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dragandens hemstillan.

Pa regeringens vignar
THORBJORN FALLDIN

CLAES ELMSTEDT

Propositionens huvudsakliga innehall

I propositionen tecknas en bakgrund till dagens trafiksikerhetssituation.
Mecd utgingspunkt i denna laggs fram f6rslag till riktlinjer for det fortsatta
trafiksiikerhetsarbetet, innefattande en preciserad maélsittning for detta
arbete.

I ovrigt behandlas olika forslag till atgirder fér hojd trafiksikerhet.
Bland dem kan niimnas
— forbittrad utbildning av trafikanter. Barn och ungdomar foreslas fi en

sammanhillen trafikantutbildning
— forbattrad utbildning av férare av motorfordon
— nya behorighetsregler for forare av vissa fordon
— forbittringsatgiarder med avseende pa mopedisternas trafiksiikerhet.

I propositionen behandlas ocksa frigan om viltolyckor.

Slutligen laggs fram f6rslag till principer for trafiksikerhetsarbetets or-
ganisation.

I Riksdugen 1981/82. I saml. Nr &1
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Utdrag
KOMMUNIKATIONSDEPARTEMENTET PROTOKOL.L

vid regeringssammantriide

1981-11-19

Nirvarande: statsministern Falldin, ordférande, och statsriden Wikstrém,
Friggebo, Dahlgren. Asling. Séder, Johansson, Wirtén. Boo. Petri. Elias-
son. Gustavsson. Elmstedt, Tillander, Ahrland. Molin

Foredragande: statsridet Elmstedt

Proposition om riktlinjer for det framtida trafiksiikerhetsarbetet m.m.

1 Inledning

Statsmakterna har under senare ir vid skilda tillfillen faststillt riktinjer
eller planeringsramar for olika samhiillssektorer. Nir det galler kommuni-
kationsvisendet foreligger sddana riktlinjer for den statliga trafikpolitiken.
For luft- och sjéfartspolitiken har ocksd principbeslut fattats om dylika
riktlinjer. Vighéllningen i landet &r planeringsméssigt ramreglerad. Stats-
makternas beslut har i samtliga dessa fall foregditts av ett omfattande
utrednings- och beredningsarbete.

I det foljande redovisas éverviiganden och forslag i friga om trafiksiker-
heten inom viigtrafiken. Aven hir ligger ett omfattande utredningsarbete
bakom. Dct kompletteras av successivt framkomna synpunkter och forslag
i skilda sammanhang: utredningar i sdrskilda fragor, uppvaktningar genom
intresseorganisationer, granskningar av riksrevisionsverket och riksdags-
revisorerna, erfarenheter och ron vid inhemsk trafikforskning samt inter-
nationella impulser, frimst inom ramen for nordiskt samarbete {or trafiksa-
kerhet.

Trafiksikerhet idr ett forhallandevis modernt begrepp. Atgérdcr inom
trafiksdkerhetsomradet har successivt vuxit fram till bestiende clement i
samhillsbilden. De allra flesta ir medvetna om att det behovs dtgiirder och
samhilleliga ingripanden i trafiksdkerhetssyfte. Kinncdomen om vad som
gérs och om inriktningen och inneborden i de insatta resurserna ar kanske
inte lika stor. En allmin presentation av trafiksdkerhetsliget och en redo-
gérelse for atgiardernas art och omfattning &r darfor ett incitament till 6kad
forstaclse for denna viktiga samhéllsfunktion.

Utvecklingen inom bilismen édr i mangt och mycket férknippad med den
ckonomiska standardtillviixten. En kraftig 6kning har skett bade i friga om
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antalet bilar och deras trafikarbete. Bilantalet har mer dn fordubblats
sedan borjan av 1960-talet. Bilen har blivit en for minga méinniskor nodd-
vindig daglig bruksvara och dr inte lingre ctt transportmedel f6r fatalet
eller en lyxartikel. Utvecklingen mot bilsamhiillet har gett och ger miinga
positiva for att inte siiga nddviindiga bidrag till bibehallandet av arbete och
villfird. Bilsamhiillet har emellertid ocksd medfort en belastning i form av
trafikolyckor med dodade, skadade, egendomsskador, ckonomiska férlus-
ter m. m. Kostnaderna for vagirafikolvekorna i Sverige ar 1979 har berik-
nats till 4,3 miljarder kronor, oriknat humanitira forluster. En samlad syn
péa olycksriskerna inom olika samhilissektorer och mellan olika transport-
slag saknas. Berdkningar indikerar dock att risken att dédas i trafiken ér
20-30 ganger storre dn risken att dodas genom olyckor i arbetslivet i
¢vrigt. Om man tar hdnsyn till transporternas sammanlagda langd. ér
risken att skadas i vigtrafiken ca 75 ginger si stor som i den civila
luftfarten och ca 100 gdnger sa stor som i jarnvégstrafiken. Uppskattning-
arna ger en antydan om trafiksiikerhetsproblemets rickvidd.

Redan aren {ore och nidrmast cfter andra virldskrigets slut hade trafik-
olycksutvecklingen medfort krav pid motitgirder. Dessa bestod till en
borjan huvudsakligen av allmiin information och propaganda som anord-
annat stod frin statens sida. Efter hand tvingade utvecklingen fram ett mer
pitagligt statligt engagemang. Sedan slutet av 1960-talet har staten tagit
ansvaret (Oor organisation. ledning och ekonomi. Till detta har kommit
Atgirder pa det kommunala planet. Utvecklingen har dock inte inneburit
att det frivilliga trafiksikerhetsarbetet avstannat. Snarare har en tillviixt
skett ocksa inom denna gren av arbetet samtidigt som det integrerats med
aktiviteterna i det allménnas regi. 1 stort sett ligger tyngdpunkten i frivillig-
insatserna alljimt pd informationsomridet medan de statliga insatserna
inriktas pi dtgirder ssom trafiklagstiftning, normer for forar- och trafi-
kantutbildning. trafikreglering och trafikovervakning, hastighetsbegriins-
ningar, kontroll och inspektion av bilar, krav pa fordons beskaffenhet och
utrustning, forbéuringar i trafikmiljon i anslutning till vigen och i bostads-
omraden m. m.

Omfattningen av de samhiilleliga insatserna for trafiksidkerhetsarbetet ar
svar att ange. Det rér sig om bade statliga och kommunala insatser. De
irliga anslagsmedlen under rubriken Trafiksikerhet pa kommunikations-
huvudtiteln i statsbudgeten ger exempelvis inte ndgot rittvisande utiryck
for den statliga satsningen. Betydande utgifter bestrids genom anslag pd
andra hill, exempelvis inom utbildningsvisendet. polisviisendet, bygg-
nadsvisendet samt inom kommunikationshuvudtiteln under anslagen till
vighéallning och till myndighcter fér forskning.

De insatta atgirderna har lett till forbétiringar i trafiksiakerhetsliget
under scnare ir. Sverige ar i flera hidnscenden ett foregéngsland pa omra-
det och har natt en trafiksikerhet som ér internationellt mycket val hiv-
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dad. Antalet vid viigtrafikolyckor omkomna personer i Sverige under ar
1980 ir det ligsta som redovisats sedan ar 1952, Nir det giller skadade
personer far man ga tillbaka till ar 1956 for att finna ett ligre antal dn ar
1980. Antalet polisrapporterade personskadeolyckor i vigtrafiken uppgick
ar 1980 till 15231, Vid dessa olyckor omkom 848 personer och skadades
19246 personer. 1 férhallande till ar 1970 innebir detta att antalet dodade
minskat med 35 ¢ och antalet skadade med 13 %. Nedgangen har varit
kraftigt markerad under de tvi senaste aren.

Overgiingen till hogertrafik i september 1967 inncbar en nodvindig an-
passning till omviirldens trafiksystem. Informationsarbetet i ansfutning till
reformen ledde till storre kunskap och medvetenhet hos trafikanterna.
Detta i sin tur underlittade det fortsatta reformarbetet. Ar 1968 inrittades
statens trafiksikerhetsverk som central myndighet for samordning. led-
ning och utveckling av det samhilleliga trafiksiikerhetsarbetet. Héirigenom
lades en grund {6r éverblick och l6pande upptéljning av trafiksikerhetsli-
get och skapades en bas {6r kontinuitet och planering i friga om de
medelsdispositioner, som frligen avsitts for trafiksikerhetsiindamélen.

Nigra dr in pd 1970-talet. efter de forsta irens erfarenheter av den
nytillkomna trafiksikerhetsorganisationen. {ramkom i olika sammanhang
synpunkter och forslag pa behovet av en konkret uttryckt malsittning t6r
trafiksikerhetsarbetet och andra atgirder som behévdes t6r att ytterligare
bygga ut detsamma. Bl.a. framholls angeligenheten av en mer dvergri-
pande syn och en pi fordjupad kunskap grundad planering av verksamhe-
ten. I linje hiirmed tillsatte regeringen genom beslut i juli 1973 sirskilda
sakkunniga med uppdrag att féreta utredningar pa omradet, De sakkunniga
skulle bl.a. dverviiga atgiirder och planeringsformer i ett samlat trafiksé-
kerhetsarbete inom ramen for resurser till forfogande for dndamalet. En
annan huvuduppgitt var att 6verviiga méjligheterna att ytrerligare effektivi-
sera organisationen och samordningen av verksamheten inom omridet. De
sakkunniga', som antog namnet trafiksikerhetsutredningen. avgav under
aren 1975—1979 ett antal delbetiinkanden i skilda frigor samt ett slutbetén-
kande ar 1980. Betinkandena tas i det foljande upp till behandling med
undantag av delbetinkandena (Ds K 1975: 1) Korkort for motorcykel och
(Ds K 1977: 1) Langa tordon och fordonskombinationer, vilka slutbehand-
lats i andra sammanhang. Resterande betinkanden, som har behandlas
under olika avsnitt, ir delbetinkandena (Ds K 1979: 3) Sikrare mopedtra-
fik. (Ds K 1979: 6) Barns trafiksikerhet och (Ds K 1979: 11) Trafikant- och
forarutbildning samt slutbetinkandet (Ds K 1980:6—9) Trafiksikerhet —
problem och atgdrder. Betiankandena har remissbehandlats. Forteckning

' F.d. generaldirektéren Per Olov Tjillgren. ordforande. departementsridet Gosta
Backman, Overdirektdren Lennart Printz, industriiinstemannen Gunvor Ryding.
generaldirektoren Carl-Olof Ternryd samt riksdagsledamoterna Ylva Annerstedt.
Alfred Hikansson, Wiggo Komstedt. Elvy Nilsson. Eric Rejdnell och Birger Ros-
qvist.
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dver remissinstanserna bor togas till protokollet som bilaga /. | slutbetiin-
kandet redovisas Gversiktligt hur trafiksidkerhetsarbetet bor organiseras
och presenteras en malsattning for trafiksikerhetsinsatserna. Dir aterfinns
ocksé en sammanfattande genomgang av trafiksikerhetsproblemen och de
forbattringsitgirder som bedéms majliga. I gecnomgdngen innefattas ocksi
de omraden som mer ingidende behandlats i delbetinkandena.

Utover frigor som hianfor sig till iorslag fran trafiksikerhetsutredningen
i de nimnda betinkandena behandlas i det f6ljande under sirskilda avsnitt
forslag ocksa frén andra hall.

I ett sdrskilt avsnitt behandlas sdlunda lastbils- och bussférarutbildning-
en. Underlag for overvagandena hirvidlag utgors av betinkandet (Ds K
1980:2) Korkort i tung trafik, som avgetts av en sdrskild utredare' med
uppdrag att klarldgga hur tillgingliga utbildningsresurser bist skall kunna
utnyttjas genom att yrkesforarutbildningen cffektiviseras. Betdnkandet har
remissbehandlats. Forteckning Gver remissinstanserna bor fogas till proto-
kollet som bilaga 1.

[ ett annat avsnitt, Vissa andra trafiksikerhetsfrigor, behandlas dels
fragor om trafiksiikerheten inom vigvisendet, trafiknykierheten och hus-
tighetsproblemet som trafiksédkerhetsutredningen aktualiserat i slutbetin-
kandet och dels Nordiskt trafiksikerhetsrdds (NTR) rapport 29 Bittre
synbarhet — cyklar, cyklister. mopedister. motorcyklister. Rapporten har
remissbehandlats. Forteckning dver remissinstanserna bor fogas till proto-
kollet som bilaga 1.

Vidare behandlas frigan om atgiarder for att férhindra viltolyckor i ett
den 13 december 1978 Atgarder for att minska viltolyckor i trafiken, dels
betinkandet (SOU 1980:29) Vilt och trafik avgivet av den s. k. jakt- och
viltvirdsberedningen?. Jakt- och viltvardsberedningens betinkande inne-
haller en sammanfattning av insatserna for att hindra viltolyckor och i
amnet framkomna {6rslag, forskningsron m. m. alltsedan siutet av 1960-
talet samt egna forslag frin beredningen. Sévil trafiksikerhetsverkets
skrivelse som betankandet Vilt och trafik har remissbehandlats. Forteck-

.ning Over remissinstanserna bor fogas till protokollet som bilaga 2.

Innan jag niarmare gar in pa att i det t6ljande redovisa mina dvervigan-
den vill jag helt allmént deklarera att en grundliggande utgingspunkt i
trafiksikerhetsarbetet — vid sidan av sirskilda, selektivt insatta dtgarder
— ar att trafiksikerheten fortlopande beaktas vid byggande och drift av
vigarna i landet. Trafiksikerheten 4r med andra ord en av de tyngst
vigande faktorerna vid den drligen &terkommande avvigningen av an-

! Riksdagsman Rolf Dahlberg.

2 Departementsridet Soéren Ekstrom, ordforande. riksdagsiedamoterna Arne An-
dersson, Elis Andersson. Karin Flodstrém och Sven Lundberg samt lantbrukaren
Elias Jonson.



Prop. 1981/82: 81 6

slagsmedel i viigbudgeten. Som exempel pé sclektiva atgirder med mycket
patagliga sikerhetseffekier som genomforts vill jag nimna foljande.

Systemet med differentierade hastighetsbegransningar som inférdes pd
forsok ar 1968 och som successivt vidarcutvecklats och senare gjorts
permanent.

Den obligatoriska anvindningen av bilbilte i personbilars framsiten som
galler fran ar 1975,

Skyldigheten for motorcyklister och mopedister att bira hjalm.

Av betydelse dr vidare de krav- och det kontrollsystem som successivt
vuxit fram pa fordonssidan.

Obligatorisk anvindning av tind belysning pé fordon aven under dagtid
har ocksa paverkat olycksutvecklingen i gynnsam rikining.

Med visst fog kan ségas att de stora reformernas tid nu dr forbi. Enskilda
atgirder som dr ekonomiskt genomiérbara och som ger direkta patagliga
resultat blir allt svérare att finna pad. Mycket star emellertid att vinna
genom att vidareutveckla tidigare atgiarder. Det kan hirvid knappast bli
friga om nagra radikalt nya grepp. Utgangspunkten dr den struktur och det
monster for transportavvecklingen som vi har i dag i landet och som vuxit
fram under de speciella befolkningsmissiga och fysiskt geografiska beting-
clser som giiller. Trafiksikerhetsitgirderna torde siledes {6r dverblickbar
tid bora inriktas mot en trafikmiljo av den karaktir som vi for narvarande
har.

Sarskilt i ett ckonomiskt lige som inte ger utrymme f6r kostnadskri-
vande reformer dr det angeldget att trafiksikerheten 4r med som en natur-
lig komponent i den langsiktiga och dvergripande plancringen pd olika
nivder inom samhillet och siirskilt inom tratiksektorn. Det géller bl. a.
harvid att fi igenom ett synsiitt som stryker under sambandet mellan
trafikpolitiken och trafiksidkerheten och nodviindigheten att i trafikpoli-
tiska Overviganden stindigt ta sikerhetsmiissiga hinsyn, bl.a. att 6ka
forstielsen for de oskyddade trafikanternas svarigheter i trafiken.

2 Milsittning

2.1 Utgangspunkter

All omfattande verksamhet kriaver noggrann planldggning for att kunna
bedrivas effektivt. Detta géller i hog grad tor trafiksilkerhetsarbetet efter-
som manga myndigheter och organisationer deltar i arbetet. Den omstin-
digheten att trafiksidkerheten ocksé ar en av manga samverkande faktorer
som méste beaktas i de trafikpolitiska besluten okar behovet av systema-
tiskt och metodiskt arbete.

Trafiksikerhetsutredningen' har framhillit att klart uppstiillda mil ir av

! Betéinkandet (s K 1980: 6—9) Trafiksiikerhet — problem och dtgéirder.
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storsta vikt vid planliggningen av trafiksiikerhetsarbetet. Méilen bestam-
mer inte bara hur det framtida trafiksikerhetsarbetet inriktas utan ligger
ocksé till grund for val och prioritering av atgiarder. Malsittningen styr
dven trafiksidkerhetsarbetets organisatoriska uppbyggnad och skilda myn-
digheters och organisationers ansvars- och resursfordelning. Ockséd for
trafiksiikerhetsforskningens uppliggning. inriktning och samordning har
trafiksikerhetsmilens innehdll betydelse.

Utredningen anser att méal bor formuleras pa olika nivaer — nationell.
regional och lokal niva. Mal pd nationell nivé dr styrande for mal pd ligre
nivéa. Bland de nationella mélen bor skiljas mellan kvalitativa och kvantita-
tiva mal. Ett kvalitativt mal anger trafiksikerhetsarbetets inriktning. Ett
kvantitativt mal anger vilken trafiksikerhetsforbittring som efterstrivas
inom en viss tidrymd.

Som utgéngspunkt for formulering av en malsittning har trafiksikerhets-
utredningen valt den radande trafiksikerhetssituationen.

Vid angivande av de kvalitativa méilen pi nationell niva pekar utredning-
cn pé den hittillsvarande gynnsamma utvecklingen under 1970-talet och
finner det angeldget att det totala antalet i trafiken dédade och skadade
personer fortlopande fortsitter att minska.

Det nu angivna hindrar inte att fordelningen av antalet skadade pé olika
anger utredningen att om tratiken omdisponeras till en 6kad anviindning av
kollektiva fardmedel antalet som skadas vid [ird till och frin kollektiva
fardmedel kan 6ka i forhallande till nuliget. En minskning av totala antalet
dodade och skadade kan dndé nds om nyssndmnda 0kning kompenseras av
en stérre minskning inom andra trafikantkategorier. En minskning behover
inte uppnas inom var och en av skadegrupperna dodade, svart skadade och
lindrigt skadade. Att nedbringa antalet dodade anser utredningen vara
mest efterstrivansviirt. En viss nedging av antalet dodade som motsvaras
av en nagot storre uppging av antalet svért och lindrigt skadade kan
innebira att syftet i alla fall uppndtts. Det som dr avgérande fér denna
bedémning ar hur man vérderar de olika skadegrupperna.

Trafiksiakcrhetsutredningen utgar i sin virdering fran de genomsnittliga
sambhillskostnaderna {or i trafiken dodade, svart skadade och lindrigt
skadade och bildar pa si siitt ett samlat métt pa det totala skadeutfallet.
Utredningen bendmner det samlade méttet skadetalet.

Ett mal for trafiksidkerhetsarbetet skall enligt utredningen vara att skade-
talet for samtliga trafikanter minskas.

Trafiksikerheten kan dock inte beskrivas enbart med antalet dodade och
skadade eller skadetalet. Att ett litet antal dodas och skadas i en trafikant-
kategori behdver inte i och for sig inncbiira att denna Kategori har bittre
trafiksiikerhet 4n en annan trafikantkategori med fler dédade och skadade.
Det ér den genomsnittliga risken for trafikanterna inom en viss kategori att
skadas i trafiken som beskriver trafiksikerheten.
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For ett samlat matt pa risken att dodas cller skadas i trafiken utgir
utredningen frin skadetalet och sitter det i relation tifl (6rflyttningsméng-
den. Det matt man fir bendmns riskraler.

Trafiksikerhetsutredningen anser det visentligt att risken att skadas i
trafiken minskar for alla trafikantkategorier. Med utgingspunkt i risktalet
anger utredningen att ett mal for trafiksiikerhetsarbetet skall vara att
tortlopande minska risktalet for varje trafikantkategori.

Ett férhallande som giller for den radande trafiksikerhetssituationen ar
cnligt trafiksdkerhetsutredningen att de oskyddade trafikanterna har en
vasentligt samre trafiksakerhet dn de skyddade. Utredningen anser att
detta ar otillfredsstillande, sirskilt som cn stor del av de oskyddade
trafikanterna har begriinsade m(‘)j‘ligheter att paverka sin trafiksakerhetssi-
tuation genom att fritt villja transportmedel. Barn ar ofta hanvisade till att
g, cykla eller ika med kollektiva fairdmedel. Aven gamla dr ofta hiinvisade
till att I6sa sina transportfragor pd samma sétt, eftersom de saknar tillging
till bil. Riittviseskil talar saledes for en minskning av den stora skillnad
mellan skyddade och oskyddade trafikanters trafiksidkerhetsstandard som
for nirvarande finns.

Ett mél for trafiksikerhetsarbetet skall enligt utredningen vara att mins-
ka risktalet i hogre grad for de oskyddade trafikanterna an for de skyddade
trafikanterna. Darvid skall barnens problem sérskilt beaktas.

Trafiksiikerhetsutredningen anger att den séledes féreslagna kvalitativa
mailsittningen behover kompletteras med en kvantitativ malsittning som
ger information om hur mycket och hur snabbt trafiksiakerheten bor for-
bittras.

For att l'(unnu formulera mer konkreta mél, en kvantitativ mélsittning,
ar det enligt utredningen Onskvirt att ha goda kunskaper om eftekterna hos
de medel med vilka malen skall uppnas och vad dessa medel kostar i form
av pengar och uppofiringar av olika slag. Med siddana kunskaper vore det
relativt enkelt att formulera kvantitativa mal. De mal som pd sd satt
bestims skulle innebira en avviigning mellan den tratiksakerhetstorbitt-
ring man vill uppnd och de kostnader och uppofiringar man ir beredd att
ta.

Tratiksdkerhetsutredningen konstaterar att de dnskvirda kunskaperna
delvis saknas men anser att det dndd dr nodvindigt att diskutera en
kvantitativ malsattning.

En mélsittning av nimnt slag innebir att angiven olycks- och skadere-
duktion skall uppnis inom en viss tidrymd. Eftersom erfarenheter och
kunskaper om skilda atgirders effekter och kostnader successivt okar
under denna tidrymd bor mélen kontinuerligt anpassas efter de nya férut-
sédttningarna.

Trafiksikerhetsutredningen har i sina 6verviiganden om hur en kvantita-
tiv milsittning bér se ut kommit fram till att skal talar for att milen
formuleras sd att de ger uttryck {or en viss efterstrivad minskning av
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antalet i1 trafiken dodade och skadade personer inom en viss tidsperiod.
Som samlat métt bor enligt utredningen skadetalet anvandas.

Den tidsperiod inom vilken uppstillda mal skall vara uppfyllda bor inte
vara for kort. De uppstillda mélen bor enligt utredningen vara uppfyllda
fore utgangen av 1980-talet.

Utredningen bedomer den sammantagna effekten av mojliga atgirder
under 10-arsperioden till ca 30 %. Tratiksikerhetsutredningen foreslar dar-
for som kvantitativt mal pa nationell niva att skadetalet f6r samtliga trafi-
kanter skall minskas med 30 % under 1980-talet.

2.2 Foredraganden

Trafiksdkerhetsutredningens forslag till kvalitativ malsittning har be-
motts mycket positivt av remissinstanserna. Utredningen har formulerat
méilen med hjilp av begreppen skadetal och risktal, nigot som pé vissa héll
uppfattats som tillkranglat och abstrakt. Jag anser dock att ett samlat métt
p4 skador av olika svarighetsgrad dr nédviandigt. 1 forklarande syfte anger
jag mélen i mer allmint kiinda termer. Nagon svérighet att knyta an till den
av utredningen anvinda terminologin torde inte behdva uppsta.

Som jag inledningsvis har konstaterat har tendensen i friga om trafik-
olyckor under 1970-talet glidjande nog varit gynnsam. Denna trend som
statt sig under de inledande tva dren av 1980-talet far inte brytas. Det ir
darfor naturligt att i likhet med trafiksikerhetsutredningen som forsta mal
stilla upp att det totala antalet dédade och skadade i trafiken (skadetalet)
fortlépande skall minskas.

Som utredningen framhallit behover ett litet antal dddade och skadade
inom en trafikantkategori inte innebidra att trafiksdkerheten ar bittre i
denna kategori &n i en annan med négot fler dédade och skadade. Olycks-
talen maste sittas i relation till i vilken utstrickning tratikanterna férckom-
mer i trafiken och utsitts for risken att skadas. Som ett andra mal sitter
jag darfor upp att risken att dodas och skadas i trafiken (risktalet) fortlo-
pande skall minskas och att detta skall gilla for varje trafikantkategori.

Trafiksikerhetsutredningen har framhallit de oskyddade trafikanternas
och siirskilt barnens problem. Den vetskap som redan tidigare i viss grad
fanns om hur utsatta dessa grupper ar i trafiken har bekriftats i det
material som trafiksidkerhetsutredningen tagit fram. Jag delar uppfattning-
en att det finns ett stort behov av att tillgodose de oskyddade trafikanter-
nas intressc, nagot som ocksa fatt ett starkt gensvar vid remissbehandling-
en. Det tredje mdlet bor darfor vara att risken att dodas och skadas i
trafiken (risktalet) skall minskas i hogre grad tor de oskyddade trafikan-
terna dn for de skyddade och att barnens problem sirskilt skall beaktas.

Trafiksidkerhetsutredningen kopplar till den allménna. kvalitativa mal-
sdttningen en kvantitativ malsittning. dvs. en bestimning av inom vilken
tidrymd ett till sin storlek angivet mal skall vara uppnatt. Utredningen
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stiller upp som kvantitativt mal cn minskning av antalet dédade och
skadade (skadetalet) med 30 %2 under 1980-talet.

Jag kan forstd utredningens vilja att uttrveka en kvantitativ méalséttning.
Den ir ju en métare pa effekten hos de f6rslag man lagt fram. Nigra
remissinstanser har ocksi pekat pd att ett preciserat mal kan vara en
sporre i arbetet. Manga har dock framhéllit det bristfélliga underlaget f6r
effektuppskattningarna. Erfarenhetsmissigt vet man ocksa att forindring-
ar i olycksbilden intriffar och att det ir nodviindigt med en viss handlings-
frihet for dem som skall fordela resurserna. En samlad bedémning med
sdrskilt beaktande av remissinstansernas uttalanden om bristerna i under-
laget fior effektberikning leder nidrmast till upplattningen att det nu inte ér
meningsfullt att lagga fast en kvantitativ malsitining. Det finns ocksa
andra skal att inte binda sig tor preciseringar, bl. a. de stora riskskillna-
derna som enligt vad utredningen redovisat finns mellan trafikanigrup-
perna. Jag finner det vasentligast att satsa pa en riskutjamning. Att kunna
forflytta sig i stort lika riskfritt varc sig man gér eller firdas med tordon.
oavsett vilket, ar fér mig en rittvise- och jimlikhetsiriga av storsta bety-
delse eftersom manga minniskor av bl.a. ckonomiska skil inte kan vilja
firdmedel] fritt. Min bedomning ir sammanfattningsvis att trafiksikerhets-
arbetet kan drivas intensivt och engagerat utan att man behdver ha en
kvantitativt uttryckt malséttning for detsamma.

I den av mig tidigare uttalade méilsittningen att minska riskerna att
dodas eller skadas for alla trafikantkategorier och mest for de oskyddade
trafikanterna ligger just en strivan alt utjaimna olika trafikantgruppers
skaderisker vid forflyttningar. Det dr nirmast en sjilvklarhet att barnens
sitkerhetsproblem sirskilt skall beaktas. Detsamma géller for de handikap-
pade. Denna inriktning for det kommande trafiksikerhetsarbetet ir foren-
lig med ovriga trafikpolitiska mal.

Den malséittning som jag har stannat for gilller trafiksdkerhetsarbetet pa
den s. k. nationclla nivin. En konkretisering av mlen for trafiksiikerhets-
arbetct pa regional och lfokal niva ar en uppgift for beréorda myndigheter
och organisationer. Hur detta arbete lampligen kKan organiseras dterkom-
mer jag till i samband med att jag tar upp fragor om trafiksikerhetsarbetets
organisation. Att bestimma malen pd regional och lokal nivd kommer
huvudsakligen att handla om att ange vilka sdkerhetsproblem som skall
atgirdas och pa vilket sitt det skall ske. | dessa konkreta situationer finner
jag det naturligt att man i méjligastc man soker sla fast vilken séikerhetsef-
fekt som kan uppnis. Arbetet inriktas sedan pi att nd detta mal.

De mal som jag stillt upp for trafiksiikerhetsarbetet styr ocksa forsk-
ningsinriktningen. Frigor kring transportforskningen tar jag inte upp nu.
Jag dmnar dterkomma till detta i budgetpropositionen fér budgetaret 1982/
83.

Den malsittning som jag nu angivit for det framtida trafiksiikerhetsarbe-
tet utgor en naturlig vigledning vid mina fortsatta éverviganden.
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3 Trafikantutbildning

3.1 Utgangspunkter

Trafikantutbildning ir den gemensamma beteckningen fér den trafikun-
dervisning och den trining i lampligt beteende som trafikant som bedrivs
inom barnomsorg och skola.

Trafiksiikerhetsutredningens grundtanke sisom den skisserats i delbe-
tinkandet (Ds K 1979:6) Barns trafiksikerhet dr att barnen skall fa en
successivt 6kad utbildning som ir anpassad till de stérre krav som trafiken
staller pi dem med stigande élder.

I forskolan och grundskolans lagstadium ér det barnens problem som
giende som uppmirksammas. I mellanstadiet kommer barnens roll som
cyklister mer i forgrunden medan i hogstadiet intresset mer och mer
inriktas pa deras problem som mopedister. T de olika skedena bor under-
visningen pa ett naturligt satt knyta an till tidigare erhallen undervisning.

Trafiksdkerhetsutredningen anser att det inte tinns niagon samlad bild av
i vilken utstriackning och pa vilket siitt trafikantutbildningen forekommer i
forskolan. Enligt gjorda undersokningar torde det vara stora skillnader
mellan olika f6rskolor. I den arbetsplan som socialstyrelsen utarbetat till
ledning for forskoleverksamheten har trafikantutbildning endast berorts i
form av en hanvisning till den verksamhet som bedrivs i Nationalférening-
en for trafiksikerhetens frimjande (NTF). Denna verksamhet gir bl. a. ut
pa fortbildning av torskolepersonal, sarskilda aktioner och kampanjer samt
att ta fram och utveckla undervisningsmaterial som siiljs till férskolorna.
Socialstyrelsen och trafiksédkerhetsverket har nyligen utarbetat ett infor-
mationsmaterial for studiedagar om barn och trafik i forskolan med syfte
att stimulera till debatt och initiativ rorande forskolebarnens trafiksiker-
het.

Utredningen redovisar den fram till lisiret 1982/83 giillande liroplanen
for grundskolan (Lgr 69:1) enligt vilken trafikundervisningen i skolan
hittills utovats. I denna plan anges trafik som ett av huvudmomenten inom
amnena hembygdskunskap och gymnastik pa lagstadiet. Pa mellanstadiet
finns trafik som huvudmoment i gymnastik. For hogstadiet nimns trafik i
huvudmomentet “"ndgra andra viktiga samhéllsfragor™ inom dmnet sam-
hillskunskap och som huvudmoment i gymnastik. Betydelsen av trafikun-
dervisningen markeras genom att den behandlas i ett sirskilt avsnitt inom
de s.k. samhillsviktiga omridena. M&! och riktlinjer for trafikundervis-
ningen anges.

1 trafiksupplementet som skoldverstyrelsen gav ut ar 1974 (Lgr 69:11)
gavs nirmare vigledning om hur trafikundervisningen kunde bedrivas.

Trafiksikerhetsutredningen menar att trafikundervisningen inte tillriick-
ligt foljt med i de forandringar som skett inom skolan. Undervisningen har
huvudsakligen utgatt fran trafikregelsystemet. De metoder och arbetssitt



Prop. 1981/82: 81 12

som utvecklats for skolans arbete har endast i ringa utstrackning tillaimpats
i trafikundervisningen.

For att forbittra trafikantutbildningen behdvs enligt utredningen i forsta
hand inte nya resurser. Trafikundervisningen finns med inom de obligato-
riska dimnena. Den dr fast forankrad i liroplanen dir dess betydelse mar-
keras genom att den behandlas som ett samhillsviktigt omride. Inom
torskola och skola finns det majlighet att utveckla en god trafikantutbild-
ning. For att detta skall kunna ske bor enligt trafiksikerhetsutredningen
vissa krav stillas pé trafikundervisningen. Den méiste inriktas pd barnens
verkliga trafiksdkerhetsproblem. Vidare stryker utredningen under beho-
vet av samverkan mellan de olika berorda. Det giiller i forsta hand samver-
kan med forildrarna men ocksd med myndigheter och andra organ och
intressegrupper som kommer i friga. Ett tredje krav ar att barn som inte ir
anslutna till daghemsverksamheten samt invandrarbarn och handikappade
barn dgnas sirskild uppmirksamhet.

Trafiksikerhetsutredningen ger anvisningar om hur denna foérbéttring av
trafikantutbildningen skall g till genom att bl. a. redovisa lampliga arbets-
sitt vilka anknyter till den allménna inriktning som géller inom férskola
och skola.

I ctt annat delbetidnkande (Ds K 1979: 3) Sikrare mopedtrafik har trafik-
sikerhetsutredningen redovisat ett forslag om mopedforarutbildning, som
ar avsett som ett komplement till den allménna trafikantutbildningen inom
skolans ram. Utredningen foreslir att det skall krdavas ctt kompetensbevis,
mopedkort, for att kora moped. Skolan foreslas fa ansvar for mopedforar-
utbildning och prov for mopedkort. Utredningen anser att mopedutbild-
ningen skall omfatta savil teori som praktik men foreslr att utbildning och
prov i inledningsskedet av praktiska skill inriktas pd endast den teoretiska
delen. Mopedkort och mopedforarutbildning sétts av utredningen in som
en del av ett storre atgérdsprogram for att komma till riitta med mopedis-
ternas trafiksdkerhetsproblem. Jag dterkommer hirtill langre fram (avsnitt
4).

I delbetankandet (Ds K 1979: 11) Trafikant- och férarutbildning tar ut-
redningen upp undervisningen i gymnasieskolan till behandling. I gymna-
sieskolan forekommer enligt utredningen trafikantutbildning i mycket vari-
erande omfattning. Som ett sista led i en successivt stegrad utbildning
forestar trafikséikerhetsutredningen obligatorisk trafikantutbildning i gym-
nasicskolan. Enligt utredningen ér de teoretiska kunskaper som kravs for
att fi korkort ctt bra matt pd vad varje vuxen trafikant bor kunna. Det dr i
konfliktsituationer lika viktigt for fotgiangare och cyklist som for bil- och
motorcykelforare att kinna till de regler som styr trafiken och att ha en rétt
instillning till trafiken och medtrafikanterna. Denna del av den teoretiska
korkortsutbildningen bor ingé i den allméinbildning som skolan ftar sig att
formedla. Utbildningen bér emellertid, sager utredningen. vara mer all-
miént inriktad och inte direkt relaterad till framfoérandet av fordon. Kunska-
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per om hur man skall upptriada vid olycksfall ar av vital betydelse for
trafikanter av alla Kategorier. Trafiksiikerhetsutredningen [oreslar darfor
att i trafikantutbildningen pa gymnasieskolan skall ingd en ABC-utbildning
om sex timmar som foljer Svenska roda korsets kursplan for utbildning i
sjalvskydd.

