékares
anmaélan innebdr att alla lakare &r skyldiga att anméla den som inte uppfyller
de medicinska kraven for att ha korkort till Transportstyrelsen. Transport-
styrelsen utreder darefter kdrkortsinnehavet. L&kare kan dock i stéllet vélja att
anvénda sig av en s.k. muntlig 6verenskommelse. Det innebdr att lakaren och
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patienten muntligen kommer Gverens om att patienten slutar kdra men behaller
korkortet av andra skal, t.ex. for att anvénda som legitimation.

Transportstyrelsens bedomning ar att 2010 ars andring av kérkortslagen
och Transportstyrelsens foreskrifter innebdr att det numera &r lattare att anméla
personer vars korkortsinnehav kan ifrdgasattas av medicinska skal. Systemet
med anmalningsskyldigheten har darmed blivit mer effektivt for att hindra
personer att framféra motorfordon om de inte uppfyller de medicinska kraven
for korkort, men det &r viktigt att fortsatta att folja utvecklingen.

Utskottet konstaterar att 55 000 svenskar arligen far diagnosen demens eller
stroke. Bada dessa sjukdomar kan paverka patientens formaga att sjalv avgora
nar man ar olamplig som forare. | sadana fall kan en muntlig 6verenskommelse
fa allvarliga konsekvenser eftersom den drabbade helt enkelt inte minns den.
Under forsta halvan av 2017 fattade Transportstyrelsen beslut om 16 514 kor-
kortsaterkallelser, vilket motsvarar en minskning med nastan 12 procent jam-
fort med motsvarande period foregdende ar. Men samtidigt som det totala
antalet aterkallelser minskade okade antalet aterkallelser pd medicinska
grunder med 6ver 5 procent. Enligt Transportstyrelsen finns det méanga fler
som pa grund av sjukdom inte klarar trafikens krav an som far sina korkort
aterkallade. Transportstyrelsen har dock under flera &r sett en liten gradvis
okning av medicinska aterkallelser och anser att det ar gladjande att trenden
fortsétter.

Utskottet noterar att det enligt Transportstyrelsen fortfarande &r alltfor
manga lakare som anvander majligheten till muntlig 6verenskommelse. Ned-
sattningar i hjarnans kapacitet kan visa sig pa olika satt, saval i trafiken som i
vardagslivet. Transportstyrelsen har uppgett att antalet anmalningar fran
lakare om korkortsinnehavare som inte langre bor inneha korkort inte 6kar pa
det satt som myndigheten anser skulle behdvas. Transportstyrelsen hanvisar
till att det av det svenska demensregistret framgar att lakare aven vid
demensdiagnos i forsta hand anvander sig av méjligheten att ge s.k. muntliga
korforbud. | endast mindre &n 10 procent av fallen dér diagnosen stélls gor
man en anmalan till Transportstyrelsen. Myndigheten uppger dven att
80 procent far muntligt korforbud. | fall med demens menar Transport-
styrelsen att det, jamfort med vid andra sjukdomar, & mindre troligt att man
kan lita pad att den sjuke kommer att folja tillsagelsen att inte kora. Det
forfarandet ar darfér mindre lampligt vid demens.

Utskottet konstaterar att det pa olika hall fors diskussioner om aldre forare
ska genomga periodiska halsokontroller. Utskottet har inhamtat att fragan om
sjukdomsfoérekomst hos é&ldre bilférare inblandade i trafikolyckor med
personskada fortfarande utreds inom Transportstyrelsen. Syftet ar att under-
stka om det finns en forh6jd forekomst av sjukdomar som paverkar formagan
att kora bil hos bilférare som &r 65 ar eller aldre jamfort med tva kontroll-
grupper. Malet ar att skapa ett underlag som kan bidra till att se om man bor
utreda frdgan om periodiska halsokontroller for bilférare Gver en viss alder
narmare. Studien kommer inte att kunna besvara frdgan om man bor eller inte
bor infora periodiska hélsokontroller, utan den kommer enligt uppgift fran
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Transportstyrelsen forhoppningsvis att kunna visa om det finns anledning att
gora en mer omfattade utredning av fragan. Slutrapporten beraknas vara fardig
varen 2018, och utskottet ser med intresse fram emot resultaten av studien.

Utskottet bedémer att det nuvarande systemet med anmalningsskyldighet
hindrar personer fran att framfora motorfordon om de inte uppfyller de
medicinska kraven for kdrkort. Utskottet konstaterar att det for narvarande inte
finns ndgra nya uppgifter som motiverar ndgon andring i den nuvarande
modellen med l&kares anmalan. Enligt utskottets beddémning finns det dock
vissa utmaningar pa omradet. Det ar darfor viktigt att fortsatta att folja
utvecklingen.

Trafikmedicinska centrum

Utskottet vill pAminna om att davarande Vagverket i en utredning fran 2005
foreslog att ett antal s.k. trafikmedicinska centrum skulle inréttas. Dessa skulle
utgdra oberoende expertinstanser dit ldkare skulle kunna remittera patienter
for en bedémning av korformagan. Dessa centrum skulle finansieras i sarskild
ordning genom en avgift som skulle laggas pé alla fordonsagare. Ar 2007
presenterade VV&gverket en slutrapport om en uppbyggnad av trafikmedicinska
centrum i Sverige. Syftet med projektet var att planera en péabyggnads-
utbildning pa universitetsniva for arbetsterapeuter i trafikmedicin.

Né&r det galler trafikmedicinska centrum vill utskottet betona att forares
medicinska forutsattning att framfora fordon pa ett trafiksakert sétt &r en viktig
komponent i arbetet for att uppna nollvisionen. Utskottet kan konstatera att det
i dag finns trafikmedicinska centrum dit ldkare kan remittera patienter for
vidare utredning om sadan behdvs. Vid Trafikmedicinskt centrum pa
Karolinska universitetssjukhuset i Huddinge gors utredningar och lamplig-
hetsbeddmningar for korkortsinnehav av personer med sjukdomar eller
skador. De vanligaste sjukdomarna hos patienterna dr demens, stroke eller
neurologisk sjukdom, och man utreder &ven personer med neuropsykiatrisk
diagnos. Vidare kan namnas att Mobilitetscenter i Goteborg har resurser och
kompetens i frdgor om bilkérning och funktionsnedsattning, t.ex.
bilanpassning, kdrkortsmedicinska utredningar, trafiksékerhet och mobilitet.

Utskottet vill pdminna om att det ar landsting och regioner som ansvarar
for en god och tillganglig vard till alla medborgare, och dar ingéar aven in-
rattandet av medicinska centrum. I de flesta fall torde det inte rdda nagon stérre
tveksamhet om kérkortsinnehav for en patient kan ifragasattas utifrn de
trafikmedicinska foreskrifterna. Utskottet konstaterar att beslut om ater-
kallelse av korkort fattas av Transportstyrelsen efter en utredning och kan
overklagas till forvaltningsrétt. Utskottet vill &ven framhéva att regelverket for
lakares anmalningsskyldighet géllande medicinsk oldamplighet for
korkortsinnehav har skarpts sedan Vagverket utredde fragan 2005. Som har
redovisats ovan ar det i dag krav pa att lakare som vid en undersokning
bedomer att en korkortsinnehavare &ar oldmplig ska anmala detta till
Transportstyrelsen, &ven om patienten motsétter sig fortsatt undersékning eller
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utredning. Tidigare var en sddan anmalan inte obligatorisk. Med andringarna
infordes &ven en mojlighet for lakare att géra en anmalan till Transport-
styrelsen utifrdn en genomgang av journalhandlingar.

Utskottet vill patala att eftersom det forekommer allvarliga olyckor ar det
av stdrsta vikt att lakare som vid en undersékning finner att patienten av
medicinska skal inte &r 1damplig att fortsdtta inneha korkort anméler detta till
Transportstyrelsen. Utskottet noterar att infrastrukturministern har uppgett att
han kommer att fortsatta att ha en dialog med myndigheterna i denna fraga
sdval som i fragan om efterlevnaden av de medicinska foreskrifterna for
korkortsinnehav i stort. Utskottet valkomnar detta och vill understryka att
anmaélningsskyldigheten som lékare har enligt korkortslagen och hur den
hanteras av den enskilda lakaren samtidigt som en god patientrelation
uppratthalls ar en relevant fraga.

Synkontroller

Utskottet har vid olika tillfallen lyft fram att synkontroller & en mycket viktig
fraga fran trafiksakerhetssynpunkt. Utskottet har inte andrat uppfattning i
denna fraga.

Utskottet vill i ssmmanhanget bl.a. lyfta fram samarbetet mellan foretagen
Bilprovningen och Synoptik — kallat Synbesiktningen — dar forare i samband
med att bilen besiktigas kan valja att genomga en synundersokning. Syftet ar
att uppmarksamma synens betydelse for ansvarsfull bilkérning. Under nio ar
har totalt ca 22 000 syntester genomforts. Synbesiktningen genomfors varje ar
under hosten da korforhallandena ofta ar extra svara och kraven pa bilforarnas
syn darmed 6kar. Hosten 2017 svarade 2 479 bilister pa fragor om syn och
bilkdérning, och 1 895 av bilisterna gjorde ett syntest. Utskottet konstaterar att
undersokningen hdsten 2017 visar att var sjétte bilist har en trafikfarlig syn,
samtidigt som nio av tio bilister sjélva anser att de har en tillrackligt bra syn
for att kora sékert i trafiken. Enligt undersékningen har en av tio en sa dalig
synskarpa att de inte skulle klara dagens synkrav vid ansokan om korkorts-
tillstand. Samtidigt visar undersokningen att 93 procent anser att kontinuerliga
synkontroller i samband med fornyelse av korkort ska lagstadgas.

Utskottet kan vidare konstatera att VT1 i en rapport om synférmagans mét-
barhet och inverkan pa saker bilkérning fran hosten 2015 lyfte fram att testning
av synformagan bor bestd av kompletterande tester, att de mest forekommande
matten pa synskarpa inte ar tillrackliga for att sakerstalla saker bilkdrning och
att tester som inrymmer kognitiva aspekter kan komplettera beddmningen av
synformagan. Enligt uppgift frAn Transportstyrelsen har optikerbranschens
foretradare kontaktat Transportstyrelsen i fraga om periodiska synkontroller
for korkortsinnehavare.

Utskottet vill har lyfta fram vikten av att Transportstyrelsen fortsatter att
kontinuerligt se 6ver vilka krav som bor stallas pa forares hélsa och att myn-
digheten arbetar med detta utifran ett vetenskapligt perspektiv. Utskottet vill
starkt understryka vikten av att fragan om synkontroller kommer att ingd i det
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fortsatta trafiksakerhetsarbetet for att uppna nollvisionen. Utskottet vill betona
att utgangspunkten for arbetet med trafiksakerhet ar att arbeta langsiktigt och
med en helhetssyn genom att tydliggora inriktningen for det fortsatta arbetet
for trafiksdkerhet. Att kréva test av synskérpa vid korkortsfornyelser for
personbil &r enligt utskottet en enskild &tgard bland ett flertal mojliga.

Sarskilt om synfaltsdefekter

Nar det galler frigan om synfaltsdefekter kan utskottet konstatera att Trans-
portstyrelsen varje ar far upp till 200 ans6kningar om medicinsk dispens. Om-
kring 80 procent handlar om olika typer av synnedsattningar, t.ex. synfalts-
bortfall orsakade av diabetes, stroke eller hjarntumér. De flesta far enligt
uppgift avslag pa sin ansokan.

Utskottet kan konstatera att synfaltsbortfall paverkar vardagen fér den som
rakar ut for det. Detta har uppméarksammats i olika former av forskning om
synfaltsbortfall. Ett exempel &r ett projekt vid Orebro universitet om
transportrelaterade valfardskonsekvenser for individer som har fatt korkortet
indraget p&d grund av synfaltsbortfall. Det konstateras att kunskap om
transportrelaterade valfardskonsekvenser for personer med funktions-
nedsattning &r liten i dag. Sddan kunskap ar viktig som underlag till
utformning av regelverk, atgarder och resursfordelning, kopplat till hinder for
och mojligheter att anvénda transportsystemet for personer med
funktionsnedséttning. Merparten forsknings- och utvecklingsarbete kring
personer med funktionsnedsattnings bilanvédndning och anvandning av
transportsystemet fokuserar generellt pa tekniska och funktionella aspekter
samt pé trafiksakerhetsaspekter. Bilens betydelse for valfard och livskvalitet
&r mindre utforskat. Syftet med forskningsprojektet &r att underséka hur
vélfarden forandras for individer som tidigare har anvént bil som vardaglig
transport, men som har fatt sitt korkort indraget pa grund av synfaltsbortfall.
Resultaten visar att den inskrénkta mobilitet som det indragna kdrkortet
innebar kan f& stora konsekvenser inom en rad valfardsdimensioner som arbete
och ekonomi, boende, fritid, medborgerliga aktiviteter, sociala relationer,
oberoende, identitet, véalbefinnande och psykisk hélsa samt tillit. En individ
kan t.ex. ha forlorat sitt arbete med anledning av det indragna korkortet,
antingen pa grund av att korkortet behovs inom yrket eller for att det inte finns
nagot transportalternativ for att ta sig till och fran arbetsplatsen. Att fa skjuts
av t.ex. arbetskamrater eller vanner kan vara en tillfallig 16sning, men beskrivs
av flera som ett beroendeférhallande och en frihetsinskrankning som man helst
vill vara utan. Arbetsloshet och avkall pa fritidsaktiviteter kan leda till social
isolering, som i sin tur skapar stor frustration och i flera fall depression. I flera
fall anser man sig inte heller ratt bedémd avseende kérférmaga, vilket uttrycks
i form av en starkt forsamrad tillit till myndigheter, lakarkaren och
rattsvasendet.

Utskottet vill mot den bakgrunden framhdlla att olika insatser gors.
Utskottet vill sarskilt paminna om att VT tillsammans med medicinsk expertis
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pa uppdrag av Transportstyrelsen har tagit fram ett standardiserat simulatortest
for att bedoma korférmagan hos personer med synfaltsbortfall. Testresultaten
kan anvandas som underlag vid en eventuell dispensansdkan, dar berdrda
myndigheter beslutar om en person med synféltsbortfall kan medges undantag
frén synfaltskraven i de medicinska foreskrifterna. Transportstyrelsen har upp-
gett att mojligheterna till dispens fran dessa foreskrifter forbattras genom
simulatortester. Transportstyrelsen har haft som mal att kunna erbjuda testning
for dem som har synfaltsdefekter och som utifrdn reglerna i de medicinska
foreskrifterna inte klarar korkortskraven. De ska d& kunna styrka sin formaga
till kompensation och darmed ges mojlighet att fa dispens fran regelverket.

Utskottet konstaterar att reguljara tester paborjades i juni 2016 pa VTI i
Linkdping. Den som har drabbats av synfaltsbortfall och indraget kdrkort har
mojlighet att testa sin korformaga i en korsimulator pa egen bekostnad. Enligt
uppgift ar priset for testet 18 750 kronor. VT1 och Transportstyrelsen har under
hosten 2016 arbetat med att hitta former for att yttrandet fran den tekniska
bedémningen av kérningen ska uppfylla hogt stéllda juridiska krav. VTI
rekommenderar den som vill gora testet att som ett forsta steg 6vervaga att
soka dispens utan att genomfora testet. VTI uppger att intresset for testerna ar
stort, och sedan tidigare finns det en ké av personer som har anmaélt sitt intresse
for att delta i forskningsprojektet. | februari 2017 beviljades de forsta personer-
na som genomfort ett godkant test i simulatorn dispens for kérkort for person-
bil. Deras kérféormaga bedémdes som trafiksaker. | slutet av december 2017
hade 269 personer genomfort kortestet i simulatorn i Linkdping. Av dem hade
169 personer fatt sitt testprotokoll, och av dem hade 114 godkants av VTI med
avseende pa testresultatet.

Utskottet har tidigare hanvisat till att Transportstyrelsen har framhallit att
de svenska kraven inte &r strangare i gradtalen an i direktivet och att det anges
i de svenska kraven att en del defekter kan accepteras. Den nu gallande
regleringen &r mer detaljerad &n tidigare och kan darfor uppfattas som att det
stélls hogre krav @n de foreskrifter som gallde fore den 1 september 2010. De
nya reglerna innebér dock i praktiken lagre krav for flertalet personer med
synfaltsdefekter &n de tidigare reglerna. Utskottet kan vidare konstatera att den
svenska tolkningen av EU:s korkortsdirektiv under 2014 genomgick en prov-
ning av EU som inte hade nagra synpunkter pa de svenska foreskrifterna nar
det galler synfaltsdefekter. Skillnaderna mellan Sverige och nagra andra lander
bestar i att man i vissa lander ger dispens efter praktiskt kortest, eller till och
med skriver in det praktiska kortestet i foreskriften som i Nederldnderna.
Utskottet konstaterar att Transportstyrelsen hittills har varit mycket tveksam
till vardet av kdrprov som bedémningsunderlag i detta sammanhang. Skélet
till detta ar att forarprovare &ar utbildade och trdnade att gora andra slags
beddmningar &n av synfaltsdefekters betydelse for trafiken. Transportstyrelsen
har framfort att korprovet ar ett for grovt stickprov och pagar under for kort
tid for att kunna ligga till grund for denna beddmning. De olyckor som intraffar
pa grund av synfaltsdefekter innebér oftast att man inte i tid har hunnit reagera
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pa cyklister och gangtrafikanter som plétsligt dyker upp fran sidan. Det ar
enligt myndigheten inte troligt att ett kortest innehaller sddana incidenter.

Utskottet valkomnar arbetet med simulatorutveckling och fortsétter att se
positivt pad den tekniska utvecklingen inom omradet. Utskottet hyser
forhoppningar om att denna teknik ska komma till anvindning och fa stor
betydelse. Utskottet vill understryka att det &r mycket viktigt att de krav som
tillampas i Sverige nér det galler synfaltsnedsattningar motsvarar dem som
tillampas i dvriga EU-l&nder och att den ansvariga myndigheten fortsétter att
folja denna fraga och om det skulle visa sig vara nodvéndigt vidtar de atgarder
som behgvs.

Sammanfattande stallningstagande

Sammanfattningsvis vill utskottet betona vikten av fortsatt utvecklingsarbete i
frédga om synkontroller och andra halsofragor. Mot bakgrund av vad som har
anforts ovan finner utskottet dock inte skal att vidta ndgon &tgird med
anledning av motionsforslagen och avstyrker darmed motionerna 2017/18:27
(M), 2017/18:309 (SD), 2017/18:415 (L), 2017/18:425 (L), 2017/18:630
(KD), 2017/18:977 (C), 2017/18:1590 (SD) yrkande 2, 2017/18:2048 (M),
2017/18:2113 (MP), 2017/18:2424 (MP), 2017/18:2781 (SD) och
2017/18:3732 (M) yrkandena 1-3.

Kompetenskrav for utryckningsforare

Utskottets forslag i korthet

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

Bakgrund

Dévarande Vagverket fick 2001 i uppdrag att ta fram en plan for landets ut-
ryckningsforarutbildning, vilket dock inte resulterade i nagra foreskrivna
planer eftersom verket saknade behérighet att foreskriva om sddana. Repre-
sentanter for de davarande myndigheterna Arbetsmiljéverket, Raddnings-
verket, Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och Vagverket utarbetade under
2008 en broschyr med grundlaggande kompetensmal for utryckningsfordon.
Ambitionen med broschyren var att ge tydliga incitament for utbildare och
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utryckningsorganisationer att sa langt det ar mojligt sékerstélla att utryck-
ningsforare har god forarkompetens vid utryckningskdrning. Broschyren har
dérefter anvants av olika huvudman som stod for deras utbildningar. Liksom
davarande Vagverket har Transportstyrelsen inte ndgot mandat att féreskriva
om vad kommuner, Socialstyrelsen eller polisen ska gora.

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

Motionerna

I motion 2017/18:1811 uppmarksammar Lars-Axel Nordell (KD) att polis-
studenter har Iag kérvana. Varje r intraffar trafikolyckor dar poliser ar in-
blandade, och motionaren pekar pa att det har rapporterats om biljakter i
mycket hoga hastigheter. Aven inom ambulanssjukvarden och raddnings-
tj&nsten intréffar olyckor som hade kunnat forebyggas om forarna hade haft
mer kdrvana och battre forarutbildning. Motiondren hanvisar till studier som
visar att det i praktiken saknas en nationell enighet vad galler uttryckta
kompetenskrav for ambulansforare och efterfragar darfor en Gversyn av
mojligheten att utreda ett nationellt yrkeskompetensbevis for forare av
utryckningsfordon (yrkande 1). Motionaren uppmarksammar vidare att Tra-
fikcenter i Kumla har samarbete med bl.a. polis och ambulans, Forsvars-
makten och kriminalvarden. Motionaren menar att det vore en fordel att
uppdra till dem att ta fram ett nationellt utbildningskoncept kopplat till ett
yrkeskompetensbevis. Motiondren efterfragar darfor att 1ata Trafikcenter i
Kumla bli en nationell resurs for en utbildning for blaljusforare (yrkande 2).

I motion 2017/18:2746 konstaterar Karin Svensson Smith (MP) att det finns
forslag till utbildning och forarprov for dem som kér utryckningsfordon.
Motionaren pekar pé att forarutbildningen har drabbats i nagra fall eftersom
flera av huvudménnen for de verksamheter som anvénder sig av utryck-
ningsfordon har tvingats gora besparingar. Man borde kunna férvanta sig att
exempelvis foraren av en brandbil har erlagt forarbevis for det fordon han eller
hon framfér i hog hastighet. Motionaren efterfragar darfor att Transport-
styrelsen far i uppdrag att faststalla en plan for utbildning och forarprov som
ska vara obligatoriskt for att f behorighet att kora utryckningsfordon (yrkande
8).