Enligt trafiksikerhetsutredningen har erfarenheten visat att en omfat-
tande trafikantutbildning kan rymmas inom gymnasieskolans timplan utan
att andra dmnen forsummas. Utredningen anger vidare att gymnasieskolan
redan nu torde ha ekonomiska mojligheter att klara trafikantutbildningen
pa ett effektivt sétt.

For dem som inte far sin utbildning vid gymnasieskola och {6r dldre som
inte haft tillgdng till denna skolform féreslds att motsvarande trafikantut-
bildning som pa gymnasieskolan anordnas genom i forsta hand den kom-
munala vuxenutbildningen (KOMVUX) men ocksid statens skolor for
vuxna (SSV). Dc olika utbildningsvigarna behévs eftersom utredningen
foreslar att trafikantutbildningen skall ersétta den huvudsakliga delen av
teoriundervisningen for bil- och motorcykelkorkort. Fér att fi paborja
sadan forarutbildning vid trafikskola skall eleven kunna visa upp intyg om
genomgangen trafikantutbildning vid gymnasicskola. KOMVUX eller
SSV. Till dessa fragor aterkommer jag i det {6ljande da jag tar upp férarut-
bildningen (avsnitt S).

For trafikantutbildningen vid gymnasieskolan anser utredningen att at-
minstone till en borjan kan engageras utbildningsledare och trafiklarare vid
trafikskola. For larare vid sddan utbildning som bedrivs enligt gymnasie-
skolans liroplan bor anordnas kostnadsfri kompletterande utbildning.

Inom forskola, grundskola och fritidsverksamhet miste lirarna fa de
behovliga grunderna for att trafikantutbildningen skall kunna genomfiras
pa anvisat sdtt. 1 och med att de centrala kursplanerna {6r utbildning till
lirare inom barnomsorg och grundskola ersatts med Overgripande rikt-
linjer har majligheterna att centralt piverka utbildningen minskats. Det iri
praktiken den enskilda uthildningsenheten som avgér om och pa vilket siitt
trafikundervisning skall tas upp i lirarnas grundutbildning. Tillsynsmyn-
digheten kan nidrmast stimulera lirarutbildningen i trafik genom att ombe-
sorja att lampligt studicmaterial tas fram och att 4gna uppmiérksamhet at
trafikfragorna vid den kontinuerliga uppfdlinings- och utvirderingsverk-
samhet som bedrivs.

For att pa kort sikt kunna paverka trafikantutbildningen inom férskola
och skola foreslar trafiksakerhetsutredningen ctt sirskilt fortbildningspro-
gram i trafik for personalen dar. For programmet behdver avsittas i stort
sctt en studiedag. Det kan berdknas bli genomfért pa tva ér. For att
genomfOra programmet behovs enligt utredningens berdkningar ca 500
sarskilt utbildade studiedagsledare. Kostnaden for utbildningen av dessa
studiedagsledare inklusive resor och uppehille har beriknats till ca 750000
kr.
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3.2 Remissyttranden

I stort sett samtliga remissinstanser stiller sig positiva till de synpunkter
och forslag i fraga om en farbdttrud trafikantutbildning i forskola och
grundskola som trafiksiikerhetsutredningen redovisat. Skoloverstyrelsen
finner utredningens utgdngspunkter vil avviigda med ctt klargbrande av de
viktigaste problemen vad giller barns trafiksidkerhet. Den helhetssyn pé
barnets situation som fdggs {ram av utredningen dr viktig att hilla i minnet
av alla som arbetar med barn och trafikfragor. Sarskilt vill styrelsen
betona. liksom tillfragade linsskolnamnder, att inlirandet av trafikregler i
sig inte &r en tillfredsstillande undervisning.

Frian ménga hall vitsordas behovet av att trafikfragorna kommer med i
lararnas grundutbildning. Ocksa fortbildningsbehovet bekriftas. Skol-
overstyrelsen och flera av de linsskolnimnder som skoléverstyrelsen in-
hamtat synpunkter frin har dock stillt sig tveksamma il forslaget om
fortbildning pa studicdagar eftersom denna form av punktinsats erfaren-
hetsmiissigt inte brukar ha en bestaende effekt. Enligt skoléverstyrelsen
bor i stiflet vidtas atgiirder i samrid mellan styrelsen och andra berdrda
myndigheter for en forstiirkt utbildning. Om kostnaderna fOr en sadan
fortbildning skall tickas av reguljira medel torde enligt skoléverstyrelsen
emellertid endast en begriinsad fortbildning kunna komma tili stind.

Forslaget om rrafikantutbildning i gvmnasieskolan har vickt positivt
intresse pa de flesta hall. Det dr endast tva instanser som uttalur sig cmot
forslaget. Trafiksikerhetsverket anser att limpligheten av att {érldgga en
del av utbildningen for korkort till gymnasieskolan kan ifragasirttas. Hel-
singborgs kommun finner det mindre vilbetinkt att forligga den teoretiska
utbildningen till gymnasieskolan, diir den intc kan fi omedelbar anknyt-
ning till den praktiska utbildningen.

Aven om intresset frin de flesta ar positivt finns olika uppfattningar om
hur utbildningen bor anordnas. Nir det giller forslaget att trafikantutbild-
ningen bor bli obligatoriskt dimne anser riksrevisionsverket att detta i
synnerhet i kortare gymnasicutbildningar skulle medfora en 6kad och inte
onskvirrd amnestriangsel. Aven skoldverstyrelsen. som éar positiv till all-
mén trafikant- och ABC-utbildning inom gymnasieskolans och vuxenut-
bildningens ram, avstyrker forslaget att trafik intérs som ett obligatoriskt
amne och att ABC-utbildningen gors obligatorisk. Som framsta skl anfor
skoloverstyrelsen betydande svirigheter att pa gymnasieskolans samtliga
utbildningsvigars timplaner bereda utrymme for ett nytt imne. Styrelsen
frambéller emellertid mojligheten att inom ramen for den nuvarande gym-
nasieskolans bestimmelser ordna en effektiv trafikantutbildning genom
integration i befintliga &mnen och utnyttjande av timmar (ll forfogande.
Utbildningen bor enligt styrelsen vara frivillig {or sivil kommuner att
anordna som for elever att delta i. Styrelsen kommer dock i samband med
successiva laroplansrevisioner av gymnasieskolans utbildningsvigar att
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bevaka att olika huvudmoment som berér trafikantutbildning fors in i de
olika imnena dir si ar mgjiigt. Det rider emellertid skiftande forutsitt-
ningar for olika utbildningsvigar inom gymnasieskolan. Littast gar det pi
lingre studieforbercdande studieviigar som har stort antal timmar till forfo-
gande och manga dmnen i vilka trafikantutbildningen delvis kan integreras.
Sviérare dr det pa utpriglat yrkesinriktade studicvigar, dir timmar till
térfogande antingen saknas eller har lagt timantal. Som cxempel anger
skoloverstyrelsen att det av trafiksiikerhetsutredningen foreslagna timan-
talet tor allmin trafikantutbildning och ABC-kurs motsvarar ca 100 % av
tiden for timmar till forfogande pa utpraglat yrkesinriktade linjer. For att
uppnd det onskade syftet forordar skoldverstyrelsen att det tiliskapas en
frivillig kortare trafikantkurs inom ungdomsskolans ram. till vilken ABC-
utbildningen kan fogas. Fragan om ett utékat samhillsansvar for krkorts-
utbildningen bér enligt skoloverstyrelsen provas inom- gymnasieutred-
ningen.

Det finns ocksé klara uttalanden om behovet av att trafikantutbildningen
blir obligatoriskt dmne. Sadana uttalanden kommer friin Folkrérelsernas
trafikskoleférbund, Frivilliga motorcykelkdrernas riksférbund, Forening-
en Sveriges polischefer, Motorférarnas helnykterhetsforbund, Rikstérbun-
det Hem och Skola, Sveriges trafikskolors riksforbund, TCO och Orebro
kommun.

De instanser som uttaiat sig positivt {or en obligatorisk trafikantutbild-
ning stiller sig ocksd bakom cn obligatorisk ABC~uthildning. Sveriges
trafikskolors riksféorbund menar dock att denna utbildning inte bor belasta
trafikantutbildningen. En kort repetitionskurs under trafikantutbildningen
och kunskapsprov i forsta hjilpen fore forarutbildningen har térbundet
dock inte ndgot emot. Ocksa Motorforarnas helnykterhetstérbund menar
att det bér ankomma pa den enskilda skolan hur ABC-utbildningen anord-
nas.

Trafiksikerhetsutredningens torslag om rrafikantutbildning  wtanfor
gvmnasieskola mottas 1 huvudsak positivt. KOMVUX-utredningen av-
styrker dock att trafikantutbildning inférs vid statens skolor f6r vuxna.
Vidare papekas att timmar till forfogande inte finns i KOMVUX. Dar
maste utbildningen i stillet betraktas som en gymnasiekurs med det krav
pé nya timresurser som detta medfor.

3.3 Foredraganden

Den moderna trafiken stéller stora krav pa trafikanternas upptridande
och deras vilja att ta hiansyn till medtrafikanterna. Ockséd barnen kommer
tidigt i kontakt med dessa krav.

Som jag tidigare uttalat bor trafiksiakerhetsarbetet i hogre grad én hittills
inriktas pé att ge de oskyddade trafikanterna 6kad sikerhet i trafiken.
Detta innebiir bl. a. ett 6kat behov av goda tralikkunskaper och firdigheter
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hos dem. Det ér viktigt att en god grund liggs i de tidigaste barnafiren och
att barnens utveckling till goda trafikanter sker i samverkan mellan heni-
met och skolan.

Nir det gilller utformningen av trafikantutbildningen i barnomsorg och
skola vill jag, cfter samrid med chefen for socialdepartementet och statsra-
det Tillander, uttala att jag i stort ansluter mig till den inriktning av
utbildningen som trafiksidkerhetsutredningen redovisat,

Eftersom barnen blir sjilvstandiga trafikanter i allt ligre dldrar dr det
angeliget med Kimplig trafikutbildning inom samhéllets barnomsorg. dvs.
forskole- och fritidshemsverksamheten.

Nir det giller grundskolan har regeringen nyligen antagit en ny liroplan
med giltighet fr.o. m. lisdret 1982/83. 1 "Ml och rikilinjer™ i denna 1980
drs liaroplan (Lgr 80) har trafikantutbildningens betydelse markerats och
den av utredningen foreslagna inriktningen av trafikundervisningen tillgo-
dosetts. Trafik betecknas i liroplanen som ett kunskapsomrade av grund-
laggande betydelse. Pi lig-, mellan- och hogstadiet ingir trafik som s. K.
huvudmoment i natur- och samhillsorienterade dmnen. Stadiefordelningen
har gjorts f6r att underliitta planeringsarbetet. Elevernas utveckling foljer
inte alltid stadiegranserna. I de i laroplanen ingdende kursplanerna anges
darfor art lirare maste skatfa sig en dverblick av den totala utbildningens
innehall och mal for att kunna stodja clever bade vid stadicdévergangar och
under arbetet inom stadicrna. Detta giiller dven undervisning i trafik.

For ett sikert och smidigt trafikantumgénge i ett motoriserat samhiille
krivs ett trafikregelsystem som respekteras av trafikanterna. Det dr darfor
forstacligt att trafikundervisningen i skolan till stor del inriktats pa regel-
kunnande och regelanpassning. Aven fortsittningsvis bor kunskaper om
visentliga trafikregler wigéra ett led i skolans trafikantutbildning. Med
malsitiningen att ¢ka barns forméga att klara sig i tratiken ir detta inte
tilifyllest. Genom triining kan barnens formaga 0kas. Sadan trining miste.
for att bli effektiv, ske i verklig trafik och inriktas pa barnens fiirdigheter
att uppmarksamma och bedéma omgivande trafik. Genom att trafikunder-
visningen intcgreras i olika former av skolverksamhet. t. ex. temastudier
cller temadagar, kan barnen fa trafikfrigor belysta fran olika utgfiingspunk-
ter och dirmed oka sina insikter. Jag vill ocksé understryka nédvindighe-
ten av samverkan framst mellan skolan och barnens forildrar. Genom att
barnen redan vid unga ér fir ett riktigt trafikantbeteende indvat éir mycket
vunnet i arbetet pa en biittre trafiksikerhet.

1 friga om trafikantutbildningen i gymnasieskolan foreslar trafiksiker-
hetsutredningen att den byggs ut och gérs till obligatoriskt dmne. Utbild-
ningen bér omfatta i stort sett det som den teorctiska utbildningen till A-
och B-korkort omfattar utom rent fordonsanknutna delar. Motsvarande
utbildning foreslas anordnad av den kommunala vuxenutbildningen och
statens skolor fér vuxna. Intyg om genomgingen trafikantutbildning. som
forutsiitts tillgodose teoriundervisningen for korkort i viisentliga delar, ger
ritt att paborja forarutbildning vid trafikskola.
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Flertalet remissinstanser — diribland skoldverstyrelsen — har stillt sig
positiva till en utbyggd trafikantutbildning i gymnasieskolan. Styrelsen
framhaller dock svérigheterna att pd gymnasieskolans samtliga utbild-
ningsvégars timplaner bereda utrymme for ett nytt &mne. Styrelsen avvisar
dirfor tanken pa att gora utbildningen obligatorisk och dirmed ockséd
tanken pa att utbildningen skall utgdra behorighetskrav for forarutbildning.
Samtidigt understryker emellertid skoloverstyrelsen att det redan i dag
finns mojlighet att inom ramen fér gymnasieskolans bestimmelser ordna
en effektiv trafikantutbildning genom integration i andra &mnen och utnytt-
jande av timmar till férfogande. Styrelsen anger i detta sammanhang korta-
re frivilligkurser inom ungdomsskolans ram som ett alternativ till en utbild-
ning inom gymnasieskolan.

Jag delar skoloverstyrelsens uppfattning att trafikantutbildningen inte
bor inforas som ett obligatoriskt 4mne i gymnasieskolan. Styrelsen har
emellertid, som nyss namnts, redovisat méjligheter att inom ramen f6r den
nuvarande gymnasieskolans bestimmelser ordna en effektiv trafikantut-
bildning.

Jag noterar vidare med tillfredsstéllelse att skoloverstyrelsen vill verka
for en mera omfattande trafikantutbildning genom att i sitt I6pande laro-
plansarbete bevaka att olika huvudmoment som berdr trafikantutbildning
fors in i de olika Amnena nir sa dr mojligt. I de fall d4 man vid den lokala
undervisningsplaneringen inte anser sig ha lektionstid att férfoga 6ver utan
villjer att anordna en sérskild kurs under timmar till férfogande eller tar
initiativ till frivilliga kurser utanfor skoltid torde trafikskolorna kunna vara
till hjalp i icke ringa utstrackning. De har bade lararkraft och lokaler som
kan utnyttjas.

For trafikantutbildningens upplaggning och utformning i gymnasiesko-
lan 4r det visentligt att fA en limplig plan fér undervisningen antingen
denna laggs pa skoltid eller i form av en frivillig sarskild kurs. Detta ar
behavligt for arbetet i de olika kommunerna. Det beh6vs ocksé for att fi en
enhetlighet i utbildningen som gor det mojligt att pa sikt fullflja trafiksi-
kerhetsutredningens tanke att i princip ersitta den nuvarande teoriunder-
visningen vid forarutbildning med trafikantutbildning i gymnasieskolan.
Trafiksakerhetsverket, skoléverstyrelsen och trafikskolorna bor samverka
for att ange riktlinjerna for trafikantutbildningen.

Fragan om ABC-utbildning kan ges en likartad beddmning som trafi-
kantutbildningen i ¢vrigt. Hur den enskilda kommunen anordnar ABC-
utbildning behover inte ndrmare regleras. Det ligger dock entigt min me-
ning néra till hands att utnyttja den sakkunskap och erfarenhet som finns
inom Svenska roda korset for att fi sa god kvalitet som mojligt pa utbild-
ningen.

Som trafiksikerhetsutredningen framhallit ir det angeliget att trafikun-
dervisningen uppmirksammas i klass- och @mnesldrarnas grundutbildning
och fortbildning. Hirvid bor trafikundervisningen, forutom att den naturli-

2 Riksdagen 1981/82. 1 saml. Nr 81
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gen ingidr som delmoment i Amnct samhéllskunskap pa alla skolstadier,
lampligen kunna integreras med flera olika undervisningsamnen.

Fortbildningsinsatserna kan ske pd manga sitt. Ett initiativ som verkar
lovvirt dr de fortbildningskurser i trafikkunskap som varen 1981 startat vid
institutionen for lararutbildning i Kristianstad. Trafiksikerhetsutredning-
ens forslag att forlidgga fortbildningen till studiedagar har mott viss kritik.
Skoloverstyrelsen stiller sig tveksam till den form av punktinsats som ¢n
studiedag skulle innebira och forordar en forstirkt fortbildning i samrad
mellan berérda myndigheter.. Vid remissbehandlingen har ocksa hojts ros-
ter for att utbilda en lirare i varjc rektorsomrade for att denne dérefter
skall kunna verka som kontaktlirare for trafik.

Riksdagen har tidigare i ar fattat beslut om fortbildningens organisation,
hur ansvaret skall vara fordelat och principerna for medelstilldelningen
(prop. 1980/81:94, UbU 1980/81: 37, rskr 1980/81:385). De nirmare for-
merna for hur fortbildningen skall genomforas blir beroende pa vad som
lokalt beslutas. Nigra sarskilda medel for detta dndamal kan i raddande
ekonomiska lage inte pariknas. Jag vill emellertid stryka under att det ar
hogst onskvart att trafikutbildningen uppmérksammas sarskilt vid den
lokala planliaggningen av fortbildningsverksamheten. Harvid bor den med-
verkan som de frivilliga trafiksakerhetsorganisationerna kan erbjuda vara
till god hjalp.

4 Mopeden och dess forare

4.1 Utgangspunkter

Trafiksakerhetsutredningen' har gitt igenom trafiksikerhetsproblemen
for mopedisterna och dvervigt atgiarder som kan anvindas for att fa en
forbattring till stand. Atgirderna skall kunna vidtas snabbt s§ att effekter
kan uppnds omgaende och medfora sa sma inskrinkningar som mojligt for
trafikanterna. Utredningen foreslar registrering av mopeder, mopedforar-
utbildning i skolan, mopedkort och strangare krav pd mopedmotorn. Ett
samtidigt framlagt forslag att foreskriven lykta pa moped skall vara tind
aven vid fiard i dagsljus har numera genomforts med giltighet frin den 1
oktober 1980 (forordning (1980:667) om andring i végtrafikkungorelsen
(1977:603)).

Registrering av mopeder kan ske i bilregistret vid trafiksidkerhetsverket.
Registrering ar enligt utredningen ett nédvindigt hjalpmedel for att trafik-
overvakningen skall fungera vil. Med en forbéttrad 6vervakning foljer en
bittre efterlevnad av gillande trafikregler. Vidare motverkas benidgenhe-
ten att trimma mopederna. Genom att det registrerade fordonet utrustas
med registreringsskylt kan &tgirden ocksi bidra till at littare identifiera

! Delbetiankandet (s K 1979: 3) Siakrare mopedtrafik
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forovare av andra brott som begds med hjilp av mopeder, bl. a. viskryck-
ning.

! ett forsta skede kan det bli friga om att féra in 300000—400000
mopeder i registret. Om {orsaljningen av nya mopeder fortsitter i den
nuvarande omfattningen till{ors registret enligt utredningen 30000—40000
mopeder om aret. Kostnaderna for registreringsforfarandet beriiknas till
drygt 13 milj. kr. under det forsta aret och direfter 4,8 milj. kr. om Aaret.
Beloppen avser. utom en viss kostnad for datoranskaffning. kostnader for
skyltar och registerhallningsavgift som mopedigarna bor svara for.

Mopedforarutbildning forekommer i grundskolan i1 begrinsad omfatt-
ning, nidrmast i form av forsoksverksamhet. Trafiksdkerhetsutredningen
ger en detaljerad redovisning av denna verksamhet, med flera exempel pd
hur kommuner for hogstadieelever organiserat mopedférarutbildning med
bade teori och praktik. Som ytterligare exempel kan nimnas den utbild-
ningsverksamhet som bedrivs i Malmé. Malmg trafiksakerhetsforening ér
huvudman fér verksamheten och samarbetar med skolstyrelse och rekto-
rer. Undervisningen skots av ldrare frin trafikskolorna och omfattar bide
teori och praktik. Den ar forlagd till hogstadiets fria aktiviteter. Utbild-
ningen dr kostnadsfri for eleverna. Kostnaderna — ca 300 kr./elev —
bestrids av kommunen genom direkt bidrag till trafiksikerhetsforeningen.
Fr.o.m. hosten 1980 bidrar skolan till materialkostnaderna.

Aven utanfor skolan sker viss utbildningsverksamhet. MHF-Ungdom
anordnar studiecirklar runt om i landet sjalvstindigt eller i samarbete med
trafiksikerhetsiorening, kommun eller skola. 1 anslutning till studiecirklar
anordnas ocksé praktisk utbildning. Utbildningen riktar sig till 14-aringar.
Genom att kurserna bedrivs som studiecirklar, att en stor de} av arbetet
bedrivits ideellt och att mopeder genom tillmétesgaende fran generalagen-
ter och aterforsiljare stéllts kostnadsfritt till férfogande har kostnaderna
for utbildningen kunnat hallas mycket 14g. Kursavgift dr for eleven 50—75
kr.

Liknande utbildningsverksamhet bedrivs ocksd av NTF genom dess
lansforbund och trafiksdkerhetsforeningarna.

Mot denna bakgrund har trafiksdkerhetsutredningen fort fram forslag
om en mopedforarutbildning som ett naturligt komplement till den all-
manna trafikantutbildningen i skolan. Tyngdpunkten i férsiaget ligger pa
att sa snart som mojligt fa i g&ng en kontinuerlig utbildning av de 15-aringar
som gar i grundskolan. En nodvindig forutsittning for att 3 till stind en
egentlig mopedforarutbildning 4r enligt utredningen att det inférs krav pa
kompetensbevis for att f4 kdra moped, s. k. mopedkort. Med ett moped-
kort kan man stilla upp de fordringar pa mopedforare i friga om kunskaper
och om lamplighet som &r rimliga med tanke pé de allt hogre krav som
trafiken stiller. Harigenom ges ocksa méjlighet att skapa en bittre trafik-
sdkerhet for vuxna mopedister. Om samtliga mopedister inlemmas i ett
mopedkortssystem kan de nés med en riktad information. Vidare underlit-
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tas overvakning och kontroll frin polis. Alla som fyllt 15 ar foreslas fa ta
mopedkort. Utredningen overvigde att foresla en hojd behdrighetsélder.
16 ar, men ansag att bl. a. de praktiska svérigheterna med att anordna en
mopedférarutbildning i skolan skulle bli stora med en sidan héjning.
Denna atgird borde darfor tillgripas forst om det visade sig att effekten av
de toreslagna dtgidrderna inte blev tillriacklig.

Trafiksidkerhetsutredningen foreslar att alla som vid reformens ikrafttra-
dande fyllt 15 ar skall kunna fa mopedkort efter en enkel ansokan. Perso-
ner med korkort med behorighet A, B eller hogre foreslas automatiskt bli
berittigade att fora moped. Uppskattningsvis en halv miljon manniskor
berors av detta inledningsskede, som enligt utredningen bor omfatta ett ar.
I fortséttningen bor emellertid giilla vissa krav pa kunskaper och limplig-
het for att fa mopedkort.

Trafiksidkerhetsutredningen uttalar att mélet ar att anordna en fullstin-
dig mopedforarutbildning som omfattar bdde teoretisk och praktisk utbild-
ning. Detta ar en sa stor uppgift att den bor tas om hand av kommunerna.
Utredningen foreslar att skolan ges ansvar fér mopedforarutbildning och
prov for mopedkort. Av ekonomiska och organisatoriska skal ar det emel-
lertid orealistiskt att redan fran borjan kriva praktisk utbildning. Fér att sa
snart som mdéjligt fa i gng en organiserad utbildning féreslds utbildningen
inledningsvis omfatta enbart den teoretiska delen. De grundliggande de-
larna bor kunna forlaggas till timplanebunden tid medan ovriga inslag i
mopedutbildningen anpassas efter férhallandena pa den enskilda skolan
och forliggs till fritidsverksamhet i nigon form.

Nir det galler lamplighetskraven foreslas i princip samma krav som for
motorcykelkorkort. I fraga om skolelever anses det dock inte erforderligt
med nagon provning av den aliménna limpligheten.

Kostnaden for ett mopedkort berdknas av utredningen ligga mellan 15
och 60 kr. beroende pa vilken kvalitet pad kortet som valjs. Detta innebér
7.5—30 milj. kr. under inledningsskedet. De irliga kostnaderna darefter
blir ldgst 750000 kr. och hogst 3 milj. kr.

Fér mopedforarutbildningen beriknas den érliga totalkostnaden bli i
genomsnitt 5000 kr. per rektorsomrade eller sammanlagt 4,5 milj. kr. For
den behovliga fortbildningen av ldrare har beridknats en totalkostnad pa
900000 kr.. vilket avser en utbildning under tre dagar av de 600 mopedlira-
re som behovs som tillskott till de 300—500 aktiva kursledare som finns i
dag. Denna utbildning beridknas kunna genomforas pa ett ar.

Undersokningar har visat att det inte &r ovanligt att ocksa otrimmade
mopeder kan kéras med en hastighet av 40 km/tim eller hogre. For att rdda
bot pa detta féreslar utredningen strangare krav pad mopedmotorerna i form
av entydiga detaljbestammelser och krav pa typprovning och typgodkin-
nande. Arsmodellbestamning forordas. Forst om &tgarder av detta slag
inte skulle visa sig vara tillrackliga bor enligt utredningen specifikationerna
for mopedmotorerna sittas sa att en sirskild mopedmotor tvingas fram och
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mdjligheten att anvanda s. k. strypta motorer elimineras. Forslaget innebir
att antalet typbesiktningar 6kar och darmed kostnaderna for tillverkare
och generalagenter. Enligt utredningen blir dock kostnadsdkningen f6r den
enskilde mopedkdparen marginell, eftersom kostnaderna slds ut pi ett
stort antal mopeder.

4.2 Remissyttranden

1 friga om registreringsplikt for mopeder har ett stort antal (22 st.)
remissinstanser uttalat sig positivt. Bland dem ar rikspolisstyrelsen, trafik-
sikerhetsverket, linsstyrelserna samt motor- och forsakringsintressen-
terna. Trafiksidkerhetsverket anfor bl. a. att registreringsplikten, férutom
battre mojligheter till trafiksiikerhetsmissigt motiverad 6vervakning ocksa
ger forbatirat medminskligt och socialt ansvar i trafiken redan fran debu-
ten som motorfordonsforare. Liknande synpunkter framfoérs av Motor-
minnens riksférbund. Typbesiktningsutredningen framhaller att registre-
ringsplikten ger 6kade mdjligheter att ingripa mot bristfilliga mopedmo-
deller. Trafikforsikringsféreningen papekar att atgéirden erbjuder automa-
tisk uppfdljning av att trafikforsikringsplikten uppfylls samt i 6vrigt posi-
tiva verkningar med avseende pa skadefrekvensen och bedrigerier inom
stoldforsdkringen. Bland det fatal instanser som tvekar i friga om regi-
streringsplikten finns riksiklagaren, som mer alimint anser andra mer
direkta atgirder vara att foredra.

Forslaget att kriva sdrskilt behorighetsbevis, mopedkors, for att fa kora
moped kommenteras av flertalet remissinstanser, varav en stor majoritct
ar positiva. Till dem hor bl.a. rikspolisstyrelsen, trafiksikerhetsverket,
linsstyrelserna utom i Uppsala lan. motor- och trafikforsakringsintressen-
terna. Flera framhaller att kortet ir ett sedan lange foreliggande énskemal,
att inforandet ar trafiksdkerhetsmiissigt starkt motiverat och att man har-
igenom kan fa bittre regelefterlevnad och i 6vrigt positiva verkningar i
fraga om mopedf6rarnas upptridande i trafiken. Négra av remissinstanser-
na — riksaklagaren, riksrevisionsverket och lansstyrelsen i Uppsala ldn -~
staller sig tveksamma till betydelsen av mopedkort och forordar en héjning
av behorighetsaldern till 16 ar som en effektivare 16sning. Ytterligare nigra
instanser uttalar sig for en hojning av behorighetséldern. Trafiksikerhets-
verket foreslar att behorighetsdidern skall knytas till ingingen av det
kalenderér di vederborande fyller 16 ar.

Forslaget att i inledningsskedet lata alla som uppnétt behérighetsaldern
genom en enkel ansokan och utan ndgon kontroll fA mopedkort kritiseras
frin nigra hall. Riksrevisionsverket och statskontoret anser att det i stéllet
for att utfarda mopedkort for alla som i inledningsskedet anséker om detta
borde ricka med en skyldighet att vid fird med moped medfora legitima-
tion. Detta skulle innebéra en kostnadsbesparing. Andra remissinstanser
menar att man inte bor sldppa mdéjligheten att kontrollera mopedkortsso-
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kandens férméaga och limplighet. KAK och Sveriges folkpensioniirers
riksforbund foreslar darfor att det mopedkort som delas ut pa ansékan blir
provisoriskt under nigra ar. Den som dircfter vill ha mopedkort far ge-
nomgd prov i vanlig ordning. Motorforarnas helnykterhetsférbund och
Sveriges trafikskolors riksforbund anser att minst godként teoriprov bor
kriavas. Aven Motorminnens riksforbund anser att kontrol} behévs. Soci-
alstyrelsen accepterar tanken pa mopedkort efter enkel ansékan men anser
att den for vilken korkort édr indraget pa grund av trafiknykterhetsbrott inte
automatiskt boér kunna ta mopedkort.

Forslaget att 1ata skolorna ta hand om wthildningen av mopedfirare
tillstyrks av de flesta remissinstanserna. Cykei- och mopedframjandet och
Sveriges folkpensionirers riksférbund ifragasitter dock om skolorna kla-
rar uppgiften med hiinsyn till tillgangen pa lirarkrafter for ett specialomra-
de som detta. Foreningen Sveriges polischefer anser att skofundervisning-
en inte bor splittras pa fler specialomraden och att det ar naturligare att
redan etablerade privata eller kommunala korskolor far ta hand om utbild-
ningen av mopedforare.

En mycket stor majoritet av remissinstanserna viinder sig emot forslaget
att lata utbildning och prov {6r mopedkort inledningsvis bestd av enbart
teori. Skoloverstyrelsen, t.ex., menar att utbildningen déar det dr mojligt
bor utformas sd att teori och praktik integreras och pdminner om att
hittillsvarande frsok i de flesta fall haft bide teoretisk och praktisk under-
visning.

I trafiksdkerhetsutredningens forslag har ocksé skisserats hur en moped-
forarutbildning skulle kunna liggas upp med den grundliggande utbild-
ningen pa schemabunden tid och den dvriga utbildningen. i vilken ocksé
praktisk utbildning kan ingd. inom den samlade skoldagen eller i anslutning
till annan fritidsverksamhet. Att den del som ligger vid sidan av en allmén
trafikantutbildning skulle vara frivillig &r en uppfattning som inte nagon
remissinstans invint emot.

Nir det giiller krav pa lamplighet och skolans ansvar for prov{orrittning-
en for mopedkort tillstyrks forslaget med enstaka undantag i sérskilda
frigor. Hir kan nimnas att tratiksiikerhetsverket anser att det inte finns
nagon anledning att inte prova den personliga limpligheten pa skolelever
innan mopedkort utfirdas. KAK forordar att hela proviorfarandet laggs
utanfor skolan och att trafiksiikerhetsverket blir ansvarigt {or genomféran-
det.

Att inféra striingare krav pd mopedmotorerna dr en atgéird som tillstyrks
av ndstan samtliga remissinstanser. Daremot 4r meningarna delade om hur
langt man hir kan gd niir det giller detaljféreskrifterna. Riksiklagaren,
rikspolisstyrelsen och typbesiktningsutredningen anser att man fran bérjan
bor utforma bestimmelserna for mopedmotorerna s& att en sirskild mo-
pedmotor tas fram med starkt minskad trimningsmojlighet. Aven AB
Svensk Bilprovning ar inne pd samma linje och ifrgasitter om inte de
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principer, som géller for den vésttyska mopeden borde tas som utgdngs-
punkt for bestimmelserna. For den visttyska mopeden ir inte effekten
utan bara hastigheten och motorns varvtal begriansade. Motorn blir déirige-
nom byggd direkt for anvindning i moped. Svenska Cykelfabrikant- och
Grossistforeningen framhaller att det éver huvud taget inte férekommer
tillverkning av mopedmotorer i Sverige, varfor nya krav som saknar inter-
nationell férankring skulle utesluta mojligheten att erbjuda trafikanterna
ett forhallandevis billigt fortskaffningsalternativ. Ett formellt krav pa typ-
provning tillstyrks av majoriteten. Déaremot dr reaktionen mer kritisk i
friga om arsmodellbestimning. AB Svensk Bilprovning. Cykel- och Mo-
pedfrimjandet, Motorcykelbranschens riksforbund och Svenska Cykel-
fabrikant- och Grossistforeningen menar att ett forenklat forfarande. det
s. k. carry-oversystemet, kan tillimpas. Nigon arsmodellbestimning be-
hévs di inte. Systemet gar ut pa att de typgodkinnanden pa mopedmotor
som tillverkare eller generalagent erhdllit ligger till grund for fortsatta
arliga provningar som kan inskrinkas till att tillverkaren eller gencralagen-
ten ldmnar en skriftlig forsikran att nigra indringar av betydelsc inte
skett. Detta kontrolleras pa slumpvis utvalda fordon.

4.3 Foredraganden

Mopedisterna dr den nést motorcyklisterna mest olycksdrabbade trafi-
kantkategorin. Risken att skadas i trafiken dr drygt 15 génger sa stor for
mopedisten som for bilisten. Fran ar 1970 till ar 1977 har mopedisternas
skaderisk enligt trafiksikerhetsutredningen okat med 39 9. Diirefter har
risken varit oférandrad. Hartill bor rimligen ha medverkat atgirder som
skyldighet att bira hjalm och att ha tind belysning dven under dagtid och
okad mopedforarutbildning. Antalet mopedolyckor visar diaremot en
minskning under perioden 1970—1977 med 13 ¢2. Under aren 1978— 1980
har minskningen gitt i dn raskare takt. Forklaringen hirtill torde vara —
férutom vidtagna trafiksikerhetsfrimjande dtgirder — cn minskad moped-
anvindning. Hirfor talar bl.a. det forhallandet att mopedforsiljningen
under denna tid minskat kraftigt. Ar 1977 sildes ‘ca 40500 och &r 1980
endast ca 20000 mopeder. Antalet trafikférsikrade mopeder har fortls-
pande minskat sedan ar 1962,

Trafiksikerhetsutredningen har gett en bild av mopedparken, moped-
olyckorna m.m. med utgdngspunkt i uppgifter fram till r 1977. Aven om
laget ganska patagligt forandrats under de senaste aren delar jag utredning-
ens uppfattning att ytterligare atgarder maste vidtas for att 6ka mopedister-
nas siikerhet.

Trafiksiikerhetsutredningen foreslar att mopederna skall registreras. Det
huvudsakliga skilet till registrering ar att det hérigenom skall bli littare att
overvaka fordonen och pé si sitt forarna. Forslaget har fatt stéd av ett
stort antal remissinstanser. Under fragans behandling i kommunikations-
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departementet har kommit ytterligare framstéliningar i vilka angeligenhe-
ten av registreringsatgirden strukits under.

Svérigheten for polisen att kontrollera mopederna har framhallits i
manga sammanhang. Det ir litt for en mopedférare pé sitt smidiga fordon
att undvika fasta kontroller och att undkomma en narmare besiktning av
fordonet genom att anviinda végar eller stigar dér polisens fordon inte kan
komma fram. Forses mopederna med registreringsskylt upphor den hit-
tillsvarande anonyma tillvaron fér fordonen. Atg;’irden berdr framfor alit
den kategori av mopedister som systematiskt undviker att folja trafikreg-
lerna och som genom olika trimningsatgirder ger mopederna helt andra
fartresurser &n som ar avsett. Enligt min mening ar det endast genom
registrering av fordonen som man kan komma till ritta med dessa forhal-
landen. Om man kan minska benigenheten att trimma mopederna och
effektivt ingripa mot regeldvertridelser och bristfélligheter pa fordonen,
torde man fa en klart trafiksikerhetsfrimjande effekt. Hirtill kommer
ocksd mojligheten att identifiera féraren i samband med annan brottslighet
diar mopeden ar ett hjalpmedel.

Min positiva instéllning till registrering av mopeden beror mycket pa att
jag vet att denna har sitt virde ocksa for trafikanterna i gemen. Registre-
ringen maste for den laglydige mopedisten ge en okad trygghet. T.ex.
kommer benédgenheten att stjila mopeder att hallas tillbaka genom att
mopeden ges en identitet.

En mopedregistrering bor inte medféra nimnvirt besvir eller stérre
kostnader for den enskilde mopedisten. Det ir egentligen endast d& mope-
disten begar nigon forseelse som registreringen kan tinkas upplevas som
en nackdel for honom.

Man kan emellertid inte bortse frén att problemen med mopederna i
huvudsak héanfor sig till de unga mopedisterna. Det ar darfor forklarligt om
en registrering kan upplevas som onddig av den som under langre tid varit
beroende av mopeden som fortskaffningsmedel och kunnat anvénda den
under lugna forhallanden.

Enligt min mening 4r det vil motiverat att inféra registrering av mo-
peder. Det ar emellertid angeliget att ett genomforande sker smidigt och i
mdjligast mén utan tvang for redan etablerade mopedister. Ett siitt att
astadkomma detta ar att gora registreringen obligatorisk endast fér nya
mopeder och 1 ovrigt lita registreringen bli frivillig. Detta innebéar en
forhallandevis lang period innan registreringen ar heltickande.

Nigra administrativa och praktiska problem att anordna en registrering
av mopeder foreligger inte sedan bilregistret inférts. Om riksdagen bitrider
principen om mopedregistrering avser jag féresla regeringen att ge trafiksi-
kerhetsverket i uppdrag att narmare utreda hur registrering av mopeder
skall anslutas till bilregistret och att komma med férslag till registrerings-
skyltens utformning. 1 uppdraget bor ligga att anvisa ett limpligt system
for att tillgodose det Onskemal om ett smidigt dvergangsforfarande som jag
nyss berdort.
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Samtliga kostnader for fordonsregistrering tdcks enligt nuvarande sy-
stem med de registerhallningsavgifter som tas ut av fordonsigarna. Samma
finansieringssitt bor givetvis gilla dven vid mopedregistrering.

Trafiksakerhetsutredningen har dgnat stor uppmirksamhet &t utbild-
ningssidan. Man foreslar att mopedforarutbildningen utvidgas, sarskilt i
skolan, och att krav pa kompetensbevis uppstills. Utbildningen skall vara
bade teoretisk och praktisk. For att utbildningen snabbt skall komma i
ging foreslar utredningen att den inledningsvis skall omfatta enbart teori.
For mopedkortet, som enligt utredningen ar en forutsittning for att fa i
gang en kontinuerlig utbildning, foreslar utredningen dirfor inledningsvis
enbart krav pa teoretiska kunskaper.

Jag har tidigare patalat behovet av en god trafikantutbildning i skolans
olika stadier. 1 linje med vad som anges i den nya laroplanen for grundsko-
lan bér alla elever i hogstadiet fi en for denna Aldersgrupp avpassad
utbildning. Eftersom det dr pa hogstadiet som eleverna vanligtvis debute-
rar som mopedforare dr det naturligt att undervisningen dar sarskilt inrik-
tas pa mopedkorning och mopedistens trafiksituation.

For att pa ett sdkert satt kunna framfoéra moped behdvs bade teoretiska
och praktiska kunskaper. Utredningens forslag att lita utbildning och prov
inledningsvis besta enbart av teori har avvisats av flertalet remissinstan-
ser. Jag har forstaelse hiarfér och kan ansluta mig till uppfattningen att dven
praktik bor ingé i undervisningen redan fran bérjan. En oundviklig foljd av
detta blir emellertid att mopedkortsreformens genomférande maste flyttas
fram i tiden. Innan reformen trider i kraft maste rimligen en nagorlunda
rikstickande mopedforarutbildning med saval teori som praktik sta till
buds.

Flera kommuner anordnar redan i dag mopedférarutbildning. Som tidi-
gare redovisats foreligger stora skillnader mellan olika kommuner nar det
giller denna utbildning. I en del kommuner bjuds goda utbildningsmdojlig-
heter, i andra saknas organiserad utbildning helt.

Anordnandet av mopedfdrarutbildning har hittills i stor utstrickning
skett under medverkan av frivilligorganisationerna. Det kan réra sig om
sjilva arrangemanget eller enbart tillhandahallandet av studiematerial. Er-
farenheterna av dessa insatser ar sa goda att det finns skil att fortsitta pa
den inslagna linjen.

Vid sidan av frivilligorganisationernas utbildningsverksamhet har pa
vissa hall etablerats ett gott samarbete mellan trafikskolorna och skolan i
mopedférarutbildningen. inte sillan ockséd med frivilligorganisationerna
som deltagare. Nagon direkt dverblick 6ver den omfattning som mopedfo-
rarutbildningen fatt genom skolans, trafikskolornas och frivilligorganisa-
tionernas insatser har inte redovisats. For att kartldgga storleken av det
utbildningsbehov som f0r ndrvarande inte dr tiackt dr en sddan dverblick en
naturlig utgdngspunkt.

Det dr angeldget att nirmare fa belyst de olika vigar som hér ar mojliga
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sa att den 10sning kan viiljas som med hansyn till lokala forhallanden m. m.
passar bast.

Med tanke pa de olika former for utbildningen som kan férekomma ar
det angeldget att fi en viss enhetlighet i sjilva innehdllet. Det behovs
darfor nagon form av kursplan att félja vid planering och genomidrande av
utbildningen. I sammanhanget vill jag erinra om att enligt grundskolans
nya ldroplan (Lgr 80) skall varje rektorsomrade i sin arbetsplan redovisa en
planering av trafikundervisningen. Det behdvs ocksa s. k. kommentarma-
terial fran skoldverstyrelsen for att underlitta plancring och gecnomférande
av utbildningen.

Det utredningsarbete som dr pakallat bor anfortros trafiksikerhetsver-
ket. som dérvid bor samrada med skoloverstyrelsen. 1 uppgifien bor inga
att kartligga utbildningsbehovet. Den insamling av uppgifter som diirvid
sker bor omfatta ocksé vad som frin kommunernas och organisationernas
sida planliggs for de niarmaste dren. Trafiksikerhetsverket skall 1 sitt
planliggningsarbete dven samriada med Svenska kommunforbundet, tra-
fikskolornas organisationer och sadana frivilligorganisationer som aktivt
bedriver mopedférarutbildning.

Det ir angelédget att finna lampliga utbildningsformer f6r kommuner som
vill bedriva saddan utbildning. Ett alternativ ér att skolan anordnar den
teoretiska delen inom skolans ram och att den praktiska utbildningen
erbjuds som en kurs vid sidan om. Detta innebir att den praktiska kursen
halls exempelvis, som har skett pd vissa hall. av en trafikskola mot avgift.
Den omstiindigheten att det bor vara en uppgift for det allménna att skapa
goda utbildningsmdjligheter for mopedister utgoér. som jag ser det. inte
négot skil for att sddan utbildning, som sker utanfér grundskolan, skall
vara kostnadsfri. Négot hinder for att ta ersittning for detta slags utbild-
ning finns inle och jag anser det rimligt att den. som vill ha sirskild
mopedpibyggnad pd den allmiinna trafikantutbildning som alla hogsta-
dieelever skall fa, betalar eller bidrar till kostnaderna hirfor.

Dect ar angeldget att de som debuterar som mopedférare verkligen tillgo-
dogjort sig mopedforarutbildningen. Ett siitt att siikerstilla detta dr att
uppstilla krav pd mopedkort. Vid de olika kontakier jag under arbetets
gang haft med dem som aktivt arbetat med utbildningsfrigan har moped-
kortets betydelse som stimulans ofta framhallits. Méanga remissinstanser
har ocksa stott tanken pa ett mopedkort.

Varken tidpunkten fér en mopedkortsreform cller den narmare utform-
ningen av en sidan gir att fastligga for narvarande. Anda vill jag fororda
att man till vdgledning i det fortsatta utvecklingsarbetet redan nu i princip
beslutar om inférande av mopedkort. I trafiksdkerhetsverkets nyssnaimnda
planliggningsuppdrag kommer — om regeringen fattar beslut enligt mitt
forslag — ocksa att ingé att ange de ndrmare formerna for en mopedkorts-
reform liksom limplig tidpunkt f6r reformens genomtérande. De riktlinjer
som trafiksdkerhetsutredningen dragit upp kan verket anvinda som \gg



Prop. 1981/82: 81 27

ledning for hur reformen mera i detalj bor genomféras. Ett enkelt och
smidigt system bor efterstriivas. I linje hiirmed bér kravet pid mopedkort
gilla endast de mopedister som efter ikraftiridandet uppnér behérighets-
alder. Man undviker hirigenom den omfattande administrativa omging
som utredningens forslag skulle ha medfort, namligen att i ett inlednings-
skede lata alla som uppnétt behdrighetsildern genom ansékan utan kon-
troll fi mopedkort.

Med denna bakgrund saknar jag anledning att hiar nirmare kommentera
utredningsforslagets olika detaljer.

En héjning av behorighetséldern har ifragasatts fran flera hall. Som
trafiksékerhetsutredningen visat skulle en hojning av aldersgriinsen till 16
ar forsvara mojligheterna att anknyta mopedforarutbildningen till skolun-
dervisningen. Enligt min mening ér det viisentligt att pa ett naturligt och
smidigt sdtt kunna anknyta till skolundervisningen och pa sa sitt fa till
stind mopedférarutbildning 6ver hela landet. Jag anser dirfor att en hoj-
ning av aldersgrinsen for nirvarande inte bér komma i friga.

Trafiksikerhetsutredningen har foreslagit stringare krav pa mopedmo-
torer som en atgard att fA mopederna bittre anpassade till den hogsta
konstruktiva hastigheten, 30 km/tim, som géller fér dessa fordon.

Det ir klarlagt att de nuvarande bestimmelserna inte ér tillriickligt
effektiva. Det ér inte ovanligt att 4ven nya mopeder utan ndgra trimnings-
atgirder kan koras med en hastighet som betydligt 6verstiger det tillitna.
Det som féreslas dr entydiga detaljbestimmelser som anger bl. a. hur stora
toleranserna far vara vid serietillverkning och var i forhallande till maximi-
hastigheten toleranserna fér ligga. Kravet att bestimmelserna skall skir-
pas har tillstyrkts vid remissbehandlingen. Frin vissa hall har krav fram-
forts pa att bestimmelserna skall utformas si att endast sirskilda moped-
motorer accepteras och att motorer med storre prestanda som genom olika
effekthimmande atgirder anpassats till gillande krav inte godtas. Denna
mer ingripande tgird har ocksd anvisats av utredningen som limplig om
det i fortsittningen skulle visa sig vara behovligt. De mopeder som fér
niarvarande siljs i Sverige har nistan undantagslost motorer som tillverkas
utomlands. Nir det giller bestimmelser om fordons beskaffenhet och
utrustning dr det angeliget att utforma dessa s att de i gorligaste mén
ansluter till vad som géller i andra linder. Detta ar vésentligt av handelspo-
litiska skal. I friga om mopeder gir det emellertid inte att ange nagot som
skulle kunna anses som en gemensam fordonstyp. Hartill ar avvikelserna i
olika linder alltfér stora. Detta medfér att det &r svart att 6verblicka den
inverkan pa mopedtiliverkning och mopedférsiljning i landet som krav pa
en sarskild mopedmotor skulle medfora. Bl.a. av detta skil ansluter jag
mig till utredningens forslag om entydiga dectaljbestimmelser for moped-
motorerna utan krav pi att enbart en sirskild mopedmotor skall kunna
godkinnas.

De mopeder som saluférs i dag avviker i hog grad fran den ursprungliga
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mopeden — cykel med pahangsmotor. I manga linder salufors emellertid
en mopedtyp som nidra ansluter till den ursprungliga mopedtypen. De
tekniska krav som uppstills hir i landet tycks ha utgjort hinder for forsalj-
ning av denna mopedtyp. Fran skilda utgdngspunkter tror jag det kan vara
en fordel att denna mopedtyp med begransade prestanda och foga avance-
rad konstruktion finns med i mopedutbudet hir i landet. Det bér vara en
uppgift for trafiksidkerhetsverket att se over gillande foreskrifter fran
dessa utgdngspunkter.

Utredningen har férordat krav pé typprovning och typgodkinnande av
komplett mopedmotor med insugnings- och avgassystem och arsmodell-
bestimning for att kunna kontrollera att ett IAmnat typgodkinnande inte
urholkas genom successiva, smarre forandringar i motorn som inte anmaéls
till den myndighet som meddelat godkdnnandet. I likhet med de flesta
remissinstanserna instimmer jag i kravet pa typprovning och typgodkin-
nande. Diremot kan det ifragasittas om inte samma effekt som med
arsmodellbestimning skulle kunna uppnas till ligre kostnad genom ett s. k.
carry-oversystem. Ett sddant, som anvinds t. ex. i samband med avgascer-
tifiering av bilmotorer, innebir att den som fatt en mopedmotor typgod-
kind arligen skall limna en skriftlig forsdkran att ndgon 4ndring av bety-
delse inte gjorts pd motorn. Vidare kan typgodkénnandet begriinsas till att
gilla ett visst antal ar. Motorernas dverensstimmelse med den typgod-
kanda motorn kan kontrolleras genom stickprov. Jag avser att foresla
regeringen att ge trafiksidkerhetsverket i uppdrag att utfiarda féreskrifter for
att tillgodose angivna syften.

5 Forarutbildning

5.1 Utgangspunkter

For forarutbildningen finns kursplaner som skall f6ljas vid utbildningen.
Dessa har utfardats av trafiksikerhetsverket. Trafiksikerhetsutredningen'
framhaller att kursplanerna i och for sig ar limpade som underlag fér en
god forarutbildning. Daremot ér enligt trafiksédkerhetsutredningen kvalite-
ten p& lararna mycket ojaimn. De enda kraven for att fi vara lirare vid
privat forarutbildning 4r att lararen fyllt 21 ar, har korkort for fordonssla-
get i fraga sedan minst tre ar och kérvana.

Trafiksidkerhetsutredningen kritiserar ocksa det nuvarande forarprovet.
Detta bestar av ett teoretiskt prov och ett korprov. Teoriprovet ar skrift-
ligt. S6kanden far ett frageformulir, som besvaras genom att sékanden for
varje friga markerar ett av tre mojliga svar. Detta begriansar mojligheterna
att avgora i vad man sokanden forstar inneborden i trafikreglerna. Korpro-

! Delbetiinkandet (Ds K 1979: 11) Trafikant- och forarutbildning
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vet varar 20—30 minuter och omfattar olika trafikférhéllanden. Det verk-
stalls av en forarprovare fran trafiksidkerhetsverket. Genom att provet ar
kort och genomfdrs vid ett tillfille far det enligt utredningen nirmast
karaktiren av stickprov.

For att i gorligaste man undanrdja de angivna nackdelarna foreslar
trafiksikerhetsutredningen ett nytt system for férarutbildning. Utbildning-
en skall ske i tre skeden med forarprov i slutskedet.

Det nuvarande teoriprovet foreslas utgd. Som redovisats under avsnitt 3
toresldr trafiksikerhetsutredningen att trafikantutbildningen i gymnasie-
skolan kraftigt byggs ut och gors till obligatoriskt dmne for att kunna
ersitta teoriprovet. Undervisningen bdr omfatta i stort sett det som den
teoretiska utbildningen till A- och B-korkort omfattar, utom de rent for-
donsanknutna delarna. 1 trafikantutbildningen pad gymnasieskolan skall
enligt forslaget ocksd ingd en ABC-utbildning om 6 timmar som foljer
Svenska réda korsets kursplan for utbildning i sjialvskydd. For dem som
inte har fatt sin utbildning vid gymnasieskola och for éldre som inte haft
tillging till denna skolform foreslds motsvarande trafikantutbildning an-
ordnad genom i forsta hand den kommunala vuxenutbildningen men ocksa
statens skolor for vuxna.

Den praktiska forarutbildningen inleds i trafikskola med skede 1. Den
som anmidler sig till forarutbildning skall visa upp intyg om genomgéngen
trafikantutbildning. Denna skall ha avslutats senast tv3 ar dessforinnan.
Undervisningen i detta skede foreslds omfatta atta praktiska lektioner om
40 minuter. Samtidigt ges en teoretisk utbildning som anknyter till de
praktiska 6vningarna. Privat 6vningskorning bor inte vara tilldten fére och
under detta skede. Undervisningen bor strickas ut 6ver en tidsperiod av
minst tva veckor.

Skede 2 ir tinkt som ett dvningsskede. Utbildningen kan ske vid trafik-
skola eller privat eller pi bada sitten. Antalet lektioner varierar starkt
beroende pa den enskildes forutséttningar. Men kursplanen skall foljas
oavsett vilken utbildningsform som viljs. Utbildningskort skall foras.

Forarutbildningen avslutas vid trafikskola med fyra lektioner om varde-
ra 40 minuter, skede 3. Under detta skede foreslas ocksa torarprovet ske
genom att férarprovare och utbildare gemensamt gor observationer under
utbildningens ging. Forarprovaren bor nérvara vid minst tre observations-
tilifallen. Enligt forslaget skall det forflyta minst atta veckor fran det
utbildningen inleds till dess provet paborjas. Den vars korkort aterkallats
bor fa ansluta direkt till skede 3 nir det blir aktuellt att ater ta korkort.

Den féreslagna formen for forarprov forutsétter fler forarprévare. Tra-
fiksdkerhetsutredningen berdknar att detta skuile kriva en nyanstillning
av 250 a 300 forarprovare.

Trafiksékerhetsutredningen har ocksa behandlat motorcykelférarutbild-
ningen. Bl.a. genom det nordiska samarbetet i denna friga har visats pa
behovet av en forbittrad utbildning for att kora de storre motorcyklarna.
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Med nu gillande svenska system far innchavaren av ett kérkort for latt
motorcykel (motor med hégst 125 cm? slagvolym) automatiskt behorighet
att kora tung motorcykel vid fyllda 18 &r. Utredningen har undersokt hur
det foreslagna treskedessystemet passar motorcykelutbildningen. Man har
kommit fram till att det ir limpat for den grundlidggande utbildningen — for
karkort till litt motorcykel. Som ldrare vid trafikskola i skede 1 och 3 bor
dock krivas en godkind motorcykeltrafiklarare. De sarskilda problem som
ir forknippade med de tunga motorcyklarna gér det enligt trafiksikerhets-
utredningen motiverat med en sirskild utbildning och ett sdrskilt férarprov
for att fi behorighet att féra sidan motorcykel. Denna utbildning bér ledas
av en godkind motorcykeltrafikldrare. Den foreslas kunna paborjas nir
aspiranten ar 17 ar och 9 ménader gammal.

5.2 Remissyttranden

Forslaget om forarutbildning i tre skeden tillstyrks i princip av en stor
majoritet. Enligt statens vig- och trafikinstitut innebir utredningens for-
slag att man férenar fordelar frin trafikskoleutbildning och privat forarut-
bildning. Kritiska omdomen kommer endast fran nigra hall. Rikséklagaren
anscr att en grundldggande privat forarutbildning har vissa férdelar genom
att den hindrar monopolisering och ar billigare fér den som undergar
utbildningen. Om de privat uthildade kér samre 4n de som utbildats i
trafikskola far en obligatorisk grundutbildning i trafikskola anses accepta-
bel. Den bor dock av kostnadsskil inte goras ldngre 4n vad som dr nédvén-
digt. Trafiksiikerhctsverket 4 sin sida menar att trafiksakerhetsutredningen
i friga om forarutbildning och férarprov inte redovisat nigra dverviganden
eller forslag som syftar till att i férsta hand dstadkomma forbéttringar inom
ramen for tillgingliga resurser. Trafiksikerhetsverket har inte heller funnit
skal att begrinsa privatutbildningen. Hari instimmer ytterligare ett par
remissinstanser.

Uppliggningen av skede 1 tillstyrks av de flesta. Mot kravet pa intyg om
genomgangen trafikantutbildning viinder sig dock trafikséikerhetsverket.,
skoloverstyrelsen och Helsingborgs kommun. Mot forslaget att 1asa anta-
let lektioner i trafikskola till atta kommer invindningar fran socialstyrel-
sen, statens vig- och trafikinstitut, Motorférarnas helnykterhetsférbund,
Svensk trafikmedicinsk f6rening, Sveriges trafikskolors riksférbund,
TCO. elever vid Polhemsgymnasiets utbildningsledarkurser och Nordisk
trafikskoleunion.

I fraga om skede 2 tillstyrks uppliggningen dverlag. En rad remissinstan-
ser uttalar sig for en skdrpning av kraven pa privat utbildare. Bl. a. foreslas
nigon form av dokumenterad limplighet. Tre ars korvana anses vara for
kort tid for att fa privatutbilda forare.

Ocksa i friga om skede 3 ir det genomgaende en positiv instillning.
Statens vig- och trafikinstitut, ST-trafik avd. 213 och elever vid Polhems-
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gymnasiels utbildningsledarkurser anser dock att det dr utbildningen som
bor betonas i skede 3 i stillet for att ge skedet karaktiren av provskede.

Forarprovets forliggning till skede 3 och uppdelning pd tre observations-
tillfillen har tillstyrkts av ett stort antal instanser. Trafiksékerhetsverket
finner dock att det inte visats tillrdckligt underlag for en utokning av
forarprovet. Qcksd Nordisk trafikskoleunion idr tveksam till ett utokat
prov och menar att de kostnader som detta medfor i stillet bor laggas pa
forbittrad utbildning i halk- och morkerkorning. Folkrorelsernas trafiksko-
leférbund, Motortorarnas helnykterhetsforbund. Sveriges motorcyklisters
centralorganisation och TCO anser att trafikskolelidrare bér fi examina-
tionsritt eller i vart fall stérre ansvar for bedémningen av férarprovet.

Forslaget om motorcykelforarutbildning har fatt ett i stort sett gynnsamt
mottagande. Rikspolisstyrelsen tillhor de manga remissorgan som ansluter
sig till utredningens forslag. Styrelsen understryker vad som foreslas om
utbildning och sirskilt férarprov for att £ behdrighet att fora tung motor-
cykel. Kritiska synpunkter mot kravet pé sirskilt forarprov for att fa kora
tung motorcykel har framforts frén ctt par hall. Trafiksikerhetsverket
ifrigasiitter om nagon forbittring av sikerheten kan uppnas hirigenom.
Moderata ungdomsforbundets motorpolitiska arbetsgrupp har liknande
synpunkter.

Sveriges motorcyklisters centralorganisation anser principen med en
vidareutbildning fér att erhélla kompetens fér tung motorcykel riktig.
Tyngdpunkten maste dock ligga pa grundutbildningen. Privatutbildningen
bor inte férbjudas men hoga krav bor stiillas pa privatutbildarna. Denna
uppfattning delas av Motorcykelbranschens riksforbund som ocksé havdar
att utredningen inte tillfredsstilllande visat att kravet pa speciell utbildning
for tung motorcykel dr motiverat. Statens vig- och trafikinstitut pekar pa
den hogre olycksrisken for forare av litt motorcykel och gor gillunde att
de hirdaste kraven bér stillas pa utbildningen av dessa i stiillet {8r pd
utbildningen av férare av tung motorcykel. Trafiksikerhetsverket gir yt-
terligare ett steg och gor géllande att de ldtta motorcyklarna har fartresur-
ser som inte ens motiverar nuvarande olika kérkortshestimmelser for Litt
och tung motorcykel men val ger anledning till en omprévning av 16-
arsgransen.

5.3 Foredraganden

En god f6rarutbildning — béde teoretisk och praktisk — ir av central
betydelse i trafiksikerhetsarbetet. Trafiksikerhetsutredningen har lagt
fram ctt ambitiést forslag till (6rarutbildning. Med sina tre skeden ér
forslaget dignat att medféra en jimnare och biittre utbildning av kérkorts-
aspiranterna. Med de kostnader som reformen leder till for sivil det
allménna som den enskilde kan jag cmellertid 1 dagens ekonomiska lige
inte fororda reformen som helhet. Ett exempel pa en fran trafiksiikerhets-
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synpunkt vettig men av ekonomiska skél fér niarvarande orealistisk atgird
ir den foreslagna formen for forarprov. Den kriver ytterligare 200—300
forarprovare. Aven om utredningens forslag for ndrvarande inte kan ge-
nomforas i dess helhet finns det dock anledning att i det fortsatta forbétt-
ringsarbetet beakta utredningens forslag i 6vriga delar.

Den principiella uppliaggningen av forarutbildningen i tre skeden har
Over lag fatt ett gynnsamt mottagande av remissinstanserna. Vissa instan-
ser vill dock inte ha nigon inskriankning i mojligheterna till privat forarut-
bildning. | sammanhanget har uttalats att det bor visas att de som cnbart
fatt privatutbildning kor simre dn de med trafikskoleutbildning for att en
obligatorisk grundutbildning skall accepteras. Nigon klar dokumentation
finns inte pa detta omrade. Trafiksiikerhetsutredningen har pekat pa sva-
righeterna att gora en utvardering pa grund av bl. a. de stora variationerna i
friga om utbildningens lingd och den blandning av privatutbildning och
trafikskoleutbildning som ér sa vanligt forekommande.

Hir som pa andra omréden bor rimligen ¢n utbildning ledd av for 4mnet
sarskilt skolad personal ge det bista utbytet.

Det finns emellertid enligt min mening flera posititiva inslag i privatut-
bildningen som bor tas tillvara. Den ger goda mojligheter till extratrining,
aven for den som anlitar en trafikskola. Den Okar mdjligheterna till kor-
kortsutbildning for glesbvgdsbefolkningen som ofta har langa avstand till
trafikskola. En obligatorisk utbildning i trafikskola skulle medfora svarig-
heter for dessa grupper. Kostnadsaspekten kommer ocksd med i bilden.
Fragan om inskrinkning av privatundervisningen har under drens lopp
diskuterats i olika sammanhang, bl. a. i flera utredningar. Fran statmakter-
nas sida har tanken att férbjuda privatundervisningen stindigt avvisats.
Jag finner inte anledning till att fringd denna instéllning. Detta innebér
emellertid inte att man helt okritiskt boér acceptera privatutbildningen i
nuvarande form. Sirskilt angeliget ir att korkortsaspiranten far en riktig
utbildningsstart. Erfarenheten visar att man vid privat forarutbildning litt
kommer fel fran boérjan. Trafikskolefolk omvittnar hur svart det ér att riitta
till frin borjan inlirda fel. For att sdkerstélla att forarutbildningen redan
fran borjan kommer i riitta banor avser jag att senare forsla regeringen att
lampligt antal obligatoriska lektioner vill jag sitta fyra. Aven med ett si
litet antal lektioner bor eleven kunna fa den ritta inriktningen pa sin
utbildning. Erfarenheten far visa om fyra obligatoriska lektioner &r tillrick-
ligt eller om den grundliggande utbildningen i trafikskola bor utdkas. Jag
avser foresld regeringen att uppdra &t trafiksikerhetsverket att utfirda
narmare foreskrifter i &mnet.

Det ar forstieligt att trafiksikerhetsutredningens forslag om ett avslut-
ningsskede dér férarprévare och utbildare genom gemensamma observa-
tioner svarar for utbildningskontrollen mottagits positivt av remissinstan-
serna. Trots sina patagliga fordelar maste, som jag tidigare antytt, forslaget
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i nulaget avvisas av ekonomiska skil. Efter det inledande trafikskoleske-
det blir alltsd utbildningsformen valfri; fortsatt utbildning i trafikskola,
privat utbildning eller en kombination av biadadera.

Nigra krav pa den privata utbildaren utéver de nu géllande bestimmel-
serna om 21 ars dlder, tre ars innehav av kdrkort {0r fordon av aktuellt slag
och kérvana med sddant fordon har utredningen inte ansctt motiverade.
Fragan har aktualiserats av nigra remissinstanser som efterlyst ndgon
form av dokumenterad lamplighet i stil med vad som géller i Finland. En
sadan ordning medfor dock en administrativ apparat av omfattande slag
som jag inte ar beredd att infora. Uppfattningen att gillande krav pi den
privata utbildaren dr i minsta laget har enligt min mening visst fog for sig.
Det ir en krivande uppgift att fungera som liarare i bil utan det dubbelkom-
mando som trafikskolornas bilar dr utrustade med. Méjligheterna till ingri-
panden vid fethandiingar frin elevens sida ér starkt begrinsade. Jag anser
darfor att stdrre mognad och erfarenhet hos utbildaren ir pékallade. Hir-
igenom bor ocksd garanteras ett bittre utbildningsresultat. Jag forordar
dirfor att aldersgrinsen for den private forarutbildaren hojs fran 21 till 24
ar och att tiden for innchav av kérkort for fordon av aktuellt slag hojs fran
tre ar till fem ar. Detta féranleder en dndring i kérkortsforordningen, som
jag avser att senare foresla regeringen.

I ett ldge dé en forstirkning av férarprovet inte gir att realisera iir det
naturligt att soka forbéttra forarutbildningen. Vigledning f6r utbildningen
ges itrafiksikerhetsverkets kursplaner. Nya kursplaner for forarutbildning
1 trafikskola har faststillts de senastc aren. Nuvarande planer dr enligt
trafiksikerhetsutredningen i och for sig vil tjanliga som underlag for en
god férarutbildning. Enligt utredningen har de dock fatt en nigot for
allmian karaktdar. For privat forarutbildning har vissa anvisningar, som
motsvarar en kursplan, utfirdats ar 1973. Dessa anvisningar har inte mo-
derniserats i takt med Ovriga planer utan ersatts med en férteckning over
gallande forfattningar.

Kursplanerna bér vara lattillgingliga och forstdeliga dven for lekman-
nen. Detta giller inte minst kursplanen for privat férarutbildning. Det éar
angeliget att kursplancrna f6ljs sdvil vid utbildning i trafikskola som vid
privat utbildning. Nir det géller privatutbildningen dr detta langt ifrdn
alltid fallet. Detta beror ofta pa att privatutbildaren och kérkortsaspiranten
inte har tillgang till kursplan och kurslitteratur cller saknar forméga att
anvinda dessa hjdlpmedel riktigt. Den obligatoriska utbildningsstarten i
trafikskola torde kunna leda till en béttring. Det kan forutsittas att trafik-
skolorna gor lamplig Kurslitteratur tillginglig for kérkortsaspiranten och
samtidigt informerar om gillande kursplaner och nddvindigheten av att
dessa f6ljs dven vid privat férarutbildning.

Som en kontroll 6ver att kursplanen verkligen foljs tjdnar de utbildnings-
kort som trafikskolorna har skyldighet att fora. Pa en av tillsynsmyndighe-
ten faststilld blankett, som upptar kursplanens olika moment, noteras
3 Riksdagen 1981/82. 1 saml. Nr 81
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omfatiningen av den utbildning kérkortsaspiranten genomgétt. I tidigare
utredningssammanhang har foreslagits att utbildningskort skall foras dven
vid privat forarutbildning. Utbildningskortet skall uppvisas vid forarprovet
och alltsa ersiitta nuvarande enkla ospecificerade bevis om forarutbild-
ning. Att det ligger ett viarde i en ordning som innebér att en privat
utbildare har att skriftligen intyga att hans clev verkligen utbildats pa alla
de moment som ingar i kursplanen dr uppenbart. Ett utbildningskort dr
ocksa till hjalp vid de byten mellan privatutbildning och utbildning i trafik-
skola som ir sa vanligt forekommande. Med en obligatorisk utbiidnings-
start i trafikskola finns goda forutsitiningar att introducera en sidan ord-
ning och fi det hela att fungera. Jag avser dirfor att senare foresla rege-
ringen att skyldigheten att fora utbildningskort skall gilla dven vid privat
forarutbildning och att detta kort skall foretes vid forarprov efter privatut-
bildning.

Som jag tidigare redovisat (avsnitt 3) har trafiksikerhetsutredningen
foreslagit en obligatorisk trafikantutbildning inom gymnasieskolan, den
kommunala vuxenutbildningen och statens skolor {6r vuxna med dirckt
anknytning till forarutbildningen. Ansvaret for en del av den nuvarande
teoriundervisningen i trafikskola kunde hirigecnom 6verforas till gymnasie-
skolan. Jag har emellertid férordat att trafikantutbildningen i gymnasiesko-
lan gors frivillig i den bemiirkelsen att den anordnas i den takt och utstriick-
ning som den enskilda kommunen bestammer.

Av detta {oljer att tiden dnnu inte 4r mogen att dverge det nuvarande
teoriprovet. Detta blir en friga som beror pi hur snabbt den tilltinkta
trafikantutbildningen kan introduceras i gymnasicskolorna. Den teoriun-
dervisning som trafikskolorna bedriver kommer alltsa att behévas dven i
fortsiittningen. Den kan successivt anpassas efter utvecklingen av
trafikantutbildningen inom gymnasicskolan. Mojlighcten att pa egen hand
inhimta vad som kriavs for det teoretiska provet bor ockséa tills vidare
bibehéllas.

1 detta sammanhang finns anledning att berora fragan om godkdnnande
av laromedel. Sedan lang tid tillbaka har trafiksidkerhetsverket granskat
och godkiint de lirobocker som fatt anvindas vid férarutbildning. Verket
har funnit att denna procedur inte lingre ir behovlig, eftersom kvaliteten
péa de producerade lirobdckerna numera ar god. Jag delar denna uppfatt-
ning.

Som tidigare redovisats forutsiitter jag att nuvarande system med ctt
te-oriprov och ett kérprov skall tillimpas dven fortsattningsvis. Det 4r med
denna utgdngspunkt angeliget att séka ge dessa prov en utformning som
skapar bittre garantier for att de som betros med forarbevis uppfyller
uppstillda krav. Vid férarprovet skall kontrolleras bl. a. clevens kunska-
per om géillande trafikforeskrifter. Bilforarutredningen understrok i betéin-
kandet (SOU 1965:42) Korkortet och trafikutbildningen vikten av att ele-
ven vid férarutbildningen far kunskaper inte blott om dessa foreskrifters
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innehdll utan dven om deras innebord och att han lan sig ratt tittimpa
kunskaperna i praktiken. Forarprovet bor i denna del vara s& utformat att
det finns mojlighet att avsloja att eleven inte bara mekaniskt lart in gillan-
de foreskrifter utan ocksa forstatt innebdrden i dessa.