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis uppmérksamma att uttryckningskdrning med
sirener och bléljus dr en riskfylld verksamhet som kraver snabba beslut och
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stor koncentration. Polis och raddningstjanst maste fort fram pa ett sakert satt,
och vid ambulanstransporter maste foraren dessutom ta hansyn till patienten.
Risken &r stor for olyckor i samband med utryckningskérning for polis,
ambulans och raddningstjénst, och forarna stalls infér ovantade och plétsliga
svérigheter under en utryckning.

Utskottet kan konstatera att det inte finns nagon nationellt samordnad
utbildning av s.k. blaljusforare. Utskottet pAminner om att det ar de olika
huvudménnen som ansvarar for att utbilda férarna och som lokalt bestdmmer
vilken niva man ska lagga sig pa. Detta innebar att det kan se olika ut i olika
delar av landet vad galler vilken uthildning som forarna far. Polismyndigheten
har en egen forarutbildning. Transportstyrelsen har betonat att huvudménnen
maste ta sitt ansvar och se till att personalen har tillracklig kompetens for sina
arbetsuppgifter. Transportstyrelsens mandat omfattar bara att ta hand om den
grundldggande behdrighetens krav, inte tillkommande yrkesmassiga krav.
Transportstyrelsen har samtidigt pekat pa att detta inte avser dem som omfattas
av lagen om yrkesférarkompetens som bygger pa ett EU-direktiv och galler
forare som utfér gods- eller persontransporter med fordon som kraver
korkortsbehorigheterna C1, C1E, C, CE, D1, D1E, D eller DE. Det finns
undantag nar forare av fordon inte omfattas av krav pé& yrkesforarkompetens
som géller vid kérning med fordon som anvénds av eller star under kontroll
av Forsvarsmakten, Kustbevakningen, Tullverket, rdddningstjénsten eller po-
lisen. Transportstyrelsen menar att det finns intressanta exempel att studera,
men innan man kan genomfdra en &ndring bor behovet av reglering utredas,
och man bor &ven undersdka om det finns mojlighet att styra dagens modell
pa ett annat satt.

Utskottet har uppméarksammat att fackforbundet Kommunal menar att det
borde vara sjélvklart med ett forarbevis for utryckningsfordon som ar likadant
i hela Sverige. Vissa kommuner eller regioner har regelbundet omfattande
dvningar, andra har det inte. Utskottet har erfarit att Kommunal fér nérvarande
genomfor en kartlaggning for att ta reda pa hur en utbildning skulle kunna se
ut och hur den skulle kunna l&ggas in i utbildningarna for brandmén.
Kommunal konstaterar att det i dag inte finns nagon standard for vilken
utbildning en brandman ska ha i att framfora ett utryckningsfordon. Det leder
till en oséker situation for nyblivna forare och en forhgjd risk for olyckor.
Kommunal driver frdgan om att en standard ska inforas pa utbildning och
forarbevis och hur den kan l&ggas in i brandménnens utbildning. Utskottet
noterar att Kommunal i sammanhanget framhaller Norge som ett
foregangsland nér det galler forarbevis for utryckningsfordon. Dar kréavs att
foraren har ett kompetensbevis for utryckningsforare.

Utskottet konstaterar vidare att Socialstyrelsen har gett ut foreskrifter
(SOSFS 2009:10) om ambulanssjukvard. | foreskrifterna behandlas bl.a.
ansvar for ambulansuppdrag och hélso- och sjukvardspersonalens kompetens.
Enligt foreskrifterna ska vardgivaren ansvara for att den hélso- och
sjukvardspersonal som ska framfora en ambulans har den kompetens som
kravs for att pa ett sakert satt kunna utfora ett ambulansuppdrag (6 kap. 3 §).
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Landstingen har som ett led i att sdkra att personalen vid utryckning kan kdra
fordonen pa ett sakert satt pa eget initiativ genomfort olika utbildningsinsatser
som t.ex. halkkoérning. Inom vissa ambulansverksamheter anvénds dven
faddersystem dar rutinerad ambulanspersonal kor pd s.k. prioritet 1-
utryckningar, medan nyare ambulanspersonal far kéra utryckningar med
prioritet 2 och 3 under handledning. Trafikverket tillhandahéller ett koncept
som de olika huvudmannen kan anvénda for utbildning av instruktérer som i
sin tur kan utbilda och fortbilda personal i utryckningskérning.

Utskottet vill framhalla att tidigare forskning om ambulanssakerhet har
visat att ett sékert framférande av ett ambulansfordon i végtrafiken har stor
betydelse for trafiksékerheten och tryggheten i arbetsmiljovillkoren for
ambulanspersonal. | en forskningsrapport fran Umed universitet fran septem-
ber 2017 konstateras att det i dag inte finns nagra lagkrav pa nationella kompe-
tensbevis for utryckningsforare inom flera blaljusverksamheter. Rapporten
visar att det finns brister kvar inom ambulanssjukvarden i arbetet med saval
nollvisionen som arbetsmiljon. | rapporten konstateras att det under flera ar
har pégétt en diskussion om kompetenskrav for utryckningsférare och
arbetstider for ambulansforare. Utskottet konstaterar att risker och sékerhet
alltmer har kommit att uppmarksammas bade efter allvarliga olyckor med
utryckningsfordon och efter de fackliga organisationernas engagemang for
saval arbetsmiljo och patientsikerhet som trafiksikerhet. Forskningsstudien
visar bl.a. att det i praktiken saknas en nationell enighet vad galler uttryckliga
kompetenskrav for ambulansforare. Utskottet har vidare uppméarksammat en
annan forskningsrapport fran Umeé universitet fran september 2016 dar man
pekar pa att en viktig kunskap ar att stress och hur hjarnan hanterar stressfulla
situationer har en avgérande betydelse for utgangen av polisbilskérning, t.ex.
biljakter och annan utryckningskdrning. Det konstateras att det ar viktigt att
ha kunskap och kannedom om de extrema pafrestningar som polispersonal
utsatts for i samband med utryckningskdrning och biljakter i trafiken.

Utskottet kan vidare konstatera att Vardférbundet och Riksforeningen for
ambulanssjukskaoterskor i oktober 2017 efterlyste hdjda krav och en nationell
norm for forarkompetens och &terkommande korutbildning for att uppratthélla
standarden. De framforde att &ven om alla arbetsgivare bedriver nagon form
av fordonsutbildning finns inte ndgon enhetlig nationell norm, vilket leder till
att kraven vid rekrytering kan skilja sig t mellan olika arbetsgivare. Utskottet
vill har framhélla att det ar viktigt bade ur patientsakerhets- och trafik-
sakerhetsperspektiv att ambulanser och andra utryckningsfordon framférs pa
ett ansvarsfullt satt.

Utskottet noterar att polisens bilkérning, transport och forflyttning i vag-
trafiken har uppmarksammats under manga ar utifran ett trafiksakerhets-
perspektiv. Nar det galler fragan om polisers kérvana kan utskottet konstatera
att polisutbildningen omfattar fem terminers heltidsstudier. Polisprogrammet
ska bl.a. ge kunskap om trafiksakerhet och polistaktisk bilkdrning. Man kan
soka till polisutbildningen utan att ha kdrkort men maste ha ett giltigt svenskt
B-korkort nar man pabdérjar utbildningen. Grunden i polisarbetet &r att kora
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personbil med B-korkort. Kompetensen att kdra under exempelvis utryckning
pabdrjas under utbildningen. Polisen inférde 2013 en nationell forarutbildning
med syftet att skapa en enhetlig utbildning inom polisen i Sverige, dar mélen
ska vara desamma. Utbildningen innebdr att olika steg genomfors i
polisutbildningen, fran det att man bérjar, vidare genom praktikterminen,
darefter till den polistaktiska bilkérningen och slutligen till eventuella
fortbildningar och specialistutbildningar som t.ex. mc-grundkurs for poliser
samt instruktorsutbildningar. | polisens kérutbildning har fokus lagts pa att
andra attityden hos dem som utbildas s att de bl.a. ska f& kunskap och insikt
om de méanskliga begrénsningarna.

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

Utskottet vill sammanfattningsvis betona att det & mycket viktigt att
utryckningsfordon kan framforas snabbt och trafiksakert. Samtidigt ar tempot
hogt och det finns manga medtrafikanter, vilket gor att det stélls hoga krav pa
dagens utryckningsforare. Utskottet konstaterar att frdgan om utrycknings-
forares utbildning har uppmaérksammats aterkommande och &ven utretts
tidigare. Utskottet betonar vikten av att forare av utryckningsfordon har
kunskap om trafiksékerhet och koérteknik och hur de ska agera i olika
situationer. Varje arbetsgivare har ett ansvar och en skyldighet att forvissa sig
om férarens kompetens. Utskottet vilkomnar de &tgarder som de olika
huvudménnen inom utryckningsverksamheterna har vidtagit for att sakra att
utryckningsforarna har de kunskaper som kravs for att kunna framfora
fordonen pa ett trafiksakert satt. Utskottet vill dock framhalla att det skulle
kunna finnas férdelar med ytterligare samordning inom omradet och ser
positivt pd fortsatta initiativ for att framja gemensamma riktlinjer for
utryckningsforare. Utskottet vill sarskilt lyfta fram att detta &r en viktig
trafiksakerhetsfraga och darmed en del av arbetet for att uppna nollvisionen.
Utskottet betonar att det darfor &r mycket viktigt att fortsétta att folja denna
fraga. Darmed finner utskottet inte skal att vidta nagon atgard med anledning
av motionsforslagen och avstyrker darfor motionerna 2017/18:1811 (KD)
yrkandena 1 och 2 samt 2017/18:2746 (MP) yrkande 8.
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Balten och bilbarnstolar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om bl.a. bélten pa bussar och
bilbarnstolar.  Utskottet konstaterar att regelverket staller
langtgdende krav pa sakerheten for bilbarnstolar och att
Transportstyrelsen har fatt i uppdrag av regeringen att utreda
sakerhetshojande atgarder for busspassagerare.

Bakgrund

Alla som &ker i personbil, lastbil, pa tre- eller fyrhjulig motorcykel eller moped
med karosseri ska sitta pa en plats med bilbalte, om det finns en sadan plats,
och ska anvanda baltet. Féraren, annan ombordpersonal, ledsagare och ledare
for en grupp ska se till att passagerare under 15 ar anvander bilbélte eller annan
sérskild skyddsanordning. Huvudregeln for barn &r enligt trafikférordningen
att barn som &r kortare dn 135 cm ska anvanda en sérskild skyddsanordning,
dvs. babyskydd, bilbarnstol, baltesstol eller bélteskudde i stéllet for eller
tillsammans med bilbéltet.

Det finns tva undantag. Barn som ar tre &r eller dldre och kortare dn 135 cm
far dka i ett fordon trots att det inte & mojligt att anvanda en sarskild skydds-
anordning vid tillfalliga transporter under korta strackor. | sadana fall ska
barnet anvanda bilbaltet om det & méjligt och far inte sitta i framsatet i en
personbil eller latt lastbil. Det andra géller barn som ar yngre &n tre ar.
Undantaget galler vid tillfallig fard i taxi under korta stréackor och under forut-
séttning att barnet inte sitter i framsatet.

Alla busspassagerare som ar aldre &n tre ar skasitta pa en plats med bilblte,
om det finns en sddan plats, och ska anvanda béltet. Transportstyrelsen rekom-
menderar att &ven yngre barn anvander bilbéltet eller sérskild skydds-
anordning. Om det inte finns ndgon sittplats med bilbalte tillganglig 4r det
tillatet att std i bussen om denna &r godkand for staplatser. Vid lokala trans-
porter i tatbebyggda omraden far en annan plats anvandas, d&ven om det finns
sittplatser med bilbélte tillgangliga.

Den som aker sittande i rullstol ska sitta pa rullstolsplats och anvénda bil-
bélte om det finns. Rullstolen ska vara fastsatt med eller stédjas av en anord-
ning som &r avsedd for det i fordonet. Foraren, annan ombordpersonal, led-
sagare och ledare for en grupp ska hjélpa passageraren med detta.

Regler for bilbéltesanvandning finns huvudsakligen i 4 kap. 10-10d 88 i
trafikférordningen (1998:1276). Enligt 4 kap 10 a 8 ska passagerare i en buss
informeras om skyldigheten att anvanda bilbalte pa det satt som
Transportstyrelsen foreskriver. Enligt Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2014:52) ska information om béltesanvandning ges av féraren, av ombord-
personal, ledsagare eller den som utsetts till ledare for en grupp, genom audio-
visuella hjalpmedel i fordonet eller system for hallplatsinformation eller
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genom en skylt eller bild (piktogram), med vit symbol mot bla bakgrund,
placerad vid varje sittplats sa att den &r val synlig. Féraren, liksom annan per-
sonal ombord pa bussen sasom en guide, ledsagare och ledare for en grupp ska
vidta lampliga atgarder sa att passagerare som &r under 15 ar anvéander bilbalte
(10 c § trafikforordningen).

Fran och med den 1 januari 2004 ska balten vara monterade i nyregistrerade
bussar, utom i bussar for stadstrafik. Bussarna ska uppfylla de EU-direktiv
som anger tekniska krav pé balten, baltesinfastningar och saten.

Motionerna

I motion 2017/18:248 konstaterar Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Ham-
mar Johnsson (bada M) att det finns krav pa att alla som aker bil ska anvanda
bilbalte samtidigt som det inte finns nagot krav om bakatvanda bilbarnstolar,
trots att det finns stora risker for barn som aker framatvénda fore fyra fem ars
alder. Det finns ofta en okunskap om farorna med framatvanda sitsar fore fem
ars alder. Motionarerna efterfragar darfor en éversyn av mojligheten att infora
en lag om bakétvanda bilbarnstolar for att forebygga risker vid trafikolyckor.

I motion 2017/18:646 uppméarksammar Lars Beckman (M) att det pa bussar
finns en funktion som gor att dérrarna kan 6ppnas under fard och att det
olyckligt nog har férekommit olyckor till foljd av detta. Motiondren menar att
det vore dnskvart om Bilprovningen kunde gora en éversyn av hur bussdorrar
kontrolleras och huruvida det vore [&mpligt att &ven kontrollera var eventuella
tryckknappar som kan 6ppna bussdorrarna under féard sitter. Om det visar sig
att de sitter pa ett olampligt stélle, dar ngon oavsiktligt skulle kunna komma
at dem, borde lampliga atgarder vidtas for att minimera risken for olyckor.
Motionéren efterfragar att riksdagen staller sig bakom det som anfors i
motionen om sakerhet ombord pa bussar.

I motion 2017/18:2161 uppmérksammar Ann-Christin Ahlberg och Phia
Andersson (bada S) att det finns krav pa att balten ska vara monterade i alla
nyregistrerade bussar, utom for stadstrafik, och om information om bélten i
bussar. Boter for att inte anvénda bélten i bussar & samma som for bilar.
Motiondrerna betonar sikerheten for passagerare som méste std upp i bussar
och de tekniska mojligheterna att visa att alla ar béltade i de bussar som har
krav pa balten. Motionarerna efterfragar darfor en éversyn av lagstiftningen
géllande sékerhet for busspassagerare.

Utskottets stéllningstagande

Utskottet vill inledningsvis framhalla att det befintliga regelverket staller
langtgaende krav pa sakerheten for bilbarnstolar. Utskottet hanvisar till Trans-
portstyrelsens foreskrifter om bélten och bilbarnstolar, s.k. sarskilda skydds-
anordningar for barn, dar det bl.a. framgar att en sddan skyddsanordning for
barn ska vara godkénd enligt EU:s regelverk, att den ska vara lamplig for an-
vandaren, installerad enligt anordningens monteringsanvisning och anvandas

2017/18:TU11

125



2017/18:TU11

126

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

pa det satt som anordningen ar avsedd for. Dessutom far ett barn inte fardas i
en bakatvand skyddsanordning i ett passagerarsate pa en plats med krockkudde
framfor passagerarséatet om inte krockkudden har satts ur funktion.

Nar det galler frdgor om sakerhet pa bussar kan utskottet konstatera att
Sveriges Bussforetag uppger att 1 person omkom i buss under 2016. Under
perioden 1985-2016 omkom 96 personer i buss, vilket ger ett genomsnitt pa
3 personer per ar. Dodsfallen och de flesta olyckor med svért skadade
intraffade enligt Sveriges Bussforetag utanfor tatbebyggda omradden. Under
2016 omkom 7 personer i en bussolycka medan 44 personer 6verlevde men
skadades svart.

Utskottet paminner om att fordonsbesiktning gors for att sakerstalla att ett
fordon &r i det skick och har den utrustning som kravs fran miljo- och
trafiksékerhetssynpunkt. Alla bussar ska kontrollbesiktigas regelbundet for
bade trafiksakerhetens och miljéns skull. Andelen godkéanda tunga bussar vid
kontrollbesiktning uppgick 2016 till 68 procent. Andelen godkanda bussar
utan anmérkningar har 6kat med 12 procent under de senaste sex aren. Ut-
skottet konstaterar att Transportstyrelsen har bemyndigande att utférda fore-
skrifter. Utskottet forutsatter att Transportstyrelsen och 6vriga aktorer ar vél
skickade att ta fram andamalsenliga foreskrifter. Utskottet anser inte heller att
det &r riksdagens uppgift att besluta om vad som ska ingd i kontroll-
besiktningen.

Utskottet vill vidare framhalla att andelen bussar med balten inom den
upphandlade kollektivtrafiken var 67 procent 2017 eller 6 631 av totalt 9 956
bussar. Av dessa hade 1 173 bussar tvapunktshalten och 5 458 bussar tre-
punktsbalten. Uppgifter fran 2011 visar att sju av tio trots detta valjer att inte
ha balte pa nar de &ker langfardsbuss. Utskottet valkomnar att davarande infra-
strukturministern i april 2017 samlade bussbranschen, berérda myndigheter,
fackliga organisationer och forskningsrepresentanter for att diskutera hur
sékerheten vid bussfard kan 6ka. Under mdtet med bussbranschen var alla
Overens om att anvindandet av balte maste 6ka. Buss ar generellt ett sakert
fardsatt men nér en olycka intraffar blir konsekvenserna oftast omfattande.
Utskottet vill understryka att baltet d& kan vara det som raddar liv. Utskottet
vélkomnar att arbetet med de forslag och idéer som har lyfts fram fortsatter.
Utskottet noterar ocksa med tillfredsstallelse att infrastrukturministern traffade
Sveriges Bussforetag i december 2017 for att bl.a. fortsatta diskussionen om
trafiksékerhet.

Utskottet vill slutligen uppméarksamma att regeringen den 8 mars 2018
beslutade att ge Transportstyrelsen i uppdrag att utreda sakerhetshdjande
atgarder for passagerare vid fard i buss. Utskottet valkomnar att det i uppdraget
till Transportstyrelsen tas ett helhetsgrepp kring balten i buss. Transport-
styrelsen ska utreda hur manga som i dag anvander balte i buss, vad som
behovs for att 6ka anvandningen och ocksa hitta nya tekniska losningar for att
forma fler att anvanda balten. | uppdraget ingar ocksd att se Gver om
regelandringar krévs och vilka andringar det i s fall skulle rora sig om. Det
ingdr ocksa i uppdraget att analysera hur informationen om att anvanda bélte i



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

buss ges i dag och hur informationen kan stdrkas, eventuellt genom en
informationsinsats. Utskottet vill betona att det &r viktigt att passagerare och
forare far stod och information nar det géller beteenden som kan paverka
trafiksékerheten och anvéndandet av balte i buss. Transportstyrelsen ska
slutredovisa uppdraget senast den 1 oktober 2018.

Med hanvisning till ovanstaende finner utskottet sammanfattningsvis inte
skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsforslagen och avstyrker
darmed motionerna 2017/18:248 (M), 2017/18:646 (M) och 2017/18:2161 (S).

Trafikkorsningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsfdrslag om obevakade jarnvagsovergangar
och om bl.a. hégersvang vid rodljus. Utskottet ser positivt pa det
arbete som gors och framhaller vikten av att plankorsningar ar sakra
och utformas sa att manniskor inte kommer till skada eller dodas i
olyckor. Utskottet konstaterar vidare att nuvarande lagstiftning nér
det géaller hdgersvéangar vid rodljus och trafikljus med nedrakning &r
andamalsenlig.
Jamfor sarskilt yttrande 5 (L).

Motionerna

I motion 2017/18:464 konstaterar Finn Bengtsson (M) att det i vissa lander &r
tillatet att svanga hoger mot rott ljus — sedan man forvissat sig om att det inte
finns nagra fordon eller gang- eller cykeltrafikanter i vagen — for att fa trafiken
att flyta battre. Ljusreglerade korsningar med géng- eller cykeltrafik som har
samma signal som fordon som ska svénga till hoger &r ndmligen inte ideala
vid hogersving fran trafiksakerhetssynpunkt. Motiondren pekar dven pé
mojligheten till kostnadsméssiga besparingar genom att inte behfva montera
extra trafikljus och minskade utslépp nér fordon inte behéver stanna vid en
vagkorsning i onddan. Motionaren efterfragar darfér en Gversyn av
mojligheten att tillata hogersvang vid rodljus.