Av storsta vikt ar att trafiksikerhetsverkets arbete med kursplaner,
forarprov och foreskrifter i anslutning hirtill bedrivs i mycket niira kontakt
med trafikskolorna. Harigenom kan man tillgodogéra sig kunnande och
erfarenhet fran den mangariga utbildningsverksamhct som bedrivits i tra-
fikskolorna.

Samarbetet mellan trafiksikerhetsverket och trafikskolorna bér komma
till uttryck ocksé pa annat sitt. Jag tanker pa den tillsyn som gir under
bendmningen inspektion av trafikskola. Trafiksikerhetsutredningen mena-
de att denna tillsynsverksamhet skulle kunna reduceras i och med att
utbildare och férarprévare knots tastare till varandra genom det {oreslag-
na, utvidgade férarprovet. Jag vill framhélla att den samarbetsform som
forslaget pa denna punkt var dmnad att tillskapa ar nigot som man bor
striva cfter dven utan den foreslagna utbyggnaden av forarprovet. Den
tillsyn som verket utévar bor frimst gd ut péa att limna rdd om och
synpunkter pd verksamheten och besvara fragor om utbildningen. Ritt
utdvad kan en inspektionsverksamhet av detta slag ge viirdefulla anvis-
ningar for bade kursplaner och forarprov.

Motorcyklisterna kriver som den mest olycksdrabbade trafikantkate-
gorin sarskild uppmérksamhet nir det géller forarutbildning. Vid remissbe-
handlingen framférdes fran ett par remissinstanser uppfattningen att
tyngdpunkten med tanke pa olycksrisken borde ligga pd utbildningen av
forare av litt motorcykel i stillet for pa en hogt kvalificerad utbildning pa
tung motorcykel.

Jag delar uppfattningen s4 till vida att hogre kvalitet pa grundutbildning-
en kan vara 6nskviird men inte att detta skall ske pa bekostnad av utbild-
ningen pa tung motorcykel. Inte minst utvecklingen de allra scnaste dren
ger har vigledning. Antalet motorcyklar 6kar mycket starkt. Nyregistre-
ringarna forsta halvaren 1979, 1980 och 1981 visar registreringssiffror kring
S500, 8800 resp. 15300. Marknaden tillfors successivt allt stérre och
snabbare motorcyklar. Detta har ocksd satt sina spar i olycksstatistiken.
Utvecklingen har pd en dcl héll ansetts sa oroande att roster hojts for
forbud mot de storsta motorcyklarna.

Utgangspunkten for min syn pa motorcykelutbildningen dr att utan
ndgon form av forbud sdka skapa garantier for att motorcykelférare genom
utbildning och kontroll och uppnadd mognad kan térutsittas behirska den
typ av motorcykel de framfor.

Den uppdelning av undervisningen for B-korkort pi ett inledningsskede
och ctt slutskede som jag forordat, bér enligt min mening ocksa kunna
anvindas vid utbildningen till korkort for litt motorcykel. Redan det
forhallandet att alla far grunden lagd i trafikskola torde ge en kvalitetsfor-
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stirkning, i synnerhet om utbildningen sker hos en godkiand motorcykel-
larare. Att medge privatutbildning vid motorcykelutbildningen har vid
remissbehandlingen Kritiserats endast av representanter for trafikskolorna.
Jag anser att mojligheten till privatutbildning efter inledningsskedet bor
proévas innan mer ingripande dtgirder vidtas. Enligt min mening finns det
mdojligheter att strama &t genom att gora forarprovet mera kvalificerat.
exempelvis med fler mandverprov. Detta tillsammans med en vil anpassad
kursplan jimte skyldighet att fora utbhildningskort borde ge den behdvliga
stadgan at privatutbildningen. Vid de kontakter jag haft med frivilligorgani-
sationerna har det fran deras sida visats ett okat intresse for motorcykel-
forarutbildningen, dven grundutbildningen. Jag hélsar detta med tillfreds-
stiillelse.

Jag har vid dvervigandena angiende utbildning for B-korkort uttalat mig
angiende Krav pd hogre alder och storre erfarenhet hos den private utbil-
daren. Samma krav bor enligt min mening gélla f6r den private utbildaren
av motorcykelforare. )

Trafiksikerhetsutredningens forslag om en utbildning av kvalificerat
slag for att & korkort for tung motorcykel har fatt ett i huvudsak positivt
gensvar. Jag anser det vara en riktig tanke att ge en utbildning som 1ar sikte
pi att lata blivande forare av de tyngre motorcyklarna 4 viinja sig vid
fordonet under sakkunnig ledning. Den stora skillnad som foreligger mel-
lan att kora litt och tung motorcykel har redovisats av utredningen och
bekriftats vid remissbehandlingen.

Nir det giller triagan hur utbildningen skall anordnas, ar det som jag
nyss niimnt angelaget att den sker under betryggande ledning. Utredningen
har forutsatt att utbildningen skall ske i trafikskola genom att ange som
krav att utbildningen leds av en godkind motorcykeltrafikliarare. Nigon
utbildning med den hir avsedda inriktninger finns inte for nirvarande.
Den motorcykelforarutbildning som bedrivs 1 dag. om man bortser {ran
den grundliggande undervisningen i trafikskola for forarbehorighet, ar den
som anordnas av de frivilliga motorcykelorganisationerna. Det rér sig om
olika former fran ren kortriining ill specialutbildning for tivlingsverksam-
het.

Med giillande utgingsliige ser jag vissa svirigheter for tratikskolorna att
ensamma snabbt fa | ging en rikstickande undervisningsverksamhet for
tung motorcykel. Det ir ocksi naturligt att utnyttja den erfarenhet och det
intresse som finns hos frivilligorganisationerna. Ett lampligt sétt att tillgo-
dogora sig detta pa ér att lata motorcykelorganisationerna sjilva anordna
utbildning 1 kérning med tung motorcykel. De stdrre organisationerna
torde med central radgivning och vigledning till de olika klubbarna kunna
gd i land med en sddan uppgift. Pa sina hall skulle ett samarbete mellan
motorcykelorganisation och trafikskola kunna visa sig vara lampligt. Med
organisationerna som anordnare av utbildningen skulle denna kunna bedri-
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vas L. ex. som gruppundervisning och forliggas till veckosluten. En sadan
uppliggning ir dgnad att hilla kostnaderna nere for den enskilde.

Aven med utbildningsinsatser fran frivilligorganisationernas sida torde
tyngdpunkten komma att ligga i trafikskolornas verksamhet. Dir finns den
metodiska och pedagogiska erfarenheten {6rankrad. Trafikskolorna kom-
nya utbildningsformen.

Jag finner si stora fordelar med motorcykelorganisationernas medver-

"kan i utbildningen pa tung motorcykel att jag forordar en utveckling enligt
denna linje. Det tinns dock anledning att begriinsa kretsen av utbildnings-
berittigade till de rikstickande organisationerna.

For tullstindighetens skull bor anges att utbildning pa tung motorcykel
ocksa bor kunna meddelas av forsvarsmakten och polisvasendet.

Utan ett sarskilt forarprov for behérighet pa tung motorcykel — vilket
ifrigasatts frin nigot hill — skulle examinationsriitten ankomma pa utbil-
daren. En utveckling i denna riktning har visserligen diskuterats i olika
sammanhang och flera framstéllningar i saken har gjorts fran trafikskolor-
nas intresseorganisationer. Jag anser att det inte ar ritta tillfillet att inleda
en forsoksverksamhet av detta slag i ett lige dir man stir i begrepp att
inféra en ny form av utbildning. Om nu. som jag foreslar. kretsen av
utbildare skall omfatta motorcykelorganisationer, finns det sirskild anled-
ning att motverka den eventuella ojimnhet i utbildningen som kan uppsta.
Genom ett vél upplagt forarprov kan brister i utbildning och kérvana
avslojas. Jag forordar mot denna bakgrund att det foreskrivs att den som
vill f4 behdrighet for tung motorcykel skall avligga forarprov. For den som
redan har behorighet for latt motorcykel torde nagot teoriprov inte vara
behovligt. Den som &r 18 &r och inte har kérkort for latt motorcykel utan
avser att ga dirckt pa behorighet for tung motorcykel, bor enligt min
mening starta med den obligatoriska grundutbildningen i trafikskola.

Jag finner inte ndgon anledning att motsitta mig utredningens forslag att
dvningskérning f6r tung motorcykel skall f& pabérjas nir aspiranten har
uppnitt en dlder av 17 ar och 9 manader.

Jag har med stigande oro foljt den senaste tidens olycksutveckling nir
det galler de storsta motorcyklarna. 1 en icke ringa utstrickning rér det sig
om 18- och 19-dringar som rékar illa ut. Det rader ett samband mellan
olycksfrekvens och motorcykelns storlek. Ju stérre motorcykel desto hog-
re olycksfrekvens. Som jag tidigare namnt finner jag dock inte anledning
att forbjuda de storsta motorcyklarna. Eftersom det kan ifragasittas om
den som vid I8 ars alder tar kérkort for tung motorcykel dr mogen att ta
steget direkt till de storsta och tyngsta motorcyklarna, vill jag diremot
fororda en begriansning av behorigheten for dem som vid 18 érs alder tar
korkort for tung motorcykel till att gilla vad som lampligen kan beniamnas
medeltung motorcykel. For att {3 kora de storsta motorcyklarna krivs med
detta synsitt den mognad och den ansvarskinsla som i de flesta fall f6ljer
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med okad ilder. Gransen 20 &r anser jag vara val anpassad 16r detta
andamal.

Med en ovre aldersgrians av detta slag instiller sig frigan om detta ar
tillriickligt eller om det dessutom bor krivas sirskild utbildning och even-
tuellt ett godkant prov for att fa kora de storsta motorcyklarna. En sarskild
utbildning for detta indamal skulle kunna arrangeras med hjilp av trafik-
skolor och motorcykelorganisationer. Likasé skulle ett limpligt avpassat
prov Kunna arrangeras. antingen detta sker officiellt infor forarprévare
eller kompetensen dokumenteras genom intyg av den som skott utbildning-
en. Jag iar emellertid angeldgen att inte medverka till att regleringen blir
mer kringlig idn nédvindigt. Med ett 6kande engagemang fran motorcykel-
organisationerna i utbildningen torde man kunna fOrviinta att limplig ut-
bildning for kérning med de tyngsta motorcyklarna arrangeras utan att
inskrinka sig till att uppstélla en séirskild aldersgrins, varvid jag som
namnts férordar 20 ar.

Om forslaget om en sirskild dldersgriins vinner riksdagens gehér uppstir
frigan var gransen mellan medeltung och tung motorcykel bor ligga. Fra-
gan har tidigare varit féremal for 6verviigande utan att nagon naturlig grins
har kunnat utpckas. For nidrvarande saknas tillrickligt underlag for aut
nidrmare precisera grinsen. Mycket talar for att den i friga om motorns
storlek bor ligga nagonstans kring 500—600 cm®. Harutéver kan andra
kriterier behdva tillgripas. Begreppsmaissigt torde medcltung motorcykel
utan oligenhet kunna inrangeras under kategorin tung motorcykel. Jag
avser att foresla regeringen att lita trafiksikerhetsverket efter samrad med
ovriga intressenter limna forslag i fragan.

Till den formella hanteringen av dessa fragor avser jag att dterkomma
med forslag till regeringen, om de hir férordade principerna godtas av
riksdagen. Nir det giller de krav som bor stéllas pé [Orare av tung motor-
cykel avser jag att foresla regeringen att trafiksikerhetsverket efter horan-
de av trafikskolorna och de berdrda frivilligorganisationerna fir ange des-
sa. Med utgdngspunkt hiri bor en utbildningsplan tas fram och utbildning-
en organiseras pa laimpligt sitt.

Jag har tidigare anvint uttrycket godkidnd motorcykeltratiklarare. Till
detta begrepp aterkommer jag i samband med behandlingen av trafiklirar-
nas kompetens.

6 Korkort i tung trafik

6.1 Utredaren av differentierade korkort

Riksdagen antog ar 1971 nu géllande korkortssystem med s. k. differenti-
erade korkort. Systemet innebir i princip att varje behorighet knyts till
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nigon av bokstiverna A—E. Detta innebiir en anpassning till 1968 &rs
viigtrafikkonvention.

1971 éars korkortsreform skulle genomforas i tre ctapper. Den forsta
etappen genomfordes dr 1975, Den innebiir att det kriivs hégre behorighet
an B {6r att kora buss (DE) eller fordonskombination i vilken tungt slapfor-
don' eller flera litta sldpfordon' ingdr (CE). Utbildningen for de nya
behérigheterna sker inom gymnasieskolan och arbetsmarknadsutbildning-
en. I viss utstrickning sker utbildning ocksd inom forsvarsmakten och vid
foretag och trafikskolor. Nista ctapp i genomforandet av korkortsrefor-
men med{or enligt gillande mélsitining att det for att fi kora singellastbil
med totalvikt dver sju ton skall kridvas kérkort med behérighet C och E,
dvs. samma krav som for narvarande giller {Or riitt att kora tung lastbil
med tung slipvagn. Sista etappen i kérkortsreformens genomférande inne-
bér att samma krav, CE-behdrighet, skall gilla vid férande av tung lastbil*
utan tungt slaptordon, i det foljande kallad singellastbil.

Det ar alltsa endast den {6rsta etappen som ir genomford. Detta innebiir
att det {Or nirvarande ar tillriickligt med B-behdrighet for att kéra singel-
lastbil. For den yrkesmiissiga trafiken giller dock redan hégre krav.

Trafikkorten giiller under overgingsskedet. Nigra nya trafikkort utiir-
das emeliertid inte. 1 stallet utfirdas korkort med behorigheterna CE eller
DE eller kirkort med taxibehorighet. For att fa kora singellastbil i yrkes-
miissig trafik kriivs alltsd utover B-behorighet trafikkort. taxibehérighet
eller C- eller D-behérighet.

Den tidsplan som riksdagen antog ar 1971 var att etapp tva skulle inledas
den | januari 1977 och etapp tre ett par 4r senare. Den ambitiésa satsning-
en pa hog utbildning, sarskilt fér behorigheterna C, D och E, har emellertid
medfort kraftiga pafrestningar pa tillgidngliga utbildningsresurser. Ett full-
foljande av alla tre ctapperna i reformen skulle innebira att samhillets
arliga utbildningskostnader skulle 6ka med 155 milj. kr. om tillskottet av
utbildning skulle ske inom arbetsmarknadsutbildningen och gymnasiesko-
lan. En sarskild utredare (K 1978:06) tillkallades darfor or att, bl a.,
klarldgga hur tillgingliga utbildningsresurser bést skulle kunna utnyttjas
och hur korkortsreformen limpligast skulle kunna fullfoljas. Utredarens
forslag redovisades i betidnkandet (Ds K 1980: 2) Korkort i tung trafik.

I utredningsiorslaget framhalls att det ar énskvirt att hoja kompetensen
hos singellastbilfdrare men att det inte dr befogat att kriiva samma kompe-
tens hos dessa som hos forare av tunga fordonskombinationer. Utredarcn

righet) infors. Utbildningen till C-behorighet kan goras betydligt kortare

it slipfordon = slipfordon med totalvikt av hogst 750 kg eller slipfordon med
totalvikt 6ver 750 kg under forutsittning att den ej dverstiger dragfordonets tjinste-
vikt och att dragfordonets och slipfordonets sammanlagda totalvikt ej overstiger 3.5
ton

tungt skipfordon = annat skipfordon &n Litt sliipfordon

2 tung lastbil = tastbil med totalvikt dver 3.5 ton
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och mer behorighetsinriktad dn den yrkesinriktade utbildningen till CE-
behorighet.

Utbildningen till C-behdrighet kan limpligen ges 1 trafikskolor eller
privat.

Utredarens forslag innebir en modifiering av kdérkortsreformen. Hirige-
nom och med vissa férdndringar i organisationen bedoms statens och
kommunernas merkostnad bli hogst 30 milj. kr. per r. Denna merkostnad
avser en utbyggnad av kapaciteten inom gymnasieskolan (ytterligare ca
2000 forare) for att tiacka det fortsatta behovet av utbildning till CE-
behorighet. Huvuddelen av utbildningen till CE-behoérighet bér nimligen
enligt utredaren ligga inom gymnasieskolan. Arbetsmarknadsutbildningen
skall variera med arbetsmarknadsliget. Darfor bor utbyggnaden av utbild-
ningskapaciteten ske inom gymnasieskolan.

Hur utredaren tinkt sig fordelningen av lastbilstérarutbildningen pa
olika utbildningsvigar framgdr av f6{jande uppstillning.

Nya utbildade forare 1 dug Den fordelning av utbild-

som darligen tillfors ningen som kostnadsberik-

arbetsmarknaden friin ningen bygger pi

A CE C

AMU 1200 1 560

Gymnasiet 560 2540

Trafikskolor 2700 4100

Forsvaret 400 400 400

Privat 800 1000
5660 4500 §500

Reformen kan enligt utredaren genomfdras ocksa utan det tillskott pa 30
milj. kr/dr som beridknats. Detta forutsitter emellertid att de ca 2000 forare
som skulle beredas utbildning till CE-behoérighet inom gymnasieskolan
dven fortsattningsvis utbildas i trafikskolorna.

Utredaren foreslar ocksi vissa smirre organisatoriska forandringar for
att hoja effcktiviteten, sasom att uthildningen for buss- och lastbilsforare i
arbetsmarknadsutbildningen och gymnasieskolan skiljs at.

For nirvarande pagir en forsoksverksamhet med en transportteknisk
gren pd den fordonstekniska linjen i gymnasieskolan. Sadan utbildning ir
hittills anordnad pa 26 platser i landet. 1 undervisningen ingdr utbildning pa
tung lastbil. Utredaren anser att det 4r dnskvirt att de som gétt igenom den
transporttekniska grenen pa fordonsteknisk linje direkt efter avsluiad ut-
bildning kan fa CE-behorighet. De flesta clever som gétt igenom utbild-
ningen har dock inte dldern inne for CE-behdorigheten (19 ér). Eleven kan
fa véinta ett &r efter avslutad utbildning innan det dr mojligt att ta anstall-
ning som forare av tung lastbil. Varen 1983 beriknas 300-400 elever
avsluta denna utbildning. Utredaren anser det inte vara lampligt att i
korkortslagstiftningen gora sirskilda undantag for denna speciella grupp
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utan forordar att frigan loses dispensvigen. Elever bor kunna fa ritt att
under fjarde terminen med en instruktér Gvningskora tung lastbil med sldp
péa allmin vig. Elever som fyllt 18 ar och har personbilskorkort (B) bor
kunna fa& BCE-kérkort da utbildningen dr avslutad. Det innebér att vissa
clever direkt efter utbildningen fir behérighet att kora tung lastbil med slidp
medan de som dé inte yllt 18 ar fir vénta ytterligare nagon tid.

6.2 Remissyttranden

Det dvervigande antalet remissinstanser dr positiva till forslagets ge-
nomférande. De som mer direkt berors av forslaget har emellertid pa
skilda grunder visat en tveksam instéllning.

Dagligvaruleverantdrers férbund och Niringslivets trafikdelegation vill
att den nuvarande ordningen skall fortfara, dvs. att det skall vara tillrack-
ligt med B-behdrighet for att fi kora singellastbil i icke yrkesmissig trafik.
Det dr sarskilt sidsongvariationerna och behovet av att kunna fullgéra
transporter med semestervikarier som skapar problem om krav pa C-
behorighet infors. Svenska arbetsgivareforeningen stdder inférandet av en
sarskild C-behérighet men framhéller att de svérigheter som hérigenom
uppstar for dagligvarudistributionen méste fa en sarskild 16sning.

Skoloverstyrelsen, Svenska transportarbetarcforbundet och LO (Stats-
anstiilldas forbund) menar att den av riksdagen beslutade korkortsrefor-
men med krav pd CE-behorighet for alla férare av tung lastbil och lastbils-
kombinationer i princip bor genomféras. Skoloverstyrelsen kan tanka sig
de avvikelserna fran det ursprungliga beslutet att i andra etappen kravet pé
CE-behorighet skall omfatta treaxliga singellastbilar i stéllet for singellast-
bilar med totalvikt 6ver 7 ton och att tredje etappen omprévas. Transport-
arbetareférbundet betonar behovet av yrkesutbildning f6r dem som arbe-
tar som forare i yrkesmiissig tratik. Statsanstiilldas forbund grundar sin
instilllning pa att utredningens forslag medfor kontrollsvarigheter, att det
kommer att uppsta risk for en otillfredsstillande arbetsmarknadssituation
for de forare som har enbart C-behorighet och att en sa viktig utbildning
som till lastbilsférare bor ske i samhéllets regi.

Svenska dkeriférbundet har yttrat sig gemensamt med Biltrafikens ar-
betsgivareforbund. 1 yttrandet slar man vakt om yrkesutbildningen inom
den nuvarande utbildningen till CE-behorighet. Huvudinvéndningen mot
forslaget om C-behorighet ar att den féreslagna utbildningen ar begrinsad
till ren behorighet utan yrkesinriktning. Dock anses att denna utbildning
far ses som e¢n foga attraktiv men realistisk 10sning tills vidare.

Forslaget om dispens for dem som inte fyllt 19 ar att kora fordon som
kraver CE-behorighet avstyrks av Motorforarnas helnykterhetsforbund
och Sveriges trafikskolors riksférbund.
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6.3 Foredraganden

En av de grundldggande tankarna bakom 1971 ars kérkortsreform var att
en allmiin hojning av kvaliteten pa forarutbildningen skulle ske i anslutning
till inforandet av det differentierade korkortssystemet. Nir det gillde den
tyngre trafiken framholls det att goda mojligheter till rationell utbildning
under ledning av harfor skolad personal borde sta de blivande lastbils- och
bussforarna till buds. Sadan utbildning anordnas av det allminna inom
arbetsmarknadsutbildningen och gymnasieskolan med kursplaner som inte
bara tar sikte pa forarbehoérigheten utan ocksd dr yrkesinriktade. Detta
innebdr att ett forhillandevis stort utrymme édgnas undervisning som &r
inriktad pa yrkesfirdighet sfsom lasthantering, kundservice och lampligt
utnyttjande av fordonet. Utbildning av forare av tunga fordon bedrivs
ocksé av trafikskolorna och i viss mindre utstrickning privat. Hiar koncen-
treras undervisningen mera p att ge cleven de kunskaper och firdigheter
som behovs for sjalva kérningen. Aven inom forsvarct ges utbildning i att
kora tunga fordon.

Det slutmil som riksdagen stallde upp med 1971 ars reform — att det
skall kriivas CE-behorighet for att fa kora singellastbil — skulle stiilla stora
krav pd utbildningskapaciteten. Om det 6kade utbildningsbehovet tillgo-
doses inom arbetsmarknadsutbildningen och gymnasieskolan, skulle sam-
hiillets arliga utbildningskostnader enligt utredningsmannens berikningar
oka med 155 milj. kr.

En omstiindighet som blivit klarlagd genom utredningen ér att den ambi-
tigsa satsning som riksdagsbeslutet innebir skulle medfdra en utbildning
som i stor utstrickning gar utdver behovet. Mdnga av dem som yrkesmiis-
sigt kor lastbil kommer aldrig att ha bechov av att kéra med tung slipvagn
tillkopplad. Detta forhillande i férening med de dryga utbildningskostna-
derna gor att jag linner en omprévning av riksdagsbeslutet behdvlig.

Frigan ir da i vilken utstrickning den behérighetsinriktade utbildningen
skall kombineras med yrkesinriktad utbildning. I det av utredaren fram-
lagda forslaget om ¢n sirskild C-behorighet har det forutsatts att utbild-
ningen till denna behorighet skall ske genom trafikskolornas férsorg i den
mén den inte sker privat. I detta ligger att det &r friga om en behorighets-
inriktad utbildning. Om man anlidgger trafiksékerhetsmissiga aspekter pa
fragan dr det en god behdrighetsutbildning som ar viisentlig. Det ekonomis-
ka laget gor att kostnadsfrigan dr av stor betydelse. Jag anser att utreda-
rens forslag ar cn 16sning som gor det majligt att i ett pressat ekonomiskt
lage fullfélja korkortsreformens linje att hdja kvalitetsnivan pa fordons-
forarna. Jag forordar darfor att behorigheten C infors som sjalvstindig
behorighet.

Det har ifragasatts om en C-behérighet skall gilla samtliga singellastbi-
lar. En uppdelning mellan tvaaxliga och treaxliga fordon har foreslagits
som limplig. Uppdelningen motiveras av att det ar betydligt svirare att
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mandvrera en treaxlig bil in en tvaaxlig. De distributionsfordon som dr den
grupp som frimst motiverar en sirskild C-behorighet ar tvaaxliga. Man
skall inte 6verdriva skillnaderna i korteknik mellan tviaxliga och treaxliga
fordon. Det dr mellan singelfordon och tunga fordonskombinationer som
den visentliga skiljegrinsen gir. En annan omstindighet som péaverkar
beddmningen dr anpassningen till de internationella bestimmelserna. 1
1968 ars vagtrafikkonvention finns inte nigon uppdelning av tunga lastbi-
lar. Bokstaven C avser lastbil med totalvikt dver 3.5 ton. dvs. tung lastbil.
Jag forordar dirfor att behorigheten C skall ge ritt att fora tung lastbil utan
tungt slapfordon, hir kallad singellastbil.

Nar det gétler utbildningsfrigorna har jag samratt med chefen for arbets-
marknadsdepartcmentet och statsradet Tillander. Det ar angeliget att i
mdjligaste utstriickning ge de ungdomar som vill skafta sig yrkesutbildning
en mdjlighet att gora detta inom det allmanna skolvisendets ram. De av
utredaren anvisade organisatoriska dtgirderna, bl. a. separering av utbild-
ningen for CE-behdrighet och D-behérighet, bor beaktas. Nagra ytterligare
medel for en utbyggnad kan inte piriknas.

Utredaren har angett det ytterligare arliga kapacitetsbehovet for utbild-
ning inom gymnasieskolan av forare med CE-behorighet till utbildning av
ca 2000 forare men forklarat att denna utbyggnad inte dr nagot veftergivligt
krav for reformens genomférande. 1 sjilva verket dr det inte fraga om
nagot arligt nytillskott av forare i férhallande till vad som utbildas i dag. De
ca 2000 forarna som avses utbildas for niarvarande av trafikskolorna.
Avsikten med utredarens forslag att skapa utrymme for utbildning av dessa
inom gymnasieskolan ar att de skall ges den breda och yrkesinriktade
utbiidning som dér forekommer och att inom trafikskolorna bereda plats
for den anhopning av elever som har behov av utbildning for C-bchorighet.
Jag utgar ifrén artt det finns en sidan flexibilitet inom trafikskolorna att det
gar att mota behovet av utbildning till C-behorighet samtidigt som utbild-
ningen till CE-behorighet tillgodoses i samma utstrackning som for niirva-
rande.

Vid remissbehandlingen har tagits upp de svérigheter som dagligvarudi-
stributionen stills infér, om det stills krav pa C-behorighet for att kéra
distributionsfordonen. Jag dr medveten om att ett sddant krav minskar
mojligheterna att i samma utstrickning som {or nérvarande rekrytera se-
mestervikarier bland studerande. Det har emellertid visat sig att med
dagens begrinsade krav pd endast B-behorighet semestervikarierna i stor
utstriackning fr intern utbildning att kora distributionsfordon innan de
slapps pa cgen hand. Harigenom har man redan kommit ett steg pd viig mot
den kompetens som C-behorigheten omfattar. Jag anser det vara angeliget
att uppritthilla krav pi C-behérighet just for dessa vikaricrande torarc
som ofta saknar lingre erfarenhet av bilkorning. Genom kravet pa C-
behorighet vinner man den fordelen att det sikerstills att de far den
behovliga utbildningen.
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Utredaren har utgatt ifran att utbildningen fér C-behorighet skall ske i
trafikskola och privat. Till detta vill jag endast séga att det ar viscntligt att
som provfordon anvinda cn tung lastbil med en totalvikt och med en
utrustning som ar representativ f6r vad som finns inom klassen. Hirige-
nom blir det nddvéndigt att dven lata utbildningen ske pa ett fordon av
detta slag, dvs. ett fordon utrustat med servoassisterade system, tryck-
luftsbromsar etc.

Utredaren har tagit upp frigorna i vilken utstrickning 6vningskérning
skall tillitas med tunga fordon under utbildningen pi den transporttekniska
grenen pa fordonsteknisk linje i gymnasieskolan och vilken behorighet
eleven skall ges efter avslutad utbildning. De flesta eleverna ir 18 ar nér de
gar ut gymnasieskolan. Forst vid 19 rs alder har de formelit mojlighet att
i C-behorighet. Utredaren vill att eleverna skall kunna fa dispens for att i
slutet av utbildningen kunna dvningskora pa viig med tunga fordonskom-
binationer. Likasd foreslir utredaren att elever som avslutat utbildningen
och har B-korkort skall fa dispens for aldersgriansen 19 ar sd att fér dem
utfirdas korkort med behorigheterna B, C och E. Detta forslag har véckt
en del kritik i vilken framhéllits betydelsen av kdrerfarenhet och mognad
for att kora de tyngsta kombinationerna. Jag har forstaelse for dessa
synpunkter. Samtidigt kan man inte bortse fran att eleverna som lamnar
den transportiekniska grenen har en forméga att kéra tung lastbil som
under ett ars tid av formella skl inte kan utnyttjas fullt ut. Att gi sa langt
som att ge 18-aringar behorighet att kora de tyngsta kombinationerna anser
jag mig inte vilja medverka till. Daremot finner jag en mojlighet att utnyttja
clevernas kompetens genom att de ges tillfille att kora singellastbil. Aven
mot detta kan anforas argument om kravet pa mognad och kérvana for sé
tunga fordon. Jag fister emellertid avseende vid att eleverna under den
tvidiriga utbildningen fatt en stor vana vid att handskas med tunga fordon,
dven andra in lastbil. Lararna fir under utbildningen en god kinnedom om
dispensférfarande. Dirmed ir ocksi sagt att jag anser att behorighetsfri-
gan bor 16sas med individuella dispenser. Jag foreslar alltsa att eleverna pa
transporttekniska grenen av fordonstekniska linjen ges majlighet att under
sista skedet av utbildningen med ldrare vid sidan dvningskora i singellastbil
pd vig och att elev som fatt en tillfredsstillande utbildning pa sidana
fordon ocksa kan ges behdrigheten C. nér han avlagt godként prov for B-
korkort.

Utredaren har foreslagit att de som har behorighet att kdra buss (DE)
ocksa skall fa kora singellastbil, eftersom kortekniken ér likartad. Jag delar
utredarens uppfattning pa denna punkt.

Det finns ytterligare fragor av formell art som infoérandet av en sérskild
C-behdrighet for med sig. Jag avser att dterkomma till regeringen och mera
i detalj redovisa dessa konsekvenser, ndr riksdagens stéllningstaganden ar
klara.
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Jag vill slutligen beréra hur dvergingsproblematiken kan hanteras. Utre-
daren har foreslagit att de forare som i dag kor singellastbil med enbart B-
behorighet (med eller utan taxibehorighet eller trafikkort) utan prov skall
Kunna fa ett kérkort med dven C-behorighet om vederbérande i samband
med korkortsansOkan toreter ett intyg om tolv manaders korvana med
singellastbil. Aven om jag dr medveten om att det kan innebira bl.a.
administrativa komplikationer med ett intygstorfarande, stoder jag tanken
pa ett sadant arrangemang. De nirmare detaljerna avser jag att senare
redovisa for regeringen.

7 Trafiklararutbildning

7.1 Utgingspunkter

I prop. 1967: 55 foreslog divarande departementschefen att utbildningen
av trafikskolornas personal, som bedrivits i huvudsak i privat regi. skulle
ske genom det allménnas forsorg. Tanken péa en siirskild trafikliroanstalt
for utbildning av trafikpersonal avvisades. Departementschefen angav att
den grundliggande utbildningen av trafikskolornas personal inte foretedde
nigra principiella skillnader i forhéllande till den yrkesutbildning som
skedde inom det allménna skolviscndets ram.

I linje hdrmed anordnas den nuvarande trafiklararutbildningen i gymna-
sieskola. Efter en 10-veckors inledande kurs vid skolan far eleven ett
interimistiskt godkinnande som trafiklirare. Utbildningen fortsitter har-
efter med 30—-60 veckors tjanstgoring vid trafikskola och avslutas med §
veckors kurs vid gymnasieskola.

Trafiksikerhetsutredningen' framfor viss kritik mot nuvarande former
for trafiklirarutbildning. Utredningen framhaller att utbildning av trafik-
lirare vid gymnasicskola utgdr ett avsteg frin vad som giller fér annan
lirarutbildning. Den sker vid hogskola. Utredningen menar att trafiklarar-
uthildningen inte sker pd den niva och inte fir det innehdll och den
utformning som motsvarar beriittigade krav och féreslar att diven utbild-
ningen av trafiklarare fors over till hogskola. Undervisningen dar bor
omfatta en tid av minst 40 veckor. En fordelning pa 25 veckors teori och 15
veckors praktik dr enligt utredningen lamplig.

Trafiksiikerhetsutredningen anfor vidare att tanken med 30—60 veckors
tjanstgoring vid tratikskola ar att den blivande trafikldraren skall fa prak-
tisk utbildning under ledning av frimst trafikskolans utbildningsledare. 1
verkligheten fungerar det enligt utredningen i de flesta fall inte si. Efter-
som trafikskolan inte har ndgon ekonomisk ersitining for ett sddant ut-
bildningsansvar och den blivande trafikldraren under praktikskedet har

! Deibetiinkandet (Ds K 1979: 11) Trafikant- och férarutbildning.
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avtalsenlig I6n. tvingas flertalet trafikskolor att omedelbart sitta in den
blivande trafiklidraren som undervisare i Gvningsbil.

En allmén trafiklirarutbildning bor enligt utredningen inte automatiskt
inncbira behorighet att utbilda motorcykelférare. Den som skall utbilda
motorcykelfdrare maste uppfylla hogt stillda krav pa cgen korskicklighet.
Den kompletterande utbildning som behévs torde kunna anordnas av den
hogskola som far hand om utbildningen.

7.2 Remissyttranden

Forslaget att flytta utbildningen av trafiklirare till hogskola mottas posi-
tivt. Orebro kommun. dir en stor del av tratiklararutbildningen ar {5riagd,
har inte ndgot principiellt emot forslaget. Kommunen finner emellertid inte
utredningens uttalande, att om utbildningen flyttas till hogskola pa fore-
slaget satt sd foljer darav att trafiklirarna nir en hogre kompetensniva,
underbyggt, Kommunen menar vidare att tillimpade utbildningsformer
bor utvirderas. Dirigenom kan de positiva erfarenheterna tas tll vara vid
Overforandet. Saval fran skolhall som fran trafiksikerhetsverket och tra-
fikskolebranschen har enligt kommunen allvarliga erinringar framforts mot
praktikskedet. Nagon form av utvirdering av utbildningen som helhet har
dock inte utforts. Skoloverstyrelsen har inget att erinra mot att utbildning-
cn overférs till hogskola. Styrelsen utgar hirvid fran att de resurser som
byggts upp vid de tva gymnasieskolor som nu anordnar utbildningen kom-
mer att tillvaratas.

Universitets- och hdgskoleambetet menar att det dr rimligt att en hog-
skolcutbildning av trafiklirare anordnas. om trafikundervisningen vid det
allménna skolvisendet far cn sidan omfattning att den kan ge underlag for
lararjanster.

7.3 Foredraganden

Den nuvarande trafiklararutbildningen anordnas vid tvi gymnasieskolor
i landet, Den bestar av ett inledande skede pa 10 veckor. ett praktiske
skede vid trafikskola pa 30—60 veckor och ett avslutande S-veckors skede
vid gymnasieskola.

De anmirkningar som riktats mot utbildningen har varit att den i forhél-
lande till lirarutbildningar f6r det allménna skolviisendet legat pi en for lag
niva och att eleverna i praktikskedet limnats alltfor mycket &t sig sjilva
utan att fa den handledning som anses behovlig.

Trafiksiikerhetsutredningens forslag att {Orldgga utbildningen till hog-
skola har — oftast utan ndrmare kommentarer — motlagits positivt av
remissinstanserna. Frigan om utbildningen skulle hiintoras till det all-
miinna skolvisendet eller inte dvervigdes som jag tidigare niimnt i anslut-
ning till att statsmakterna faststillde nu gillande utbildningsordning (prop.
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1967: 55. SU 1967: 89. rskr 1967: 204). Dcpartementschefen uttalade hirvid
att den grundliggande utbildningen av trafikskolornas personal inte tore-
tedde nagra principiella skillnader i forhdtlande till den yrkesutbildning
som skedde inom det allméinna skolvisendets ram.

Mot bakgrunden av att forslaget om obligatorisk trafikantutbildning pa
anforda skil mist avvisas (avsnitt 3) och kommunerna hérigenom sjilva
far avgora om och nir mojligheter finns att etablera den mera omfattande
trafikantutbildningen anser jag att det for narvarande inte 4r motiverat att
vidta sa omfattande forandringar i utbildningen som cn omléggning till
hégskoleutbildning skulle innebiira.

Diremot anser jag att det édr angeliget att den nuvarande utbildningen
ses Over. Jag tinker dad framst pad det praktiska utbildningsskedet diir
eleverna under kvalificerat dverinseende skall 6vas i trafikldrarens roll.
Det ir pa denna punkt som den nuvarande undervisningen fatt mest kritik.
Med nuvarande system far eleverna i bdrjan av praktikskedet interimis-
tiskt godkdnnandec som trafikidrarc. Detta inbjuder till missbruk. Eleverna
utnyttjas i stor utstrackning som vanliga trafiklarare utan att fa den sak-
kunniga ledning som &r avsedd. Jag anser att det ir visentligt att {4 en
nyordning till stind som sikerstiller att eleverna verkligen fir den prak-
tiska handledning som ér avsedd under praktikskedet. Det kan starkt
ifrdgasittas om det dr berittigat att ge eleverna interimistiskt godkdnnande
under praktikskedet. En atgiard som skulle ge stadga och enhetlighet i
utbildningen ér att knyta praktikskedet till vissa trafikskolor som utvalts
med hansyn till personalens lamplighet som handledare av trafiklararaspi-
ranter. En sidan upplaggning av praktikskedet aktualiserar fragan hur och
i vilken utstrickning de trafikskolor som utviljs skall kompenseras for
handlcdarskapet.

Jag anser darfor att det ar angeliiget att en Oversyn av praktikskedets
utformning kommer till stind si snart som mdéjligt. Det 4r en uppgift som
lampligen bor anfortros at trafiksdkerhetsverket i samarbete med berorda
myndigheter och trafikskolor. Jag avser foresla regeringen att trafiksiker-
hetsverket ges ett sadant uppdrag.

En friga som utredningen tagit upp sarskilt ar utbildningen av motor-
cykeltrafiklirare. Det anses att en utbildning till trafikldrare inte automa-
tiskt skall ge kompetens att utbilda motorcykelforare. Jag delar denna
uppfattning. Att lararen sjélv ar skicklig att kéra det fordon som utbild-
ningen avser dr en forutsittning for att utbildningen i korteknik skall bli
bra.

Den upplagegning av motorcykelutbildningen som jag tidigare forordat
(avsnitt 5.3) forutsitter sakkunniga utbildare. Det dr angeldget att frigan
om sirskilda motorcykeltrafikldrare vid trafikskolorna beaktas vid plan-
liggningen av trafiklararutbildningen.

Sveriges trafikskolors riksforbund har en organiserad utbildning av mo-
torcykeltrafikldrare. Det ar korta kurser pa 20 timmar som tar sikte pd att
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hoja deltagarnas féormaga att behirska motorcykeln pi ett trafiksikert siitt,
Utbildningen far ses som en ambitiés bérjun frin branschens sida att pi
egen hand hoja kvaliteten pi motorcykelutbildarna. En annan verksamhet
som bor uppmirksammas ar de kurser som trafiksiikerhetsverket pa sena-
re &r anordnat for dec forarprovare som har hand om térarprov for motor-
cykelkorkort. Ocksa hos de frivilliga motorcykelorganisationerna finns
erfarenhet av instruktérsutbildning. Under senare ar har instruktorskurser
héllits i trafiksidkerhetsverkets regi. Den erfarenhet som sdlunda finns pd
olika hill bér samordnas for att fa fram en limpligt avvigd utbildning for
motorcykeltrafiklarare. Det lipger i sakens natur att cn sddan utveckling
sker successivt.

Nir det giller trafiklidrare dr det i de flesta fall kortraningen som brister.
I det forslag till utbildning av motorcykelférare som jag tidigare (Grordat
(avsnitt 5.3) engageras ocksd motorcykeioganisationerna. De inom organi-
sationerna som kan komma i friga som ledare av utbildning torde ha den
behovliga korskickligheten. T det samarbete som bor ctableras for att fi
fram en limplig utbildning fér tung motorcykel bér ocksd beaktas hur
motorcykelorganisationernas instruktorer bor tilitérsikras den pedago-
giska vana som behdvs for att 16sa de nya uppgifierna.

I uppdraget {or trafiksikerhetsverket att se 6ver trafikidrarutbildningen
bor ingd som sirskild uppgift att i samrad med trafikskolorna och de
frivilliga motorcykelorganisationerna dra upp riktlinjerna for utbildning for
motorcykeltrafiklararna.

Godkinnandet av motorcykeltrafikldrarna bor inte onddigtvis formalise-
ras. Det bor kunna anfértros den organisation som anordnar instruktors-
utbildningen och ske efter de grunder som samradet utmynnat i och som
foreskrivits av trafiksikerhetsverket. Med denna uppliaggning ar det ange-
laget att ocksd bedomningsgrunderna anges.

8 Information

8.1 Utgangspunkter

Trafiksakerhetsutredningen' framhaller att information till aliménheten
ar en viktig del av trafiksikerhetsarbetet. Information ir en atgird som kan
sdttas in mot praktiskt taget alla trafiksikerhetsproblem.

Utredningen tar upp dels principer for myndigheters och organisationers
informationsverksamhet, dels frigan om information i radio och TV.

Trafiksidkerhetsinformation bedrivs sedan linge av myndigheter och
organisationer. Huvudansvarig fér den statliga trafiksdkerhetsinforma-

! Betinkandet (Ds K 1980: 6—9) Trafiksikerhet — problem och atgiirder
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tionen dr trafiksdkerhetsverket. Pa frivilligsidan har Nationalféreningen
for trafiksikerhetens frimjande (NTF) information som frimsta uppgift.

Trafiksidkerhetsinformationen kan enligt utredningen vara av tva slag,
sakinformation och pliderande information. Sakinformation avser infor-
mation till allminheten om lagar och andra forfattningar. Den pliderande
informationen har till syfte att ge trafikanterna 6kade kunskaper, paverka
dem till bittre beteende i trafiken och hos dem skapa en forbittrad instéll-
ning till medtrafikanterna.

Nir det giller sakinformationen framhéller utredningen att det ér syn-
nerligen betydelsefullt att aliménheten informeras om de fortlopande for-
andringar i cn lagstiftning som bl. a. reglerar trafikanternas skyldigheter.

Utredningen ger en rad synpunkter pa hur den pliderande informationen
skall laggas upp och genomforas for att fa god genomslagskraft. Aut skapa
motivation hos den enskilde trafikanten blir allt angeldgnare i takt med ett
stindigt vixande informationsflode.

Det frivilliga trafiksdkerhetsarbetets betydelse understryks. Detta arbe-
te, som fatt nagot av karaktidren folkrorelse, bor enligl utredningen upp-
muntras och understddjas dven framgent och bascras pa intimt samarbete
mellan det allminna och frivilligorganisationerna.

1 anslutning hirtill konstaterar utredningen att den verksamhet som
trafiksiikerhetsverket och NTF bedriver helt naturligt i stora delar sam-
mantaller. Myndighetens och organisationens uppgifter ér ju i grunden
desamma, ndmligen att dstadkomma en forbéttrad trafiksikerhet. En foljd
hirav blir att man sysslar med samma problemomraden.

Mellan verket och NTF finns sedan ar 1972 en skriftlig éverenskom-
melse om fordelning av vissa arbetsuppgifter pa informationsomrédet.

Det torde enligt utredningen ligga i sakens natur att sakinformationen.
dvs. information om trafikens regler och trafikanternas skyldigheter i
rittsligt avseende. ar en uppgift for myndigheten. Detsamma géller infor-
mation som ges i samband med ny eller dndrad lagstiftning for att klargora
orsak och verkan av lagstiftningen.

Den delen av den plidderande informationen som inte har direkt anknyt-
ning till ny eller &ndrad lagstiftning bor daremot utféras av NTF. For att si
langt mojligt utnytija de fordelar frivilligarbetet innebér foreslar utredning-
en att stgrsta delen av den pliaderande informationen anfértros at NTF.

Utredningen anser att det inte heller i friga om siddana informations-
uppgifter i anslutning till lagstiftning som trafiksikerhetsverket primirt
ansvarar for kriavs att verket sjalvt ombesorjer alla aktiviteter. Tvirtom
kan det vara praktiskt och dven minska risken fér dubbelarbete om trafik-
sikerhetsverket t. ex. limnar NTF preciserade uppdrag att mot erséttning
helt ombesdérja viss information.

Effekten av informationsinsatser bor enligt utredningen undersokas i
storre utstrickning dn nu sker. Sddana undersokningar behévs for att
kunna bedéma om uppsatta mil natts och for att fi ledning foér utformning

4 Riksdagen 1981/82. | saml. Nr 8]
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av framtida insatser. Utredningen har i samverkan med trafiksikerhetsver-
ket tagit fram en modell for att undersdka effekten av information. Det édr
enligt utredningens uppfattning motiverat att dgna resurser at sidan verk-
samhet. Det dr ocksé angeliget att forsknings- och utvecklingsarbete be-
drivs for att ta fram litthanterliga modeller att finnas tillgingliga vid
planliggning och uppliggning av nya informationsprojekt.

Dagsliiget i friga om trafikinformation i radio och TV ges en omfattande
redovisning. 1 anslutning hirtill ger utredningen olika forslag till forbétt-
ringar. Bl. a. stiller man sig bakom férslag om inrdattande inom sévil radio
som TV av samlade enheter for trafiksidkerhetsinformation som kan ge
programverksamheten en klar mlsittning. Behovet av ett kat utbud av
trafiksidkerhetsinformation stryks under.

8.2 Remissyttranden

Betydelsen av information pa trafiksikerhetsomriadet understryks av
remissinstanserna. Rikspolisstyrelsen framhdiler att informationen ar en
viktig del i trafiksikerhetsarbetet i sin helhet och inte minst fér att under-
litta 6vervakningverksamheten. Styrelsen instimmer till alla delar i utred-
ningens synpunkter betriffande information till allmanheten.

Forslaget att flytta den s. k. pliderande informationen till NTF tillstyrks
forutom av rikspolisstyrelsen av statskontoret, lansstyrelsen i Norrbottens
lin, KAK. Landsorganisationcn, landstingsférbundet, Motorménnens
riksforbund, N'TF, Stockholms kommua, Visteris kommun, Forsvarets
Motorklubb och trafikforsikringsféreningen, som hivdar att det ar princi-
piellt riktigr att lita NTF skota den pladerande informationen. Féreningen
framhaller att effekten av den pliderande informationen kan forlingas
genom vidareforande i de organisationskanaler som NTF disponerar.
Aven Motorforarnas helnykterhetsférbund delar utredningens uppfattning
om fordelning av uppgifter mellan trafiksidkerhetsverket och NTF. NTF ar
enligt forbundet ett samarbetsorgan pa det frivilliga trafiksakerhetsomra-
det som f6r sin verksamhet dr hiinvisad till en rad medlemsorganisationer.
NTF har dirfor goda méjligheter att effektivt sprida budskap genom att vid
varje tilifalle vilja limplig metod och kanal. Riksrevisionsverket stiller sig
tveksamt till 6verflyttningen och menar att trafiksikerhetsverket med sin
dvergripande roll i trafiksiikerhetsarbetet bor fa bestimma fordelningen av
sitt informationsarbete genom att ge NTF uppdrag nir s ar lampligt. Aven
skoloverstyrelsen dr tveksam till forslaget. Trafiksikerhetsverket.
Centralorganisationen SACO/SR och statstjinstemannaférbundets avdel-
ning 213 avstyrker forslaget och gor gillande att det dr daligt underbyggt.
Inte heller redovisas konsekvenserna for den personal i trafiksidkerhetsver-
kets regionala organisation som arbetar med informationsfragor.

Savil frin myndighets- som frivilligsidan understryks virdet av trafiksi-
kerhetsinformation i radio och TV liksom behovet av ctt 6kat utbud. Man
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delar utredningens uppfattning att en fér denna information ansvarig enhet
bor finnas saval inom radio som inom TV.

8.3 Foredraganden

Ett lampligt utformat trafikregelsystem och en effektiv fortlopande tra-
fiksikerhetsinformation dr grundférutsittningar for en smidig och siker
trafik. Det &r inte ett antingen eller utan ett bide och i s& matto att nya
trafikregler alltid maste omgirdas av information. Ett gott exempel pi
detta dr hanteringen av frigan om anvéndning av bilbilte i bilarnas framsé-
te. Genom information naddes en ca 35-procentig anvindning. Men infor-
mationen gav ocksé bilisterna de kunskaper och den forstaelse for nyttan
av bilbiltesanvindning som ledde till ett gynnsamt mottagande av de
tvingande regler som infordes. Bilbéltesanvdndningen ligger numera pa
mellan 80 och 90 %.

Omfattande insatser gors pa informationsomriidet. Det &r enligt min
mening angeldget att de ges en lamplig inriktning och utfors pd ritt sitt. En
god samordning dr nddvindig eftersom det dr ménga som medverkar.
Samverkan och vissa riktlinjer behdvs ocksa vid aktiviteter inom samma
informationsomrade. Detta har bl.a. foranlett trafiksikerhetsutredningen
att gora en gransdragning mellan trafiksikerhetsverkets och NTF:s infor-
mationsinsatser.

Enligt min mening ar den principiella grinsdragning som utredningen
forordar limplig. Det finns emellertid ingen anledning att hirdra begreppen
eftersom nagon helt distinkt grans knappast kan anges. Med en allmin
malséttning att forbattra trafiksékerheten utan sidana regler och tvangsat-
giirder som onddigtvis komplicerar tillvaron for trafikanterna dr en omfat-
tunde pliderande informationsverksamhet frin siikerhetssynpunkt nod-
vindig. Det galler att ta varje tillfille i akt att padverka trafikanterna. En
riktig instillning till trafiken och dess problem méste grundliggas i tidig
alder. Jag har strukit under detta vid behandlingen av trafikantutbildningen
i skolan. Med en storre forstielse for medtrafikanternas svérigheter fir
man en hinsynsfullare instillning hos trafikanterna. Detta giller i lika hog
grad de vuxna som barnen. Den pedagogiska effekten av vuxnas trafikant-
beteende ir pataglig. Den méda som lidggs ned pa att skapa forstaelse och
hinsyn forspills latt genom dldres déliga foreddme — bristande respekt for
rott ljus, fartgranser m. m.

Hos méinga trafikanter finns ett péatagligt intresse t6r trafiksikerhetsfra-
gor. Detta tar sig bl. a. uttryck i engagemang i det frivilliga trafiksiikerhets-
arbetet. P4 detta omrdde har NTF under drtionden byggt upp ett rikt
forgrenat kontaktnidt med regionala och lokala trafiksikerhetsorgan och
med en midngd medlemsorganisationer. Hirigenom finns goda méjligheter
att fa den visentliga nirkontakten med de trafikanter och trafikantkatego-
rier man vill informera och paverka. Det &r mot denna bakgrund jag
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ansluter mig till utredningens [6rslag att den del av den pliderande infor-
mationen som inte har anknytning till lagstiftning i princip utfors av NTF,
Jag knyter ocksd an till den princip om viss omfordelning av informations-
medel som angavs i arets budgetproposition och som antogs av riksdagen.
For att ge trafiksiikerhetsverket och NTF mgjlighet till anpassning bor
omfordelningen ske successivt, forslagsvis under tre dr. Aven hirefter
méste verket givetvis ha resurser {6r att pa lampligt satt kunna informera
om lagar och andra forfattningar. Hit hor bl.a. att informationsvigen
klargdra orsak till och verkan av ny eller dndrad lagstiftning. Detta bér
kunna ske dven vid en sidan fordelning av statliga informationsmedel att
NTF far ndgot mer av dessa an trafiksdkerhetsverket. I linje med vad jag
nyss nimnt kommer jag att i niista ars budgetproposition foresld viss
omfordelning av informationsmedel.

Den angivna omfordelningen tror jag loser de samverkansproblem som
hittills kan ha forekommit och minskar risken for dubbelarbete. Det blir
exempelvis for trafiksiikerhetsverket naturligare och méanga ganger nod-
véndigt att utnyttja NTF:s regionala och lokala kontaktorgan fér att fa ut
sina budskap. Det kan finnas anledning {or trafiksékerhetsverket att prova
om detta bor foranleda dndringar i verkets regionala informationssystem.

Jag forutsitter att den medelsforstirkning NTF kommer att fa skall
utnyttjas framst for vidgade regionala och lokala insatser. Arbetet pa att ge
den regionala organisationen dn fastare former och pé att fa till stind lokala
trafikséikerhetsorgan i alla kommuner bor intensifieras. Pa initiativ av
Nordiska radet skall 1983 bli ett nordiskt trafiksikerhetsar. En vil funge-
rande regional och lokal organisation behovs for att na onskat resultat.

Den 6kade satsningen pa frivilligsidan ser jag som en viisentlig atgird i
kampen mot trafikolyckorna. Att nedbringa olyckskostnaderna med allt
vad de innefattar av sjukhusvird m. m. dr angeliiget inte minst for lands-
tingskommunerna. De bor darfér enligt min bedémning ha ett stort intresse
(or ett effektivt trafiksikerhetsarbete. Ménga landstingskommuner har
ocksa bidragit till NTF:s regionala organisation frimst genom att bekosta
heltidsanstéllda konsulenter.

En naturlig part i trafiksikerhetsarbetet dr vidare forsikringsbranschen.
Harifran kan ocksa noteras ctt pitagligt engagemang genom aren. Forutom
rader av atgirder fran enskilda forsakringsbolag finns branschens gemen-
samma bidrag till NTF. Genom &rcn har detta bidrag successivt hdjts och
genomgaende varit ndgot storre dn det statliga bidraget. Det ér givetvis av
storsta betydclsc att forsidkringsbranschen genom fortsatta, successivt
6kande bidrag forbiittrar forutsittningarna for ett effektivt frivilligarbete
pa trafiksdkerhetsomradet.

Tveksamhet rdder om hur stor informationens effekt dr. Nagon remiss-
instans har ifrigasatt om man med enbart information kan na langre 4n att
ge trafikanterna kinnedom om nya forfattningar. Statens vig- och trafikin-
stitut pekar pa den relativt omfattande forskning som finns inom omradet
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och cfterlyser en analys av faktorer som inverkar pd mojligheten att
paverka trafikbeteenden med information.

Enligt min mening ir det angeliget att informationen underséks for att fa
klarlagt hur den skall vara beskaffad for att ge storst effekt.

I dag anvinds stora summor pd information om vars effekt det kvarstar
vissa tvivel. Sddan oséikerhet boér undanrdjas. Som jag i andra samman-
hang framhallit bor stor restriktivitet iakttas med nya regler i trafiken. For
att kunna gora en beddmning av nir ett obligatorium ar nédviandigt {6r att
na Onskad trafiksiakerhetseffekt kravs att man vet den stdrsta effekt som
kan nis med en pa frivillighet baserad 16sning. Trafiksikerhetsutredningen
framhiller att det ir angeliget med forsknings- och utvecklingsarbete for
att ta fram litthanterliga modeller att finnas tillgingliga vid planldggning
och upplaggning av nya informationsobjekt. Jag delar denna uppfattning.

Jag vill ocksd stodja utredningens synpunkter pd 6kad information i
radio och TV.

9 System for insamling av trafiksikerhetsdata

9.1 Utgangspunkter

For att trafiksidkerhetsarbetet skall kunna bedrivas pa ctt rationellt sitt
maste det vara mojligt att pa ett systematiskt sitt finna bristerna i det
nuvarande vig- och trafiksystemet. Trafiksikerhetsutredningen' ligger
fram forslag till en metod for detta arbete.

En grundlidggande uppgift i den av utredningen anvisade metoden ar att
pa ett enhetligt sétt beskriva trafiksikerhetssituationen. Beskrivningen av
trafiksidkerheten bor omfatta
— antalet dodade och skadade personer,

— risken att dodas eller skadas i trafiken och
— skadefbljden. dvs. hur svart trafikanterna skadas om trafikolycka intraf-
far.

For denna beskrivning foreslar utredningen att man anvinder vissa
faststiillda métt. Utredningen pekar pa behovet av ett kinsligare matt én
enbart antalet dodade och skadade inom olika trafikantkategorier. Redo-
visningen av antalet dodade och skadade personer foreslas ske genom vad
utredningen kallar skadetalet. Skadetalet ger ett samlat matt pa dct totala
skadeutfallet, varvid hinsyn tas till de genomsnittliga samhallskostnaderna
for dodade, svart skadade resp. lindrigt skadade.

Risken att dodas eller skadas i trafiken anges enligt utredningen lampli-
gen med risktalet. Att pa nigot séatt beskriva risken dr en ndédvindighet.
Skadetalet tar inte hinsyn till i vilken utstriackning de olika trafikantkate-

! Betdnkandet (Ds K 1980: 6—9) Trafiksikerhet — problem och atgirder.
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goricrna vistas i trafiken och dér utsitts for risker. Utredningen redovisar
olika sitt att ange risken for trafikskada men stannar for risken att bli
dodad eller skadad per tillryggalagd km som det mest anviandbara mattet.
For att fa ett 4nnu mer nyanserat mitt utgir utredningen fran skadetalet.
Skadetalet for en viss trafikantkategori sitts alltsa i relation till denna
trafikantkategoris totala transportarbete. Man far da risktalet.

Nar det giller skadefoljden menar utredningen att antalet dodade och
skadade i en viss trafikantkategori bor sittas i relation till samtliga i samma
kategori som varit inblandade i olycka, oavsett om de skadats cller ej.
Hirigenom far man ett matt pd det genomsnittliga antalet dodade och
skadade av dem som varit med i en trafikolycka. For att {3 ett kiinsligare
métt utgdr trafiksikerhetsutredningen fran skadetalet. Skadefdljden ut-
trycks som kvoten mcllan skadetalet och antalet i olyckor delaktiga trafi-
kanter, bide skadade och oskadade. Mittet beniimns svarhetstalet.

Nista steg 1 en systematiskt uppbyggd trafiksikerhetsbeskrivning &ar
enligt utredningen att med hjilp av olycksstatistik och resultat fran forsk-
ning angidende orsakssammanhangen vid trafikolyckor kartligga i vilka
olyckor och under vilka forhallanden trafikanterna skadas. For att detia
skall vara mojligt krivs det ett informationsunderlag som inte &r tillgangligt
for narvarande. Utredningen pekar bl. a. pa olika brister i den statistik som
produceras och gor gillande att med sddana brister i beslutsunderlaget
finns det risk for att tillgingliga resurser pa trafiksikerhetsomradet inte
utnyttjas pa bista sitt. Utredningen drar upp riktlinjerna {6r vad man
kallar ett informationssystem som ger goda forutsiattningar att anvanda den
anvisade metoden tor trafiksdkerhetsarbetet. Systemet skall bl. a. gora det
mojligt att dels folja trafiksdkerhetsutvecklingen, dels finna trafiksiker-
hetsproblemen, dels finna limpliga dtgiirder mot problemen och dels miita
effekter av vidtagna atgirder.

Det grundliggande kravet pi systemet dr enligt utredningen att det skall
ge sadan information som gor det majligt att beskriva trafiksikerheten med
avseende pé antalet dodade och skadade personer, risken att skadas och
skadcféljden. For detta krivs information om bade trafikolyckor och dé-
dade och skadade personer for olika trafikantkategorier och trafikexpone-
ringen for dessa kategorier, dvs. i vilken utstrickning de olika trafikan-
terna vistas i trafiken. For att systemet skall kunna ge underlag tor olika
trafiksakerhetsoverviganden bor vidare de sékerhetsbeskrivande miétten
— skadetal. risktal och svarhetstal — kunna limnas inte bara for de olika
trafikantkategorierna utan ocksa for olika grupper inom kategorierna, sa-
som for olika fordonsslag. for olika forargrupper, for olika slags transpor-
ter och for olika yttre forhallanden. Hos dessa olika grupper och forhillan-
den kan man nimligen finna egenskaper eller faktorer som kan medverka
till uppkomsten av olyckor, s. K. olyckspdverkandc faktorer.

Trafiksikerhetsutredningen askadliggor det foreslagna informationssy-
stemet pd siatt som framgér av denna figur.



Prop. 1981/82: 81

n
h

—_—

Informationssystem -

-

Trafikrix-
! ningar

Polisrappor- Statistik Trafik-

terade _*'dver statistilg

olyckor olyckor | Trafikant-
Forsdkrings- v + \__—__Jutrragn.
anmdlda Statistik

skador dver olycks-

; 2 paver: G Sc- O,
statistik 2 | | gatureg
= g ' 3 srec
Traiikant- ‘Furconbre_4
utfrégn. Kdrkorts-
reg. Csv.

Trafiksdkerhets-
beskrivande matt

For att samordning till ett system skall kunna ske kriivs att bade olycks-
statistiken och trafikstatistiken omfattar sddana identifikationsdata som
mojliggdr samkorningar med olika register over olyckspaverkande fakto-
rer. Darfor bor olycksstatistiken omfatta. forutom uppgifter om tidpunkt
och om i olyckor delaktiga tratikunter. olycksforlopp och skadefoljd. édven
uppgifter om olycksplats, fordonens registrcringsnummecr och personnum-
mer for dem som ir inblandade i olyckorna. Samtidigt bor trafikstatistiken
kunna ange trafikens storlek under en viss tidrymd och férdelningen pa
olika fordon. trafikantkategorier m. m.

Trafiksdkerhetsutredningen gar ocksa in pi de atgirder som behdvs for
att forbéttra och rationalisera statistikproduktionen. I fraga om trafik-
olycksstatistiken tas upp det dubbelarbete som férekommer for personska-
deolyckor. Bide statistiska centralbyrin och statens vigverk bearbetar
olyckor pé det statliga vignitet. Olyckor pd det kommunala vignitet
bearbetas av statistiska centralbyriin och kommunerna sjilva. Det bor
enligt utredningen vara tillrickligt att en myndighet bearbetar olycksma-
terialet. En samlad och oversiktlig trafikolycksstatistik for tiatorter saknas
for narvarande. De flesta kommuner framstiller egen statistik men efter
regler som varierar frin kommun till kommun. Praktiska skiil talar enligt
utredningen for att ansvaret f6r olycksstatistiken inom tétorter, liksom for
det statliga vignitet, ldggs pa en central myndighet.

En omstindighet som under en tid varit kidnd dr det stora bortfallet av
uppgifter om olyckor med svara och lindriga personskador i den officiella
statistiken och att bortfallet varierar mellan olika trafikantkategorier. &l-
dersgrupper. olyckstyper m. m. Bland atgirder for att forbittra kvaliteten
tar trafiksiikerhetsutredningen upp mojligheten att utnytija {érsikringsbo-
lagens och sjukhusens olycksmaterial. Forsoksverksamhet pagér i Jamt-
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lands lin med forsikringsmaterial. Utredningen forordar att férséksverk-
samhet inleds ocksa med sjukhusmaterial.

Trafikstatistiken dr inte pé langt nir lika utvecklad som trafikolyckssta-
tistiken. For insamling och bearbetning av vissa tratikdata finns rutiner
endast for landsbygdsvégar. Insamling av andra trafikdata ér for niarvaran-
de mycket kostsam. En av de frimsta orsakerna till de hoga kostnaderna ir
den dilliga beredskapen for denna typ av informationsinhimtning. Insam-
ling av trafikdata kraver i allménhet ett omfattande planeringsarbete. Detta
planeringsarbete dr emellertid ofta likartat fran undersékning till undersék-
ning. Genom att introducera ett s.k. basurval skulle beredskapen for
snabba och relativt billiga insamlingar av tratikdata kunna hojas. Detta
innebir att en stor del av planeringsarbetet genomfors en ging for alla i
samband med konstruktionen av basurvalet. Hirigenom kan kostnaderna
hallas nere. En visentlig egenskap hos ett basurval 4r att framtagna data
blir generaliserbara. Det blir dessutom mojligt att vélja den precision |
trafikdata som man Onskar med hdnsyn till kostnaderna. Kostnaderna okar
med 6kade precisionskrav. Trafiksidkerhetsutredningen redovisar hur bas-
urvalet limpligen kan konstrueras och fOrordar att det byggs upp etappvis.

Trafiksikerhetsutredningen foreslar att trafiksdkerhetsverket far i upp-
drag att pa grundval av utredningens forslag konkretisera hur ett forbattrat
informationssystem for trafiksikerhetsarbetet successivt skall byggas upp.

9.2 Remissyttranden

I friga om behovet av ett informationssystem och den principiella upp-
byggnaden av detta har anslutningen bland remissinstanserna varit i det
niarmaste fullstindig. Trafiksikerhetsverket har dock uttryckt en viss {or-
siktighet och menat att det ar bittre att torbéttra kvaliteten i grunddata och
uppmirksamma behovet av att standardisera definitioner och begrepp
inom och mellan olika statistikgrenar dn att lagga upp ett system med
ambitionen att vara heltickande. Enligt statskontorets uppfattning ten-
derar informationssystem av det forordade slaget att bli kostsamma. Upp-
sala universitet ifragasitter nyttan av ett sadant system och gor gillande
att det inte ar troligt att man till en rimlig kostnad skulle kunna skapa ett
statistiksystem som skulle kunna anviindas for att utvéardera olika slag av
atgarder. Enligt universitetet forefaller det rimligare att satsa pa mindre,
andamalsinriktade system. som tar in just den statistik som krivs for de
speciella atgirder som skall utvéirderas. Bl. a. statens viig- och trafikinsti-
tut och statistiska centralbyran diremot-delar trafiksikerhetsutredningens
uppfattning om behovet av ett forbittrat informationssystem och anser att.
det foreslagna systemet har en principiellt riktig uppbyggnad.

Mot trafiksikerhetsutredningens torslag att lita trafiksikerhetsverket
leda arbetet med att ta fram konkreta dtgérder for att successivt bygga upp
informationssystemet har inte rests néigra inviandningar. De som uttalat sig



Prop. 1981/82: 81 57

i fragan har tillstyrkt trafiksikerhetsverket som samordnande myndighet
samtidigt som behovet av medverkan frin andra trafiksikerhets- och sta-
tistikansvariga myndigheter framhallits.

Av de synpunkter pa informationssystemets olika delar som framkom-
mit kan nimnas att Stockholms, Goteborgs, Malmé och Visteras kom-
muner och Svenska kommunférbundet uttalat tveksamhet att lata trafik-
olycksdata inom tatort bearbetas av en central myndighet. Trafikforsik-
ringsforeningen menar att de hittillsvarande erfarenheterna av att annat in
lokalt utnyttja forsiakringsmaterialet for att hdja kvaliteten pa olycksstati-
stiken ger fog for en viss forsiktighet. Foreningen tillrider en betydligt mer
ingdende provning dn vad utredningen foreslagit av frigan om forsdkrings-
materialet skall utnvttjas och i sa fall hur.

De foreslagna trafiksikerhetsmétten har kritiserats. En synpunkt som
kommer igen i flera yttranden ir att de anviinda begreppen ar otillgingliga
och olimpliga for ett vidare anvandningsomride.

9.3 Foredraganden

Striivan att fi en 0kad kunskap om orsakerna till trafikolvekorna och
mojligheterna att forbatira sdkerheten har gjort att statistik 6ver olyckor
och trafik varit féremal for ett fort!épande intresse. Genom utredningar pa
sdvil nationell som nordisk nivd och arbete vid de myndigheter som
handhar eller utnyttjar olycksstatistiken har statistiken forbittrats. Som
trafiksiikerhetsutredningen framhéller finns dock atskilligt som aterstar att
gora.

En omstandighet som kan tyckas minska behovet av utokade kunskaper
om trafiksikerheten dr att trafiksikerheten natt en forhallandevis hog niva.
Nir de mest sjalvklara dtgiirderna genomforts och det giller att prioritera
bland dtgirder vars forvintade effckter éir av mindre omfattning. 6kar dock
kravet pa precision i beslutsunderlaget. Detta krav forstirks ytterligare nir
det ekonomiska utrymmet {6r trafiksikerhetsitgirder minskar.

I likhet med det dvervagande antalet remissinstanser anser jag att det ar
vasentligt att fd en samordning och systematiscring i inhamtandet av
trafiksiikerhetsdata. Mycket skulle vara vunnet enbart gecnom en anpass-
ning av befintliga system till varandra. Nar en sddan anpassning skall goras
ar det visentligt att ha en bestamd linje att t6lja. Det av trafiksikerhets-
utredningen skisserade systemet forefaller utgdra en lamplig ram for detta
arbete.

Nar det giller den vidarc uppbyggnaden konstaterar jag att trafiksiker-
hetsutredningens uppliiggning i princip har tillstyrkts av de flesta remissin-
stanserna. Jag 4r ocksi av den uppfattningen att den fortsatta uppbyggna-
den av det statistiska beslutsunderlaget i huvudsak bor ske efter de linjer
som utredningen stakat ut. Benidmningen informationssystem &r enligt min
mening nagot tveksam och bor inte anviandas cftersom den leder tanken till
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trafiksiikerhetspropaganda. Benimningen system {or insamling av trafik-
sikerhetsdata ar lampligare.

Uppgiften att leda arbetet med att planligga och bygga upp ett system
for insamling av trafiksdkerhetsdata ligger inom ramen for den samordnan-
de uppgift pa trafiksdkerhetsomradet som trafiksakerhetsverket har. Ver-
ket bor darfér fa i uppgift att utforma ctt sddant system. Arbetet bor ske i
samrad med exempelvis rikspolisstyrelsen. statens vigverk, stalens vig-
och trafikinstitut, Svenska kommunférbundet och statistiska centralbyran.
Andra intressenter bor ocksa fi limna synpunkter pa systemets utform-
ning under arbetets ging. Mojligheten till kunskapsutbyte med myndighe-
ter och organisationer i de andra nordiska linderna bor tillvaratas.