I motionerna 2017/18:1575 och 2017/18:3534 péatalar Johnny Skalin (SD)
att med tysta snabbtdg i kombination med Gvergangar placerade i kurvor kan
vem som helst bli 6verraskad 6ver ett inkommande tag vid obevakade jarn-
vagsovergangar. Som ett led i nollvisionen bor darfor staten sakerstalla att alla
obevakade Gvergangsstallen i jarnvagstrafiken ersétts med signaler och bom-
mar. Motionaren efterfragar darfor ett statligt stopp for obevakade jarnvags-
overgangar.

I motion 2017/18:2058 konstaterar Markus Wiechel (SD) att det i flera
lander &r tillatet att svanga hoger dven vid rodljus. Bilisten som vid rodljus kan
svénga hoger ar skyldig att se sig omkring innan, samt avvakta om andra
fordon har foretrade genom exempelvis gront ljus. Denna regel kan minska
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tomgangskorning. Motionaren efterfragar darfor att hogersvangar vid rodljus
tillats (yrkande 1). Vidare uppmarksammar motionaren att det i flera lander
finns klockor som visar hur lange man ska véanta innan man kan korsa végen,
och for bilister visar de hur lang tid det tar tills det ar gront eller tills det blir
rétt. Bilister kan dérmed anpassa korsattet och hastigheten efter métarna
samtidigt som fotgangare far en battre mojlighet att avgora sakerhetsrisken nar
det &r dags att ga 6ver vagen. Motionaren efterfragar darfor trafikljus med ned-
rakning (yrkande 2).

I motion 2017/18:3392 menar Erik Bengtzboe (M) att det skulle underlétta
trafikflodet och darmed minska onddiga utslépp i biltrafiken om hdgersvéang
vid radljus tillats. Motionaren efterfragar darfor en versyn av majligheten att
tillata hogersvang vid rodljus.

I motion 2017/18:3475 uppmarksammar Per Asling (C) att rennéringen pa-
verkas hart av samhalls- och klimatférandringar. For att sakra rennaringens
framtid behovs flera insatser, bl.a. att de samebyar som berérs ges tillféalle att
se over att flyttvadgar och infrastrukturen for renndringen inte hindras vid
infrastrukturutbyggnad, och att renbete kan nyttjas invid vagar och jarnvégar.
Motionaren efterfragar darfor skadeférebyggande atgarder, t.ex. stangsel och
évergangar vid vagar och jarnvagar (yrkande 4).

Utskottets stallningstagande

Obevakade jarnvagsovergangar

Utskottet vill inledningsvis framhalla att plankorsningsatgarder minskar an-
talet olyckor. Enligt uppgift fran Trafikverket finns det i Sverige totalt ca 8 600
plankorsningar, och Trafikverket ansvarar for 6 800 av dessa. Plankorsningar
ar korsningar mellan vag och jarnvag i samma plan, och de har olika typer av
skyddsanordningar. Det finns allt frén korsningar med bommar dar manga
vagtrafikanter passerar varje dag till oskyddade plankorsningar dar ett ftal
passerar. Varje ar omkommer enligt Trafikverket drygt 10 personer i plankors-
ningsolyckor.

Utskottet har inh&mtat att korsningarna har olika skyddsanordningar be-
roende pa hur ménga vagtrafikanter som passerar dar. Alla plankorsningar
med bommar har dven ljus- och ljudsignaler som varnar for att bommarna
kommer att fallas. Heloommar stdnger av hela koérbanan och ar vanligast i
tatorter dar manga fotgangare och cyklister passerar. Halvbommar tacker det
hogra korfaltet. Trafikverket uppger att ljus- och ljudsignaler inte ger lika bra
sakerhet som bommar. Denna anlaggningstyp nybyggs darfor inte. Vid gang-
vagar kan ljus- och ljudsignaler vara kompletterade med gangféllor. P& vagar
med laga trafikfloden finns kryssmarken. Vid plankorsningar med fa
trafikanter, t.ex. vid ett lantbruk, kan skyddsanordningar saknas.

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

For att O6ka sakerheten vid plankorsningar satsar Trafikverket bl.a. pa
teknisk utveckling, forskning, kommunikation, stédsystem i form av it-system
och regler samt fysiska atgarder i plankorsningar. Utskottet konstaterar att
varje gang en jarnvigsstriacka ska rustas upp ska plankorsningarna ses over.
Vid stdrre banupprustningar samarbetar Trafikverket med markdgare och
kommuner for att ta bort plankorsningar och leda om trafiken till en annan
sakrare plankorsning eller helst en planskild korsning. P& de plankorsningar
som blir kvar utokar Trafikverket skyddet till bommar. Nya jarnvagsstrackor
byggs utan plankorsningar.

Utskottet vélkomnar att det gors flera insatser for att 16pande tka saker-
heten vid befintliga plankorsningar. Utskottet understryker vidare att nya jarn-
végsstrackor byggs utan plankorsningar. Utskottet vill framhalla vikten av att
plankorsningar i enlighet med nollvisionen &r sikra och utformas s& att
méanniskor inte kommer till skada eller doédas i plankorsningsolyckor.
Utskottet ser darfor mycket positivt pa att det pagar ett I6pande arbete med att
ersitta obevakade jarnvigsovergangar och att detta arbete fortskrider i
tillborlig takt.

Trafikljus

Utskottet kan konstatera att det &r regeringen som faststéller Sveriges vag-
marken och andra anordningar. Vagmarkesférordningen (2007:90) innehaller
bestdmmelser om bl.a. trafiksignaler. R6d signalbild innebér stopp, dvs. att
fordon inte far passera stopplinjen eller signalen. Utskottet vill pAminna om
att det &r vanligt i Sverige att det forekommer ett extra trafikljus for hoger-
svangar som visar gront nar det ar tillatet att svanga hoger vid rodljus i kors-
ningar. Nar det galler trafikstyrning &r det vanligt att bilar och cyklar registre-
ras genom givare i asfalten, som fungerar enligt principen elektromagnetisk
induktion, dvs. de kanner av om ett metallféremal passerar éver dem. Fordons-
styrningen kan vara mer eller mindre avancerad dar den enklaste styrningen
sker till en enskild trafiksignal medan mer komplicerade system tar in
fordonsimpulser for ett helt gatunat till en central dator. | det senare fallet kan
trafiken i nétet optimeras s att t.ex. tidsforbrukningen for fordon i natet eller
avgasutslapp och buller minimeras. L&ngs genomfartsleder kan trafikljusen
vara koordinerade i en gron vag, vilket innebér att ett fordon som kérs med
vagens hogsta tillatna hastighet da kan dka langs hela vagen utan stopp.

Nar det galler fragor om hogersvangar vid rodljus och trafikljus med ned-
rékning konstaterade utskottet senast i betdnkande 2016/17:TU11 att den
nuvarande lagstiftningen framstar som andamalsenlig, och utskottet ansag inte
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att det ar motiverat att vidta nagon atgéard. Utskottet har inte dndrat uppfattning
i denna fraga.

Sammanfattande stallningstagande

Mot denna bakgrund anser utskottet sammanfattningsvis att det inte finns skal
att vidta nagon atgard med anledning av motionsforslagen och avstyrker
darmed motionerna 2017/18:464 (M), 2017/18:1575 (SD), 2017/18:2058 (SD)
yrkandena 1 och 2, 2017/18:3392 (M), 2017/18:3475 (C) yrkande 4 samt
2017/18:3534 (SD).

Reflexer

Utskottets forslag i korthet

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

Bakgrund

Under nagra ar i bérjan av 1990-talet fanns det krav pa att reflexselar skulle
medforas vid fard med buss eller lastbil. Detta krav togs dock bort, men det
finns flera transportforetag som har krav pa att reflexvast ska anvandas vid
eventuella fordonsarbeten pé vig. Davarande Vagverket utredde 2005 om krav
pa reflexer skulle kunna foras in i trafikférordningen och d i form av ett krav
pa att fotgdngare ska anvanda reflexer nar de befinner sig pa korbanan eller i
vagrenar i morker och dér det saknas tillfredsstéllande belysning. Vagverket
kom fram till att svarigheterna med 6vervakning samt kontroll och sanktioner
bedomdes vara s stora att rekommendationen blev att inte infora ett sadant
krav. Myndigheten stéllde sig i sin utredning positiv till krav pa reflexvastar,
men framholl samtidigt att denna frdga inte borde avgoras nationellt utan
borde utredas och ndrmare regleras internationellt.

Motionerna

I motion 2017/18:82 uppmarksammar Sara-Lena Bjalko (SD) att det inte finns
nagra sarskilda krav nar det galler reflexer och belysning pa hastar nar de vistas
pa allman vag. Motiondren menar att det bor lagstadgas att det ska finnas
fungerande reflex och belysning nar man vistas pa allman vag med hast i
morker. Motionaren efterfragar darfor lagstiftning om hastar i trafiken.

I motion 2017/18:650 konstaterar Cecilie Tenfjord-Toftby (M) att
manniskor arligen skadas och omkommer vid stopp langs med véagarna, ofta
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trots utplacering av varningstriangel. Varningstriangeln har sedan lange varit
obligatorisk att medfdra, och reflexvést borde vara en del av alla personbilars
standardutrustning. Det skulle medverka till att minska antalet skadade,
minska samhallets kostnader och 6ka tryggheten for dem som fardas pa
vagarna. Motionaren efterfragar darfor en 6versyn av mojligheterna att infora
krav pd att medfora reflexvast i personbilar.

I motion 2017/18:971 konstaterar Kerstin Lundgren (C) att det i flera lander
finns krav pa att det i bilen ska medféras en reflexvast som méste baras om
man tvingas stanna pa vagen och kliva ut ur bilen. Sverige har en lang och
mork arstid nar det ar extra viktigt att synas bra. Det har havdats att det kravs
internationella 6verenskommelser for att gora reflexvésten till en obligatorisk
del av bilens sékerhetsutrustning. Motionaren menar dock att eftersom andra
lander i EU redan har det har systemet maste det vara mojligt for Sverige att
pa detta satt lagga annu en pusselbit for att uppna nollvisionen. Motionaren
efterfragar darfor en utredning av lagkrav pa reflexvastar i bilar som en del av
sékerhetsutrustningen.

Utskottets stallningstagande

Nar det géller frdgan om krav pa reflexvastar i bilar vill utskottet inledningsvis
framhalla att krav pd att medféra reflexvéstar inte kan inforas ensidigt av
Sverige. Det skulle forst fordras att kravet fors in i FN:s regelverk som Sverige
har anslutit sig till och som bl.a. specificerar krav pa utrustning i fordon. Enligt
FN:s regelverk finns krav pa varningstrianglar men inte krav pa reflexvastar.
Krav pa reflexvastar har inte varit prioriterat i de arbetsgrupper som tar fram
underlag for regelverken. N&r det galler vad som uppmérksammats i
motionerna om att det finns lander som har infort nationella krav om reflex-
véstar har FN:s ekonomiska kommission for Europa (Unece) konstaterat att
detta strider mot konventionens intentioner.

Oaktat detta vill dock utskottet framhalla att reflexvastar sannolikt &r en bra
utrustning och att det darfor vore positivt med en frivillig verenskommelse
om en reflexvast i varje bil. Utskottet har tidigare betonat att &ven om ny lag-
stiftning inom detta omrade i dagslaget inte skulle vara forenligt med den
gallande konventionen &r det viktigt att pa andra satt framja en utveckling som
innebar att det finns tillgang till reflexvéstar i de fordon som fardas pa vara
vagar. Utskottet vill betona att det &r viktigt att vidta olika atgarder som kan
oka trafiksakerheten pa vag i enlighet med nollvisionens anda. Utskottet vill i
detta sammanhang ocksa lyfta fram vikten av att de myndigheter och intresse-
organisationer som arbetar for forbattrad trafiksakerhet pad vagarna lagger ett
storre fokus pa att oka trafikanternas medvetenhet om betydelsen av reflexer
och att det finns en reflexvast tillganglig i varje fordon som fardas pa vagarna.

Nar det géller frdgan om reflexer och belysning pa hastar i trafiken kan
utskottet konstatera att det med nuvarande regler inte finns nagra sarskilda
krav pa reflexer eller belysning under morker nar man rider, men de generella
varsamhetskraven innebdr att man alltid bor ha reflexer eller lyktor, gérna

2017/18:TU11

131



2017/18:TU11

132

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

bada. Av rekommendationer frdn Transportstyrelsen framgér att man bor ha
reflexer i sddan omfattning och placerade pa ett sddant sétt att det tydligt kan
forstas vad det ar for slags trafikant det handlar om. Enligt de rekommenda-
tioner som ges ar det bra att ha reflexer pa héstens ben, framfor allt pa véanster
framben och hoger bakben, samt ndgon reflex som syns bra bakifran, t.ex.
fastsatt i svansen eller pé ryttarens rygg.

Om man kor med hést och vagn eller slade &r ekipaget ett fordon. Trafik-
reglerna for detta, som galler bade pa vag och i terrang, finns i trafik-
forordningen (1998:1276). Enligt reglerna ska den som kér med vagn eller
slade under morker ha en lykta med vitt ljus framat, en lykta med rétt ljus
bakat, orange reflexer at sidorna och tva roda reflexer baktill. Lyktorna ska
sitta pa vanstra sidan av ekipaget.

Sammanfattningsvis ser utskottet inte nagot behov av att vécka initiativ i
fragor om reflexvastar som obligatorisk utrustning i bilar eller om obliga-
toriska reflexer vid ridning. Utskottet avstyrker darmed yrkandena i
motionerna 2017/18:82 (SD), 2017/18:650 (M) och 2017/18:971 (C).

Ridvagar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om ridvéagar. Utskottet konstaterar
att fragor kring 6kad trafiksékerhet for dem som rider eller kér med
hést och vagn har uppmérksammats av olika myndigheter. Utskottet
betonar att planlaggning ar en kommunal uppgift.

Jamfor reservation 24 (L).

Bakgrund

For den som leder en hést eller rider géller bestdmmelserna om fordon i till-
lampliga delar. For den som kor med hést och vagn eller sldde ar ekipaget ett
fordon. Trafikreglerna i trafikférordningen (1998:1276) géller bade pa vag och
i terrang. Alla trafikanter ska iaktta den omsorg och varsamhet som kravs for
att undvika olyckor. Enligt Transportstyrelsen ska den som ger sig ut med hést
i trafiken fardas pa higer sida av vagen, sa nara kanten som mojligt. Man far
inte fardas pa gang- eller cykelbanor, och hastigheten fér inte vara hogre an att
man behéller kontrollen 6ver hasten och kan stanna om det behovs.
Bestammelserna om vajningsplikt och stopplikt galler. Den som kommer fran
terrangen in pa en vdg har vajningsplikt. Ridning och korning med hést &r
tillaten pa de flesta vagar och i terrangen. Att rida anses ingd i allemansratten.

Motionerna

I motion 2017/18:404 framfor Bengt Eliasson och Said Abdu (bada L) att
bristen pa sakra hastvagar okar risken for olyckor och for konflikter mellan
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olika intressenter. Det dr av stor vikt att hdasten och héstrelaterad verksamhet
ingar i samhallsplaneringen, dels for att sakerstélla att det finns sékra passager
for hastekipage som ofta framfors av barn och ungdomar, dels for att under-
latta for hastforetagande inom besoksnaringen. Motionarerna efterfragar dar-
for sakra ridvagar (yrkande 10).

Nina Lundstrom m.fl. (L) framfér i kommittémotion 2017/18:3462 att
bristen pé séikra hastvagar okar risken for olyckor och for konflikter. Hast-
relaterade vagar bor ingd i infrastrukturplaneringen for att bl.a. sakerstélla att
det finns sékra passager for hastekipage. En 6kad trafiksékerhet for dem som
rider eller kér med hést och vagn bor prioriteras. Darfor bor sékra héstvagar
utformas och en dversyn goéras vad géller trafiksakerheten for héstrelaterade
verksamheter. Motionaren efterfragar darfor att riksdagen staller sig bakom
det som anférs i motionen om hastvagar (yrkande 26).

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis peka pa att fysisk planering handlar om att be-
stamma hur mark- och vattenomraden ska anvéndas. Enligt plan- och bygg-
lagen (2010:900) ska olika samhallsintressen végas mot varandra samtidigt
som enskildas rattigheter ska beaktas. Kommunerna har ett stort ansvar for
planering. Det finns inte ndgon sektorsévergripande planering pa nationell
niva pa land. Staten ger i stallet ramar for den kommunala och regionala nivan
i nationella mal och genom att peka ut ansprak for s.k. riksintressen. Aven den
nationella transportinfrastrukturplaneringen péverkar férutsattningarna for
kommunal och regional fysisk planering. Enligt plan- och bygglagen &r det
lansstyrelserna som tillvaratar och samordnar de statliga intressena i plan-
processen. Kommunerna ansvarar for planlaggningen av mark- och vatten-
omraden inom sina geografiska granser. Kommunen tar fram och antar Gver-
siktsplaner och detaljplaner. Det ar endast kommunen som har befogenhet att
anta planer och bestimma om ett omrade ska planlaggas eller inte.

Utskottet uppmérksammar att héstar i allt storre utstrdckning finns inom
eller néra tatorter. Utskottet konstaterar att det kan finnas intressekonflikter i
framfor allt det tatortsndra landskapet mellan olika typer av brukare och
intressen, bl.a. mellan markégare och ryttare. Detta lyftes fram redan 2012 i
en rapport frdn Boverket dar man tar upp att planeringen behéver hantera det
okande antalet hastar i det tatortsnara landskapet. Utskottet vill framhalla att
ridning inte minst &r en stor idrott med ménga utévare, och manga kommuner
satsar resurser pa nodvandig infrastruktur som ridstigar, ridvagar och
anlaggningar for att mojliggéra denna form av idrott. Samtidigt pagar det
enligt Boverket manga projekt for att utveckla kvaliteter i och tillganglighet
till det tatortsnara landskapet for folkhélsa och fysisk aktivitet. Utskottet vill
lyfta fram att Boverket har uppmarksammat att hasten har fatt en 6kad be-
tydelse for ménniskors rekreation och hélsa, samt for foretag som erbjuder
ridning och andra héstupplevelser. Boverket menar t.ex. att man i manga fall
kan bygga narmare stall &n vad man tidigare har gjort. Boverket menar att
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kommunerna bor sammanvéaga fler faktorer for att fa en béttre planering, dar
malet ar fler valfungerade omraden som kan dra nytta av narheten till stall och
héstar.

Utskottet konstaterar att fragor kring dkad trafiksakerhet for dem som rider
eller kér med hést och vagn har uppmarksammats av olika myndigheter.
Utskottet vill vidare betona att planldggning dr en kommunal uppgift och att
det finns flera exempel pad att kommuner arbetar med bl.a. ridvagar och
héstrelaterad samhallsplanering. Mot bakgrund av detta finner utskottet sam-
manfattningsvis inte skal att vidta ndgon atgard med anledning av motions-
forslagen och avstyrker darmed motionerna 2017/18:404 (L) yrkande 10 och
2017/18:3462 (L) yrkande 26.

Sommartid aret om

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om att infora sommartid som
normaltid aret om. Utskottet hanvisar till att fragan &r reglerad pa
EU-niva och darmed samordnad med flertalet europeiska lander.
Om harmoniseringen mellan medlemslénderna avslutas skulle den
inre marknaden paverkas negativt. Det ar darfor viktigt att en
eventuell forandring av systemet med sommartid gors samféllt inom
hela EU. Utskottet valkomnar en fortsatt diskussion om fér- och
nackdelar med tidsomstallningen och avser att med intresse fortsatta
att folja fragan.
Jamfor reservation 25 (C, KD) och sérskilt yttrande 6 (L).

Bakgrund

Sommartid innebér att den lokala tiden justeras fram (vanligtvis en timme)
under en del av aret for att man battre ska kunna utnyttja den ljusa delen av
dygnet under sommaren. Enligt férordningen (2001:127) om sommartid borjar
sommartiden i Sverige klockan 02.00 den sista sondagen i mars och upphér
klockan 03.00 den sista sondagen i oktober.

Sommartid anvéands i mer an 60 lander runt om i varlden, mer an halften av
dem i Europa. | Sverige provades sommartid for forsta gangen 1916, men for-
soket blev kortvarigt. Sommartid inférdes dock pa nytt i Sverige 1980.
Beslutet fattades efter att Danmark och Vasttyskland under 1979 hade fattat
beslut om att inféra sommartid, pd samma vis som da redan var fallet i flertalet
dvriga vast- och sydeuropeiska lander. Regeringen anférde i proposition
1978/79:200 med forslag till riktlinjer for att infora sommartid att det framsta
argumentet for att inféra sommartid i Sverige var behovet av samordning inom
kommunikationssektorn med vara grannlander. Regeringen understrok att om
man skulle ga over till sommartid eller ny normaltid i vara grannlander utan
att det samtidigt skedde i Sverige, skulle detta skapa betydande svarigheter i
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kommunikationerna. | propositionen betonades bl.a. att det omfattande nétet
av internationella tag-, farje- och flygforbindelser med inhemska anslutningar
skulle rubbas samt att svarigheter aven skulle uppsta i t.ex. postvasendet.
Vidare pekades pa att olika tider i Sverige och véra grannlander skulle inne-
béra att den gemensamma kontorstiden minskade, vilket skulle kunna skapa
komplikationer for t.ex. handeln, bankerna och nyhetsférmedlingen. Social-
utskottet anslot sig i allt vasentligt till de anférda synpunkterna (bet. SoU
1979/80:9), och riksdagen stallde sig dédrefter bakom regeringens forslag (rskr.
1979/80:8).
Ar 1996 inférdes samma sommartid i alla EU-lander.