Fran vissa hall har redovisats farhigor for att statistikinsamlingen skall
bli kostsam. Jag vill betona att det inte kan vara aktuellt att i radande
ckonomiska liage satsa stora belopp pé att bygga upp ett s. k. basurval cller
pé eventuellt dndrade statistikrutiner. Uppbyggnadstakten och dven i vil-
ken ordning uppbyggnaden skall ske bestims bl.a. av de atgirder som
bedéms behovliga for att na uppstillda mél i trafiksikerhetsarbetet.

Frigan dr dock viktig och bor paskyndas. Fakta i den form som kan tas
fram med systemet ir nodvindiga inte bara for de tillimpningsomraden
som hittills nimnts. Vad jag tinker pd dr det faktabascrade underfag som
nistan alltid behdvs for kampanjer och utbildningsmaterial. Mot den bak-
grunden finner jag det limpligt att trafiksikerhetsverket for visst arbete pa
statistikomridet far utnyttja en mindre del av de medel som arligen anvisas
for informationsverksamhet. Medlen kan anviindas {6r verkets egna insat-
ser och diven for uppdrag till andra myndigheter. De medel som investeras i
planering och visst undersokningsarbete ger pa sikt séiledes en flerfaldig
nytta. Utnytjandet av viss del av informationsmedien pa detta sitt bor
dock vara av tillfallig natur. Arbetet med statistikfrigorna bér inriktas pa
att ta till vara de rationaliscringsvinster som kan géras genom att climinera
det av utredningen pavisade dubbelarbetet i statistikproduktionen.

En annan mojlighet som bor tas till vara giller uppbyggandet av insam-
lingsrutiner for trafikdata. Utredningen kallar detta for basurval. 1 dag sker
insamling av trafikdata inom ménga forskningsprojekt helt utan samord-
ning. Enligt min mening bor trafiksiikerhetsverket se dver omridet och
faststilla en ram som gor det mojligt for forskningsmyndigheter och insti-
tutioner att med sma justeringar i planerade insamlingar bidra till ett
successivt uppbyggande av vad som i slutinden motsvarar det basurval
som utredningen férordat.

Alla projekt kan sjalvfallet inte inordnas pa detta sétt. Medelsbeviljande
myndigheter bor dock verka for att de forskare som engageras i projekten
arbetar pa det nimnda sittet,

Vad giller innehallet i systemet {6r insamling av trafiksikerhetsdata
finner jag inte anledning att gd nirmare in pa detaljer. Olika statistikkillors
kvalitet och anvindbarhet ir frigor som trafiksdkerhetsverket far 16sa i
samarbete med andra berdrda myndigheter.
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10 Vissa fragor angiende motorfordon

10.1 Utgdngspunkter

Som grundregel giller att fordon far brukas i trafik endast om fordonet 4r
tillforlitligt och i ovrigt lampligt tor trafik. Vad som i 6vrigt krivs av
motorfordon frin sikerhctssynpunkt finns angivet i en rad bestimmelser
om fordons beskaffenhet och utrustning.

Gcenom samarbete linder emellan har successivt internationella bestim-
melser eller rekommendationer om motorfordons konstruktion och utrust-
ning vuxit fram. Trafiksikerhetsutredningen' framhdller den stora betydel-
se detta har frn sikerhetssynpunkt. Enligt trafiksikerhetsutredningen
aterstar dock skillnader pa flera punkter, dér samordning ir énskvird. En
sadan samordning dr ocksa betydelsefull {or att undvika komplikationer i
det internationella handelsutbytet.

Bilar

Utredningen har géatt igenom olika fordonskomponenter pé bilarna och
dirvid behandlat bl. a. fordonsbelysning och bromsutrustning. Bland be-
lysningsfragorna har berérts anvindning av polariserad bilbelysning och
andra mdgjligheter att forbittra sikten. Olika sétt att minska risken for
blindning av motande har ocksa behandlats. Niir det giller bromsutrust-
ningen har tagits upp fragor om lasningsfria bromsar och lastkinnande
bromskraftregulatorer. T anslutning till genomgingen har angetts vilken
inriktning det fortsatta utvecklingsarbetet bor fi. P4 ndgra punkter har
direkta forslag framstallts.

Néagra av de forslag som ror fordonen har de oskyddade trafikanternas
siikerhet som utgdngspunkt. Sé ir fallet med férslaget om utmiirkning av
lastbil med tillkopplad sldpvagn med en skylt med texten "Slip™, vilken
placcras framtill pa lastbilens hogra sida med texten lisbar bakifrin. Skyl-
ten anvands i viss utstriackning redan. Ett visst missbruk har konstaterats
genom att skylten inte tas av eller ticks dver da slipvagnen Kopplats bort.
Utredningen foreslir att skylten skall vara obligatorisk pa lastbil med
tillkopplad tung slipvagn. Bestimmelsen skall dock inte avse kombination
med pahidngsvagn. Kostnaden for att utrusta fordonsparken med sadan
skylt berdknas till sammanlagt drygt 7 milj.kr.

Utredningen tar ocksd upp triagan om sidoavbiirare pa tung lastbil med
slipvagn. Dessa sidoskydd kan enligt utredningen i manga fall férhindra
eller lindra verkningarna da exempelvis en mopedist kér in i sidan pi en
tung kombination. En annan anordning som framst ar tll fér att hindra att
cyklister och mopedister sugs in mellan dragbil och slipvagn ar tanjbara
grindar eller liknande anordningar mellan fordonen. Frimsta nyttan med

! Betinkandet (Ds K 1980: 6—9) Trafiksikerhet — problem och Atgarder
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sddana anordningar ir cnligt utredningen att tydligt markera att slipvagn
ar tillkopplad.

Att montera sidoavbirare pd dc tunga lastbilskombinationerna skulle
kosta ca 200 milj. kr. och medféra en kostnad av 90 milj. kr. arligen genom
minskad lastformaga. Ocksé skyddsanordningar mellan dragbil och slap-
vagn torde enligt utredningen komma att medféra stora anskaffningskost-
nader. Skyddsanordningarna foéreslas med hinvisning till de héga kostna-
derna inte som obligatorisk utrustning men utredningen uttalar att det ér
mycket Onskviirt att fordon i stérsta mojliga utstrickning foérses med
sadana anordningar.

Utdkad kontrollbesiktning av lastbilar har ocksé tagits upp av utredning-
en. Utgdngspunkten dr den hoga underkinnandefrekvensen vid kontroll-
besiktning av lastbilar som dr tvd dr gamla. Utredningen foreslar att kon-
trollbesiktningsskyldigheten f6r lastbilar skall intrdda redan da fordonen ar
ett ar gamla.

I friga om anvindning av bilbélte har utredningen {orslag i flera hinse-
enden. Sdledes foreslds att passagerarc i framsitet i taxibilar skall omfattas
av samma skyldighet att béra bilbiltet som framsétespassagerare i andra
personbilar. For taxiforarnas del bor enligt utredningen tas kontakter med
branschens organisationer for att 6ka forstaelsen for arbetarskyddsaspek-
terna och for karens stillning som opinionsbildare. Vad betriffar anviind-
ning av bilbilte i baksite redovisar utredningen vtterligare undersokningar
som pavisar biltets skadereducerande verkan. Utredningen understryker
behovet av kraftfulla informationsinsatser for att belysa viirdet av att
anviinda bilbiilte i baksiitet och vikten av att de positiva resultaten friin
undersdkningarna om den skadereducerande effekten hiirvid utnyttjas.

Motorevklar

Trafiksdkerhetsutredningen har undersokt lamplig klassindelning av mo-
torcyklar. I dag indelas motorcyklar i litta resp. tunga motorcyklar. Mo-
torns slagvolym anviinds som klassificeringsmétt. Motorcyklar med en
slagvolym om hogst 125 cm? klassificeras som litt motorcykel och 6vriga
motorcyklar som tung motorcykel. Denna indelning efter cylindervolym
har géllt sedan ar 1970. Tidigare klassindelades motorcyklarna efter tjans-
tevikil. Den snabba tekniska utvecklingen pa motorsidan har lett till betyd-
ligt hogre acceleration och topphastighet hos de litta motorcyklarna in
vad som bedémdes vara lampligt nir beslutet om cylinderns volym som
klassificeringsmatt fattades.

Trafiksikerhetsutredningen har ocksa tagit fasta pd den hoga olycksrisk
som foreligger for 16—17-aringar som kor 1att motorcykel. For att komma
till ritta med detta foreslar trafiksikerhetsutredningen forutom en férbitt-
rad forarutbildning (jfr avsnitt 5.1) en ny klassificering av motorcyklarna.
Utredningen kommer fram till att det behovs tlera klassificeringsmatt for
att inte dndamalct med klassificeringen skall forfelas genom utvecklingen
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p4 den tekniska sidan. For att halla de latta motorcyklarna pa en limplig
nivi behovs en effektbegrinsning. Hirigenom kan en viss Kontroll av
accelerationsresurser och maximihastighet erhallas. Acceleration och
topphastighet kan emellertid ocksd 6kas genom minskning av motorcy-
kelns vikt. En nedre viktgrins behovs déirfor. Med tanke pa att de litta
motorcyklarna foretriadesvis brukas av unga personer vars kroppskrafter
annu inte ar fullt utvecklade ir det ocksd motiverat med en 6vre viktgrins.
Utredningens overviigande utmynnar i att de latta motorcyklarna, som
foreslas kallas klass [-motorcyklar, skall ha en motoreffekt av hogst 5 kW
DIN., en slagvolym av hégst 50 cm® och en tjinstevikt pd 70—90 kg. Om
inte samtliga krav ar uppfyllda skall motorcykeln klassificeras som Klass
II-motorcykel, vilken beteckning foreslas ersitta begreppet tung motorcy-
kel.

10.2 Remissyttranden

Den av trafiksidkerhetsutredningen uttalade grundsynen att sdka interna-
tionell overensstimmelse for fordonsbestdmmelser fir stod av flera re-
missinstanser.

Forslaget att pa tunga lastbilskombinationer gora skylten "*Slap™* obliga-
torisk har fatt stod endast av ett par remissinstanser. AB Svensk Bilprov-
ning och Svenska dkeriférbundet forordar en fortsatt frivillig anvéiindning
av skylten.

Utredningens synsitt i friga om sidoavbirare pd tunga lastbilar och
slipvagnar far stod av flera remissinstanser. Nationalféreningen for trafik-
sikerhetens framjande ifragasitter om inte ett obligatorium vore befogat.

Forslaget att lastbilar redan efter ett ar skall genomga kontrollbesiktning
tillstyrks endast av AB Svensk Bilprovning. Enligt trafiksikerhetsverket
som tillhor de instanser som avstyrker finns det inte underlag for férslaget.
Bristfilligheter pa lastbilar bor i stillet kunna angripas genom en okad
insats av flygande inspektion.

Fragan om lagstiftning om skyldighet att anvinda bilbélte for forare och
passagerare i taxi och for passagerare i baksite har foranlett flera kommen-
tarer. Forslaget att dldgga dven passagerare i taxibil att anviinda bilbilte
har fatt stor anslutning. For forslaget om fortsatt information for att 6ka
anvindningen av bilbélte i bakséatet har endast Kungl. Automobil Klubben
uttalat sig. Ddremot har flera instanser forordat att lagstiftning om skyldig-
het att anvinda bilbélte i baksite beslutas relativt omgaende med ett
ikrafttradande négra &r fram i tiden och att tiden fram till dess utnyttjas for
en kraftfull propaganda. Ett obligatorium for baksitespassagerarna foror-
das av ett tiotal remissinstanser. Vidare framstiller nagra instanser forslag
om obligatorisk anvédndning av bilbélte dven for taxiforare.

Trafiksakerhetsutredningens forslag om klassificering av motorcyklar
har fatt stod endast pé ett par hill. Riksiklagaren tillstyrker forslaget som
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han finner frin trafiksiakerhetssynpunkt vil underbyggt. Aven Foreningen
Sveriges linspolischefer och Féreningen Sveriges polischefer finner forsla- -
get vill grundat fran sikerhetssynpunkt men anser att det inte bor genomfo-
ras innan polisen fitt biittre tekniska hjalpmedel att kontrollera mopeder,
cftersom ett genomforande kommer att leda till en 6kning av mopedtrim-
ningen. Ovriga instanser som yttrat sig dr pé olika grunder mot forslaget.
Fran nigot hall foreslas en ovre griins pa 80 cm® slagvolym medan andra
instanser forordar att gransdragningen bor anpassas till utvecklingen i
dvriga Europa. Nagra instanser {érordar att den nuvarande grinsen bibe-
héills.

10.3 Foredraganden

Jag vill inledningsvis stryka under vad trafiksédkerhetsutredningen anfort
om internationell samordning av de bestimmelser som reglerar fordons
beskaffenhet och utrustning. Samordningen har en stor handelspolitisk
betydelse och gor sig séarskilt gillande for fordon som tillverkas i stora
sericr. Enhetliga utrustningsbestimmelser dr ocksé angeligna fran trafik-
sikerhetssynpunkt. Harmoniscringen far dock inte ske s att avkall gors
pa sikerhetsbestimmelser som ir motiverade av speciella forhallanden i
landct, exempelvis klimatet. Typbesiktningsutredningen har i samarbete
med berérda myndigheter gjort cn genomgang av svenska bestimmelser i
syfte att nd en s bred internationell verensstimmelse som méjligt.

Trafiksikerhetsutredningen har gitt igenom de dtgérder som ir tinkbara
for att forbittra fordonen och redovisat vissa utvecklingsmojligheter. Utan
att nidrmare ga in pa denna redovisning vill jag ansluta mig till den grundsyn
som dir kommit till uttryck. Jag skall hir behandla de preciserade f6rslag
som kommit fram.

Bilar

Forslaget att lastbil skall ha en skylt som vid omkdrning av cyklister och
mopedister upplyser om att till lastbilen har kopplats en slipvagn har
tillkommit foér att forhindra olyckor genom att den omkorde svinger ut
bakom lastbilen innan sldpvagnen passerat. Det har emellertid visat sig att
det forcligger vissa praktiska problem, bl. a. svarigheter att alltid ge skyl-
ten en sidan placering att den far avsedd informationseffekt. Detta gor att
jag inte kan fororda ett obligatorium men understoder en fortsatt frivillig
anvindning av skylten.

Utredningen behandlar ocksa sidoavbirare pa tunga lastbilar och slip-
fordon och skydd mellan sddana fordon for att hindra cyklister och mope-
dister att dras in under och mellan fordonen. De forhillandevis hoga
kostnader som anordningar av detta slag skulle medféra gor att utredning-
en stannat for att endast reckommendera att nya fordon forses med siddan
utrustning. Jag instimmer i denna rekommendation. I det fortsatta utveck-
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lingsarbetet bér man som statens vag- och trafikinstitut framhéllit beakta
mojligheterna till kombinerade stinkskydd, bullerskirmar och sidoavbi-
rare som samtidigt innebar en sidnkning av luftmotstindet och dirmed
minskad briinsledtging.

Bland remissinstanserna har stor tveksamhet redovisats till forslaget om
att tidigarelidgga forsta instillelsc av lastbilar till kontrollbesiktning. Den
beriknade etfektcn av den foreslagna tidigareliggningen ar enligt utred-
ningens beriakningar forhallandevis mattlig. Eftersom de extrakostnader i
form av tidsspillan och stillestind som den extra besiktningen medfér dr
betydande kan jag inte finna att tgirden ér tillrickligt motiverad. Jag
foreslar darfor inte nagon dndring av géllande regler for kontrollbesiktning
av lastbilar.

Skyldigheten for den som firdas i framsétet pa bil att anviinda bilbilte ir
en av de reformer under senare tid som kan berdknas ha haft storst
inverkan for att reducera skador vid trafikolyckor. Frin denna skyldighet
ar undantagna forare och passagerare i taxi. Trafiksdkerhetsutredningen
foreslar att biltesplikten utvidgas till att gilla framsitcspassagerare i taxi.

Orsaken till att passagerare undantogs fran biltesplikten di bestimmel-
sen hiarom inférdes var de invindningar som restes framst fran taxibran-
schens sida. | yttrande Over ett forslag om sadan béltesplikt &r 1978
forklarade emellertid branschen att man inte lingre motsatte sig forslaget,
som f. 6. genomgdaende fick remissorganens stdd. Jag delar uppfattningen
att ocksa framsitespassageraren i taxi skall ha skyldighet att anvinda
bilbiiltc och har for avsikt att aterkomma till regeringen med forslag hiirom.

Roster har hojts for att ocksa taxiférarna skall ha skyldighet att anviinda
bilbilte. Taxiférarna dr en yrkeskategori som vistas mycket i trafiken och
darigenom skulle behéva det skydd som bilbéltet medfor. Det ir dock
ofrinkomligt att instéllningen hértill fortfarande 4r ljum fran forarnas sida.
Jag ir i detta lige inte beredd att tvinga fram ett beslut i frigan utan
forordar att man i nira kontakt med branschens organisationer skapar
bittre forutsittningar att fa med dven denna for opinionsbildningen viktiga
grupp.

Nir det galler trafiksikerhetsutredningens forslag om ytterligare infor-
mationsinsatser for att stimulera anvindningen av bilbilte i baksétct har en
kraftig remissopinion ansett att detta inte &r tillrickligt. Ett obligatorium
foérordas dven for baksiatespassagerare.

De erfarenheter som vunnits om nyttan med anviandning av bilbilte i
framsitet har pa ett 6vertygande sitt kunnat omsittas till forhillandena i
baksatet. Nyttan for baksatespassagerare torde inte vara mindre an for
passagerare i framséitet. Anvindningsfrekvensen i baksitet dr emellertid
mycket lag. Med ledning av erfarenheterna frin tiden fére lagstiftningen
om bilbilte torde det ga att avsevirt hoja anviandningsfrekvensen hos
baksitespassagerarna genom en massiv information. Jag instimmer i ut-
redningens beddmning att det dr angeliget med kraftfulla informationsin-
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satser sparast mojligt for att framhéila den stora sidkerhetseffekt som
bilbiltesanviandning medfor dven for baksitespassagerare. | strivan att i
gorligaste man undvika att tvingande bestimmelser inférs anser jag att
frivillighet i forening med information bor provas innan stringare atgirder
vidtas. Skulle det visa sig att anvindningsfrekvensen inte tillrackligt kan
paverkas pa frivillighctens vig far ett obligatorium tillgripas dven for
baksatespassagerarna.

Motorcvklar

Fragan om klassificering av motorcyklar har fatt en grundlig belysning
av trafiksikerhetsutredningen. Den hoga olycksrisken for unga motorcy-
kelférare gir det angeldget att vidta atgarder. Trafikséikerhetsutredningen
foreslar begriansning av motoreffekten till hogst S kW DIN, Effektbegriins-
ningen bor kombineras med en begriinsning av slagvolymen tili 50 ¢cm® och
en undre och ¢vre viktgrins, 70—90 kg tjinstevikt. Hirigenom skulle den
latta motorcykeln, pa teknikens nuvarande stindpunkt, fi prestanda som
motsvarar vad som var avsikten da den nu gillande begrinsningen infor-
des,

Aven om syftet med trafiksikerhetsutredningens forslag ar berittigat
synes de foreslagna dndringarna vara i kraftigaste laget av remissyttrande-
na att déma. Det dr frimst tva skil som framforts vid remissbehandlingen
som gor att jag dr tveksam till ett genomférande av utredningens forslag
nu. Det ena dr den osédkerhet som finns om utvecklingen av den litta
motorcykeln i1 Europa. For ndrvarande finns inte nigon enhetlighet i fraga
om gransen mellan litt och tung motorcykel. 1 Visttyskland har nyligen
antagits grinsen 80 cm?® slagvolym med bestimmelscn att hogsta effekten
skall tas ut vid ett varvtal som inte 6verstiger 6000/min. Héarjimtc fore-
skrivs en hogsta konstruktiv hastighet av 80 km/tim. I Frankrike har ocksa
slagvolymgriinsen 80 cm® inforts under senare tid. Aven hir fGreskrivs en
hogsta konstruktiv hastighet, 75 km/tim. Ndgon ytterligare begriinsning
finns inte. I flera lander finns volymgriansen 125 cm®. Det finns ocksé
cxempel pa gransen 50 cm®. Under sddana forhallanden ir det inte latt att
tillmoétesgd dnskemalet om att fordonsbestimmelser som inférs bor har-
moniseras med vad som géller internationellt.

En annan synpunkt som framforts vid remissbehandlingen ér att resulta-
tet av en forbittrad motorcykelforarutbildning bor avvaktas innan ytterli-
gare atgirder vidtas. Jag instimmer i detta. Det finns darfér anledning att
tills vidare avvakta med nya klassificeringsregler for motorcyklar,
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i1 Vissa andra trafiksikerhetsfragor

Trafiksikerhetsutredningen behandlar i sitt slutbetiinkande' vissa frigor
av mer generell art. Det giller trafiksdkerhetsatgiirder inom viigviisendet,
trafiknykterheten och hastighetsproblemet. De tas upp i det foljande. 1
anslutning hirtill behandlas ocksa vissa fragor som aktualiserats genom
arbete av Nordiskt trafiksikerhetsrad i Rapport 29 Biittre synbarhet —
cyklar, cyklister. mopedister, motorcyklister.

11.1 Trafiksiikerhetsatgirder inom vigvisendet

Viighallningsdtgirder dr allmént sett inriktade pd att ge positiva effekter i
friga om trafiksdkerheten. I regeringens proposition 1978/79:99 om en ny
trafikpolitik hinvisas till de stora trafiksikerhetsvinster som kan nés ge-
nom byggnads- och driftatgirder. 1 géllande flerérs- och férdeiningsplancr
for byggande av vigar under dren 1979—1988 aterspeglas viighaliningens
kraftiga inriktning pa trafiksiikerheten. Av de totala kostnaderna for planc-
rade viginvesteringar uppskattas en fjardedel ge direkta trafiksiikerhetsef-
fekter.

Trafiksdkerhetsutredningen har tagit fram en omfattande katalog Gver
vighallningsatgirder som hdjer trafiksiikerheten. Utredningen framhéller
att skillnaden i trafiksikerhetssituation inom och utom tittbebyggt omrade
har utjamnats, men att de problem och olyckstyper som {orekommer inom
resp. omride ir sa skiftande att olika viighallningsatgirder bor tillgripas.
Utredningen har redovisat limpliga viighiliningsdtgéirder dels utom tittbe-
byggt omrade, dels inom tiittbebyggt omrade. i form av nybyggnads-,
forbiittrings- och driftatgirder. De olika dtgirderna har rangordnats — i
den man det varit méjligt — med hdnsyn till hur cffektiva de bedéomts vara
fran i huvudsak trafiksikerhetssynpunkt. Uppsittning av viigkantsreflek-
torer pa snostor cller p kantpalar utom tattbebyggt omriide leder exempel-
vis till en olycksreduktion med ca 10%. Uppsittning av viltstingsel redu-
cerar antalet viltolyckor med 60—80%. Enkelriktning i tittbebyggda omri-
den antas medfora en olycksreduktion pd 30—50% och borttagande av
parkering pd gatumark en olycksreduktion med 15-20%. Excmpel ges pé
atgarder for att separcra skyddade och oskyddade trafikanter, fotgéiingare
och cyklister. Sidana atgérder ar enligt utredningen mycket cffcktiva nir
det giller att reducera antalet olyckor med oskyddade trafikanter.

Enligt trafiksikerhetsutredningen kan det underlag som utredningen
tagit fram ge ctt frin trafiksdkerhetssynpunkt bittre utnytijande av viig-
héllningsmedlen. Detta bor beaktas vid dversyn av flerirs- och fordel-
ningsplanerna. De oskyddade trafikanternas trafiksikerhet bor prioriteras.
Utredningen uttalar att dven om de resurser som kommunerna férfogar

" Betiinkandet (Ds K 1980: 6—9) Trafiksikerhet — problem och tgiirder
S Riksdagen 1981/82. 1 saml. Nr 81
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dver fordelas om till de oskyddade trafikanternas formén, torde detta vara
otillréickligt for en mer markant trafiksikerhetsforbittring {or dessa trafi-
kanter. Det finns enligt utredningen anledning att i hogre grad dn for
niarvarande observera detta vid fordelningen av det statliga investerings-
och driftbidraget till viighallande kommuner.

Antalet trafikolyckor — fréansett viltolyckor — har under senarc ar mins-
kat. Tendensen dr kraftigare for olyckor med oskyddade trafikanter. Vig-
hallningsinsatserna torde dirfor ha gett en klar trafiksikerhetseffekt. In-
satser for att ytterligare forbittra trafiksikerheten ar dock viktiga och det
omfattande material som utredningen sammanstéllt bor enligt min mening
kunna vara till stor hjalp vid planering av vighallningsitgirder och vid
kommande revidering av flerars- och fordelningsplancrna for byggande av
viigar. Det av trafiksiikerhetsutredningen framtagna materialet finns sam-
lat i bilagorna 4 och 5 till utredningens slutbetiinkande.

Stora viighallningsinsatser gérs av savil staten som kommunerna. For-
utom vid byggande utfors inom ramen {or de ordinaric driftdtgirderna och i
samband med trafiksaneringar méinga sirskilda atgéarder i syfte att hoja
trafiksdkerheten for de oskyddade trafikanterna. Sinkta hastighetsgriinser
vid skolor och uppsittning av trafiksignaler dr nigra exempel pd atgirder
som vidias framst i tiattbebyggda omraden. For driften av det statskom-
munala vignitet utgar betydande bidrag frin staten.

Jag delar utredningens uppfattning att trafiksikerheten for de oskyddade
tratikanterna bor prioriteras. Det ir i férsta hand atgiirderna inom de stérre
titorterna som kan paverka trafiksidkerheten for minga av dessa trafi-
kanter men dven atgarder utanfor tittbcbyggda omriden kan ge goda
resultat. Mojligheten att inom ramen for cffektiviteten utjaimna regionala
skillnader méste tillvaratas.

1 6vrigt vill jag niimna att statsbidrag f6r byggande av cykelleder infor-
des den [ januari 1980. Det har i ar kompletterats med statsbidrag {6r
anordningar som framjar busstrafik av lokal karaktir. Vidare kan nimnas
att allminna rid for planering av stadens trafiknit med dartill hérande
informationsskrifter har utarbetats av statens naturvardsverk, statens
planverk, trafiksikerhetsverket och statens vigverk. Statens engagemang
i den statskommunala véghallningen har utretts av vighallningsutredning-
en, som foreslar andringar i nuvarande system for statsbidrag till statskom-
munal vighallning. Utredningen remissbehandlas for nirvarande och jag
avser att senare ta upp fraigan om dndringar i statsbidragssystemet.

11.2 Trafiknykterheten

Alkoholpiverkan vid kdrning dr ett problem som varit aktuellt alltsedan
motorfordonens tillkomst. P4 senare tid har narkotika och likemedel med
funktionsnedsittande effekt i 6kad grad anvints i anslutning till kérning.
Som trafiksikerhetsutredningen pipekar har nira nog alla tiinkbara fugir-
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der provats niir det giller att komma till rétta med trafiknykterhetsbrotten.
Utredningen har pekat pa vissa atgirder som sérskilt limpliga.

En av atgirderna ar den mojlighet att rutinméssigt ta prov pa alkoholhal-
ten i utandningsluften som regleras i lagen (1976: 1090) om alkoholutand-
ningsprov. Hirigenom har polisen kunnat skirpa 6vervakningen av trafik-
nykterheten. Utredningen har framhallit att effekten av rutinkontrollerna
annu inte dr undersokt och att det ar angeldget att utvirdering kommer till
st&nd. Jag vill nimna att i transportforskningsdelegationens regi nu startats
ctt projekt for utvirdering av effekterna av lagen om utandningsprov.
Resultatet hirav bor vara till hjalp for att kunna siitta in dvervakningsre-
surserna pa bésta sitt.

Trafiksiikerhetsutredningen har ocksd behandlat den apparatur for mit-
ning av alkoholhalten i utandningsluften som pd senare tid anvints pd
forsok. Med en tiliforlitlig sddan apparatur skulle stora dvervakningsre-
surser kunna frigoras fran uppgifter som har samband med blodprovstag-
ning och ldkarkontroll. I anslutning till behandlingen av denna friga har
utredningen ifragasatt mojligheten att i fortsittningen kunna rikna med
mindre felmarginal vid bestimningen av alkoholhalt dn de i regel 0,14
promille som anvands for nirvarande. Vid remissbehandlingen har ocksé
gjorts géllande att starka skél talar for att den nuvarande straffbarhetsgrin-
sen 0.5 promille bér sidnkas, eftersom det ir belagt att vissa funktioner
paverkas redan vid blodalkoholhalter pa 0,3—-0.4 promille och ligre. |
anslutning hartill vill jag nimna att chefen for justitiedepartementet tillkal-
lat en sidrskild utredare med uppdrag att prova de riittsliga och praktiska
forutsittningarna for att anvinda utandningsprov som bevismedel vid tra-
fiknykterhetsbrott (Dir. 1980:68). De av utredningen aktualiserade fra-
gorna liksom frigan om sdnkning av grinsen 0.5 promille omfattas av
utredarens uppdrag. varfor resultatet av utredningen bor avvaktas, innan
ytterligare atgirder vidtas.

En annan fraga som trafiksikerhetsutredningen tagit upp ér rapportering
av omhindertagande f6r berusning bl.a. for att kérkortsmyndigheterna
skall fi underrattelse om misskotsamhet i nykterhetshianscende. Hartill vill
jag ndmna att jag i en sérskild proposition om hélso- och nykterhetsprov-
ningen i korkortsiarenden (prop. 1981/82:9) har foreslagit en 10sning pa
rapporteringsfragan. Riksdagen har nyligen (TU 1981/82:2, rskr 1981/
82: 12) godtagit propositionen.

Fragan om sarskilda insatser for rehabilitering av trafiknykterhetsbrotts-
lingar har behand!ats i prop. 1975/76: 155 om vissa korkortsfragor av dava-
rande departementschefen, statsrddet Norling, som ansag att rehabilite-
rande atgirder med sikte pa trafiken inte kunde skiljas fran de ateranpass-
ningsatgirder i allmdnhet som inom sdvil nyktherhetsviarden som krimi-
nalvirden borde dgnas férare med alkoholproblem. Trafikutskottet angav i
utlatande (TU 1975/76:28) som sin mening att trafiksikerhetsutredningen
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borde fa i uppdrag att utreda frigan om rehabilitering av personer démda
for ratttylleri eller rattonykterhet och forslag i fragan foreliggas riksdagen.

Trafiksdkerhetsutredningen redovisar de erfarenheter som gjorts framst
i USA, dir olika rehabiliteringsatgirder tilldragit sig stort intresse under
senare ar. Resultaten dr inte sd goda och férhoppningarna om en snar
forbittring av trafiknykterheten med hjilp av rehabiliteringsatgéirder ér
inte sérskilt stora. Utredningen har ocksd undersokt hur stort antal trafik-
olyckor med alkoholpiverkade forare som skulle paverkas genom att
rehabiliteringsatgirder sitts in. Det har dirvid antagits vara maéjligt att
reducera de polisrapporterade personskadeolyckorna med alkoholpéver-
kade forare med 25—50 érligen. Kostnaderna for den behandlingsinsats
som behovs for att dstadkomma olycksreduceringen torde emellertid enligt
utredningen overstiga de olyckskostnader som sparas. Utredningen pekar
p4 det starka sambandet mellan trafiknykterhetsbrott och annan kriminali-
tet som pévisas i olika sammanhang. En vidare utveckling av limpliga
rehabiliteringsétgarder for trafiknykterhetsbrottslingar bor fa sin bedom-
ning i anslutning till motsvarande Atgirder t6r andra brottslingar. Trafiksé-
kerhetsutredningen nimner det utredningsarbete som pégér inom frivirds-
kommittén (Ju 1979: 5), vilken fatt till uppgift att prova frigor om kriminal-
vard i frihet och alternativ till frihetsstraff. En av de mojligheter som anges
ir s. k. kontraktsvard, vilken i USA anviinds framst for teranpassning av
narkotikamissbrukare. Tanken med en sddan pifoljd ar att ge missbru-
karen tillfalle att undergd vérd enligt ett sirskilt behandlingsprogram i
stillet for vanlig straffrattslig pafoljd.

Frivirdskommittén bekriiftar i sitt remissyttrande att kontraktsvard ir
en av de frigor kommittén kommer att ta stiillning till och att trafiknykter-
hetsbrottslingar med alkoholberoende ar en av de grupper for vilka en
sadan sanktion kan bli aktuell. 1 ett sidant sammanhang har kommittén
alltsd att ta stillning till om en sadan sanktion {6rst bor inféras pé forsok.

Frivirdskommittén éverviger ocksd om allminpreventionens krav kan
tiligodoses utan frihctsberévande patdljd vid bl. a. trafiknykterhetsbrott. 1
detta sammanhang behandlar kommitién en pafolijd som motsvarar den
som i Finland &doms dct dvervigande antalet for grovt ratifylleri ddmda.
Denna paféljd skulle bestd av ett utmiitt fingelsestraff med uppskjuten
verkstillighet. Detta villkorliga fangelsestraff skulle kunna kombineras
med tillsyn av den domde, nér behov finns av det. Tillsynen skulle ocksa i
vissa fall kunna goras sirskilt intensiv.

For min del vill jag erinra om att frigan om paldljden for trafiknykier-
hetsbrott sedan lange har varit omdiskuterad. Hir kan bl. a. erinras om de
bada tidigare betinkandena i amnet (SOU 1963: 72) Nykterhet i trafik och
(SOU 1970: 61) Trafiknykterhetsbrott. Jag kdnner till att vissa 6verviigan-
den for niarvarande pigéir inom justitiedepartementet. Det dr naturligtvis
av stort intresse att folja den utveckling av olika pafdljdsformer som
frivardskommittén har pd programmet. For mig star det klart att frigan om
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pafoljder for brott av nu aktuellt slag inte kan ses som enbart en trafiksi-
kerhetsiriga utan maste betraktas som en del av den allmiénna kriminalpo-
litiken.

Slutligen vill jag understryka att det inte enbart ér risken for straff som
verkar aterhillande pa bendgenheten att begd trafiknykterhetsbrott. Vid
sidan av sjilva kriminaliseringen har upplysning och information haft stor
betydelse for allmiinhetens instillning. Fran allméinpreventiv synpunkt har
sikerligen ocksa de konsckvenser i korkortshinseende som intrider vid
trafiknykterhetsbrott mycket stor betydelse.

11.3 Hastighetsproblemet

I prop. 1978/79: 36 om allmén differentierad hastighetsbegriinsning m. m.
foreslog divarande departementschefen, statsridet Bondestam. att den
forsoksverksamhet med allmin differenticrad hastighetsbegrinsning som
pagatt sedan ar 1968 skulle forklaras avslutad och att det géllande systemet
skulle goras permanent. Det framhdlls att det var angeliiget att metoden for
att bestimma hastighetsgranserna med hinsyn till vig- och trafikférhéllan-
dena m. m. fortlépande vidareutvecklades. Utgingspunkten for det fort-
safta arbetet miste enligt propositionen vara att metoden skulle anviindas
som ett medel {Or att nd det évergripande mélet att forbéttra trafiksiker-
hetsliget. Mot denna bakgrund framstod det som sjilvklart att det ocksd
kunde vara fridga om att siinka gillande hastighctsgrinser. Fragorna om
tids- och rumsdifferentiering — inbegripet anpassning med hinsyn till bl. a.
ljus- och viglagsforhallandena — borde studeras vidare.

Vid riksdagsbehandlingen godkéndes de riktlinjer som forordats i propo-
sitionen.