Motionerna

I motion 2017/18:428 menar Christina Ornebjér (L) att de flesta upplever
tidsomstallningen mest som besvarlig. Det stresspaslag som den innebar okar
risken for hjartinfarkt och dodsfall, och det finns ocksa en 6kad olycksfrekvens
i samband med tidsomstallningen, bade i trafiken och pa arbetsplatser.
Motiondren efterfragar darfor att fenomenet med tva tidssasonger avskaffas.

I motion 2017/18:453 pekar Tuve Skanberg (KD) bl.a. pa att minskad
ljustillgdng Okar antalet depressioner i samhéllet. Manga upplever att hosten
blir mérkare och dagarna kortare nar vi p& hosten overgér till normaltid. 1
nagra lander har man i stéllet valt en tidszon som kan liknas vid permanent
sommartid som ger ljusare kvallar p& sommaren och ljusare eftermiddagar pa
vintern. Inforande av sommartid &ret om skulle ha en gynnsam effekt pa folk-
hélsan eftersom fler kan tillgodogora sig den extra ljusa timmen pé efter-
middagen 4n pa morgonen. Motionaren efterfragar darfor att sommartid inférs
aret runt.

I motion 2017/18:653 framhaller Lotta Finstorp (M) att det finns forskning
som tyder pa att omstéllningen till sommartid kan ha negativa konsekvenser
for manniskor. Den forlorade sémnen inverkar negativt pa den interna dygns-
rytmen, och det kan ta flera veckor fér manga att anpassa sig till den nya tiden.
Det finns &ven forskning som visar att risken for trafikolyckor och arbetsplats-
olyckor Okar dagarna efter omstallningen och att antalet hjartinfarkter okar
under den forsta veckan efter omstéllningen till sommartid. Motiondaren efter-
fragar darfor en Gversyn av méjligheten att inféra sommartid som standardtid
i Sverige.

I motion 2017/18:1790 pekar Annika Qarlsson och Ulrika Carlsson i
Skévde (bada C) pa att det borde ga att hitta effektivare metoder for att spara
energi. Vidare uppmarksammar motionarerna att omstéllningen av klockan
orsakar ett paslag av stress, vilket i sin tur 6kar risken for hjartinfarkt och
darmed ocksa dodsfall. For de allra flesta &r tidsomstéllningen hanterbar, men
for deprimerade personer och personer med hjartfel kan 6vergangen vara
farlig. Med sommartid aret om sa skulle vi fa ljusare eftermiddagar dven under
vinterhalvaret. Motionarerna efterfragar darfor att sommartid infors aret om.
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I motion 2017/18:2330 framfor Cecilia Widegren (M) att det for manga
manniskor kénns forlegat att laborera med dygnsrytm. Dessutom finns forsk-
ning som visar att det dr negativt for halsan, beteendet och kanske t.0.m.
samhallsekonomin. Det ar battre for halsan att ha mer ljus pa kvéllen, och
dessutom skulle elférbrukningen minska om vi hade sommartid &ven pa
vintern. Motionaren efterfragar darfor att det 6vervags att avskaffa vintertid
och i stéllet infora stdndig sommartid i Sverige.

I motion 2017/18:2644 framfor Stefan Nilsson m.fl. (MP) att det finns klara
fordelar for folkhilsan med att géra sommartid till normaltid aret runt, bl.a.
forbattrad halsa som en konsekvens av okad fysisk aktivitet och av att de tva
tidsbytena varje ar, som innebar okad risk for vissa sjukdomar hos en del
manniskor, forsvinner. Vidare finns det forskning som visar att om man har
klockan framflyttad en timme &ven under de fem morkaste manaderna skulle
utslappen av koldioxid minska, delvis beroende pa att elbehovet minskar nar
efterfrdgan ar som storst. Motionaren efterfragar darfor att den nuvarande
sommartiden gors till normaltid aret runt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet vill inledningsvis paminna om att det pd EU-niva finns gemensamma
bestdmmelser som reglerar sommartid. Tanken med att ha gemensamma regler
for sommartid &r bl.a. att det ska bli lattare att satta tidtabeller for transporter
mellan olika l&nder. Enligt de gemensamma EU-reglerna stéller alla EU-lander
samtidigt om till sommartid den sista sondagen i mars. Den sista séndagen i
oktober stéller EU:s medlemslander tillbaka klockan en timme till normaltid.
Utskottet kan konstatera att sommartidens effekter ar svara att mata. Tids-
omstallningen tva ganger per ar innebar vissa anpassningsproblem under en
overgéngsperiod, men dessa verkar dock vara av dvergéende karaktar och pa-
verkar darmed inte folkhalsan.

I sammanhanget vill utskottet uppméarksamma att Europaparlamentets ut-
skott for réttsliga fragor har Iatit géra en uppféljning och utvardering av direk-
tiv 2000/84/EG som reglerar frdgan om normal- och sommartid inom EU.
Studien genomfordes av Europaparlamentets utvdrderingsenhet och fardig-
stélldes i oktober 2017. Uppf6ljningen visar att sommartid anvénds i mer &n
60 lander over hela varlden. | Europa har sommartid anvéants sedan lange i
olika medlemslander, och pa 1970-talet pabdrjades forsoken att harmonisera
anvandningen av sommartid for att effektivisera den inre marknaden och da
sérskilt transportsektorn. Sedan 2001 styrs sommartiden av ett EU-direktiv,
och de flesta tredjelander i Europa har anpassat anvandningen av sommartid
till direktivet. Det finns fyra undantag: Island anvander inte sommartid, och
Turkiet, Ryssland och Vitryssland har slopat sommartiden under senare ér.
Turkiet 6vergick i september 2016 till sommartid aret om, vilket innebér att
Turkiet har bytt tidszon. Ryssland har gjort tvd andringar under senare &r. Ar
2011 infordes permanent sommartid, men eftersom de morka vintermorgnarna
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blev mycket impopuldra &ndrade Ryssland 2014 till permanent normaltid i
stéllet.

Utskottet noterar att det av uppfoljningen framgar att en rad studier fran
bl.a. kommissionen och olika forskare har gjorts for att underséka vilka vinster
och problem som anvéndningen av sommartid medfér. Av uppféljningen
framgar sammanfattningsvis att sommartiden ar positiv for den interna mark-
naden, sarskilt transportsektorn, och fritidsaktiviteter utomhus. Sommartiden
medfér marginella besparingar i energikonsumtionen, och det & mer oklart
vilken inverkan som sommartiden har haft pa andra samhallssektorer som t.ex.
jordbruket. Enligt uppféljningen forknippar halsoforskare sommartid med
storningar i den méanskliga dygnsrytmen, och det finns forskningsresultat som
antyder att effekterna pa den inre klockan kan vara allvarligare an vad man
tidigare har trott.

Utskottet har sarskilt uppméarksammat att det i uppféljningen konstateras
att harmoniseringen skulle avslutas om EU-regleringen skulle upphdra och
olika medlemslander sjalva skulle fa bestamma om de ville fortséitta med
sommartid eller inte. Det finns enligt uppféljningen tva alternativ nar det géller
att sluta anvinda sommartid: antingen att anvanda normaltid hela aret, vilket
leder till morkare kvéllar under sommarhalvaret, eller att anvanda sommartid
aret om, vilket innebar att det aktuella landet méste byta tidszon. I uppfolj-
ningsrapporten konstateras att &ndringar som inte &r samordnade mellan olika
lander sannolikt kommer att ha negativa &terverkningar pd den inre
marknaden. Det konstateras att ingen regering inom EU har framfart dnskemal
om forandringar, men att frdgan har véackts av enskilda ledamoter i Europa-
parlamentet. Det har ocksa framforts missndje med sommartiden i olika med-
borgarinitiativ och liknande, men det finns inte ndgon attitydmatning éver hela
EU angaende synen pa sommartid.

I Finland finns en méjlighet for medborgarna att genom medborgarinitiativ
satta fragor de finner angelagna pa dagordningen. Utskottet kan konstatera att
det i ett medborgarinitiativ sommaren 2017 foreslogs att den finlandska reger-
ingen (statsradet) skulle inleda beredningen av en forordning eller lag om att
slopa omstéllningen till sommartid och dérefter atergangen till normaltid pa
hosten. Den finldndska riksdagens kommunikationsutskott vélkomnade i
oktober 2017 att medborgarinitiativet hade lyft fram alternativet att slopa
sommartiden och darmed gett utskottet mojlighet att Overvaga vilka
konsekvenser omstallningen till sommartid har (KoUB 19/2017 rd — MI
4/2017 rd). Kommunikationsutskottet stallde sig positivt till att slopa omstall-
ningen till sommartid, eftersom man menade att forfarandet ger fler nackdelar
&n fordelar. Man konstaterade dock att eftersom EU:s sommartidsdirektiv
forutsatter att ingen enskild medlemsstat sjalvstandigt kan besluta i fragan
kunde man inte fororda ett godkénnande av medborgarinitiativet.
Kommunikationsutskottet framholl att statsradet borde vidta aktiva och
kraftfulla atgarder pa EU-niva si att sommartidsdirektivets tvingande be-
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stdmmelse om omstallning till sommartid kan upphdvas. Kommunikations-
utskottet menade att det primara malet bor vara att omstéllningen till sommar-
tid slopas samfallt inom hela EU.

Utskottet har informerats om att den finlandska delegationen tog upp fragan
om sommartid vid Europeiska unionens rad (transport, telekommunikation
och energi) den 5 december 2017. Syftet var att informera dvriga delegationer
om den diskussion om sommartiden som pagar i Finland och att hora efter om
kommissionen har gjort eller planerar en dversyn av sommartiden. Den
finlandska delegationen pdminde ocksa om skalen till att inféra sommartiden,
bl.a. trafiksakerhet — ett skal som man emellertid inte ansdg vara lika adekvat
i dag — och 6nskade att kommissionen skulle studera fragan och aterkomma
till radet. Kommissionen informerade vid raddsmotet om att man har gjort flera
studier och att dven Europaparlamentet har gjort sadana. Kommissionen
menade att bara en slutsats &r gemensam for alla studier, och det ar att nationell
tillampning av tidssattningen skulle paverka den inre marknaden negativt.
Kommissionen betonade att 4ven om nagra medborgare finner det krangligt
att byta tid innebér dagens ordning positiva fordelar for befolkningen nér det
géller forutsattningar for fritid och rekreation. Det 4r ocksd angelaget att om
négon andring ska géras maste det tydligt bestimmas vilken tidpunkt som ar
lamplig. Fran kommissionen dppnades dock for att ytterligare undersoka en
ev. forandring om en kvalificerad majoritet &r for en sddan. Radet noterade
sammanfattningsvis informationen frdn Finland om synpunkter pa reglerna
om sommartid.

Vidare kan utskottet konstatera att fradgan nyligen har behandlats av
Europaparlamentets utskott for framstallningar. Den 8 februari 2018 antog
parlamentet en resolution som uppmanar till en utredning av den ater-
kommande tidsomstallningen mellan sommar- och normaltid. Bakgrunden till
parlamentets beslut ar ett flertal medborgarinitiativ som har visat att
allménheten ar bekymrad over den halvarsvisa tidsomstallningen. Parlamentet
lyfter fram att ett flertal studier har misslyckats med att sla fast obestridliga
resultat, samtidigt som de indikerar tidsomstéllningarnas mdjliga negativa
effekter p& méanniskors halsa. Parlamentet uppmanar darfor kommissionen att
gora en grundlig utvérdering av EU:s direktiv om sommartid, och om
nddvéndigt presentera ett forslag om en revidering av reglerna.

Utskottet vill ssmmanfattningsvis framhalla att frdgan om sommartid &r
reglerad pad gemenskapsnivd och darmed samordnad med flertalet andra
europeiska lander. Om EU-regleringen av sommartid skulle upphéra och
medlemslanderna sjalva skulle f& bestimma om man ska fortsitta med
sommartid eller inte, skulle det innebdra att harmoniseringen mellan
medlemslanderna avslutas, vilket utskottet menar skulle paverka den inre
marknaden negativt. Utskottet uppmarksammar vidare att frigan om sommar-
tid under det senaste aret har aktualiserats inom EU efter att ha lyfts upp av
bl.a. Finland. Det &r enligt utskottets beddémning viktigt att eventuella
fordndringar av systemet med sommartid gors samféllt inom hela EU.
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Utskottet valkomnar en fortsatt diskussion om for- och nackdelar med tids-
omstallningen och avser att med intresse fortsatta att folja fragan. Utskottet
avstyrker mot bakgrund av detta motionerna 2017/18:428 (L), 2017/18:453
(KD), 2017/18:653 (M), 2017/18:1790 (C), 2017/18:2330 (M) och
2017/18:2644 (MP).
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1. Trafiksdkerhetsarbetet, punkt 1 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 10 och
avslar motionerna
2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 9,
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 2,
2017/18:3462 av Nina Lundstrém m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkandena 7 och
10 samt
2017/18:3526 av Josef Fransson (SD) yrkande 2.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att Sverige under lang tid har varit en pionjar nar
det galler trafiksakerhet, och arligen aterfinns vi bland de absolut bésta lander-
na pd omradet. Nyckeln till framgang har enligt var uppfattning varit noll-
visionen, med dess ideal att ingen ska dddas eller skadas allvarligt i trafiken.
Aven om det ideala tillstdndet per definition ar ouppnéeligt anser vi att Sverige
bor fortsatta strava mot det. Samtidigt kan vi konstatera att trafiksituationen &r
i standig forandring, och darfor kravs det hela tiden nya IGsningar.

Vi ser att dodsolyckor och allvarliga skador med barn inblandade tyvérr ar
alltfor vanligt forekommande, sarskilt i samband med pa- och avstigningar vid
skolskjuts. Det &r uppenbart att det nuvarande varselsystemet med gult
blinkande ljus pa skolskjutsskylten inte ger 6nskvard effekt, och manga vittnar
om bilister som passerar stillastdende skolskjutsar i alltfér hog hastighet. Vi
menar att om man i stéllet ersatter dagens system med ett rott fast sken och far
ett lagstadgat stoppkrav skulle man minimera risken fér dédsolyckor och
skador i samband med pa- och avstigningar vid skolskjutsar. Som exempel kan
namnas att det i USA har inforts forbud mot att passera en skolbuss som
stannat for pa- och avstigning, och resultaten uppges vara mycket goda. Vi
menar darfor att ett forbud mot omkérning av stillastdende skolskjuts bor
inforas.



RESERVATIONER

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

2. Trafiksakerhetsarbetet, punkt 1 (C)
av Daniel B&ckstrém (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 2,
bifaller delvis motion
2017/18:3462 av Nina Lundstrém m.fl. (L) yrkande 24 i denna del och
avslar motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 10,
2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 9,
2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkandena 7 och
10 samt
2017/18:3526 av Josef Fransson (SD) yrkande 2.

Stallningstagande

Manga olyckor i stadsmiljo intraffar mellan cyklister och tunga fordon. Jag
menar att det har finns ett stort behov av att sékerhetsanpassa den tunga
trafiken och minska den s.k. déda vinkeln. Jag vill understryka att det
sjalvklart ar en viktig del i arbetet for tryggare cyklism att dka antalet
separerade korbanor, men i stader kommer det alltid att finnas tillfallen d&
trafikslagen blandas. De tunga fordonens forare har ofta svart att se cyklister,
dels for att de sitter hogt upp, dels for att det finns en dod vinkel.

Jag noterar att det finns studier som visar att tunga fordons ddda vinkel
varierar och att det finns teknik for att radera ut den. Jag menar att det darfor
bor stallas krav pa minimerande av déda vinkeln pa tunga fordon. Sadana krav
skulle inte bara 6ka trafiksakerheten utan ocksa forbattra arbetsmiljon for dem
som kor tunga fordon.

Vad jag nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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3.  Trafiksadkerhetsarbetet, punkt 1 (L)
av Nina Lundstrém (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
bifaller delvis motion
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 2 och
avslar motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 10,
2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 9,
2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkandena 7 och
10 samt
2017/18:3526 av Josef Fransson (SD) yrkande 2.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis hanvisa till att riksdagen 1997 beslutade om noll-
visionen. Den innebdr att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av
trafikolyckor inom véagtransportsystemet.

Jag vill understryka att det finns enkla atgarder som kan genomforas och
som kan leda till att det blir farre olyckor pa vara vagar. Jag vill sarskilt lyfta
fram att oskyddade trafikanter sdsom cyklister inte ska behgva drabbas.
Reglerna i trafikférordningen om véjningsplikten bor darfor ses Gver. Det &r
ocksa viktigt att férebygga uppkomsten av s.k. déda vinklar.

Jag vill ocksd lyfta fram att regelverken och utformningen av
vagmarkeringar behdver en dversyn. Jag vill starkt betona att en 6kad tydlighet
i reglerna skulle underlétta tillvaron for alla trafikanter, och de oskyddade
trafikanterna skulle varnas battre med férhoppningsvis farre olyckor och 6kad
trafiksakerhet som foljd. Jag vill ocksa understryka att trafiksakerheten dven
bor gélla vagar som klassas som lansvagar och att nollvisionen dven bér om-
fatta kollektivtrafiken. Slutligen vill jag uppmarksamma vikten av att inte
minst skolbarn har en méjlighet att ta sig till en busshallplats under sikra
forhallanden.

Vad jag nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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4.  Vissa fragor om végars utformning och anvéandning, punkt 2
(M)
av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M) och
Boriana Aberg (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 32,
bifaller delvis motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 7-9 och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 7 och
avslar motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 6 och
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 1.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att fokus i trafiksékerhetsarbetet hittills har
riktats mot att minska bilisternas olyckor. Tyvérr har detta lett till att saker-
heten pa vagarna ofta har utformats pa ett satt som ar anpassat efter bilisternas
behov och inte efter mc-férarnas. Vi vill som exempel pa detta har sarskilt
lyfta fram att vajerracken kan vara trafiksakra for bilar men direkt farliga for
mc-forare.

Vi kan samtidigt konstatera att antalet motorcyklar pd véra végar Gkar
stadigt. Vi vill darfor framhalla att mc bor inkluderas tydligare i arbetet med
nollvisionen och att trafiksakerhetsarbetet darfér maste utga fran fler behov &n
bilisternas.

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

5. Vissa fragor om vagars utformning och anvandning, punkt 2
(SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
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Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 6-9,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 7 och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 32 och
avslar motion
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 1.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att nollvisionen ska omfatta alla trafikanter, &ven
motorcyklister. Vi kan konstatera att motorcyklister &r sarskilt utsatta i
trafiken, och i takt med att en allt storre del av vagbanan upplats till busskorfalt
och cykelbanor tvingas motorcyklarna trangas med bilar och lastbilar, ndgot
som vi menar &r olyckligt eftersom det dkar olycksrisken. Vi kan konstatera
att Stockholm under 1980-talet pa prov tillat motorcyklister att fardas i
kollektivkorfalt pa vissa teststrackor. Testet var sd framgangsrikt fran
trafiksékerhetssynpunkt att det gjordes permanent. Vi har vidare inhdmtat att
motorcykelkorning i kollektivkorfalten har tillatits i t.ex. London och Norge.
Enligt uppféljningsstudier har resultaten varit mycket goda, och det har lyfts
fram som en viktig anledning till ett minskat antal déds- och olycksfall med
motorcyklister inblandade. Vi anser att ett tilltande av motorcykelkérning i
kollektivkorfalt ar en enkel men hogst motiverad atgard for att 6ka
trafiksékerheten. Darfor menar vi att regeringen bor arbeta for att kommuner
och regioner ska éppna upp kollektivkdrfalten fér motorcyklister.

Vi vill vidare uppmarksamma att nollvisionen 2017 fyllde 20 ar. Ett led i
arbetet med nollvisionen har varit att minska antalet déda i kollisioner genom
inforandet av racken, bade for att atskilja viagbanor och for att hindra avakning.
Vi vill har patala att man i Sverige av kostnadsskal har valt att godkanna
vagracken med oskyddade stolpar, vilka pa det stora hela har minskat antalet
olyckor men har visat sig vara forodande for motorcyklister. Vi kan ocksa
konstatera att trots att ett av de transportpolitiska malen &r att transport-
systemets utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt finns det inga reella atgérder eller Gronmarkta
medel avsatta for olycksforebyggande atgarder nér det galler motorcykel-
olyckor i samband med rackeskollisioner i regeringens nysatsning pa
nollvisionen.

Vi vill i sasmmanhanget pdminna om att det i Sverige dor en storre andel
motorcyklister pd Europavagarna an i andra jamférbara lander, och Sverige
har under flera ar haft vérldens hogsta andel omkomna motorcyklister pa
grund av rackesolyckor. Vi menar att orsaken till att Sverige sé tydligt sticker
ut i statistiken ar att vi, till skillnad frdn manga andra lander, tillater vagracken
med oskyddade stolpar samt att rackena tillats placeras valdigt nara vagbanan.

Olyckor pa grund av rackeskollisioner orsakar inte bara ett mycket stort
manskligt lidande utan utgdr &ven en mycket hog samhéllskostnad. Samtidigt
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&r dessa olyckor i stor utstrackning mojliga att forebygga. Det finns rackes-
konstruktioner som avsevart minskar skadeverkningarna vid kollision. Men en
sékerhetszon vid sidan av vagen kan aldrig med oftrandrad skaderisk for
motorcyklister erséttas av ett racke. Darfor vill vi att sidordcken inte installeras
om andra sidoomradesatgarder ar mojliga, och under inga omsténdigheter bor
varken mittracken eller sidordcken med oskyddade stolpar anvéndas.

Vi vill understryka att vaghallarna méste skapa en forlatande vagmiljo utan
hinder i vagens sakerhetszon. Om nagon form av vagutrustning installeras i
vagens sikerhetszon ska den vara utformad och placerad sa att den utgor
minimal skaderisk for alla trafikanter, &ven de oskyddade. Sarskilda insatser
bor goras, dels for att byta ut eller forbattra befintliga racken, dels for att 6ka
sakerheten pa de vagar som byggs om och dar installation av racken planeras.

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

6. Vissa fragor om vagars utformning och anvandning, punkt 2
(KD)
av Robert Halef (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 7,
bifaller delvis motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkandena 7-9 och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 32 och
avslar motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 6 och
2017/18:2862 av Rickard Nordin (C) yrkande 1.

Stallningstagande

Jag menar att det ar viktigt att dka sakerheten for motorcyklister. Antalet
dodsolyckor och allvarligt skadade bland motorcyklister ar hégt. Jag vill lyfta
fram att en av orsakerna ar vagracken med vajer som fororsakar motor-
cyklisterna storre skador vid olyckor. Motorcyklister fastnar i dessa racken,
vilket férvarrar olyckan med stérre och allvarligare personskador som f6ljd.
Manga personer omkommer i olyckor med motorcykel, och flera av dessa
omkommer till foljd av kollision med vajerrdcke. Jag konstaterar att
vajerracken fortfarande ar standard pa alltfor manga végar trots att Statens
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vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Svenska vag- och broréckes-
foreningen (SVBR) och Sveriges Motorcyklister (SMC) i en rapport finan-
sierad av Trafikverket har gett den typen av récken underbetyg vad galler
sékerheten for motorcyklister och i stéllet forordar slata racken med under-
glidningsskydd. Jag vill framhalla att det kravs en Gversyn av racken pa
svenska vagar om vi ska uppnd nollvisionen for trafiksékerheten. Jag menar
darfor att Trafikverket ska fa i uppdrag att ta fram en atgardsplan for att byta
ut vajerrdckena mot traditionella moderna véagracken for att minska antalet
dddade och allvarligt skadade motorcyklister.

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

7. Insatser mot alkohol vid bilkérning, punkt 3 (C)
av Daniel Béckstrom (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 9,
bifaller delvis motionerna
2017/18:2125 av Lena Asplund (M),
2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,
2017/18:2691 av Thomas Strand (S) och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 11 och
avslar motionerna
2017/18:143 av Said Abdu (L),
2017/18:221 av Said Abdu (L),
2017/18:1585 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 5,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 10 och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 8, 14 och 33.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att den som vid upprepade tillfallen gor sig skyl-
dig till rattonykterhet ofta ar en stor fara i trafiken. Den som begér ett sddant
brott géng pa gang, och utan avsikt att gora nagon férandring, maste uppmark-
sammas med storre kraft av samhallet. Det ar i manga av dessa fall rimligt att
tro att det finns en beroendesjukdom med i bilden, ndgot som den som gor sig
skyldig till dessa brott maste fa hjalp att ta sig ur. I de fall beroendet aven
omfattar olagliga droger och berusningsmedel finns det ofta ocksa annan
brottslighet med i bilden, da beroendet maste finansieras.
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Jag vill peka pa att bland alla dem som begar denna typ av brottslighet finns
det en stor mangd olika livsdden. Vissa har sdkerligen hamnat i det laget av
egen forskyllan, andra for att de sjalva har utsatts for brott under formativa
skeden av uppvaxten. Samtidigt &r det viktigt att understryka att alla har ansvar
for sitt liv och sitt beteende, men inte desto mindre har samhallet mycket att
tjana pa att stracka ut en hand och hjalpa dessa manniskor s gott det gar.

Jag kan konstatera att det hander mycket med den tekniska utvecklingen pa
alla omraden, och uppfinningsrikedomen &r stor nar det galler bade trafik-
polisidr och trafiksékerhetshdjande teknik. Jag vill hdr sarskilt uppméarksamma
att alkol3s &r ett sadant exempel och négot som bor finnas i fler fordon. Jag
menar darfor att regeringen pa olika satt bor verka for att framja bruket av
alkolas i fordon och for att fler fordon utrustas med alkolas.

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

8. Insatser mot alkohol vid bilkérning, punkt 3 (KD)
av Robert Halef (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 8, 11, 14 och 33,
bifaller delvis motionerna
2017/18:1585 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 5,
2017/18:2125 av Lena Asplund (M),
2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP) i denna del,
2017/18:2691 av Thomas Strand (S) och
2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 9 och
avslar motionerna
2017/18:143 av Said Abdu (L),
2017/18:221 av Said Abdu (L) och
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkande 10.

Stallningstagande

Jag vill inledningsvis betona att det ar en tragedi varje gdng en manniska dor
eller skadas svart i trafiken. Det kan konstateras att risken att omkomma fort-
farande &r betydligt hogre inom végtrafiken &n inom andra trafikslag, och sér-
skilt utsatta &r cyklister och motorcyklister. Antalet omkomna i den svenska
végtrafiken har sjunkit trendméssigt sett i ett langre tidsperspektiv. Sverige ar
i dag ett av vérldens mest trafiksékra lander, men jag anser att arbetet med att
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forverkliga nollvisionen for antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken
maste intensifieras for att nad etappmalet for 2020. Det ar darfor oroande att
minskningen i antalet ddda har stagnerat efter 2010, vilket innebdr att vi
riskerar att missa etappmalet for 2020.

Jag vill peka pé att det finns en rad viktiga atgarder som behgver vidtas for
att forbattra trafiksakerheten, inte minst att minska férekomsten av alkohol i
trafiken. Det &r fortfarande ett alltfor stort antal personer som omkommer i
alkohol- och drogrelaterade trafikolyckor, och varje &r skadas hundratals
manniskor allvarligt i olyckor dar alkohol och narkotika ar inblandade. Vi i
Kristdemokraterna anser att det inte under nagra som helst omstandigheter ska
vara tillatet att kora med alkohol eller andra droger i kroppen, varken pa land,
till sjoss eller i luften. Det &r darfor viktigt att fortsatta det forebyggande
arbetet géllande nolltolerans mot alkohol och narkotika i trafiken och se till att
polisen ges tillrackliga resurser for nykterhetskontroller och mojlighet att
kunna beivra dvertradelser.

Jag valkomnar att regeringen antligen har foreslagit att alkobommar satts
upp vid vissa hamnar for att motverka alkoholpéverkade chaufforer pad vara
vagar, trots att det har tagit lang tid. Nu anser jag att det ar dags att ta nasta
steg for att motverka alkoholpéverkade trafikanter. Jag menar att regeringen
bor ge Trafikverket i uppdrag att utreda behovet av att placera alkobommar
vid fler strategiska platser for att gora trafiken sékrare och réadda liv.

Jag vill ocksa lyfta fram vikten av alkolds. Jag menar att regeringen bor
utreda ett inforande av alkolas eller annan teknik som ett obligatorium i alla
nya bilar i Sverige for att forhindra rattfylleri.

Slutligen vill jag ocksa lyfta fram i sammanhanget att det bor inforas krav
pa alkolds i samtliga nya bilar som anvands i kdrkortsutbildningen for att sakra
trafiknykterheten. Jag kan med tillfredsstallelse konstatera att ett krav pa
alkolas redan finns for den trafikskola som vill bli medlem i Sveriges
Trafikskolors Riksforbund (STR). Jag menar att alla trafikskolor borde félja
deras exempel sd att alkolds infors pd alla nya fordon som anvands i
korkortsutbildning.

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

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

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M),
Boriana Aberg (M), Nina Lundstrém (L) och Daniel Béckstrém (C).

Forslag till riksdagsbeslut
Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 5 borde ha féljande
lydelse:
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
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2017/18:1508 av Lars Beckman (M),
2017/18:3666 av Edward Riedl (M) och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29,
bifaller delvis motionerna

2017/18:538 av Julia Kronlid (SD) och
2017/18:1016 av Lotta Finstorp (M) samt
avslar motionerna

2017/18:511 av Lars Beckman (M),
2017/18:512 av Lars Beckman (M),
2017/18:1536 av Lars Beckman (M) och
2017/18:2327 av Cecilia Widegren (M).

Stallningstagande

Vi kan konstatera att Sverige ar ett land med langa avstand och olika vader-
forhallanden. Det kan darfor vara svart att forhalla sig till nationella riktlinjer
i olika delar av landet. Vi vill uppmarksamma att ett sadant exempel &r regel-
verket for vinterdack.

I dag finns det krav pa att ett fordon ska vara utrustat med vinterdack mellan
den 1 december och den 31 mars néar det rader vinterviglag. Vidare ar det
tillatet att anvanda dubbdack mellan den 1 oktober och den 15 april om det &r
eller befaras bli vintervdglag. Véglaget kan skilja sig vasentligt mellan t.ex.
Ystad och Haparanda, och vi menar att det darfor bor ses 6ver om regelverket
kan och bor bli mer flexibelt. Regeringen bor dérfor se dver mojligheterna att
anpassa regelverket for vinterdack for att anpassa detta efter de olika véder-
forhallanden som kan rada i landets olika delar.

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

10. Vissa fragor om vinterdack, punkt 5 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:538 av Julia Kronlid (SD),
bifaller delvis motionerna
2017/18:1016 av Lotta Finstorp (M),
2017/18:1508 av Lars Beckman (M),
2017/18:3666 av Edward Riedl (M) och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 29 och
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avslar motionerna

2017/18:511 av Lars Beckman (M),
2017/18:512 av Lars Beckman (M),
2017/18:1536 av Lars Beckman (M) och
2017/18:2327 av Cecilia Widegren (M).

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att det sedan den 1 december 2009 inte l&ngre
ar tillatet att kora med dubbdéck efter den 15 april. Undantag far géras om det
fortfarande &r vintervéglag efter detta datum. Om det finns snd, is, snémodd
eller frost pa ndgon del av vdaghanan som man fardas pa raknas det som vinter-
vaglag. Fore denna regelandring var det tillatet med dubbdack fram till den
30 april oavsett vaglag. Vi vill peka pa att perioden den 15-30 april dock
fortfarande ar en mycket ostadig och opalitlig period vad galler vaglag i
Sverige. Kyla, frost och snofall kan komma plotsligt, och déaremellan kan det
rada torrt vaglag. Det nuvarande regelverket sétter extra press pa bilagare att
byta till sommardack under en period da det fortfarande ar stor risk for
plotsliga vaderomsvangningar. Det &r omgjligt att kunna forutspa vadret och
hdgst osannolikt att man byter mellan sommar- och dubbdéck olika dagar for
att vadret skiftar.

Dagens regler innebér att risken for trafikolyckor och dédsfall dkar. Vi vill
starkt understryka att sikerheten pa véra vdgar méste vara prioriterad. Att
kunna forebygga bilolyckor och radda manniskoliv maste vara viktigare an att
minska slitaget pa vagarna. Att dubbdack kan sprida farliga luftpartiklar fran
gatan ska inte forringas, men det gar dven att minska spridningen av farliga
luftpartiklar genom att t.ex. stdda gator battre, minska trafiken i allmanhet och
byta till battre underlag. For sérskilt utsatta zoner i storstader kan okad in-
formation om hélsorisker med dubbdéck och eventuellt inrattande av dubbfria
zoner vara bra for att minska anvandningen av dubbdéck hos dem som mest
kor i stadstrafik och inte har samma behov av dubbdack. Vi vill hér sarskilt
framhalla att det &r manga som bor pa landsbygden och kor i svéra vinter-
forhallanden dar dubbdack ar sakrare an dubbfria dack. Vi menar mot den
bakgrunden att majligheten att aterga till tidigare regler, dvs. att det ska vara
tillatet att kora med dubbdéck oavsett vaglag fram till den 30 april, bor utredas.

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



RESERVATIONER

11. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (M, C)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M),
Boriana Aberg (M) och Daniel Béckstrom (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 16 och
2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 13,
bifaller delvis motionerna
2017/18:80 av Sara-Lena Bjalko (SD) yrkandena 1 och 2,
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 1,
2017/18:2848 av Rickard Nordin (C) och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 15 och
avslar motion
2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S).

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att det for ett antal ar sedan infordes vinter-
déckskrav for tunga fordon i syfte att 6ka trafiksdkerheten. Sedan den 1 januari
2013 ska darmed bl.a. tunga lastbilar och bussar med en totalvikt dver 3,5 ton
vid fard pa vag vara forsedda med vinterdack eller likvardig utrustning pa
fordonets drivaxlar den 1 december—31 mars nar vintervaglag rader. Bestam-
melsen tillkom efter ett myndighetsinitiativ 2012 mot bakgrund av att manga
tunga fordon hade varit inblandade i olyckor och trafikstérningar under vinter-
halvaret.

Vi kan i sammanhanget konstatera att det inte finns ndgon reglering inom
EU nar det géller krav pé att anvanda vinterdack for tunga fordon. Vi vill
darfor starkt framhalla vikten av att Sverige driver pa inom EU nér det galler
krav pé vinterdack som klarar nordiska forhallanden.

Vi vill pdminna om att godstransporter till stor del utfors pa vag, och dessa
transporter ar mycket viktiga for den svenska ekonomin. P4 samma satt ar
bussar viktiga for att transportera passagerare. Samtidigt kan vi konstatera att
det har intraffat mellan drygt 300 och drygt 600 olyckor med tung lastbil eller
buss under varje vintersasong de senaste aren. Vi vill har sérskilt peka pa de
problem som uppstar nar lastbilar och bussar fran andra lander kommer till
Sverige vintertid med undermaliga déack. Dacken &r en viktig faktor som pa-
verkar lastbilars och bussars styrbarhet och bromsléngd. Vi vet att olyckor med
tunga fordon ofta far mycket allvarliga konsekvenser. | Norge finns det sedan
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2015 krav pa vinterdack for samtliga axlar for tunga fordon med en totalvikt
dver 3,5 ton, vilket innebdr att kravet dven géller tunga slapfordon. Det & mot
den bakgrunden viktigt att &ven Sverige gar vidare och infor vinterdackskrav
pa tillnérande slapvagn for att minimera risken att tillkopplade slapfordon
viker sig vid inbromsning pa vintervaglag. Samtidigt &r det angelaget att ha ett
gott kunskapsunderlag innan ett sddant beslut fattas.

Vi har noterat att N&ringsdepartementet hdsten 2017 tog fram en pro-
memoria dar det foreslés att samtliga hjul inklusive hjul pa eventuella slap ska
ha vinterdack under perioden den 1 december—31 mars nér vintervaglag rader.
Vi noterar ocksa att det har framkommit viss kritik mot departementets pro-
memoria. Bland annat Sveriges Akeriféretag avvisar promemorians forslag
eftersom man menar att det saknas en vetenskaplig grund och nddvéndig sam-
hallsnytta for att motivera den féreslagna férandringen. Sveriges Akeriféretag
framhaller att promemorian inte heller redovisar nagra hallbara skal som
motiverar varfor forslaget bor genomforas, och man hanvisar till Transport-
styrelsens tidigare rapport till regeringen som foreslog att nuvarande regler
inte ska &ndras. Transportstyrelsen framfdrde att det behdvs fortsatt kunskaps-
inhdmtning for att se om skillnaderna i vaggrepp mellan sommardéck och
odubbade vinterdick pa underlag av is och sné har férandrats sedan tidigare
studier. Enligt Transportstyrelsen behdvs det dven ytterligare studier av hur
stor inverkan ménsterdjupet har. Sveriges Akeriféretag foreslar i sitt remissvar
att nya krav pa egenskaper hos vinterdack vid vintervaglag infors i tva steg.

Vi dr positiva till atgarder for forbattrad trafiksakerhet dar vinterdack ar en
del. Vi menar samtidigt att det mot den angivna bakgrunden ar angeldget att
regeringen gar vidare och snarast fordjupar kunskapsunderlaget nar det galler
moéjligheterna att inféra vinterdackskrav pa tillkopplade slapfordon pd Gver
3,5 ton for att minimera risken att tillkopplade sléapfordon viker sig vid in-
bromsning pa vintervaglag, men att det ocksa ar viktigt att regeringen aven ser
over andra nara kopplade fragor som kan vara avgérande for trafiksakerheten.

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

12. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 1 och
2017/18:2848 av Rickard Nordin (C),
bifaller delvis motionerna
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2017/18:80 av Sara-Lena Bjélko (SD) yrkandena 1 och 2,

2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 16 och

2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 13 och
avslar motionerna

2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (béda S) och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 15.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att modern teknik méjliggér och forenklar
bestallningar av varor, mindre lager med stérre andel varor under transport,
battre mojlighet att koordinera transporter och dérigenom storre varufldden.
Tillsammans med var gynnsamma ekonomiska utveckling har detta lett till att
antalet transporter har okat kraftigt pa landets vagnat. Lastbilstransporterna
har pa 25 &r 6kat med en fjardedel, och troligen kommer de att 6ka ytterligare,
trots miljoatgarder. Vi vill framhalla att denna utveckling gor sékerhetsarbetet
nér det galler lastbilar &n mer aktuellt.

Stockholm drabbades under 2016 av det varsta snéovadret pa 6ver 100 ar.
Vi 4r medvetna om att det pd ménga satt aldrig gar att helt forebygga trafikkaos
i ett sddant ovaders efterdyningar. P& ett omrade ar det diremot enkelt att
forebygga att trafikkaos uppstér. En viktig anledning till savél olyckor som
trafikstockning var namligen de lastbilar som helt tappade greppet pa de hala
vdgarna.

Vi vill darfor infora krav pa anvandning av vinterdack pa samtliga axlar for
alla tunga fordon med en totalvikt dver 3,5 ton som framfors i Sverige under
vintertid. Forutom den forhojda trafiksakerheten menar vi att forslaget skulle
innebara en forbattrad I6nsamhet for svenska akerier som i dag ar hart ansatta
av en oréattvis utlandsk konkurrens.

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

13. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (L)
av Nina Lundstrém (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.

Déarmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 16,
bifaller delvis motionerna
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2017/18:80 av Sara-Lena Bjélko (SD) yrkandena 1 och 2,

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 1,

2017/18:2848 av Rickard Nordin (C),

2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 15 och

2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 13 och
avslar motion

2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S).

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det i Sverige sedan 2013 finns ett
vinterdackskrav nar vintervéaglag rader aven for tunga fordon med en totalvikt
pa over 3,5 ton. Kravet pd vinterdack galler fordonets drivaxel men inte
tillhérande hjul pa slap.

Jag vill uppmarksamma att om vaggreppet ar samre pa slapets hjul finns
det en risk for att ekipaget viker sig vid inbromsning. Det &r darfor angeléget
med lagkrav pa godkanda dack som &r anpassade for vinterklimat pa alla
fordon med en totalvikt pa Gver 3,5 ton. Jag menar att detta ar av stor vikt for
att uppna en hagre trafiksakerhet pa vagarna.

Vad jag nu anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillk&nnage for
regeringen.

14. Vinterdack pa tunga fordon, punkt 6 (KD)
av Robert Halef (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L) yrkande 24 i denna del,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 15 och 16 samt
2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 13,
bifaller delvis motionerna
2017/18:80 av Sara-Lena Bjélkoé (SD) yrkandena 1 och 2,
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 1 och
2017/18:2848 av Rickard Nordin (C) samt
avslar motion
2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S).
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Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det for ett antal ar sedan infordes vinter-
déckskrav for tunga fordon i syfte att 0ka trafiksdkerheten. Sedan den 1 januari
2013 finns det darmed krav pd att bl.a. tunga lastbilar och bussar med en
totalvikt Gver 3,5 ton vid fard pa vag ska vara forsedda med vinterdack eller
likvardig utrustning pa fordonets drivaxlar den 1 december—31 mars nar
vintervéaglag rader. Bestammelsen tillkom efter ett myndighetsinitiativ 2012
mot bakgrund av att manga tunga fordon hade varit inblandade i olyckor och
trafikstérningar under vinterhalvaret.

Jag kan konstatera att det nu har gatt mer an fyra ar sedan den nya be-
stdmmelsen om vinterddckskrav for tunga fordon tradde i kraft. Jag menar att
det darfor &r dags att utvérdera effekterna av de nya reglerna och om antalet
trafikolyckor med tunga fordon har minskat som en foljd av kravet pa vinter-
déack.

Godstransporter utfors till stor del pa véag, och dessa transporter ar mycket
viktiga for den svenska ekonomin. Pa samma satt ar bussar viktiga for att trans-
portera passagerare. Samtidigt kan jag konstatera att det har intréffat mellan
drygt 300 och drygt 600 olyckor med tung lastbil eller buss under varje
vintersasong de senaste aren. Jag vill har sérskilt peka p& de problem som
uppstar nar lastbilar och bussar fran andra lander kommer till Sverige vintertid
med undermaliga dack. Jag kan i sammanhanget konstatera att det inte finns
nagon reglering inom EU nér det géller krav pd att anvéinda vinterdack for
tunga fordon. Jag vill darfor starkt framhalla vikten av att Sverige driver pa
inom EU nar det galler krav pa vinterdack som klarar nordiska forhallanden.