Trafiksdkerhetsutredningen har pa olika satt visat det starka samband
som rader mellan hoga hastigheter och hog olycksfrekvens. Med utgangs-
punkt i dessa resultat har visats vad olika hastighetssinkningar skulle
inncbdra. Bl.a. har redovisats att en sinkning av den hdgsta tillitna
hastigheten fran 110 km/tim till 90 km/tim skulle med en forsiktig uppskatt-
ning innebira en reduktion av personskadeolyckorna med 20 %. Utred-
ningen anser emellertid att tiden dnnu inte 4r mogen for en generell séank-
ning fran 110 km/tim till 90 kn/tim med hénsyn till de begrinsade méjlighe-
terna att Overvaka en bestimmelse som dtminstonc till en bérjan inte
skulle upplevas meningsfull av allminheten. En alltfor hog frekvens dver-
triidelscr skulle i sin tur {4 negativa effekter pé regelefterlevnaden i allmiin-
het. Nir det giller de beslut som trafiksikerhetsverket skall meddela om
hogre tilliten hastighet dn bashastigheten 70 km/tim tillrader utredningen
cmellertid att stor restriktivitet ijakttas med att bestimma hastighets-
granser over 90 km/tim.

For egen del ir jag beniigen att dela utredningens uppfattning att tiden
annu inte dr mogen for en generell siinkning av grinsen for den hégsta
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tillitna hastigheten. Det finns visserligen exempel pd hur man lyckats
kraftigt reducera olyckssiffrorna genom en generell hastighetsgrinssink-
ning. Det giller emellertid att skapa forsticlse for en atgiard av detta slag
for att fi den genomslagskraft som behévs. Jag instimmer i utredningens
uttalande om dterhallsamhet nar det giller att i fortsittningen bestimma
nya hastighetsgrinser 6ver 90 km/tim.

Att efterlevnaden av nu gillande hastighetsgrianser ar dalig ger utred-
ningen klara belidgg for. Omkring hilften av det 1otala trafikarbete som
utfors sker med overskridande av hastighetsgrinserna. Detta visas i en
undersokning som utforts av statens vig- och trafikinstitut. Mycket skulle
vara vunnet med att f ned hastigheterna till att ligga inom hastighetsgriin-
serna. Detta skulle medféra avsevirda olycksreduktioner. For att komma
till rdtta med detta problem anvisar utredningen dvervakning i kombina-
tion med hogre sanktioner vid 6vertradelser. I friga om sanktionerna har
nu en mojlighet dppnats genom att dvre grinsen for penningboter héjts
fran 500 kr. till 1000 kr. Som en f6ljd hirav har justering gjorts av de
schablonbelopp som faststills for bl. a. trafikforseelser och som anviinds
vid polismans utfirdande av ordningsbot for forseelser som erkinns pa
platsen. For hastighetsovertridelserna innebir justeringen av schablonbe-
loppen en fordubbling i forhillande till vad som géller . n. En sa kraftig
hdjning av penningbdterna for hastighetsévertridelser kommer férhopp-
ningsvis att bidra till efterlevnaden av gillande hastighetsgrinser. Jag
kommer att med intresse folja utvecklingen. Enligt min mening bor dessa
allménna problem med regelefterlevnad bittre bemistras innan atgérder
vidtas for en gencrell sankning av §vre hastighcetsgransen.

Utredningen har ocksi tagit upp frigan om tidsdifferenticrade hastig-
hetsgrinser och diskuterat méjligheterna att skilja pa griinserna sommartid
och vintertid. Att detta 4r motiverat frin olyckssynpunkt star timligen
klart. Utredningen utesluter vigarna inom téitthebyggt omrade med tanke
pd den forviintade daliga efterlevnaden. Utredningen bchandlar ocksé
behovet av olika tidsgrinser i norra, mellersta och sGdra Sverige pa grund
av de olika klimatforhéllandena dar. Nir det giller den lampliga hastighets-
nivan anser utredningen att en sinkning vintertid med 20 km/tim pa viigar
som har hastighetsgransen 110 eller 90 km/tim ir realistiskt. Trafiksiker-
hetsutredningen menar att man bér kunna riikna med 15 % reduktion av
antalet olyckor som effekt av en tidsdifferentierad hastighetsbegrinsning
av berort slag. Samtidigt kommer ¢n sddan reform att medfora kostnader i
form av andring av vigmirken tvid ganger om érct. Utredningen anser
emellertid att den trafiksikerhetsmissiga vinsten med tidsdifferentierade
hastighetsgranser ar sa stor att atgiirden bor évervigas.

Det torde vara littare att skapa forstaelse for en tidsdifferenticrad has-
tighetsbegrinsning av den modell som utradningen tar upp 4n f6r en
generell sinkning av 6vre hastighetsgrinsen. Aven om det ocksi vintertid
forekommer viiglag som ér helt jamférbara med sommarviglag. torde det
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finnas betydligt storre mojligheter att vinna gehor for att enligt denna
modecll justera hastighetsgrinserna efter de yttre foérutséittningarna under
olika arstider. Det finns dock problem av praktisk natur som aterstér innan
alla konsekvenserna av en sadan atgird kan dverblickas. Trafiksikerhets-
verket studerar redan i dag i samrid med statens vigverk och rikspolissty-
rclsen hur ett system med tidsdifferentierade hastighetsgrinser skulle kun-
na utformas.

11.4 Tvahjulingar i morkertrafik

Cyklister, mopedister och motorcyklister hor till de oskyddade trafi-
kantgrupper som maste agnas sirskild uppmirksamhet. Ett problem ar
deras déliga synbarhet i morkertrafik. Detta forhallande har uppmirksam-
mats i skilda sammanhang. Bl.a. har Nordiskt trafiksikerhetsrad (NTR)
behandlat fragan i sin rapport 29 Bittre synbarhet — cyklar, cyklister,
mopedister, motorcyklister.

Motorcyklar och mopeder har enligt gillande foreskrifier en belysnings-
och reflexutrustning som pé ett godtagbart sitt tillgodoser synbarheten i
morkertrafik. S 4r inte fallet med cyklarpa. Cykelikandet har pa senare
tid 6kat. Det ar forklarligt eftersom cykeln &r ett smidigt och energisnalt
transportmedel och ett utméirkt motions- och rekreationsredskap. Det
finns enligt min mening all anledning stimulera till ett 6kat cykelikande.
Men samtidigt giiller det att se till att cykeldkandet sker i s& sikra former
som mojligt.

NTR visar att cyklisterna ar en mycket olycksdrabbad grupp och att vid
de vanligaste olyckstyperna — upphinnande-, korsnings- och svingnings-
olyckor — dalig synbarhet ofta dr orsaken.

Situationen vad géller cykelbelysning ar otillfredsstiillande. Av NTR:s
rapport 29 framgar att endast 65 % av cyklisterna har féreskriven belys-
ning tind vid fird i mérker. Samtidigt patalas nuvarande tekniska bristfil-
ligheter hos belysningen. Det tekniska utvecklingsarbete som pagar bor
enligt NTR drivas vidare. Forbéttringar som gors bor sa fort som méjligt
utnyttjas i praktiken.

Det iir enligt NTR nodvandigt att cyklarna forses med lamplig reflexut-
rustning. Dérigenom kan synbarheten i alla riktningar snabbt tillgodoses
till 1ag kostnad och garanteras dven nir belysningen av nagon anledning ar
ur funktion. Obligatoriskt bor i cykelutrustningen ingd fram- och bakre-
flexer, sidoreflexer (dicks- eller ekerreflexer) och pedalreflexer.

NTR papekar att det fran synbarhetssynpunkt dr nodvéandigt och prak-
tiskt helt mojligt att visentligt hoja gillande griansvirden for reflexers
synbarhet. Man anger virden som bor efterstrivas liksom virden som kan
accepteras under en overgngstid. For att skapa ''runt om''-synbarhet
maste refelexionsférmagan 4t sidorna visentligt 6kas.
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NTR visar att man i Finland funnit en vég att utan tvingande foreskrifter
se till att cyklar som saluférs har lamplig reflexutrustning. T kontakt med
cykelbranschen har finska myndigheter i sirskilda ""standards’ angett den
reflexutrustning cyklar som siljs skall vara utrustade med.

Som en ytterligare viig att dka de tvahjuliga ekipagens synbarhet f6r
NTR fram utmérkning o.d. av forarnas och passagerarnas klidsel och
utrustning. En mingd skél redovisas som stod for att reflexanordning pa
motorcykel- och mopedhjilmar utgér en sdkerhetsfaktor. NTR finner att
samtliga motorcykel- och mopedhjalmar som salufdrs bor vara forsedda
med reflexer i limpligt utfdrande och att sddana reflexer bor hallas till salu
for att kunna anbringas pa hjialmar som redan ar i bruk.

I friga om forarens och passagerarens Klidsel patalar NTR de goda
effekter som nds genom att anbringa reflexmaterial pa kliderna.

NTR:s rapport har som helhet fatt ert mycket gynnsamt mottagande. De
olika delférslagen har fitt remissinstansernas stod dven om en dcl remiss-
organ framfort invandningar pa vissa punkter.

Jag delar uppfattningen att cykel vid fird i morker bor vara utrustad med
lykta bide fram och bak och med reflexer bade fram, bak och at sidorna.
Den vidg NTR anvisat — att utan tvingande féreskrifter genom kontakt med
foretriadare for branschen se till att sddan utrustning finns pa cyklar som
salufors — finner jag tilltalande. For képaren ér det praktiskt taget omojligt
att bedéma om den belysningsutrustning och i dn hogre grad de reflexer
som cykeln dr utrustad med verkligen tiligodoser rimliga krav. Hir ar det i
forsta hand en uppgift for myndigheterna — givetvis i kontakt med berorda
parter — att ange limpliga gransvirden.

Ett gott uppslag ér att myndigheter och organisationer med anknytning
till trafik- och cykelfrigor i kontakt med branschen skapar mdjligheter for
cyklister att fa sin belysnings- och reflexutrustning kontrollerad och samti-
digt i rid och viigledning om skétsel, hantering m. m. NTR har framhéllit
att fordelarna av samtidighet och samverkan de nordiska linderna emellan
i sddana testaktiviteter bor tillvaratas. Det finns enligt min mening all
anledning att ha detta i tankarna vid forberedclsearbetet for det nordiska
trafiksikerhetsdret 1983.

I likhet med remissinstanserna anser jag att det dr angeldget att motor-
cyklister, mopedister och c¢yklister Gkar sin synbarhet genom reflexmate-
rial p hjilmar, klider m. m. Uppticktsmojligheterna 6kar vid fard och — i
hog grad — vid stillastdende da foraren befinner sig intill eller en bit ifrin
sitt fordon. Det finns goda skiil att arbeta vidare enligt linjen att myndighe-
ter och organisationer i kontakt med branschen verkar f6r att lampliga
reflexer m. m. finns tillgangliga i handeln och informerar berorda trafikant-
grupper om nyttan av siadan reflexanvindning.
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12 Viltolyckorna i trafiken

12.1 Utgangspunkter

De polisrapporterade viltolyckorna pa det s. k. statsvignitet — i vigver-
kets statistik — har mer dn femdubblats under tioarsperioden 1971—1980.
Mer in 359% av samtliga polisrapporterade trafikolyckor utgérs i dag av
viltolyckor. Uppskattningar tyder pa att det totala antalet viltolyckor —
alltsd dven de som inte dr polisrapporterade — numera uppgér till ca 20000
om dret. Over hilften av dessa torde vara ilgolyckor.

Viltolyckorna leder i allménhet inte till s& svara personskador och sa
minga dodsfall som andra trafikolyckor. Andi uppgér antalet i viltolyckor
dodade till 10— 15 personer per &r och antalet skadade till drygt 600.

Sambhillets kostnader for viltolyckorna dr svira att exakt ange men
ligger uppskattningsvis i storleksordningen 200— 300 milj. kr. per &r.

Viltolycksutvecklingen gar stick i stiv med trenden for vagtrafikolyckor
i ovrigt. Den sistnimnda dr — som inledningsvis redovisats — positiv med
langsiktigt sjunkande déds- och olycksvirden.

En kraftig tillvixt har under senare ar skett av landets stammar av
klsvvilt. Alg och radjur, som vid sekelskiftet fanns endast i smé bestand,
har inte bara 6kat stort i antal utan har ocksé spritt sig till i stort sett hela
landet. De lokala variationerna dr dock stora.

Algstammen har sedan mitten av 1960-talet flerdubblats. Uppgifterna
om stammens storlck i dag varierar. Det ror sig om minst 300000 djur i
vinterstam, vilket motsvarar ligst 450000 djur 1 sommarstam efter den
arliga kalvningen i maj och fore hostens avskjutning. Avskjutningen har
andock okat kraftigt, frin ca 10000 djur ar 1940 till 132000 ar 1980. Dértill
kommer avgiing av andra orsaker — sjialvdod. drunkning, padkorning m. m.

Fragan om orsakerna till utvecklingen av viltolyckorna och viltstam-
mens 6kning och om det eventuella sambandet dem emellan har under
senare ar uppmérksammats i skilda sammanhang. Statsmakterna har ge-
nom initiativ till forsknings- och forsoksverksamhet sokt klarldgga or-
sakerna. Genom beslut och insatser i anslutning till framkomna rén har
man sokt stdvja olycksutvecklingen. Utrednings- och forsoksverksam-
heten fick okad intensitet mot slutet av 1960- och bérjan av 1970-talet. |
sammanhanget kan noteras foljande projckt och forslag, som kommit fram
efter ndgra ar in pa 1970-talet.

VIOL-projektet: Ar 1973 bildades cn projektgrupp — den s. k. VIOL-
gruppen — med bl. a. viigverket. trafiksidkerhctsverket. naturvardsverket,
rikspolisstyrelsen och Svenska jigareforbundet. Forsoks- och forsknings-
aktivitet har med mycket bred inriktning bedrivits i dess regi under aren
1973—-1980. Arbetet har resulterat i 34 delrapporter och ligesbeskrivningar
inklusive en slutrapport med en sammanfattning daterad i maj 1980. Rap-
porten overlimnades av vigverket vid denna tidpunkt till regeringen. |
samband hirmed uppldstes VIOL-gruppen.
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Forslag fran trafiksdikerhetsverket gr 1978: 1 juni 1978 uppdrog regering-
en it trafiksikerhetsverket att, i avvaktan pd VIOL-projektets avslutande,
dverviga vilka atgiarder som med kort varsel kunde vidtas for att minska
viltolyckorna. Efter forberedande kontakter med bl. a. naturvéirdsverket,
rikspolisstyrelsen, vagverket. lansstyrelsen i Kopparbergs lin, jigarefor-
bundet och NTF, slutredovisade trafiksiikerhetsverket i december 1978
sitt uppdrag till regeringen och foreslog i anslutning dértill en rad konkreta
atgirder. Verket framholl att vigverket och andra viighallare under senare
ar agnat viltfragorna stor uppmirksamhet, bi. a. vid plancring och byggan-
de av nya végar, och att man genom bl. a. siirskild siktrdjning, uppsittning
av viltspeglar, viltstangsel och viltvarningsmirken sokt forbittra situa-
tionen. Man framholl ocksé att vighallarna lopande medverkat i den infor-
mation mot viltolyckorna, som féorekommit. Verket sammanfattade sina
synpunkter i ett forslagspaket. diar huvudpunkterna var nytillkommande
befogenheter for vighéllare och polis att ingripa med hastighetsbegriins-
ning och varningsskyltar i akuta situationer. siktrojningar med vidgade
befogenheter for vighallarna, diverse viltvardsatgirder (plantering. vilt-
styrning genom anordnande av viltdkrar, upptagande av vattenhal, plog-
ning m. m.), 6kad avskjutning. bl.a. genom f6rlingda jakttider. mildare
bedémningsgrunder vid oavsiktlig 6verskjutning under licensjakt, uttryck-
liga foreskrifter i jaktforfattningarna om betydelsen av att trafiksikerhets-
intresset beaktas samt ytterligare information.

Jaki- och viltvdrdsheredningens forslag: 1 mars 1977 tillsatte regeringen
en kommitté med uppdrag att 6verse vissa jakt- och viltvardsfragor. den
s. k. jakt- och viltvardsberedningen. Beredningen har under aren 1977—
1980 avgett ett antal delbetinkanden med forslag i vilt- och jaktfragor.
Bland dessa ingar ocksa betidnkandet (SOU 1980: 29) Vilt och trafik. dir
man dels ligger fram egna forslag till atgirder. dels redovisar huvuddragen
i den forsoks- och atgiardsverksamhet som forevarit i anslutning till vilt-
olyckorna. bl. a. ocksd VIOL-projektet samt trafiksiikerhetsverkets nyss-
nidmnda forslag. Vid beredningen och remissbehandlingen av siviil jakt-
och viltvirdsberedningens betinkande som trafiksikerhetsverkets forslag
har samarbete och l6pande kontakter dgt rum mellan jordbruks- och kom-
munikationsdepartementen.

Jakt- och viltvardsberedningen anfor att det Okade antalet viltolyckor
maéste ses mot bakgrund av frimst utvecklingen av viltstammarna. i forsta
hand dlgstammen. och trafikutvecklingen. Det finns caligt beredningen ett
starkt samband mellan dlgstammens utveckling och antalet &lgolyckor.
Sambandet ar emellertid inte helt klarlagt. Algtiatheten t. ex. ér inte niigot
bra métt pa olycksrisken. Det 4r t. ex. kiint att djur 1 tita populationer rér
sig Over begrinsade arealer och att detta leder till att antalet vigpassager
begrinsas. Sasongvandringar diremot — som bl. a. forekommer i Norrland
— Okar antalet passager och dirmed olycksrisken. Samma sak giller vin-
tervandringar. P4 nyanlagda viigar och pé vigar i dlvdalarna ér olycksris-
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ken stor dven vid mindre dlgtithet. Generellt giller enligt beredningen att
olycksrisken okar i ett och samma omrade di antalet dlgar 6kar. men att en
okning av en gles dlgstam i ett omrade kan vara allvarligare frin trafik-
sidkerhetssynpunkt édn en dkning av en tit dlgstam i ett annat omride.

Vad giller trafikutvecklingen framhalier beredningen bl. a. att trafikens
omfattning for perioden 1970—1978 6kat med omkring 35 9. Efterlevnaden
av hastighetsbegransningarna har férsamrats. Allmént giiller enligt bered-
ningen att $kad trafik och okad hastighet leder till fler olyckor och svirare
olyckor.

Beredningen pekar ocksa pa andra olycksorsaker och olycksrisker. Ex-
empelvis dr olycksrisken mangdubbelt storre vid skymning dn i dagsljus.
Arsvariationerna har ocksa betydelse. Antalet olyckor ar ligst under
mars—april. okar kraftigt under maj och juni vid kalvfrinstotningen och
har betriffande dlg en topp under brunsttiden i september—oktober. Dels
limnas arskalvarna da relativt oskyddade, dels intriffar skymningen dé vid
den tid pa dygnet, da trafiken har en topp. vid arbetstidens slut. Pé helt
nyanlagda vigar dr olycksrisken under de tre férsta dren 2—3 ginger storre
an vad som kunnat forvintas med hinsyn till lige och vagstandard och
sjunker sedan lingsamt.

Problemet med viltolyckorna skulle enligt beredningen kunna lésas ge-
nom att man antingen minskade trafiken mycket drastiskt eller féretog en
mycket omfattande avskjutning av framst dlg och radjur. Vilken omfatt-
ning trafiken skall ha kan dock rimligen inte beddmas enbart utifrin pro-
blemen med viltolyckor. Niir det giller frigan om ¢n minskning av vilt-
stammarna skall dels beaktas trafiksiikerhetsaspekterna, dels den grund-
liggande principen for viltvardsarbetet, att skapa en art- och individrik
fauna.

Det ar enligt beredningen svart att komma till ritta med viltolyckorna
enbart genom generella dtgirder. Problemets omfattning liksom orsakerna
till problemet varierar mellan olika lin. men ocks lokalt. Hoga olycks-
risker beror ofta pa en kombination av ogynnsamma forutsittningar — hog
ilgtithet, mycket trafik och exempelvis ddliga siktforhallanden. For att
dstadkomma forbiittringar dr det vasentligt att orsaksforhdllandena analy-
seras lokalt och att dessa analyser far ligga till grund for limpliga atgarder.

Beredningen anf6r att ¢n minskning av dlgstammen ér angeldgen inom
betydande omrdden, inte bara frin trafiksikerhetssynpunkt utan ocksd
med hinsyn till viltskador i jord- och skogsbruket. En 6kad avskjutning ir
darfor ndédvandig. Linsstyrelserna bor med hjélp av lansdlgndmnderna,
utarbeta lokala cller regionala planer for den framtida avskjutningen av
algstammen med hénsyn till trafiksikerheten. Detta arbete bor inledas
omedelbart, bedrivas skyndsamt och i samarbete med vig- och trafik-
siikerhetsmyndigheter, polis, jaktvardsorganisationer, markigare och lo-
kalbefolkning. Naturvardsverket, trafiksidkerhetsverket och viagverket bor
gemensamt utforma riktlinjer for arbetet. For samordningen av arbetet
med riktlinjerna bor naturvardsverket svara.
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Enligt jaktstadgan skall 1 varje ldn finnas en lanséilgnimnd fér att vara
linsstyrelsens radgivande organ i fragor och i drenden om atgiirder for att
motverka dlgskador. Ndmnden har sju ledaméter som utses av linsstyrel-
sen. Namnden har mdjlighet att tillkalla lampliga personer som sakkunniga
vid handlaggning av drenden som kraver sérskild sakkunskap, exempelvis
i trafiksiikerhetsfragor eller i fragor om viltbiologi. Nimndernas roll nir
det giiller arbetet med de foreslagna avskjutningsplancrna och dver huvud
taget trafiksakerhetsfragornas betydelse gor det motiverat att tillforsiakra
nimnderna permanent sakkunskap i dessa fragor. Beredningen foreslar
darfor att i bestaimmelsen om lidnsdlgndmndens sammansittning det tilllig-
get gors att en av ledamoéterna skall vara sakkunnig i trafiksiikerhetsfragor.

I diskussionen om avskjutningen i forhéllande till licenstilldelningen har
fran olika hill anférts att man bor dligga jigarna att i storre utstrackning
fylla den tilldclade kvoten. Samtidigt som det Kunnat konstateras att
manga jaktlag inte kunnat utnyttja sin tilldelning ar det cnligt beredningen
obestridligt att merparten av jaktlagen mycket snabbt skjuter tilldelade
djur och dessutom har goda mojligheter att falla ytterligare djur. Detta
beror pi att dlgtiatheten varierar mycket mellan olika biotoper och frin ar
till &r. Skillnaderna kan vara mycket stora och licenstilldelningen ar inte
alltid anpassad till sidana férhallanden. En striavan bor darfor enligt bered-
ningen vara att béttre anpassa élgtilldelningen till varje jaktomrades forut-
séttningar.

Beredningen tar harefter upp trafiksikerhetsverkets fGrsiag att jakttiden
for licensjakt bor utstrickas till i vart fall en manad frin nu angivna 20
dagar. For att klura avskjutningen enligt de av linsstyrelserna givna tilldel-
ningarna och for att kunna inrikta uttaget mot de ritta djuren iir det enligt
beredningen visentligt att jakttiden dr tillriickligt lang. Majligheterna att
genomféra planerade avskjutningar far, med hiansyn till nu gillunde be-
stimmelser, beddmas som goda. Bestimmelserna for den samordnade
ilgjakten innebir att linsstyrelsen har mojlighet att bestimma jakttiden
med hinsyn till de lokala férhallandena och dérvid ta hdnsyn till bl. a.
risken for trafikolyckor. Linsstyrelsen kan dessutom medge jakt ocksa
under annan tid 4n den normala jakttiden. om det foreligger pataglig fara
tor kollision mellan motorfordon och dlg.

Enligt 24 § | mom. jaktlagen kan ldnsstyrelsen vidare besluta om jakt
efter dlg for att undanrdja en pitaglig fara for viltolyckor. Ett sidant
beslut, som kan meddelas pa begiran av polismyndighet eller viagférvalt-
ning. innebdr att jaktrittsinnehavaren forelaggs att foreta en avskjutning
for att minska djurantalet. Underlater jaktrittsinnehavaren att iaktta fore-
laggandet kan linsstyrelsen utse jigare som genomfor jakten.

Beredningens uppfattning dr att stor generositet bor kunna tillimpas vid
faststillande av jakttid inom vissa omraden med allvarliga viltolyckspro-
blem.

Beredningen framhiller att bide svenska och utlindska underskningar
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visar att en sidnkning av den tillatna hastigheten i végtrafiken medfsr en
klar minskning av antalet viltolyckor. Trafiksikerhetsverket har foreslagit
bl. a. att vighéllaren som sirskild atgird far ritt att besluta om komplette-
ring av viltvarningsmirke med begrinsning av tillaten hastighet till hogst
70 km/tim och att polismyndighet fir mojlighet att tillfalligt eller i avvaktan
pa viighillarens beslut, varna trafikanterna genom varningsskyltar och
hastighetsbegrinsning. Det kommer enligt beredningen sannolikt att vara
mycket svart att uppritthilla en god efterlevnad pa langa vigstriackor i
ensartade skogspartier. Troligen ar det lattare pa vél definicrade kortare
strickor. Enligt beredningen bor kdnda och regelméssigt utnyttjade vilt-
véixlar vara permanent skyltade och man bor, som ocksd framforts av
trafiksdkerhetsverket, kunna Overvaga hastighetsbegransning under viss
tid i anslutning till gryning och skymning, sdrskilt under kalvavstotnings-
perioden i april—maj och under brunsten i slutet av september och bérjan
av oktober. Beredningen tillstyrker trafiksikerhetsverkets forslag att po-
lis- och vigmyndigheter ges mojlighet att snabbt besluta om varningsskyl-
tar och tilifalliga hastighetsbegransningar.

Lokal information om férekomst av vilt ges till trafikanterna genom
bl. a. viltvarningsmirken. En mera allmén information om vilt och vilt-
olyckor lamnas genom TV, radio. tidningar och trycksaker. En del av
denna information 4r av mera lokalt slag, t.ex. meddelanden i lokalradio
om sarskilt viltrika vagavsnitt vid vissa tidpunkter och trycksaker med
information om sirskilt olycksdrabbade vigavsnitt i ett omride. Férutom
den allménna informationen via massmedia och trycksaker ges undervis-
ning om viltolycksproblemet i bilskolorna. Enligt be'redningen bor trafik-
sikerhetsverket inom ramen for sitt ordinarie uppdrag sirskilt granska hur
problemet med viltolyckor behandlas i trafikskoleutbildningen samt limna
forslag till Atgirder. Bl. a. bor man underséka maojligheterna att lata triining
i simulator ingé i undervisningen.

Lokalradions verksamhet ar enligt beredningen av stor betydelse da det
galler att snabbt upplysa trafikanterna om akuta olycksrisker pa vissa
vagavsnitt. Beredningen forutsatter att ett kontinuerligt samrad sker mel-
lan trafik- och polismyndighcterna och lokalradion vad giller mgjligheter-
na att utvidga denna information. Vidare bor trafiksikerhetsverket och
rikspolisstyrelsen ges i uppdrag att utforma anvisningar om hur den lokala
informationen kan forbéttras. Bl. a. bor beaktas mdjligheterna att i storre
utstrickning vidareférmedla den kunskap om ilganhopningar vid véigen
som erhdlls vid polisens ordinarie trafikévervakning. I bada dessa fall bor
den sakkunskap och lokalkinnedom som finns hos jiagarorganisationerna
och NTF tas till vara.

Beredningen framhaller att VIOL-gruppen gjort en sérskild studie av
olycksrisken pa nyoppnade vigar. Resultaten visar betydelsen av att nyan-
laggning av storre vagar foregds av en omsorgsfull planering med héiinsyn
till viltet och dess vandringar. Enligt bercdningen bor alla nyanlagda mo-
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torvagar och motortrafikleder i omraden diar man kan forutse risk fér
viltolyckor férses med nitstingsel. Anvindning av nidtstingsel som en
nera allméin atgérd for att hindra viltolyckor i trafiken ar emellertid knap-
past realistisk med hansyn till kostnaderna. Enligt beredningens uppfatt-
ning bor dock alla nyanlagda storre vdgar i omriden dir risk finns for
kollision med Kklovvilt forses med nétstiingsel. Betraffande det befintliga
vignitet bor det uppdras at vigverket att inventera bechovet av stingsel. 1
undersokningen bor redovisas vilka viigstrackor som i forsta hand bér
forses med stangsel, kostnader for detta samt tidplan {6r genomférande.

Effekten av viltspeglar har studerats i ett praktiskt forsok pa 80 test-
strickor fordelade 6ver hela landet. Undersokningen. som pagétt under tre
ar, visar att viltspeglar inte har ndgon namnvird effeki. Beredningen
foreslar darfor att medel fortsittningsvis inte anvinds for detta indamal.

Siktrojningar har sedan lange varit en av de dtgiarder som anvants {or att
minska risken for viltolyckor. Hittills redovisade undersdkningsresultat
angdende effekten av siktréjningar ar nedsldende. Beredningen anser
dock, trots undersokningsresultaten, att en vil utford siktréjning bor un-
derlitta f6r en uppmirksam forare att upptiicka ilg och radjur i tid. Kost-
naderna for siktrjningar antyder att atgdrden, jaimfort med uppséttning av
stangsel, inte ar ekonomiskt forsvarbar for vighillaren. Rojningarna kan
emellertid vara samhiilisckonomiskt forsvarbara eftersom de utfors i sam-
arbetc mellan viighallare, linsarbetsnimnd och skogsvéardsstyrelse. Ar-
betstillfillen kan beredas med relativt 13ga kostnader och niir rojningen
utfors som utglesning och stamkvistning sa gagnar den ocksé skogsvirden.
Till detta skall liggas den positiva effekt siktrgjningen kan ha som allmént
landskapsvardande atgird.

Trafiksdkerhetsverket har forordat att sarskilt utsatta viagavsnitt genom
total avverkning eller med stamkvistning och utglesning rgjs till en bredd
av 20 meter frin viigbanans kant. Beredningen ir inte beredd att tillstyrka
verkets forslag. En nirmare beddomning av frigan om siktrojningar bor
goras forst di vigverket redovisat resultatet av pigacnde undersokningar j
amnet.

Biotopitgirder av olika slag (t.¢x. anordnande av vattenhdl och vilt-
dkrar samt utsidttning av saltstenar) som inncbidr att man aktivt lockar
djuren till vissa omraden for att f& dem att undvika att korsa viigen kan
troligen endast sillan motiveras, atminstone vad giller élg. Betraffande
radjur kan sddana atgirder vara mera befogade.

Atgirder som Annu inte anvénts i storre utstrickning ar ljus-. ljud- och
doftsignaler. Forsok har visat att ljus- och ljudsignaler ir mindre effektiva.
Diremot har det visat sig att doftsignaler (doftrepellenter) har god effekt.
Flera problem som hdnger samman med dc s. k. doftrepellenterna méiste
emellertid l6sas innan sadana preparat kan tinkas bli en allmén atgéird.

Viltolycksfragan fran jaktlig svapunkt: Vid sidan av den redovisade,
direkt pa viltolycksfragan inriktade insatsverksamheten. har viltolycks-
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problematiken ocksa indirckt aktualiserats vid de tillfillen di frigor om
allmiinna riktlinjer och normer {6r jakt och viltviird samt lagstiftning hirfor
behandlats av riksdag och regering. Forsoksverksamhet med reglerad ilg-
Jjakt har bedrivits i vissa ldn sedan slutet av 1960-talet. 1975 ars riksdag
fattade beslut angdende riktlinjer for dlgvarden i form av samordnad jakt
for hela landet. I den proposition, 1975:25, som lag till grund for riksda-
gens beslut angavs bl. a. att mélet for den framtida dlgjakten borde vara att
hélla dlgstammen vid cn ldmplig kvalitativ och kvantitativ nivd, samtidigt
som ilgens skadegérelse pa skog och vixande groda begrinsades och
riskerna for dlgkollisionerna i trafiken minskades. Denna malsittning far
anses gilla annu i dag.

Efter det att jakt- och viltvardsberedningens betiéinkande Vilt och trafik
ingetts och under tiden for dess remissbchandling dverlimnade natur-
vardsverket i december 1980 ¢n rapport till regeringen med utvirdering av
pagaende forsoksverksamhet med reglerad och samordnad élgjakt samt
forslag till dlgjaktens organisation i framtiden. I rapporten tar verket upp
viltolycksproblematiken och anfor bl. a. att det enligt verkets uppfattning
inte gér att spira nagot samband mellan jaktform och viltolyckor. Antalet
viltolyckor med ilg dr enligt verket ett mycket allvarligt problem och stora
anstrangningar maste goras for att klargéra orsakerna hartill och minska
antalet sddana olyckor. Det kan inte férnekas att dlgstammens omra-
desvisa kraftiga tillvaxt blivit storre dn avsett.

Sedan ndgra &r tillbaka sker, efter samrid med naturvardsverket,
linsvisa flyginventeringar av lgstammen i jagareforbundets regi, komplet-
terade med inventering och forskning kring édlgens vintervandringar. Med
de kunskaper och de medel som i dag finns tillgéngliga for en god #lgvards
bedrivande. anser naturvardsverket att inga farhigor skall behdva hysas
for att inte algstammen skall kunna styras uppat eller nedit mot en niva
som med beaktande av olika aspekter kan anses rimlig.

12.2 Foredraganden

Viltolycksutvecklingen dr ovedersigligen ett morkt inslag i dagens tra-
fikbild. Intrycket forstirks vid konstaterandet av den okande skadegorel-
sen av viltet pa skogen och i jordbruket. Och det bestar dven om man kan
peka ocksa pa nagra positiva sidor, exempelvis viltet som kélla for upple-
velser i naturen, pa fritiden och under jakt samt det ekonomiska virdet av
det vid jakten inbringade kottet. i dag ca 300 milj. Kkr.

Efter en mangarig och mycket allsidig forsoks- och forskningsverksam-
het i viltfragorna foreligger nu en omfattande dokumentation och en rad
hirpa grundade, konkreta forslag. Jag finner den sammanfattning som
gjorts i jakt- och viltvardsberedningens slutbe\ﬁnkande‘jﬁmte den utvirde-
ring och de férslag. som dér dterfinns, virda vidare 6verviganden. Jag vill
understryka att flertalet av de rekommenderade atgirderna helt eller delvis
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provats tidigare eller testats inom ramen for pigiende torsok. Sammanfatt-
ningsvis har det dirvid kunnat konstateras att det inte tinns nigra cnkla
metoder for att drastiskt minska eller eliminera viltolyckorna.

Viltfragorna berér — som redovisats i det tidigare — manga intressen och
spanner Over ett stort omride. Som framgitt har kommunikations- och
jordbruksdepartementen etablerat ett nira samarbete i dmnet med den
avvigning av berednings- och atgiirdsinsatserna som ligger i avgrinsningen
av kompetensomriadena mellan departcmenten.

Den Overviagande delen av de nu féreliggande forslagen fordrar inte
riksdagens godkidnnande (6r ett genomforande. Nir jag nu dndock ger
riksdagen en redogdrelse for viltolycksfrigorna ar det darfor att frigan sa
manga ganger diskuterats i riksdagen under senare dr och att jag anser det
naturligt att i de forslag till riktlinjer for det framtida trafiksidkerhets-
arbetet, som redovisas i féreligggande proposition. avrapportera dagsliget
i friga om viltolyckorna och ge min syn till kiinna pé fragan dvensom vilka
ingrepp. som jag finncr béra prioriteras och foreslas regeringen for beslut,
Jag har sjilvfallet haft samrid med jordbruksministern.