Décken ar en viktig faktor som péaverkar lastbilars och bussars styrbarhet
och bromslangd. De nuvarande kraven pd vinterdack galler endast pa
fordonets drivaxel men inte pa tillnérande slaps hjul. Slapvagnar pd Gver
3,5 ton omfattas saledes inte av kravet. Detta ar en trafiksakerhetsrisk, och jag
vill uppmarksamma att detta kan komma att fa férodande konsekvenser vid ett
vintervdglag med is, snd, snémodd eller frost. Tunga fordon med ekipage utan
vinterdack kan utgora en fara i trafiken. Om véggreppet ar sdémre pa slapets
hjul &n pa det drivande fordonets hjul, finns det en risk for att ekipaget viker
sig vid inbromsning nér vintervéglag rader. Ett exempel pa detta &r den stora
olyckan som intraffade pa Tranarpsbron i norra Skane i januari 2013 da en
manniska dodades och 46 skadades. | Norge finns det sedan 2015 krav pa
vinterdéack for samtliga axlar for tunga fordon med en totalvikt éver 3,5 ton,
vilket innebdr att kravet dven galler tunga slapfordon. Det & mot den
bakgrunden viktigt att aven Sverige gar vidare och infor vinterdackskrav pé
tillhérande slapvagn for att minimera risken att tillkopplade slapfordon viker
sig vid inbromsning pa vintervaglag.

Jag har noterat att Naringsdepartementet hosten 2017 tog fram en pro-
memoria dar det foreslas att samtliga hjul inklusive hjul pa eventuella slap ska
ha vinterdack under perioden den 1 december—31 mars nér vintervéaglag rader.
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Jag noterar ocksa att det har framkommit viss kritik mot departementets pro-
memoria. Bland annat Sveriges Akeriféretag avvisar promemorians forslag
eftersom man menar att det saknas en vetenskaplig grund och nddvéndig sam-
hallsnytta for att motivera den féreslagna férandringen. Sveriges Akeriféretag
framhaller att promemorian inte heller redovisar nagra hallbara skal som
motiverar varfor forslaget bor genomfdras, och man hénvisar till Transport-
styrelsens tidigare rapport till regeringen som féreslog att nuvarande regler
inte ska dndras. Transportstyrelsen framforde att det behdvs fortsatt kunskaps-
inhdmtning for att se om skillnaderna i vaggrepp mellan sommardéack och
odubbade vinterdack pa underlag av is och sn6 har forandrats sedan tidigare
studier. Enligt Transportstyrelsen behdvs det &ven ytterligare studier av hur
stor inverkan ménsterdjupet har. Sveriges Akeriforetag foreslar i sitt remissvar
att nya krav pa egenskaper hos vinterdack vid vintervaglag infors i tva steg.

Jag menar att det mot den bakgrunden &r angeléget att regeringen gar vidare
och snarast fordjupar kunskapsunderlaget nar det géller mdjligheterna att
infora vinterdackskrav pa tillkopplade slapfordon pa 6ver 3,5 ton for att mini-
mera risken att tillkopplade slapfordon viker sig vid inbromsning pa vinter-
véglag.

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

15. Hastighetsbegransningar, punkt 7 (M)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M) och
Boriana Aberg (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 30 och 31,
bifaller delvis motion
2017/18:3457 av Lars Beckman (M) och
avslar motionerna
2017/18:708 av Anna Wallén (S),
2017/18:998 av Carl-Oskar Bohlin (M),
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 4,
2017/18:2420 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 1 och 2,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkandena 1-3 och
2017/18:3669 av Edward Riedl (M) yrkandena 1 och 2.
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Stallningstagande

Vi vill inledningsvis uppmarksamma att under alliansregeringens ar minskade
antalet dodsolyckor i den svenska trafiken markant. Tyvérr tycks dédstalen nu
inte langre sjunka, och experter pekar pd att trafiksakerhetsarbetet maste
utvecklas for att arbetet med nollvisionen inte ska stanna av.

Vi vill framhalla att en sarskilt utsatt grupp i trafiken ar oskyddade
trafikanter. Dessa aterfinns framst i staderna, och skadorna ar ofta allvarliga
nér en bil och en oskyddad trafikant kolliderar i hogre hastigheter. Vi menar
att det darfor bor goras en dversyn av hastighetsbegrénsningarna i stdderna i
syfte att oka trafiksékerheten for de oskyddade trafikanterna.

Vi anser dven att hastigheterna pd végarna ska anpassas efter vagens
standard och trafikflode for att forbattra framkomligheten. Manga av Sveriges
motorvagar haller enligt var mening en hdg standard, vilket mojliggjorde en
hojd maxhastighet fran 110 km/tim till 120 km/tim under alliansregeringens
ar vid makten. Generellt ar dodsolyckor pa Sveriges motorvagar mycket
ovanliga och intraffar framst pa de smala motorvégarna.

Vi menar mot den bakgrunden att Trafikverket bor fa i uppdrag att hoja den
maximala hastigheten pa de motorvagar som haller en hog séakerhetsstandard
och har erforderlig bredd till 130 km/tim. En sddan hgjning gor att max-
hastigheten i Sverige anpassas efter andra europeiska lander, som exempelvis
Tyskland dar maxhastigheter 6ver 130 km/tim inte ar ovanliga. Vi vill sl& vakt
om trafiksakerheten samtidigt som framkomligheten védrnas. Hojningen av
maxhastigheten pa enskilda motorvagsstrackor bor darfor kombineras med en
oversyn av hastigheterna i stader och tatorter som pa sina héll kan behova
sénkas av trafiksakerhetsskal.

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

16. Hastighetsbegransningar, punkt 7 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 4,
bifaller delvis motion
2017/18:998 av Carl-Oskar Bohlin (M) och
avslar motionerna
2017/18:708 av Anna Wallén (S),
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2017/18:2420 av Lorentz Tovatt (MP) yrkandena 1 och 2,
2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP) yrkandena 1-3,
2017/18:3457 av Lars Beckman (M),

2017/18:3669 av Edward Riedl (M) yrkandena 1 och 2 samt
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 30 och 31.

Stallningstagande

Vi har uppmérksammat att sedan den forra regeringen 2009 beslutade om en
andring av hastighetsgranserna sd att &ven 40 km/tim, 60 km/tim och
80 km/tim samt pa motorvdg 120 km/tim skulle tilldtas har Trafikverket
genomfort ménga hastighetssankningar (oftast med 10 km/tim, men inte sallan
aven 20 km/tim), medan hojningarna har varit mycket fa. Det senare galler inte
minst den utlovade hastighetsgransen 120 km/tim pa motorvagar. Enligt upp-
gift fran Trafikverket ar detta av utslappsskal.

Vi anser att hastighetsgranser i storsta mojliga man bor sattas i syfte att
sékerstélla en god trafiksékerhet. Det ar av yttersta vikt att forarna kanner att
hastighetsbegransningarna ar rimliga for att regelefterlevnaden ska fortsatta att
vara god. Vi vill patala att nar begransningarna i stallet sétts utifran parametrar
som foraren sjalv inte kan uppleva eller beddma sjunker ocksa dennes vilja att
rétta sig efter dem. Vi menar att lagre satta hastighetsbegrénsningar &n vad
som dr motiverat trafiksdkerhetsmassigt urholkar fortroendet for trafikregler i
synnerhet och for statsmakten i allmanhet. Darfor menar vi att hogsta tillatna
hastighet som regel ska vara den som &r rimlig ur ett trafiksdkerhetsperspektiv.
Trafikverket bor darfor &laggas att se dver hastigheterna pé vagnitet med
syftet att infora fler strackor med hastighetsgransen 120 km/tim p& motorvagar
och att pa delar av det Gvriga vagnatet infora hogre hastighet 4n nuvarande 80
respektive 100 km/tim.

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

17. Trafik- och hastighetsévervakning, punkt 9 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 12 och
2017/18:2398 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD),
bifaller delvis motion
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2017/18:2651 av Karin Svensson Smith och Lorentz Tovatt (bdda MP)
yrkande 1 och

avslar motionerna

2017/18:1303 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar Johnsson
(béda M) och

2017/18:2651 av Karin Svensson Smith och Lorentz Tovatt (bada MP)
yrkandena 2-4.

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att nar trafiksakerhetskameror infordes i
Sverige var syftet att minska antalet fortkérningar och i forlangningen tka
trafiksdkerheten. Resultaten har varit goda, och Trafikverket uppskattar att
man arligen raddar minst 20 liv som en direkt f6ljd av kamerorna.

Vi menar dock att resultaten skulle kunna vara an battre. | dagslaget maste
foraren vara identifierbar; ndgot som forsvéaras av saval vaderforhallanden,
smuts pa kameralinsen, och inte séallan av att foraren medvetet doljer sitt
ansikte. | kombination med en allman kunskap om att langt ifran alla kameror
ar aktiva har respekten for fartkamerorna sjunkit. Vi har inhamtat att det i
dagslaget bara ar en tredjedel av de tusentals bilister som fangas pa bild som
faktiskt lagfors. Vi menar att detta &r oacceptabelt.

Tusentals fortkorare fangas pa bild utmed landets vagar, men det ar langt
ifran alla som behdver betala fortkdrningshéter. Ungefér var tredje trafikant
lagférs. Vi noterar att vid felparkering far fordonets dgare en felparkerings-
avgift och nar man aker genom en trangselskattskamera far fordonets dgare en
trangselskattsavgift. For att komma ifran problemet med att identifiera foraren
av fordon som fotograferas av trafiksékerhetskameror bor man avgiftsbeldgga
agaren till fordonet i stallet for foraren i de fall man inte kan identifiera foraren.
Det blir did &aven enklare att beldgga &aven utlandska fordon med
fortkdrningsavgift eftersom man inte behdver identifiera foraren utan bara
fordonet. Det ger en tydlig signal att man inte kan komma undan béter genom
att gomma sitt ansikte och kora fortare &n den tillatna hastigheten.

Vi menar darfor att regeringen bor utreda avgiftsbeldggning av fordonets
&gare och inte foraren vid fortkdrning nér denne inte kan identifieras via fart-
kamera. | en sadan utredning bor man ta hansyn till att man vid hog hastighets-
oOvertradelse endast kan utfarda boter och inte kdrkortsindragning om man inte
kan identifiera féraren, och att man aven bor se 6ver mojligheter som forsvarar
for bilmalvakter.

Vad vi nu anfoért bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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18. Forarutbildning, punkt 10 (M, C, L, KD)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M),
Boriana Aberg (M), Nina Lundstrém (L), Robert Halef (KD) och Daniel
Béckstrém (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:2277 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson och Thomas Finnborg
(bada M) yrkande 1,
2017/18:3207 av Lars Beckman (M),
2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkande 2,
2017/18:3664 av Lotta Olsson (M),
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 25, 27 och 33 samt
2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 14,
bifaller delvis motionerna
2017/18:816 av Yilmaz Kerimo (S),
2017/18:848 av Monica Green (S),
2017/18:2247 av Jan Ericson (M),
2017/18:2277 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson och Thomas Finnborg
(bdda M) yrkande 2,
2017/18:2397 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD),
2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkande 1 och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 30 och 31 samt
avslar motionerna
2017/18:73 av Markus Wiechel (SD),
2017/18:963 av Staffan Danielsson och Daniel Backstrom (béda C),
2017/18:3323 av Boriana Aberg (M),
2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkande 3 och
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 32.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att kirkortet for manga ar en viktig forutsattning
for att fa ett jobb. Efterfrigan pé yrkeschaufforer och andra som kan kora olika
typer av fordon ar stor. Samtidigt rader det brist pa arbetskraft som har korkort,
och denna brist kommer att bli &n storre i framtiden om inte insatser gors for
att 6ka antalet personer med korkort. For att komma till ratta med detta &r det
en rad olika problem kring forarutbildningen som maste atgardas. Vi menar
att regeringen darfor behdver ta ett helhetsgrepp och tillsatta en utredning av
hela forarutbildningssystemet. En sadan utredning bor ges politiskt beslutade
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direktiv och innehalla en genomlysning av de olika momenten som ingar i
forarutbildningarna med syftet att uppna en storre effektivitet. Vi vill framfor
allt lyfta fram att foljande fragor bor inga i en sadan utredning.

Vi menar att det &r bekymmersamt att nastan hélften av alla som gor kor-
kortsprovet misslyckas. Samtidigt kommer ny teknik som férenklar och ut-
vecklar kdrandet, och darfor vill vi understryka att det &r viktigt att kdrkorts-
utbildningen anpassas efter detta. Detta ar en fraga som bor uppmarksammas
i en utredning.

Vi vill vidare uppmarksamma att det ar ldnga koer till att fa en uppkoérnings-
tid och att det ar sarskilt svart att fa tider for uppkérning for vissa korkorts-
behorigheter. Vi vill sarskilt peka pa att kunskapsprovet och korprovet for
korkortshbehdrighet B i dag endast ar giltiga i tvd manader. Den som inte hinner
genomfora bada proven med godkant resultat inom den tiden ar saledes
tvungen att gora om bada proven. Vi framhaller att detta snava tidsspann vallar
onddiga problem for den enskilde. Systemet borde vara mer flexibelt och
hansynstagande till bl.a. ungdomars livssituation. Déarfor anser vi att
mojligheterna att forldnga giltighetstiden for godké&nt kunskapsprov och
korprov for kérkortshehorighet B bor ingd i en utredning.

En annan fraga handlar om att kérkortet ofta &r en mycket stor kostnad for
manga, och genomsnittskostnaden for ett kérkort kan uppskattas till ca 15 000
kronor. Det finns samtidigt undersdkningar som visar att risken for
arbetsloshet &r tva ganger hogre for ungdomar utan korkort an for ungdomar
med korkort. For ménga unga uppstéar darfor ett "moment 22”, dar man for att
kunna ta korkort maste ha ett jobb och en inkomst for att ha rad med ett
korkort. Men for att kunna fa ett jobb maste man ha korkort.

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

Vi kan vidare konstatera att korkortsutbildning fér motorcyklister regleras
genom EU:s tredje korkortsdirektiv som beslutades 2006. Reglerna i direktivet
utgor ett golv som alla medlemsstater maste ratificera. Direktivet tillampades
for forsta gangen 2013 har i Sverige. Vi menar att dagens system innebdr att
processen for att ta kérkort for motorcykel har blivit bade komplicerad och
kostsam. Dagens éldersgranser kopplat till de olika kategorierna for att fa kora
motorcykel bor darfor ingd i utredningen. Regeringen bor ocksa agera i EU for
ett forenklat regelverk for mc-korkort med syfte att effektivisera processen.

Vi vill slutligen framhalla att s.k. svarta bilskolor, dvs. illegala trafikskolor
som bedriver verksamhet utan tillstand, ar ett utbrett problem och leder till en
osund konkurrens. Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) visar i en
undersokning fran 2015 att uppemot 30 procent av trafikskolorna i
Stockholms lan marker av konkurrens fran svarta bilskolor. Den illegala
6vningskorningsverksamheten snedvrider marknaden. lllegala korskolor
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upptrader i manga fall som helt vanliga trafikskolor, och det kan darfor vara
svart for eleverna att marka skillnaden. Vi vill uppméarksamma att denna
illegala verksamhet far manga negativa konsekvenser. For att forsvara for
enskilda att bedriva illegal kérskoleverksamhet inférdes 2012 en begrénsning
av antalet handledarskap per person till 15 stycken. Vi menar att det behver
dvervégas om denna begrénsning ska bli &nnu sndvare for att motarbeta de
illegala trafikskolorna. Aven ett digitalt utbildningsprotokoll (DUP), dar
handledare, trafikskola, eller bada, kvitterar varje genomfort kursmoment kan
vara ett viktigt verktyg for att minska den olagliga verksamheten. Vi menar att
insatser mot de svarta bilskolorna bér ingd i utredningen, bl.a. att se Gver
mojligheten att ytterligare begrénsa antalet handledarskap per person och att
begransa ratten for privatpersoner att &ga bilar med dubbelkommando i syfte
att stdvja forekomsten av svarta bilskolor.

Trafikverket och Transportstyrelsen har nyligen tagit initiativ till en dver-
syn av forarutbildningssystemet, vilken genomférs nu under 2018. Vi konsta-
terar att denna interna dversyn ar begransad till forarutbildningsprocessen for
dem som ska ta kdrkort fér personbil och att bl.a. mc och yrkestrafik darmed
inte ingar i myndigheternas 6versyn. Vi vill understryka att det inte racker med
en s&dan intern dversyn och att det i vissa delar kan vara inte bara otillrackligt
utan olampligt att 6versynen just gérs endast inom berérda myndigheter. Vi
vill inte avbryta det arbete som pagar inom myndigheterna och menar darfor
att regeringen som ett komplement till den interna éversynen bor tillsatta en
utredning med uppdraget att genomfora en storre, bredare och mer generell
genomlysning av hela forarutbildningen. En sadan utredning bor genomforas
inom utredningsvésendet, dvs. utanfor de berérda myndigheterna, och ta upp
bl.a. de fragor som vi har lyft fram har.

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

19. Fdrarutbildning, punkt 10 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:2397 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD) och
2017/18:3207 av Lars Beckman (M),
bifaller delvis motionerna
2017/18:816 av Yilmaz Kerimo (S),
2017/18:3664 av Lotta Olsson (M),
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkande 31 och
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2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 33 och

avslar motionerna

2017/18:73 av Markus Wiechel (SD),

2017/18:848 av Monica Green (S),

2017/18:963 av Staffan Danielsson och Daniel Backstrom (béda C),
2017/18:2247 av Jan Ericson (M),

2017/18:2277 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson och Thomas Finnborg
(bada M) yrkandena 1 och 2,

2017/18:3323 av Boriana Aberg (M),

2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M) yrkandena 1-3,
2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD) yrkandena 30 och 32,
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 25 och 27 samt
2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD) yrkande 14.

Stallningstagande

Att ta korkort ar for manga en tung utgift. Samtidigt kan vi konstatera att det
ar mycket viktigt att ha korkort for att fa ett arbete. Det ar darfor bra att kunna
ovningskora privat for att fa ned totalkostnaden for korkortet. For att fa
ovningskora privat méste man 6vningskora med ndgon som har gatt en
introduktionsutbildning for handledare och blivit godkénd. Handledar-
tillstdndet ar giltigt i fem ar fran den dag utbildningen genomfors.

Vi noterar att férarprovet ar en stickprovskontroll av kunskapen som eleven
har fatt, och det finns en risk att man vid uppkorning saknar vésentliga delar
av korkortsutbildningen. Det kan bli farligt att mota forare utan tillrackliga
kunskaper i trafiken. Vi vill darfor stark understryka att vi maste fa kor-
kortstagare att valja de lagliga trafikskolorna i stéllet for den billigare illegala
dvningskorningsverksamheten i form av s.k. svarta kérskolor.

Med dagens regelverk far man vara handledare at s& manga som 15 per-
soner som 8vningskar, vilket vi menar kan locka till att man gor det till en
sidoinkomst att ta elever och tjana pengar pa det. Dagens grans pa 15 hand-
ledartillstand infordes som ett forsok att minska méjligheten att bedriva svarta
korskolor. Tidigare fanns det ingen gréns alls for antalet elever som man kunde
ovningskdra med. Vi vill dock framhélla att dagens grans p& 15 handledar-
tillstand inte hjalper i den utstrackning som behdvs for att minska mojligheten
att bedriva illegal 06vningskdrningsverksamhet. Under handledartidens
giltighet ar det rimligt att man sanker antalet handledartillstand for privat
ovningskarning till exempelvis fem. Det finns alltfor manga svarta kérskolor
som erbjuder billigare utbildning &n trafikskolorna, och genom en sankning av
antalet méjliga tillstdnd per handledare skulle man gora det svarare att bedriva
svarta korskolor. Vi menar att regeringen darfor bor utreda en minskning av
antalet privata handledartillstand for korkort for att minska antalet illegala
trafikskolor.

Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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20. Uppvisande av giltigt korkort, punkt 12 (M)

av Jessica Rosencrantz (M), Edward Riedl (M), Sten Bergheden (M) och
Boriana Aberg (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 12 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:1779 av Anders Hansson (M) och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkandena 26 och 28,
bifaller delvis motionerna
2017/18:880 av Adam Marttinen och Patrick Reslow (SD, -) yrkande 26,
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 11,
2017/18:2043 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1 och
2017/18:3662 av Camilla Waltersson Gronvall (M) samt
avslar motion
2017/18:832 av Thomas Finnborg (M).

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis understryka att den viktigaste anledningen till att vi i
Sverige staller hoga krav for att ta korkort ar att vi vill varna trafiksékerheten.
Att framfora ett fordon som kraver korkort och inte ha det &r ett brott, men vi
kan konstatera att det tyvarr intraffar dagligen i Sverige.

Vi vill mot den bakgrunden framhalla att det kravs krafttag for att stavja
forekomsten av ogiltiga kérkort och géra det svarare att kunna forfalska dessa.
Regeringen bor dven verka i EU for att fler 1ander ska intensifiera arbetet med
att oka sakerheten pd vara vagar. Vi anser att det bor vidtas atgarder for att
minska antalet forfalskade och ogiltiga kérkort genom att méjligheterna att ge
de rattsvardande myndigheterna storre befogenheter gentemot den enskilda
foraren som misstanks anvanda sig av ett ogiltigt eller ett forfalskat korkort
ses over.

Vi vill vidare peka pd att det behdvs skarpta krav nar det géller att bilférare
ska kunna visa upp giltigt kérkort i syfte att underlatta for polis och réttsvésen.
Vi vill pAminna om att grunden i vart rattssamhalle utgérs av att den tilltalade
betraktas som oskyldig tills motsatsen kan bevisas. | de allra flesta fall utgor
detta ett sjalvklart rattesndre. Vi menar dock att det finns fall dér denna princip
har visat sig kunna fa orimliga konsekvenser. Vi har pa senare tid
uppmarksammat ett antal fall dar férare som inte har kunnat visa upp ett giltigt
korkort har forekommit i medierna. Férare som har saknat kdrkort men havdat
att deras utlandska kérkort &r borttappat har friats av tingsratten pa grund av
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brist pa bevis. Vi vill understryka att det ar och ska vara olagligt att kéra bil
utan giltigt korkort i Sverige. Rattsvasendet maste darfor ges majlighet att
beivra dessa brott och straffa dem som systematiskt bryter mot lagen. Vi menar
att regeringen bor skarpa kravet om att kunna visa upp ett giltigt korkort i syfte
att underlatta for polis och rattsvésen.

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

21. Uppvisande av giltigt kdrkort, punkt 12 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 12 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:880 av Adam Marttinen och Patrick Reslow (SD, -) yrkande 26,
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 11 och
2017/18:2043 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1,
bifaller delvis motionerna
2017/18:1779 av Anders Hansson (M) och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 28 och
avslar motionerna
2017/18:832 av Thomas Finnborg (M),
2017/18:3662 av Camilla Waltersson Gronvall (M) och
2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M) yrkande 26.

Stallningstagande

Vi noterar att det i medierna har rapporterats om att personer utan kdrkort kan
kora bil utan att bli straffade. Det &r i dagslaget i princip riskfritt fér utlandska
medborgare fran lander utan fungerande registerféring att kora bil i Sverige
utan korkort. Enligt rattsvasendet kan man i dessa fall inte bevisa att foraren
saknar korkort, och det finns inget krav pa att personer som inte ar folk-
bokforda i landet ska inneha svenskt korkort, s& darfér kan man inte heller
domas for olovlig kérning. Fran den dag som man har blivit folkbokférd har
man ett ar pé sig att skaffa ett svenskt korkort.

Vi menar att forutom det faktum att detta kan innebara livsfara for bade
bilforaren och omgivningen innebar dessa kryphdl att en farlig signal sands till
eventuella framtida medborgare att den svenska lagen inte galler dem och att
rattssystemet som sadant ar bristfalligt. Vi finner att det ar potentiellt for-
6dande for rattsvasendets trovardighet och legitimitet att forare som inte &r
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svenska medborgare lyder under andra och l&ttare regler &n svenska med-
borgare. Vi vill understryka att ett kérkort ar ett tillstand, och det &r knappast
orimligt att bevisa att man har det tillstind man séger sig ha. Det finns en
anledning till att vi har en ordning med korkort, och den kan inte undermineras
pa grund av hanvisningar till ett eventuellt kérkort utomlands som féraren inte
kan eller vill visa upp.

Vi kan konstatera att det finns flera aspekter att ta i beaktande, varfor
regeringen bor aterkomma med ett lagférslag som tapper till den lucka som
har beskrivits. Exempelvis kan man tanka sig att personer med korkort fran
EES-lander méste registrera sitt kérkort hos Transportstyrelsen. En person
som inte har registrerat sitt kérkort och som kor utan sitt utlandska korkort
skulle fa boter med ett icke oansenligt belopp och korférbud. Boten skulle
kunna démas ut automatiskt av Transportstyrelsen som ett forvaltningsérende,
och bilen skulle kunna tas i forvar for att forhindra vidare kérning eller till dess
att boten &r betald.

Det bor sammanfattningsvis inte vara tillatet fér utlindska medborgare att
framfora fordon om de inte kan uppvisa ett giltigt kérkort, och séledes behover
lagen justeras for att tappa till nuvarande kryphal.

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

22. Halsofragor, punkt 13 (SD)
av Tony Wiklander (SD) och Per Klarberg (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:977 av Staffan Danielsson och Per Lodenius (bada C) och
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 2,
bifaller delvis motionerna
2017/18:27 av Johan Hultberg (M),
2017/18:425 av Christina Ornebjar och Lars Tysklind (b&da L),
2017/18:2113 av Emma Hult (MP),
2017/18:2424 av Lorentz Tovatt (MP) och
2017/18:3732 av Betty Malmberg (M) yrkande 1 och
avslar motionerna
2017/18:309 av Stefan Jakobsson (SD),
2017/18:415 av Barbro Westerholm (L),
2017/18:630 av Penilla Gunther (KD),
2017/18:2048 av Lena Asplund (M),
2017/18:2781 av Carina Stahl Herrstedt (SD) och
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2017/18:3732 av Betty Malmberg (M) yrkandena 2 och 3.

Stallningstagande

Vi vill inledningsvis betona att Sverige lange har varit en pionjér nér det galler
trafiksakerhet, och arligen aterfinns vi bland de absolut basta landerna pa
omradet. Nyckeln till framgang har enligt var uppfattning varit den tuffa
nollvisionen, med dess ideal att ingen ska dddas eller skadas allvarligt i
trafiken. | takt med att befolkningen blir allt &ldre och att service och butiker
forsvinner fran glesbygden blir standigt fler dldre beroende av bilen for att
klara vardagen. Vi inser vikten av bilens roll som en del i den personliga
friheten, men anser att lagstiftningen halkat efter med tanke pa de risker aldres
bilkdrning utgor.

Vi kan konstatera att synen ar det i sarklass viktigaste sinnet vid bilkérning,
och darfor kravs ett syntest for att éver huvud taget fa ta korkort. Men synen
forandras med aldern, och det &r osannolikt att en person ser lika bra vid 65
som nar han eller hon tog korkort vid 18 ars alder. For de flesta manniskor &r
detta inte ett problem nar det galler bilkdrning; synfelen &r ofta sma och
kompenseras mer dn val av 6kad mognad och trafikerfarenhet. Men for dem
med allvarligare synfel kan konsekvenserna bli forodande. Vi anser att det
skulle vara en liten anstrangning for korkortsinnehavare att i samband med
korkortsfornyelsen vart tionde &r géra en synundersékning, och att detta darfor
&r ett rimligt krav. Vi menar att regeringen dérfor bor utreda mojligheten till
obligatoriskt syntest vid kérkortsfornyelse.

Vi vill vidare lyfta fram att Sverige och Transportstyrelsen har de strangaste
kraven i varlden nar det géller synfalt. | dag staller Transportstyrelsen krav pa
att l&kare ska rapportera personer som har mindre brister i sitt synfalt till
Transportstyrelsen, medan alla som har samma brister men som inte har gatt
till lakare obehindrat kan kora vidare utan att Transportstyrelsen bedriver
nagon uppstkande verksamhet. Vi menar att Transportstyrelsen med detta
agerande visar att deras stranghet mot det relativt fa personer som rapporteras
in inte &r forsvarbar. Vi vill uppmérksamma att en stor mangd ménniskor med
mindre brister i sitt synfalt har frantagits sitt korkort trots att de ser bra, vilket
ofta vécker desperation och upplevs som traumatiskt. Vi har noterat att
internationella forskare och ledande trafiksékerhetsexperter och égonlékare
inte forstar varfor Sverige gor pa detta sétt.

Vi kan konstatera att synféltsdrabbade ska klara mycket hoga krav i syntest-
maskiner, medan korprov har férbjudits. En kérsimulator med hégt uppstallda
krav har nyligen tagits i bruk i Linkdping, och drygt halften av dem som har
gjort provet har klarat kraven. Vi menar att detta visar hur manga som felaktigt
har berévats sitt krkort under flera decennier. Vi vill framhélla att det ar bra
att det finns en korsimulator vid Statens vag- och transportforskningsinstitut
(VTI), men kraven for kérsimulatorn behéver utvarderas. Sverige maste tillata
utvidgade uppkdrningsprov for dem som har mindre brister i sitt synfalt. Det
ar problematiskt att provet genomfars utan att den som testas far majlighet till
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forberedelser, att det bara far genomféras en gang och att det kostar runt
20 000 kronor for den enskilde att géra provet. Vi menar att det inte récker
med ett korsimulatorprov. Sverige maste likt andra lander ocksa tillata
uppkdrning i trafik med erfarna bedémare. Vi menar darfor att regeringen bor
1ata utreda Sveriges alltfor stranga och fyrkantiga korkortsregler for dem som
ser bra men har mindre brister i sitt sidoseende (synfélt).

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

23. Halsofragor, punkt 13 (C)
av Daniel Béckstrom (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2017/18:977 av Staffan Danielsson och Per Lodenius (b&da C),
bifaller delvis motionerna
2017/18:27 av Johan Hultberg (M) och
2017/18:3732 av Betty Malmberg (M) yrkande 1 och
avslar motionerna
2017/18:309 av Stefan Jakobsson (SD),
2017/18:415 av Barbro Westerholm (L),
2017/18:425 av Christina Ornebjér och Lars Tysklind (bda L),
2017/18:630 av Penilla Gunther (KD),
2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD) yrkande 2,
2017/18:2048 av Lena Asplund (M),
2017/18:2113 av Emma Hult (MP),
2017/18:2424 av Lorentz Tovatt (MP),
2017/18:2781 av Carina Stahl Herrstedt (SD) och
2017/18:3732 av Betty Malmberg (M) yrkandena 2 och 3.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att Sverige och Transportstyrelsen har de
strangaste kraven i vérlden nar det galler synfalt. | dag stéller Transport-
styrelsen krav pd att lakare ska rapportera personer som har mindre brister i
sitt synfalt till Transportstyrelsen, medan alla som har samma brister men som
inte gatt till lakare obehindrat kan kora vidare utan att Transportstyrelsen
bedriver ndgon uppsokande verksamhet. Jag menar att Transportstyrelsen med
detta agerande visar att deras stranghet mot det relativt fa personer som
rapporteras in inte &r forsvarbar.
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Jag vill uppmérksamma att en stor mangd ménniskor med mindre brister i
sitt synfalt har frantagits sitt korkort trots att de ser bra, vilket ofta vacker
desperation och upplevs som traumatiskt. Jag har noterat att internationella
forskare och ledande trafiksakerhetsexperter och 6gonlakare inte forstar varfor
Sverige gor pa detta satt.

Jag kan konstatera att synféaltsdrabbade ska klara mycket héga krav i syn-
testmaskiner, medan korprov har forbjudits. En kdrsimulator med hégt upp-
stallda krav har nyligen tagits i bruk i Linkdping, och drygt hélften av dem
som har gjort provet har klarat kraven. Jag menar att detta visar hur manga
som felaktigt har berovats sitt korkort under flera decennier. Jag vill framhalla
att det &r bra att det finns en kdérsimulator vid Statens vdg- och transport-
forskningsinstitut (VTI), men kraven for korsimulatorn behover utvérderas.
Sverige maste tillita utvidgade uppkorningsprov for dem som har mindre
brister i sitt synfélt. Det ar problematiskt att provet genomfors utan att den som
testas far majlighet till forberedelser, att det bara far genomféras en gang och
att det kostar runt 20 000 kronor for den enskilde att géra provet. Jag menar
att det inte racker med ett korsimulatorprov. Sverige maste likt andra lander
ocksa tillata uppkorning i trafik med erfarna bedémare.

Jag menar darfor att regeringen bor lata utreda Sveriges alltfor stranga och
fyrkantiga korkortsregler fér dem som ser bra men har mindre brister i sitt
sidoseende (synfalt).

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

24. Ridvéagar, punkt 18 (L)
av Nina Lundstrém (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:404 av Bengt Eliasson och Said Abdu (béda L) yrkande 10 och
2017/18:3462 av Nina Lundstréom m.fl. (L) yrkande 26.

Stallningstagande

Héstnéringen i Sverige ar i dag stor och utgor det svenska jordbrukets fjarde
storsta inkomstkalla. 1 dag finns det ca 360 000 hastar i Sverige, vilket gor vart
land till det nést hésttataste i Europa. Hésten réknas som ett fordon, samtidigt
som det &r ett flyktdjur.

Jag vill lyfta fram att bristen pa sékra hastvéagar okar risken for olyckor och
for konflikter mellan olika intressenter. Det &r av stor vikt att hésten och
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hastrelaterad verksamhet ingar i samhallsplaneringen: dels for att sakerstélla
att det finns sékra passager for hastekipage som ofta framférs av barn och
ungdomar, dels for att underlatta for hastféretagande inom besoksnéringen.

Jag kan konstatera att for den som leder eller rider en hast géller be-
stdmmelserna om fordon i tillampliga delar. F6r den som kdér med hést och
vagn eller sl&de &r ekipaget ett fordon. Jag konstaterar vidare att den som ger
sig ut med hast i trafiken ska fardas pa hoger sida av vagen, sé nara kanten
som majligt, enligt Transportstyrelsen. Man féar inte fardas pa gang- eller
cykelbanor, och hastigheten far inte vara hogre an att man behaller kontrollen
dver hasten och kan stanna om det behdvs. Bestdmmelserna om vajningsplikt
och stopplikt géller.

Jag menar att en 6kad trafiksakerhet for dem som rider eller kér med hést
och vagn bor prioriteras. Darfor bor sakra hastvagar utformas och en dversyn
goras av trafiksakerheten for hastrelaterade verksamheter.

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

25. Sommartid aret om, punkt 19 (C, KD)
av Robert Halef (KD) och Daniel Backstrém (C).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 19 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2017/18:428 av Christina Ornebjar (L),
2017/18:453 av Tuve Skanberg (KD),
2017/18:1790 av Annika Qarlsson och Ulrika Carlsson i Skivde (bada C) och
2017/18:2644 av Stefan Nilsson m.fl. (MP) samt
bifaller delvis motionerna
2017/18:653 av Lotta Finstorp (M) och
2017/18:2330 av Cecilia Widegren (M).

Stallningstagande

Vi kan inledningsvis konstatera att mer an 60 lander i varlden vaxlar mellan
sommar- och vintertid. |1 Sverige infordes sommartid pa prov 1916, men
forsoket avbrots efter protester. Sedan 1980 vaxlar vi tid varje host och var i
Sverige. Inom EU bérjar och slutar sommartiden vid samma tidpunkt. Mycket
tid gar at till att stalla om alla klockor, inte minst i offentliga lokaler. De flesta
har i Sverige vill slippa besvaret med tidsomstallningen mellan normal- och
sommartid. En opinionsundersokning fran 2014 visar att 6ver hélften av de
svarande — 54 procent — tycker att Sverige borde ha samma tid aret om.
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Motiveringen till tidsomstéllningen var ursprungligen att spara energi,
vilket vi menar att det rimligen bor ga att hitta effektivare metoder att gora.
Enligt en sammanstéllning fran 1999 av EU-kommissionen &r besparingen
hdgst marginell, ca 0,3 procent. Det finns véldigt lite som talar for att siffran i
dag skulle vara annorlunda.

Vi vill uppmarksamma att for de allra flesta ar tidsomstallningen ndgot man
kan hantera, men for t.ex. deprimerade personer och personer med hjéartfel kan
den har 6vergangen vara farlig. Det ar vetenskapligt bevisat att minskad ljus-
tillgdng 6kar antalet depressioner i samhallet. Darfor upplevs det inte som
sarskilt positivt att stalla tillbaka klockan pa hosten, eftersom det innebar att
eftermiddagarna blir morka tidigare. Aven om det blir ljust en timme tidigare
pa morgonen ar det oftast morkt nar man gar till arbetet eller skolan och morkt
nar man kommer hem igen. Vi vill har aven lyfta fram att forskning fran bl.a.
Karolinska institutet visar att omstallningen orsakar ett paslag av stress, vilket
i sin tur okar risken for hjartinfarkt och darmed ocksa dodsfall. Vi har darmed
en arligen aterkommande handelse dar enskilda individers halsa och i varsta
fall liv riskeras. Exakt hur den 6kade stressen slar mot dodligheten i andra
sjukdomar &r fortfarande okant.

Sommartid aret om skulle ha en gynnsam effekt pa folkhalsan eftersom fler
kan tillgodogora sig den extra ljusa timmen pa eftermiddagen 4n p& morgonen.
Forhoppningsvis skulle detta ocksé bidra till att manniskor vistades mera ute,
vilket &ven det &r ett steg mot 6kat vélbefinnande.

Vi vill ockséa bl.a. peka pé att sméabarn och deras foraldrar brukar ha en
besvarlig tid i anslutning till dvergangen. Det tar dagar upp till flera veckor
innan den biologiska klockan har anpassat sig. Vi vill samtidigt framhalla att
vi skulle fa ljusare eftermiddagar dven under vinterhalvaret med sommartid
aret om.

Vi menar sammanfattningsvis att med mycket marginell energisparande
effekt och med de negativa hélsoeffekter som forskningen visar finns det skél
for att sluta med tidsomstallning var och hést. Vi anser darfor att det finns goda
skl att sommartid ska galla &ret om, men viktigast &r att sluta andra tiden.

Vad vi nu anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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1. Vissa fragor om vagars utformning och anvandning, punkt 2
(L)
Nina Lundstrém (L) anfor:

Nar det galler frigan om végars utformning och anvandning vill jag har pa-
minna om att jag har motionerat om fragor som handlar om cykling och
hanvisa till att dessa yrkanden har behandlats i betdnkande 2017/18:TU5.

Jag har dér bl.a. pekat p att det i dag saknas infrastruktur for att ta till vara
den potential som finns i att fler véljer cykeln som transportmedel. Jag har
framfort att det vid planeringen av tva-plus-ett-vagar bor vara sjalvklart att
narliggande cykelstrak som planeras bade ar sékra och framkomliga. Jag har
framfort att i all planering bor lagstiftningen mojliggora lokala l16sningar, och
darfor behdver hinder mot detta avlagsnas. Jag vill vidare pdminna om att jag
dér har anfort att det behovs regeldndringar nar det géller att cyklister ska
anvénda végren i det fall det inte finns en cykelbana.

2. Vissa fragor om vinterdack, punkt 5 (L)

Nina Lundstrém (L) anfor:

Nar det géller fragan om dubbdéack vill jag har framhalla att jag har motionerat
om att en dubbdacksavgift bor vara majlig att infora for att paverka dubb-
décksanvéndningen och minska utslépp av partiklar (motion 2017/18:3462
yrkande 20). Detta motionsyrkande behandlas i ett annat betdnkande under
varen 2018.

Jag menar att mojligheten att vélja dubbdack, nar vagforhallandena sa
kraver, ar viktig. Delar av Sverige har vagforhallanden som ar besvarliga,
vilket gor att man som bilist bér kunna goéra de val som man anser ar
nodvéndiga av trafiksdkerhetsskal. Jag vill dérfor betona att forbud inte &r
négon optimal 16sning. Ett alternativ till att minska dubbdacksanvandning i
regioner som har forutséattningar for detta ar en avgift som &r differentierad
utifréan dels klimatférhallanden, dels hur stora problem som finns med lokala
luftfororeningar. Jag har motionerat om att de medel som dubbdacksavgiften
inbringar ska g4 tillbaka till regionerna for lokala forbattringsatgarder och
underhall. Det kan innebiara dammbindningsmetoder, ¢kad sandsopning,
forbattrad infrastruktur, lagning av vagbanor och fler atgarder. Jag vill ocksa
hanvisa till att systemet har prévats i nagra norska kommuner och dar gett
manga positiva effekter.
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3. Forarutbildning, punkt 10 (L)

Nina Lundstrém (L) anfor:

Nér det géller fragor om kostnader for forarutbildning inom yrkestrafiken vill
jag hanvisa till att jag tar upp och lamnar forslag i frdgan i motion
2017/18:3462 yrkande 23. Detta motionsforslag kommer att behandlas av
utskottet i ett annat betankande senare under varen 2018.

Jag uppmarksammar dar olika fragor som rér yrkesforarutbildningen for att
utfora persontransporter med buss inom gymnasieskolan, bl.a. att méjligheten
att sanka aldersgransen bor Gvervagas och att fokus bor laggas pa vilken
utbildning som ska vara genomford och godkand samt att det maste vara
mojligt att byta yrke och bli yrkesforare senare i livet. Jag tar dar dven upp att
finansieringen for att ta korkort &r bristféllig.

4. Halsofragor, punkt 13 (L)

Nina Lundstrém (L) anfor:

Nér det géller fragan om synkontroller vill jag pAminna om att det enda tillfalle
da en bilist maste genomga en synundersékning ar i samband med forar-
utbildningen, ofta i sena tonéren. Jag kan konstatera att det i dag &r val under-
byggt i vetenskapliga undersékningar att var syn forsamras med aldern. Jag
kan ocksa konstatera att de frivilliga undersékningar som Bilprovningen i sam-
arbete med Synoptik erbjudit ger vid handen att var sjatte bilist har en trafik-
farlig syn och att en av tio har s& dalig synskarpa att personen inte skulle klara
dagens synkrav vid en ansokan om korkortstillstdnd. Andelen trafikfarliga
bilister har ocksa dkat fran 15 procent 2013 till 20 procent 2016.

Jag vill framhalla att ett viktigt steg mot malen for nollvisionen ar att
sakerstalla att férarna pa vara vagar ser vart de ar pa vag. Jag noterar att vara
nordiska grannlander stéller krav pa synundersokning i samband med kor-
kortsfornyelse efter en viss &lder men att det i Sverige i dag inte finns ndgot
sadant krav. Jag noterar ocksa att undersokningar visar att det finnas ett brett
stod hos allménheten for att infoéra krav pd syntest. Dessutom kan jag
konstatera att kostnaden for en sédan &tgard skulle vara lag for den enskilde,
ca 300 kronor for en undersokning vart tionde &r. Jag utgér fran att dessa fragor
finns med i det fortsatta arbetet for kad trafiksakerhet.

5.  Trafikkorsningar, punkt 16 (L)

Nina Lundstrém (L) anfor:

Nér det géller frdgan om trafikkorsningar vill jag har pAminna om att jag i
motion 2017/18:3627 har lamnat forslag i fragor som handlar om trafik-
sékerhet och cykling. Dessa yrkanden har behandlats i betdnkande
2017/18:TUS.