Algstammens tilivixt ~ och dess roll i olycksutvecklingen — framstér
enligt mitt formenande som den faktor, som man framst bér séka (4 grepp
om och kontroll dver. Som redovisats i naturvardsverkets rapport har
tillvixten av alg kunnat ske utan att utvecklingen helt kunnat kontrolleras,
bl. a. darfor att tiliforlitligt material om stammens expansion inte funnits.
Nir pigéende inventeringar inom kort slutforts bor det {innas mojligheter
att med inventeringsresultatet som underlag nagot konkretisera den géllan-
de malsattningen for dlgvirden och déirvid mer distinkt precisera trafik-
sidkerhetsaspekternas roll,

Jakt- och viltvardsberedningen har foreslagit en dkad avskjutning. an-
passad med hinsyn till lokala eller regionala forhallanden. storre generosi-
tet vid faststillande av jakttid inom de omriden dir viltolycksproblemen ér
allvarliga samt tillférsel av en ledamot med sakkunskap i trafiksikerhets-
fragor i lansilgnamnderna. Flertalet remissinstanser dr positiva. Aven jag
anser att genom{orande av torslagen bor kunna medverka till att minska
riskerna for viltolyckor.

I likhet med beredningen anser jag att en 6kad avskjutning ar nédvindig
i vissa sarskilt olycksdrabbade omraden. Algtilldelningen miste dock an-
passas till varje jaktomrades forutsdtiningar. De flyginventeringar som
sedan nagra ar tillbaka pagir i landet har inom de lin. dir de genomforts.
varit till stor hjalp for linsstyrelserna vid bestimmandet av dlgtilldel-
ningens storlek. Enligt vad jag erfarit kommer dessa inventeringar att
utokas och kompletteras, Jag finner det naturligt att dessa inventeringar
laggs till grund f6r lokala eller regionala avskjutningsplaner pa sitt jakt-
och viltvardsberedningen foreslagit. Det ankommer dock pé lansstyrelser-
na att sjalva sluttigen bestimma avskjutningens storiek. Jag finner inget
hinder mot att arbetet med plancrna inleds omedelbart och bedrivs i
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samarbete med viig- och trafiksakerhetsmyndigheterna, poliser, jaktvards-
organisationerna. markagarna och lokalbefolkningen. Beredningen har 6-
reslagit att naturvardsverket, trafiksidkerhetsverket och vigverket gemen-
samt utformar riktlinjer for detta arbete med naturvardsverket som sam-
ordnande myndighet. Enligt min uppfattning torde det ligga inom de
nimnda myndigheternas normala arbetsuppgifter att verka for att vilt-
olyckorna begrinsas. Nagot siirskilt uppdrag fran regeringens sida ar dir-
fér inte pakallat. Enligt vad som upplysts mig kommer frigan om ilgstam-
mens storlek och om avskjutningsregler att behandlas i regeringens propo-
sition om den framtida dlgjaktens utformning.

Det dr nodvindigt att jdgarna intar en positiv attityd till dlgavskjut-
ningen. Lansstyrelserna bor 1 samband med tilldelningen av djur informera
jigarna om att trafiksidkerhetsskil gor det angelédget att den avsedda av-
skjutningen kommer tilt stind. Jagarorganisationerna sjilva har hir en
viktig informationsuppgift.

I friga om jakttidens lingd for licensomrade géller enligt 13 § 5 mom.
forsta stycket jaktstadgan (1938: 279) att denna omfattar 20 dagar i en elier
flera perioder som linsstyrelsen bestimmer efter horande av ldnsalgnimn-
den. Enligt bestimmelsens andra stycke fir linsstyrelsen efter hdrande av
lansdlgndmnden avkorta eller forlinga jakttiden om det dr pakallat av
lokala forhallanden. Enligt 13 § 6 mom. jaktstadgan géller vidare att om ilg
i stérre omfattning skadar skog eller groda eller det foreligger pataglig fara
fér sammanstétning mellan motorfordon och ilg och jakt som anges i 5
mom. inte ar tilirdcklig for att férebygga sddana olédgenheter, far Jinsstyrel-
sen medge jakt Aven under annan tid.

Enligt 24 § 1 mom. lagen (1938:274) om rétt till jakt har linsstyrelsen
vidare mojlighet att besluta om jakt efter ilg for att undanroja pataglig fara
for sammanstotning mellan motorfordon och ilg. Ett sidant beslut om
skyddsjakt’”, som kan meddclas pd begiran av polismyndighet eller
vigforvaltning, innebir att jaktrattsinnehavaren foreliggs att foreta av-
skjutning for att minska dlgstammen. Underlater jaktrittsinnehavaren att
iaktta foreliggandet kan lanstyrelsen utse jigare som genomfor jakten.
Algstammen i vissa omriden &r utan tvekan av sadan storlek och tithet att
pataglig fara for viltolyckor foreligger. Trots detta visar erfarenheterna att
bestimmelserna 1 24 § 1 mom. lagen om ratt till jakt inte kommit till
anvindning i nagon stérre omfaitning.

Nar det giller jakttidens lingd anser jag i likhet med beredningen att stor
generositet skall tillimpas inom omrdden med allvarliga viltolyckspro-
blem. Nigra ytterligare féreskrifter om jakttidens lingd finner jag dock
inte nodvindiga. De flesta lan har redan i dag en jakttid pa alg som ligger
mellan 30 och 90 dagar. Lansstyrelsen har ju sdsom framgar av det tidigare
redan nu mdgjlighet att differentiera jakttidens lingd och pa detta sitt
beakta bl. a. viltolycksproblemen inom olika omraden. Enligt vad jag erfa-
rit kommer dven fragan om jakttidens lingd att behandlas i regeringens

6  Riksdagen 1981/82. I saml. Nr 81
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proposition om den framtida algjaktens uformning. De nya reglerna for
dlgjakten kommer alt kunna tillimpas fran och med 1983 ars jakt.

Foreskriften i 24§ 1 mom. jaktlagen har av forklarliga skil hittills an-
vints mycket sparsamt. Jag ser det dndock som en tillgdng att denna
méjlighet star titl buds. Visar det sig att andra atgirder som sitts in inte ger
onskat resultat kan det bli nodviindigt att pakalla “skyddsjakt' i storre
utstrickning. Med den sakkunskap som ldnsstyrelserna besitter via ldns-
dlgndmnderna anser jag det rimligt att lansstyrelserna — utan toregiende
framstillning fran vighéllare eller polis — sjilvmant kan verka i det av-
sedda syfiet och att de jaktliga insatserna och jakttidens lingd anpassas
hérefter.

Beredningens forslag att en av ledaméterna i lansdlgndmnden skall ha
sakkunskap i trafiksidkerhetsfrigor 4r numecra genomfort. 1 borjan av maj
1981 beslot regeringen om ett stort antal dndringar i jaktstadgan. Flertalet
andringar hinforde sig till férslag frin jakt- och viltvArdsberedningen.
Bland dem aterfanns férslaget om férindringen i lansilgnidmndernas sam-
mansittning. Enligt regeringsbeslutet skall linsiilgnidmnderna i fortsitt-
ningen ha en trafiksikerhetsledamot. Foreskriften hirom aterfinns i 13§ 2
mom. jaktstadgan. I anslutning till detta beslut vidtogs ocksa en annan
dndring i jaktstadgan, samma paragrafs 7 mom., vari normer och bedém-
ningsgrunder for licensjaktens omfattning regleras. Enligt nimnda forfatt-
ningsrum, fore dndringen, skulle licens avse det hdgsta antal djur som fick
féllas, “"bestdmt med hidnsyn till tillgangen pa dlgbete, dlgstammens storlek
och produktivitet, dlgskador och Ovriga foérhallanden’. Trafiksikerhets-
verket forordade i siu forslagspaket &r 1978 bl. a. att trafiksékerhetsintres-
set skulle anges uttryckligen i forfattningstexten och inte bara omfattas av
de allméinna hdnsynsreglerna i denna paragraf. Denna mening antogs i
regeringsbeslutet i maj och i paragrafen dterfinns numera foreskriften att
trafiksdkerheten skall viigas in nér lansstyrelserna bestimmer avskjutning-
ens Ovre grins.

Jag anser att det finns klara motiv for de licensgivande linsstyrelserna
att med de mer trafiksikerhetsmissigt betingade utgangspunkter som fast-
lagts genom forfattningsdndringarna, fortséttningsvis verka for en mer
trafikanpassad avskjutning inbegripet en kons- och dldersinriktad jakt,
bl. a. med inriktning pd hondjur och kalv. En s&dan inriktning kan beaktas i
samband med arbetet att utarbeta lokala eller regionala planer for den
framtida avskjutningen av dlgstammen.

Jag har nu redovisat min syn pa de delar av foreliggande forslag som tar
sikte pd avskjutning eller atgirder i 6vrigt for viltstammens kvantitativa
anpassning till vad trafiksikerhetslaget kraver.

De delar av foreliggande forslag som tar sikte pa viltstyrning genom
biotopatgirder av olika slag, exempelvis plantering och anldggning av
viltdkrar, upptagande av vattenhdl, utsittning av saltsten, plogning och
sndrdjning dvensom anvindning av signaler for att hilla viltet undan fran
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viigarna har fatt ett ganska positivt mottagande hos remissinstanserna.
Manga remissinstanser pekar pd de majligheter till positiva insatser och
resultat som kan nas pa frivillig vig och genom 6kad information. Jakt- och
viltvardsberedningen #r relativt skeptisk och anfér att biotopatgiirder av
antytt slag endast sillan kan motiveras, i vart fall nar det galler alg. For
egen del forordar jag att berérda myndigheter och intressenter etablerar
och utvecklar ett samarbete pd omradet och att man dirvid s laingt mojligt
tillgodogor sig frivilliginsatser.

Siktréjning i mer dvergripande och planerade former utmed végarna —
inklusive administrativa atgirder for att underlitta vaghillarnas férutsitt-
ningar att snabbt och fortldpande vidmakthilla sddan siktrojning ~ hor
ocksd till de forslag som ront remissinstanscrnas positiva intresse. Ett
genomférande av trafiksikerhetsverkets forslag om rojning till 20 meters
bredd intill vagbanans kant pa vardera sidan om vigen blir dock, om det
skall utféras manuellt, ett omfattande och betungande arbete som kriver
stora personella insatser. Andock ger det ingen garanti mot slytillviaxt som
i sin tur kan vara attraktivt for viltet. Hartill kommer att dtgiirderna om de
ges stdrre omfattning kan fa skogsekonomiskt oférdelaktiga verkningar
och foranleda hoga ersittningskrav frin markigarnas sida. Ingen tvekan
lar dock rdda om att siktrojningar i princip — konsekvent och fortlépande
genomférda — har en patagligt trafiksikerhetsfrimjande verkan. Jag skulle
i ett annat ekonomiskt lige, dn det som nu rader, girna verkat for en
utveckling, dir siktréjningar i form av stamkvistning och utglesning ingétt
som ett planlagt delobjekt i en samlad resursinsats mot viltotyckorna. |
nuvarande lige fir jag i likhet med vad jakt- och viltvirdsberedningen
foreslagit stanna vid konstaterandet att nirmare bedomningar i frigan bor
anstd tills dess att vagverket slutredovisat resultatet av pagdende under-
sokningar och dessa utvarderats, bl.a. fran ekonomiska synpunkter och
med hinsyn till uppkommande erséttningskrav fran markagare m. 1.

Jakt- och viltvardsberedningen pekar pa att viltspeglar vid tester visat
sig sakna namnvird effekt och att medel darfor inte bor anvindas for
indamalet.

Ett medel mot viltolyckorna som tillvunnit sig allméan respekt éir anord-
ningar i form av nétstingsel utmed vigarna. dir viltstrak féreckommer och
passager dr vanliga. Det dr emellertid en forhallandevis dyrbar atgird bade
i fraga om byggande och underhdll. Jag ar for egen del principiclit {6r cn
satsning pa niitstingsel som ett verksamt medel mot viltolyckorna. I nuva-
rande statsfinansiella lige kan jag dock inte {ororda en utdkning av utbygg-
nadsverksamheten i vidare man dn som férutsitts vid avvigningen av
anslagsmedlen for viaghallningen.

1 forslagspaketet ingér ctt tillstyrkande fran jakt- och viltvardsbered-
ningen av trafiksiikerhetsverkets forslag om hastighetsbegrinsning till 70
km/tim 1 kombination med varningsskyltning under vissa betingelser samt
befogenheter for polismyndighet och vighallare att snabbt besluta hirom.
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Remissopinionen i denna friga har emellertid varit ganska delad. Aven om
ménga stiller sig positiva till hastighetsbegréinsning i princip finner man en
70 km-grins i sammanhanget otillriicklig eller helt utan cffekt pa vissa
viigstrickor. Minga tror inte alls pa vérdet vare sig av hastighetsbegriins-
ning cller varningsskyltning eller pa att snabbt vidtagna beslut av polis eller
vighallare skulle ge storre cffekt dn mer Oversiktligt planerade liknande
atgirder i nuvarande beslutsformer med bibehallande av lénsstyrelserna
som bestimmande organ. For egen del anser jag vara virt att utnyttja de
mdjligheter till minskning av viltolyckorna som kan foretas utan administ-
rativ omgang och utan 6kade kostnader. dven om effekten kan bli margi-
nell elter nagot osdker. Jag avser dirfor foresld regeringen en sadan ind-
ring i vigtrafikkungorelsen att det avsedda syftet kan uppnas.

13 Den framtida organisationen

13.1 Utgangspunkter

Det samlade trafiksiikerhetsarbetet dr starkt beroende av samordnings-
och samverkansfunktionernas utformning. Trafiksikerhetsarbetet beror
olika myndigheter och organisationer och bedrivs centralt, regionalt och
lokalt. Det centrala ansvaret och den 6vergripande planeringsfunktionen
har trafiksiikerhetsverket om hand sedan ar 1968. Dessforinnan saknades
en sammanhillande central myndighet {6r detta arbete. Verket dr med
hiinsyn till trafiksékerhetens integration med andra faktorer i samhallet
fortlopande beroende av kontakter med andra myndigheter och organisa-
tioner pd skilda nivier. Exempel pd myndigheter som i storre eller mindre
grad centralt samverkar med trafiksikerhetsverket nir det giller trafiksa-
kerhet ir statens vigverk. rikspolisstyrelsen, skoléverstyrelsen, socialsty-
relsen och barnmiljériadet. Organisationer som helt cller delvis har trafik-
sikerhet pd sitt program dr exempelvis NTF och motororganisationerna.

Pé det regionala planet bedrivs trafiksikerhetsarbete bl. a. genom trafik-
sidkerhetsverkets distriktsorganisation och NTF:s trafiksikerhetsforbund i
lanen. Regionala myndigheter som 1 stor utstrickning arbetar med trafiksi-
kerhet ar — utdver lansstyrelserna — véagforvaltningarna och polismyndig-
heterna i lanen. Ménga av de riksorganisationer som deltar i trafiksiker-
hetsarbetet pd central niva arbetar pa regional niva genom linsavdelningar
och motsvarande.

Lokalt slutligen bedrivs arbetet fridn myndighetssidan genom exempelvis
de kommunala trafikniimnderna, trafiksikerhetsnimnderna. gatu- och
byggnadsniamnderna samt genom undervisning i forskola och skola. Polis-
distrikiens arbete giller ocksd i stor utstrickning trafiksikerhet. Aven
frivilligsidan bedriver ett omfattande lokalt trafiksikerhetsarbete.
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Trafiksdkerhetsutredningen konstaterar i sitt slutbetinkande' att trafik-
siakerhetsarbetet i vart land dr synnerligen vittférgrenat och att det har
tillgang till en omfattande och vl utvecklad frivilligorganisation.

En av trafiksidkerhetsutredningens uppgifter var att understka vilka
andringar i trafiksikerhetsverkets organisation som skulle kunna vara
pikallade med hinsyn till den utveckling pé trafiksikerhetsomridet som
agt rum sedan verkets tillkomst.

Trafiksdkerhetsverket har en lekmannastyrelse bestiende av generaldi-
rektoren och sju ledaméter. Den bitrids i vissa frigor av ett registerrid och
en radgivande delegation.

Centralfoérvaltningen bestar av fyra huvudenheter och en registeravdel-
ning. De fyra huvudenheterna utgors av trafik- och informationsbyran,
fordonsbyrin, kérkortsbyran samt kanslibyran. Dessutom tinns tre stabs-
organ knutna till verksledningen. ndmligen juridiska enheten. analyskon-
toret och pressekretariatet.

Den regionala organisationen ar uppdelad pé sju distrikt. Inom distrikten
finns personal for kérkortsprov, fordonsinspektion. trafikreglering, infor-
mation och samarbete med skolan.

De huvudsakliga dndringar i organisationen som skett sedan verkets
tillkomst ar 1968 iar foljande. Under ar 1973 inrittades analyskontoret
direkt under generaldirektoren. Till den nya enheten 6verfordes en del av
personalen fran korkortsbyrans utvecklingsenhet, vilken successivt av-
vecklades. Ar 1975 tillkom den juridiska enheten., vilken inrittades som
stabsorgan. Registeravdelningen tillkom den 1 juli 1975 i anslutning till att
trafiksiikerhetsverket 6vertog ansvaret for bil- och korkortsregistren. Den
1 juli 1978 dverflyttades typbesiktningsverksamheten {rén trafiksikerhets-
verket till AB Svensk Bilprovning. -

Den av trafiksdkerhetsverkets uppgifter som utredningen friamst fram-
hiver ir rollen som samordnare av trafiksédkerhetsarbetet. Denna uppgift
utévas inom arbetsgrupper och pa annat sétt i kontakterna med de trafiksi-
kerhetsansvariga myndigheterna och organisationerna. Pi central nivé
finns tva samordningsorgan — radgivande delegationen och registerradet.
Rédgivande delegationen ér sammansatt av representanter {or ett femton-
tal riksorganisationer som helt eller delvis arbetar inom trafik- cller trafik-
sikerhetsomradet. Registerrddet ér till skillnad fran radgivande delegatio-
nen foreskrivet i verksinstruktionen och har som uppgift att som radgivan-
de organ bisté verket i mera betydelsefulla fragor rorande registerverksam-
heten.

Som ett led i uppgiften att samordna trafiksikerhetsarbetet bildade
trafiksikerhetsverket redan i ctt tidigt skede ocksa en planeringsnamnd. [
den ingick representanter for ett femtontal myndigheter. som pé ett eller

! Betinkandet (Ds K 1980: 6—9) Trafiksikerhet — problem och atgiirder.



Prop. 1981/82: 81 86

annat siitt har att syssla med trafiksiikerheten. Planeringsndmnden upphir-
de med utgangen av ar 1978,

Med en faststilld malsiitining skapas torutsittningar for en effektiv
samordning av trafiksikerhetsarbetet. De uppstillda mélen bér av de
trafiksakerhetsansvariga myndigheterna och organisationerna férdelas pé
delmi! som kan anviindas for de enskilda myndigheternas och organisatio-
nernas arbete.

For att fa fastare former for den sektorsovergripande samordningen av
olika myndigheters och organisationers trafiksikerhetsarbete foreslar ut-
redningen att till trafiksiikerhetsverket kKnvts ett rdd for samordning och
planering med uppgift att verka for limplig samordning av trafiksékerhets-
arbetets olika grenar.

En uppgift for radet blir, enligt utredningen. att dstadkomma en for
myndigheterna och organisationerna gemensam plan som anger huvuddra-
gen av méjliga insatser fran olika intressenters sida.

Foreskrifter om ridet bor enligt utredningen tas in i instruktionen for
trafiksiikerhetsverket. Ledamoter i ridet foreslas vara en foretridare for
envar av exempelvis arbetarskyddsstyrelsen, rikspolisstyrelsen. skolover-
styrelsen. socialstyrelsen. konsumentverket, statens planverk, statens
vigverk. statens viig- och trafikinstitut, AB Svensk Bilprovning, Svenska
kommunforbundet, Landstingsforbundet. arméstaben, NTF och en fore-
tradare fOr motororganisationerna.

En forutsiattning for att det foreslagna samordningsorganet skall kunna
fungera pa ett tillfredsstillande sittir enligt utredningen att det har tillgéng
till erforderliga kansliresurser for arbetet med den externa samordningen.
Dir skall ocksi utforas analyser och tas fram underlagsmaterial.

Traftksdkerhetsutredningen anser att Kansliresurserna bor byggas upp
successivt utifrn det analyskontor som redan finns inom trafiksikerhets-
verket. Den nya enheten foreslas fa bendmningen analys- och planerings-
enheten.

Ett overforande av en stor del av trafiksiikerhetsverkets informations-
verksamhet till NTF medfor enligt utredningen vissa personalbesparingar
pa verkets informationssektion. Detta skulle tillsammans med smérre ra-
tionaliseringar inom andra enheter kunna ge det utrymme som behovs tor
att inom tillgiingliga resurser tillgodose behovet av befattningshavare i den
fareslagna analys- och planeringsenheten.

13.2 Remissyttranden

De organisatoriska (rdgorna har kommenterats av forhéllandevis fi re-
missinstanser. Forslaget att inritta ett rad for samordning och planering
har fitt ett positivt mottagande av socialstyrelsen, riksrevisionsverket,
statens planverk, Kungl. Automobil Klubben, Motoridrarnas helnykter-
hetsforbund, Motorminnens riksforbund, NTF, Trafikforsikringsfore-
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ningen., Visterds kommun och Forsvarets Motorklubb. Statens vigverk
och statens vig- och trafikinstitut intar en nagot avvaktande hillning men
motsiitter sig inte forslaget. Forslaget avstyrks av statskontoret och Stats-
tjanstemannaforbundets avdelning 213, som anser att samordningstunk-
tionerna kan 16sas med nuvarande organisation. Trafiksikerhetsverket
avstyrker ocksa med mo(iveﬁngcn att det statistiksystem som skulle utgdo-
ra grundvalen for samordningen av trafiksikerhetsarbetet behover utredas
ytterligare innan det foreslagna samordningsorganet inréttas.

Nir det giller forslaget om ett sirskilt stabsorgan, analys- och plane-
ringsenheten, ir flertalet remissinstanser positiva. Statskontoret. Stats-
janstemannaforbundets avdelning 213 och Motorforarnas helnykterhets-
forbund anser att de avsedda funktionerna kan l6sas med nuvarande orga-
nisation.

13.3 Foredraganden

Den statliga medverkan i trafiksikerhetsarbetet utévades innan trafiksi-
kerhetsverkets tillkomst i ett flertal former och uppgifterna var fordelade
pa ett stort antal myndigheter och organisationer utan att nagot centralt
organ fatt sig tilldelad en ledande och samordnande funktion. Det anségs
vara en angeligen uppgift att soka undanrdja den davarandce splittringen
genom att uppdra at en sérskild myndighet att ansvara for trafiksédkerhets-
fragorna inom vigtrafiken. Mot denna bakgrund tillkom trafiksikerhets-
verket den 1 januari 1968.

Den storsta organisatoriska [ordndringen av trafiksikerhetsverket ir
registeravdelningens tillkomst ar 1975 dé ansvaret for bil- och korkortsre-
gistren Overfordes frin bilregisternimnden till verket. Den 1 juli 1978
averflyttades vidare typbesiktningsverksamheten fran trafiksikerhetsver-
ket till AB Svensk Bilprovning. 1 ovrigt har organisationen med smiirre
justeringar forblivit oférandrad. Organisationen var foremal fér en genom-
giing under forsta delen av 1970-talet. Denna gjordes pa verkets uppdrag av
Statskonsult AB. En av grundtankarna i forslaget var att verkets huvud-
sakliga linjeuppgifter — fordonsfragorna, trafikmiljofragorna, frigorna om
trafikantutbildning och oOvrig trafikantutveckling samt informationsfra-
gorna — skulle samlas i en avdelning for att det starka sambandet mellan
drendegrupperna fordon, trafikmiljé och trafikant skuille markeras.

Statskonsults omorganisationsférslag har inte féranlett nigon atgird
fran trafiksikerhetsverkets sida. Trafiksdkerhetsutredningen har ocks3 be-
handlat férslaget men inte funnit anledning att f6lja det. Utredningen har i
stillet dgnat uppmarksambhet at verkets centrala roll nimligen att verka for
lamplig samordning av trafiksikerhetsarbetet. Pa denna punkt har trafiksi-
kerhetsverket tidigare genomgatt kritisk granskning bade fran riksrevi-
sionsverket och riksdagens revisorer. Dessa har var for sig undersokt
verksamheten vid trafiksiakerhetsverket.
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Trafiksikerhetsverkets arbetsuppgifter med bl. a. en 6vergripande sam-
ordnings- och planeringsfunktion gor det angeliget f6r verket att ha vil
etablerade kontakter med berérda myndigheter och organisationer.

Till sitt forfogunde har trafiksikerhetsverket kontaktorgan i form av ett
registerrad och en radgivande delegation. Registerradet tillkkom d4 verket
overtog ansvaret for bil- och korkortsregistret. Radets uppgift ar att bista
verket i mera betydelsefulla frigor rorande registerverksamheten. Den
radgivande delegationen har verket tillskapat for att fi kontakter med
frivilligorganisationerna.

I takt med att registeravdelningen funnit lAmpliga arbetsformer och ett
brett kontaktnit tiliskapats har behovet av ett registerrid avtagit. Jag
foresla regeringen att radet avskaffas.

Trafiksikerhetsutredningen foreslar att ett rdd for samordning och plu-
nering knyts till trafiksikerhetsverket for att ge det gemensamma trafiksi-
kerhetsarbetet fé6r myndigheter och organisationer en fastarc form. Enligt
min mening mdjliggdr detta forslag det samrad som behovs fér att genom-
fora en dvergripande planering av trafiksédkerhetsarbetet. Radets uppgift
blir att arbeta med den externa samordningen. Vid den langtidsplanering
som behovs kan tillses att trafiksdkerhetsarbetet bedrivs i linje med det
statliga besparingsarbetet. Jag ansluter mig till utredningens forslag att ett
rad for samordning och planering tillskapas.

En forutsattning for att radet skall kunna fungera pé ett tillfredsstatlande
sétt ar att det har tillgang till erforderliga kansliresurser. Trafiksikerhets-
utredningen har féreslagit att verkets analyskontor for éindamalet byggs ut
till en analys- och planeringsenhet. 1 et lige med krympande eller ofor-
andrade resurser ar det angeldget att noggrant planera hur tillgingarna
skall anviindas sa att de kommer till basta nytta. Jag forordar dar{6ér en
indring av analyskontoret i linje med utredningens forslag. En forutsitt-
ning &r att analys- och planeringsenheten kan utvecklas inom oférandrade
ramar. Utredningen har visat en viig harfor genom att koppla ihop inrittan-
det av enheten med den personalbesparing pa informationssektionen som
overforandet till NTF av en stor del av verkets informationsverksamhet
skulle resultera i.

Trafiksdkerhetsutredningens orgamisationsforslag har mer en principiell
inriktning dn en Konkret struktur. Jag finner det nédvindigt att frigan
bearbetas mer i detalj. Om riksdagen godkénner att ett rad fér samordning
och planering med de angivna uppgifterna knyts till trafiksikerhctsverket
avser jag foresld regeringen att uppdra at trafiksikerhetsverket att gora en
s&dan bearbetning. Hiri ligger att foresla vilka myndigheter och organisa-
tioner som skall ingd i radet, vilka arbetsformer det skall ha och hur
uppbyggnaden av analys- och planeringsenheten skall ske. En naturlig
fraga i sammanhanget blir darfér om den rédgivande delegationen bor
besta.
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14 Hemstallan

Med hénvisning till vad jag nu har anfort hemstiiller jag att regeringen

dels foreslar riksdagen

(25

att godkidnna de av mig forordade allmiinna riktlinjerna for trafik-
siikerhetsarbetet,

. att godkidnna de av mig forordade riktlinjerna for ett fortsatt

arbete med mopedutbildning,

. att godkinna de av mig férordade riktlinjerna for mopedregi-

strering,

. att godkdnna de av mig forordade riktlinjerna for forarutbildning

och forarbehorighet,

. att godkinna de av mig torordade principerna for trafiksiker-

hetsarbetets organisation,

dels bereder riksdagen tillfille
att ta del av vad jag i Ovrigt anfort om aktuella trafiksikerhetsfragor.

15 Beslut

Regeringen ansluter sig till foredragandens overviaganden och beslutar
att genom proposition forelagga riksdagen vad féredraganden anfort for de
atgirder och det andamal som foredraganden har hemstéllt om.
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Bilaga 1

Forteckning dver remissinstanser

(X = yttrunde avgivet)

= (Ds K 1979: 3) Siikrare mopedtrafik

(Ds K 1979: 6) Barns trafiksikerhet

(Ds K 1979: 11) Tralikant- och férarutbildning

(Ds K 1980: 6—9) Trafiksiikerhet — problem och étgiirder

(Ds K 1980: 2) Korkort i tung trafik

Nordiskt trafiksiakerhetsrads rapport nr 29 Bittre synbarhet — cyklar,
cvklister. mopedister. motorcyklister

—~6o e o
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Remissinstanser a b

X

Riksitklagaren X
Rikspolisstyrelsen X
Brottsforebyggande radet -
QOverbetathavaren -
Socialstyrelsen X
Handikappinstitutet -
Televerket -
Statens viigverk -
Trafiksiikerhetsverket X
Transportforskningsdelegationen -
Statens viig- och trafikinstitut
Transportradet
Statistiska centralbyrin
Forsakringsinspektionen
Statskontoret
Riksrevisionsverket
Universitets- och hogskoleimbetet
Skoloverstyrelsen
Konsumentverket
Arbetsmarknadsstyrelsen
Statens invandrarverk
Statens planverk
Statens provningsanstalt
Frivardskommittén (Ju 1979: 05)
Typbesiktningsutredningen

(K 1977:02) X - - X - -
Transportforskningskommittén

(K 1980: 0H) - - - X - -
Kommittén om kommunal

vuxenutbildning (U 1978:04) - — x - - -
Elevvirdskommittén (U 1978: 06) - X - - - -
Integrationskommittén (U 1978:07) - X — - - -
Utredningen om forstirkta kontakter

mellan hem och skola (U 1979: 01) - X - - - -
Universitetet i Stockholm, ped. inst. - X - - - -
Tekniska hogskolan i Stockholm - - -
Universitetet i Uppsala - - -
Universitetet i Lund, inst. .

tratikteknik -
Chalmers tekniska hogskola, inst. f.

tratiksikerhet
Statens ungdomsrid
Linsstyrelsen i Uppsala lin
Linsstyrelsen i Malméhus lén
Linsstyrelsen i Norrbottens lin
Kommuner

Danderyd -

Goteborg - X

X

P X XX | XX
I X X X X X
I X 1 XX

X

I X 1 X1

|
I X I XX 1 XX
I X 1 X1

X

b X X I XXX |
X 1 XXX |
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X
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X X
|
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X
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X
|
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X X X |
x X XX I X
[ X X X X |
X i XXX 1 X
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Remissinstanser

a

<

¢

Hallsberg

Helsingborg

Karlskoga

Maimo

Motala

Nacka

Pited

Stockholm

Sodertilje

Umea

Viésteras

Orebro

Ostersund
AB Svensk Bilprovning
Biltrafikens arbetsgivareférbund
Bilindustri- och bilgrossist-

foreningen
Birkagéardens forialdraférening
Centralorganisationen SACO/SR
Cykel- och mopedfrimjandet
Dagligvaruleverantorers térbund
De handikappades riksforbund
Elever vid Polhemsgymnasiets ut-

bildningsledarkurs
Folkrorelsernas trafikskoleférbund
Folksam
Frivilliga motorcykelkérernas

riksforbund
Féreningen Sveriges lanspolischefer
Foreningens Sveriges polischefer
Forsvarets motorklubb
Goteborgs och Bohus lins trafik-

siakerhetstérbund
Handikappforbundens centralkommitté
Kungl. Automobil Klubben
Landsorganisationen i Sverige
Landstingsférbundet
Moderata ungdomsférbundet —

motorpolitiska arbetsgruppen
Motorcykelbranschens riksforbund
Motorforarnas helnykterhetsférbund
Motorforarnas helnykterhetsforbund,

ungdomsférbundet
Motorforarnas riksférbund
Motorminnens rikstorbund
Nordisk trafikskoleunion
Niringslivets trafikdelegation
Nationalforeningen for trafiksiker-

hetens frimjande
Pensionirernas riksorganisation
Riksforbundet Hem och Skola
Statstjdnstemannaférbundets

avd 213
Skydda barnen — samarbetskommitté

mot barnolycksfall
Svensk trafikmedicinsk férening
Svenska arbetsgivareféreningen
Svenska cykelfabrikant- och

grossistfdreningen
Svenska Forsakringsbolags

Riksforbund
Svenska kommunférbundet
Svenska lokaltrafikféreningen
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Remissinstanser

Svenska Roda Korset

Svenska transportarbetareforbundet

Svenska ikeriforbundet

Sveriges auktoriserade trafik-
Gvningsplatser

Sveriges Dovas Riksférbund

Sveriges folkpensioniirers
riksforbund

Sveriges motorcyklisters central-
organisation

Sveriges trafikskolors riksférbund

Sveriges Lokalradio AB

Sveniges Riksradio AB

Sveriges Television AB

Tjansteminnens centralorganisation

Trafikforsakringsféreningen

Trafikmiljogruppen i Malmo

Transportfackens yrkes- och
arbetsmiljéoniamnd

Utbildningsradion

X

I X X 1

XX XXXX 1 X
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Bilaga 2

Forteckning over remissinstanser

(X = yttrande avgivet)

a = Trafiksikerhetsverkets skrivelse den 13 december 1978
Atgiirder for att minska viltolyckor i trafiken

b = Jakt- och viltvirdsberedningens betiankande (SOU 1980: 29)
Vilt och trafik

1~
S

Remissinstanser

Riksaklagaren
Rikspolisstyrelsen
Socialstyrelsen
Statens vigverk
Trafiksidkerhetsverket
Statens vig- och trafikinstitut
Skogsstyrelsen
Statens naturvardsverk
Arbetsmarknadsstyrelsen
Statens planverk
Domiinverket
Léansstyrelsernas organisationsnimnd
Universitetet i Stockholm
LAnsstyrelsen i

Stockholms lin

Uppsala lin

Sédermanlands lan

Jonkopings lin

Kronobergs lin

Alvsborgs lan

Virmlands lan

Orebro lin

Vistmanlands ldn

Kopparbergs lin

Gavleborgs lin

Vasternorrlands ldn

Jamtlands lan

Visterbottens lan

Norrbottens ldn
Trafiksiakerhetsutredningen (K 1973: 07)
Jakt- och viltvdrdsberedningen
Biltrafikens arbetsgivareférbund
Jagarnas riksforbund — Landsbygdens jigare
Kungi. Automobil Klubben
Landstingsforbundet
Lantbrukarnas Riksférbund
Motorforarnas helnykterhetsférbund
Motorménnens riksforbund
Nationalféreningen for trafiksakerhetens

framjande
Norrbottens lins jaktvardsférening
Skogsindustriernas Samarbetsutskott
Svenska Forsikringsbolags Riksforbund
Svenska jagareférbundet
Svenska kommunforbundet
Svenska transportarbetareférbundet
Svenska vigforeningen
Sveriges lansjaktvardares forening
Sveriges lansjaktvardskonsulenters forening
Sveriges trafikskolors riksforbund
Trafikforsikringsforeningen
Algskadefondsféreningen
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