Jag har dar pekat pa att otydlighet gallande cyklistens roll i trafiken medfor
konflikter i t.ex. gatukorsningar. Jag har ocksa pekat pa behovet av en dndring
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av reglerna sa att cyklister tillats att med hjalp av sarskilda skyltar eller trafik-
signaler géra en hogersvéng nar motorfordonen har rétt om forsiktighet iakttas
och att det vore valkommet att ge cyklister prioritet genom grént ljus, s.k.
allgront. Det innebér att en korsning kan utformas sa att cyklister fran alla hall
kan ges gront ljus och sldppas fram samtidigt.

6. Sommartid aret om, punkt 19 (L)

Nina Lundstrém (L) anfor:

Nar det galler frigan om sommartid kan jag konstatera att fragan har
aktualiserats inom EU. Jag delar utskottsmajoritetens syn att eventuella
forandringar av systemet med sommartid bor goras samféllt inom hela EU. Jag
vill samtidigt framhalla att vi varje host och vér agnar mycket tid at att stalla
om klockan. For de flesta upplevs tidsomstélliningen kanske mest som en
smula besvarlig, och undersdkningar visar att de flesta garna skulle slippa
detta. Tanken med tidsomstallningen var ursprungligen att spara energi, men
det finns undersdkningar som visar att omstéliningen i stéllet kan vara direkt
kontraproduktiv nar det galler energibesparing. | en tid d& vi arbetar Gver
tidsgranser och dar mycket i samhéllet aldrig stanger ner, oavsett tid p& dygnet,
kan det framstd som att omstallningen blir &n mer on6dig.

Jag vill framhalla att for vissa ar tidsomstallningen dock mycket mer an
bara besvarlig. Det stresspéslag som tidsomstéllningen innebér 6kar risken for
hjéartinfarkt och dédsfall. En undersékning har visat att omkring trettio
personer har i Sverige varje ar dor i hjartinfarkt i och med bytet till sommartid.
Det finns ocksd undersokningar som visar pa en okad olycksfrekvens i sam-
band med tidsomstallningen, bade i trafiken och péa arbetsplatser. Jag vill
vidare hanvisa till att tidsomstallningen innebar problem ocksa for den som
har djur, t.ex. nér det galler mjolkning och utfodring.



BiLAGcAa 1

Forteckning over behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2017/18

2017/18:27 av Johan Hultberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om en éversyn av
korkortslagen och tillk&dnnager detta for regeringen.

2017/18:73 av Markus Wiechel (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta atgarder
for att stoppa fusket vid Trafikverkets olika forarprov och tillkdnnager detta
for regeringen.

2017/18:80 av Sara-Lena Bjalko (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att lagstifta
om att alla tunga fordon Gver 3 500 kg totalvikt som framfors pa
svenska végar ska ha vinterdack och tillkannager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att lagstifta
om att alla fordon 6ver 3 500 kg totalvikt som framfors pd svenska
vagar dven ska ha vinterdick pa styrande hjul och tillkannager detta
for regeringen.

2017/18:82 av Sara-Lena Bjalko (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om lagstiftning kring
héastar i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:143 av Said Abdu (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att lagstifta om
alkolds i rattfylleridémdas fordon vid upprepade Gvertradelser och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:193 av Markus Wiechel (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet att kora
14tt mc med B-korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:221 av Said Abdu (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att ge regeringen i
uppdrag att tillsatta en utredning med uppdraget att vasentligt skarpa straffen
for onykterhet i trafiken och sj6fylleri avseende indraget kérkort och alkolas
och tillk&nnager detta for regeringen.
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2017/18:248 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar
Johnsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att inféra en lag om bakatvanda bilbarnstolar for att férebygga
risker vid trafikolyckor, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2017/18:309 av Stefan Jakobsson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att kortesta forare
fran 65 ar och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:400 av Jan Ericson (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervdga en
renodling av skyltningen vid hastighetsbegransning vid vdgarbeten, och detta
tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2017/18:404 av Bengt Eliasson och Said Abdu (bada L):

10.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om behovet av
sékra ridvégar och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:415 av Barbro Westerholm (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en utredning om
inrattandet av trafikmedicinska centrum och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:425 av Christina Ornebjar och Lars Tysklind (bada L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om obligatoriska
syntester vid korkortsfornyelse och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:428 av Christina Ornebjar (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att avskaffa
fenomenet med tva tidssasonger och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:453 av Tuve Skanberg (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att infora
sommartid aret runt och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:464 av Finn Bengtsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att tilldta hogersvang vid rodljus och tillkdnnager detta for
regeringen.
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2017/18:511 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att géra en dversyn
av dubbdécksforbuden och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:512 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om anvéndandet av
friktionsdack pad sommaren och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:538 av Julia Kronlid (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten att aterga till den lagstiftning som géllde fore den 1 december
2009 och tillata dubbdack oavsett vaglag fram till den 30 april och tillkannager
detta for regeringen.

2017/18:630 av Penilla Gunther (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
mojligheten till utdkade beddmningar av lakare om kdrlamplighet for patienter
éver 75 ar liksom for patienter med diagnoserna stroke eller demenssjukdom
och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:646 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om sakerhet ombord
pa bussar och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:648 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om aldersgrans for att
ta korkort for moped och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:650 av Cecilie Tenfjord-Toftby (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheterna att infora krav pa medférande av reflexvast i personbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:653 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
mojligheten att inféra den s.k. sommartiden som standardtid i Sverige och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2017/18:708 av Anna Wallén (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att begrénsa hastigheten utanfor alla forskolor till max 30 km/h
och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:797 av Teresa Carvalho m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se 6ver hur
olyckorna kan minskas samt hur fler mobila fartkameror kan anvandas vid
vdagarbetsplatser och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:816 av Yilmaz Kerimo (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om behovet av en
éversyn av en lagandring fér tgarder mot illegala trafikskolor och tillkénnager
detta for regeringen.

2017/18:832 av Thomas Finnborg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att infora ett krav pa ndgon form av enhetligt korkort for utlandska
bilister i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:848 av Monica Green (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver hela
korkortsutbildningen inklusive uppkdrning och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:867 av Lawen Redar (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att trygga
vdgarbetares arbetsmiljo och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:880 av Adam Marttinen och Patrick Reslow (SD, -):

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om utlanningar
som kor bil utan korkort, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

2017/18:963 av Staffan Danielsson och Daniel Backstrom (bada C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att férenkla
korkortsprovet och tillkdnnager detta for regeringen.
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2017/18:971 av Kerstin Lundgren (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda lagkrav
pa reflexvéstar i bilar som en del av sakerhetsutrustningen och tillkannager
detta for regeringen.

2017/18:977 av Staffan Danielsson och Per Lodenius (bada C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att regeringen bor
lata utreda Sveriges alltfor stranga och fyrkantiga korkortsregler for de som
ser bra men har mindre brister i sitt sidoseende (synfélt), och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

2017/18:998 av Carl-Oskar Bohlin (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
hastighetssankningar pa stérre véagar utan mittrackesseparering och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:1016 av Lotta Finstorp (M):

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

2017/18:1244 av Margareta Cederfelt (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
mojligheterna till en tydligare formulering i trafikforordningen géllande
mobiltelefon och bilkérning och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:1303 av Thomas Finnborg och Ann-Charlotte Hammar
Johnsson (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
mojligheten att gora det straffbart att varna andra trafikanter for polisens
trafikkontroller och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:1325 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheterna att hdja straffen for fortkérning vid vagarbeten och tillkdnnager
detta for regeringen.

2017/18:1362 av Magnus Manhammar (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att dvervéga
mojligheten till hogre straff vid fortkdrning vid végarbeten och tillk&nnager
detta for regeringen.
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2017/18:1508 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervéga att
byta till ett mer klimatanpassat datum for dackbyte och tillk&nnager detta for
regeringen.

2017/18:1536 av Lars Beckman (M):

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

2017/18:1575 av Johnny Skalin (SD):

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

2017/18:1585 av Per Klarberg m.fl. (SD):

5. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
alkobommar i granshamnar med fordonstrafik och tillkannager detta
for regeringen.

2017/18:1590 av Per Klarberg m.fl. (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att alla
tunga fordon med dver 3 500 kg totalvikt som framfors pa svenska
vagar vintertid ska ha vinterdack pa samtliga axlar och tillkannager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten till obligatorisk syntest vid kdorkortsfornyelse och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
paskynda inforandet av ett tydligt férbud mot anvandandet av
handhéllna mobiltelefoner vid kérning och tillkannager detta for
regeringen.

4, Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
Trafikverket bor laggas att se Gver hastigheterna pa vagnatet med
syftet att infora fler 120-strackor pd motorvégar och att pd delar av
dvriga vagnatet infora hogre hastighet &n nuvarande 80 respektive 100
km/tim och tillkdnnager detta for regeringen.

6. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att verka
for att kommuner och regioner ska tilldta motorcyklister att kora i
kollektivkorfalt och tillkdnnager detta for regeringen.

7. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
nollvisionen ska omfatta alla trafikanter, &ven motorcyklister, och att
vaghallarna darfor maste skapa en forlatande vagmiljo utan hinder i
végens sékerhetszon och tillkdnnager detta for regeringen.
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8. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att om
nagon form av véagutrustning installeras i vagens sakerhetszon ska den
vara utformad och placerad sa att den utgor minimal skaderisk for alla
trafikanter, dven de oskyddade, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att sérskilda
insatser bor goras, dels for att byta ut eller forbattra befintliga racken,
dels for att oka sikerheten pa de vdgar som byggs om och dar
installation av récken planeras, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

10.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att forbjuda
omkorning av stillastdende skolskjuts och tillkdnnager detta for
regeringen.

11.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att forbjuda
utldndska medborgare att framfora fordon utan giltigt kdrkort och
tillkdnnager detta for regeringen.

12.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
avgiftsheldggning av fordonets dgare och inte foraren vid fortkérning
nér denne inte kan identifieras via fartkamera, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

2017/18:1695 av Stina Bergstrom (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att skyndsamt
skarpa trafikfrordningen sd att anvandning av mobiltelefon utan handsfree
vid bilkdrning blir forbjudet och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:1699 av Jan Lindholm (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om bilkérning och
mobiltelefoni och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:1779 av Anders Hansson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att vidta ytterligare
atgarder for att sakerstalla att svenska myndigheter ska kunna kontrollera att
forare utan innehav av svenskt kdrkort har behorighet att framfora fordon i
Sverige, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2017/18:1790 av Annika Qarlsson och Ulrika Carlsson i Skovde
(bada C):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att infora
sommartid aret om och tillkannager detta for regeringen.
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2017/18:1811 av Lars-Axel Nordell (KD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
mojligheten att utreda ett nationellt yrkeskompetensbevis for forare av
utryckningsfordon och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att lata
Trafikcenter i Kumla bli en nationell resurs for en utbildning for
blaljusforare och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:2043 av Markus Wiechel (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om ett strikt
ansvar for att styrka korkortsinnehav och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:2048 av Lena Asplund (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om behovet av en
oversyn av ldkarnas anmélningsplikt till 1ansstyrelsen och tillkdnnager detta
for regeringen.

2017/18:2058 av Markus Wiechel (SD):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att tillata
hdgersvangar vid rédljus och tillkannager detta for regeringen.
2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om trafikljus

med nedrékning och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:2113 av Emma Hult (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att gora en dversyn
och presentera forslag pé vilka krav som ska stéllas vid fornyelse av korkort,
och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2017/18:2125 av Lena Asplund (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
moéjligheten att infora alkolas i nya personbilar och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:2161 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om behovet av att se
over lagstiftningen gallande sakerhet for busspassagerare och tillkdnnager
detta for regeringen.
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2017/18:2247 av Jan Ericson (M):

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

2017/18:2277 av Ann-Charlotte Hammar Johnsson och Thomas
Finnborg (bada M):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervaga
att forlanga giltighetstiden for korkortsprovets kunskapsprov och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvérdera vilka kostnader som forknippas med att ta korkort och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:2327 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheten att lata trafikanter, kollektivtrafik och yrkestrafik ta storre eget
ansvar for vaglaget enligt motionens intentioner och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:2330 av Cecilia Widegren (M):

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

2017/18:2397 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda en
minskning av antalet privata handledartillstand for kérkort och tillkannager
detta for regeringen.

2017/18:2398 av Jimmy Stahl och Per Klarberg (bada SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
fortkdrningsavgift pa fordon och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:2417 av Lorentz Tovatt (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
komma med férslag om att inféra obligatoriska hastighetshallare, alkolas samt
autobroms i alla nyregistrerade bilar och tillkdnnager detta for regeringen.
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2017/18:2420 av Lorentz Tovatt (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att sénka
bashastigheten till 30 kilometer i timmen i tatorter och tillkdnnager
detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
20 kilometer i timmen som mojlig hastighetsbegransning och
tillk&nnager detta for regeringen.

2017/18:2424 av Lorentz Tovatt (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen ska
aterkomma med forslag om aterkommande obligatoriska synundersokningar
for bilforare och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:2644 av Stefan Nilsson m.fl. (MP):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att géra nuvarande
sommartid till normaltid aret runt och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:2651 av Karin Svensson Smith och Lorentz Tovatt (bada

MP):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att Sverige
bor inféra &garansvar vid hastighetsovertradelser samt brott mot
miljozonsbestdmmelser och dubbddcksférbud foér tunga och latta
fordon och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
kommunerna ska fa satta upp fartkameror i staderna och tillkannager
detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
trafikdvervakning med kamera fran buss ska tillatas och tillkannager
detta for regeringen.

4, Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om
parkeringsvakters befogenheter och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:2691 av Thomas Strand (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om alkolas i nya bilar
och tillkdnnager detta fér regeringen.

2017/18:2692 av Ann-Christin Ahlberg och Phia Andersson (bada S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om kontroll av
godkéanda dack pa langtradare registrerade i andra lander som koér genom
Sverige och tillkannager detta for regeringen.
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2017/18:2746 av Karin Svensson Smith (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sénkta
hastighetsgranser for korkortsaterkallelse och tillkannager detta for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om behovet av

att infora ett prick- eller klippkortssystem liknande det som tilldmpas i
Danmark for korkortsaterkallelser till foljd av trafikforseelser, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
mojligheterna att overféra de nuvarande hastighetshéterna till ett
dagsbotssystem och tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
Transportstyrelsen bor fa i uppdrag att faststalla en plan for utbildning
och forarprov som ska vara obligatoriskt for att fa behorighet att kora
utryckningsfordon, och detta tillk&nnager riksdagen for regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att ge
Trafikanalys i uppdrag att analysera och foresla en forandrad vardering
av trafiksakerhet — berdknad tidsvinst till foljd av en véginvestering
stélld i relation till tidsforlust i samband med dédsfall i trafiken, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

10.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att de som
har domts for rattfylleri bor fa ett krav pé alkolds inskrivet i korkortet
som villkor for fortsatt korkortsinnehav, och detta tillkannager
riksdagen for regeringen.

2017/18:2781 av Carina Stahl Herrstedt (SD):

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

2017/18:2801 av lda Drougge och Erik Bengtzboe (bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
nuvarande regler for korkort som gor att sma, latta bilar med samre
bromssystem tillats dra storre och tyngre sldp an vad stérre och sakrare bilar
gor och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:2848 av Rickard Nordin (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra lagkrav
pa vinterdack pd samtliga hjul for tunga lastbilar och tillkannager detta for
regeringen.
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2017/18:2862 av Rickard Nordin (C):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om hénsyn till
samtliga trafikslag vid vagbyggnationer och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att stélla

krav p& minimerande av déda vinkeln pa tunga fordon och tillkannager
detta for regeringen.

2017/18:3207 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
moéjligheterna att minska antalet handledartillstdnd och tillkannager detta for
regeringen.

2017/18:3208 av Lars Beckman (M):

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

2017/18:3323 av Boriana Aberg (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervéga att
infora en trafiklararlegitimation och tillkannager detta for regeringen.

2017/18:3392 av Erik Bengtzboe (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
moéjligheten att tilldta hogersvang vid rodljus och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:3457 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att hdja hogsta
tilldtna hastighet pd motorvagar till 130 km/tim och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:3462 av Nina Lundstrom m.fl. (L):

24.  Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om
trafiksékerhet och tillkdnnager detta for regeringen.

26.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om héastvagar
och tillkdnnager detta fér regeringen.
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2017/18:3474 av Johan Hedin och Anders Akesson (bé&da C):

7. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
tydliggdra lagen vad betraffar framforande av fordon pa ett sitt som
innebér fara for andra, och detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att framja
bruket av alkolas i fordon och tillkénnager detta for regeringen.

10.  Riksdagen stéller sig bakom det som anftrs i motionen om att utreda
tekniksatsning for okad trafiksékerhet och tillk&nnager detta for
regeringen.

2017/18:3475 av Per Asling (C):

4. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
skadeforebyggande atgarder, t.ex. stangsel och dvergangar vid végar
och jarnvagar, och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3506 av Johan Hedin (C):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att tillsétta
en utredning syftande till att gbra framforande av motorcyklar
tillverkade fore 1960, med en maximal cylindervolym pa 99
kubikcentimeter, lagligt for forare som innehar B-korkort och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3526 av Josef Fransson (SD):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
trafiksékerhet kopplat till motorutdvande och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:3534 av Johnny Skalin (SD):

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

2017/18:3661 av Camilla Waltersson Gronvall (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om mojligheten
att utvdrdera de nya kraven for att ta mc-korkort enligt EU-direktivet
och tillk&nnager detta for regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anf6rs i motionen om méjligheten
att ta fram forslag pa hur systemet for mc-korkort kan forbattras och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om méjligheten
att undersdka om Sverige kan bli férsoksland i EU for ett nytt system
for att fA mc-karkort och tillkannager detta for regeringen.
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2017/18:3662 av Camilla Waltersson Gronvall (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att ta fram en tydlig
handlingsplan och att genomfora den for att fa bort de olagliga korkorten och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3664 av Lotta Olsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om &versyn av
forarutbildningssystemet och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3666 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
majligheten att justera rddande dubbdéckslagstiftning till att anpassas till de
skilda vaderforhallandena i landet och tillkidnnager detta for regeringen.

2017/18:3669 av Edward Riedl (M):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
mojligheten att genomfora en Gversyn av hastighetsbegransningarna pa
vigarna i syfte att vdrna bade trafiksakerhet och framkomlighet och
tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se gver
mojligheten att hoja hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3732 av Betty Malmberg (M):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
Transportstyrelsens krav pa synfélt bor anpassas till ridande forskning
och evidens och tillkdnnager detta for regeringen.

2. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
majligheten att harmonisera Transportstyrelsens krav p& synfalt med
kraven i dvriga EU-lander och tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om vikten av
att utvardera Transportstyrelsens statiska synfaltskrav fran 2010
kopplat till deras pastadda effekt pa korformagan och tillkannager detta
for regeringen.

2017/18:3766 av Robert Halef m.fl. (KD):

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

det forebyggande arbetet gallande nolltolerans mot alkohol och
narkotika i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.



11.

14.

15.

16.

30.

31.

32.

33.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om en
utredning om alkolas eller annan teknik som forhindrar rattfylleri pa
alla nya bilar i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att uppdra
till Trafikverket att utreda behovet av strategiskt placerade
alkobommar och tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvardera effekterna av den nya bestdmmelsen om vinterdackskrav for
tunga fordon och tillk&nnager detta for regeringen.

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

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att férlanga
giltighetstiden for godként kunskapsprov eller koérprov for
korkortsbehorighet B till sex manader och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att minska
antalet korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt fran
femton till fem och tillkannager detta fér regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att det bor
inforas en sarskild farg pd registreringsskyltar for registrerade
korskolebilar och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om alkolas pa
alla nya fordon som anvands i korkortsutbildning och tillkdnnager
detta for regeringen.

2017/18:3833 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M):

25.

26.

27.

28.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor agera i EU for ett férenklat regelverk kring me-korkort
med syfte att effektivisera processen och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta
atgarder for att minska antalet forfalskade och ogiltiga kérkort och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om en generell
oversyn av korkortsutbildningen for storre effektivitet och
genomlysning av de olika momenten som ingar och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
regeringen bor skérpa kraven vad géller uppvisande av giltigt korkort
i syfte att underlatta fér polis och rattsvasen och tillkdnnager detta for
regeringen.
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29.

30.

3L

32.

33.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se dver
regelverket for vinterdack och anpassa detta efter vaderforhallandena i
olika delar av landet och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att géra en
dversyn av hastighetsbegrénsningarna i stdderna i syfte att hdja
trafiksdkerheten och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att ge
Trafikverket i uppdrag att hoja maxhastigheten pa lampliga
motorvégsstrackor till 130 km/h och tillk&nnager detta for regeringen.
Riksdagen staller sig bakom det som anfdérs i motionen om att
inkludera mc i nollvisionen och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
regeringen bor agera mot svarta bilskolor genom att bl.a. se dver
mojligheten att ytterligare begrénsa antalet handledarskap per person
och tillkdnnager detta for regeringen.

2017/18:3894 av Jessica Rosencrantz m.fl. (M, C, L, KD):

13.

14.

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

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheterna att forlanga giltighetstiden for godkéant kunskapsprov
och korprov for korkortsbehorighet B och tillkdnnager detta for
regeringen.

2017/18:3905 av Betty Malmberg (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdérs i motionen om att se Over
moéjligheten att hoja botesbeloppet vid fortkdrning forbi pagaende vagarbeten
och tillkdnnager detta for regeringen.

Tryck: Elanders Sverige AB, Villingby 2018
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