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En tryggare och trevligare trafikmiljo

Forslag till riksdagsbeslut

1. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om en breddad nollvision
som innefattar &ven dem som dor och skadas av trafiken, och detta tillkinnager
riksdagen for regeringen.

2. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att ge kommunerna
ritten att sétta upp egna hastighetskameror och integrera dem i polisens system och
tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att ge kommunerna rétt
att delfinansiera polisens administration av fortkérningsbilder och tillkdnnager detta
for regeringen.

4. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att ge kommunerna
ritten att krédva fordon med geofencing avseende hastighet inom givna omréden och
tillkdnnager detta for regeringen.

5. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra
fortkorningssystem med snitthastighetsovervakning och tillkdnnager detta for
regeringen.

6. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors 1 motionen om att infora dgaransvar vid
hastighetsovertradelser pa botesniva och tillkdnnager detta for regeringen.

7. Riksdagen stiéller sig bakom det som anfOrs 1 motionen om att sinka bashastigheten
1 titort till 40 km/tim och tillkdnnager detta for regeringen.

8. Riksdagen stiller sig bakom det som anfdrs 1 motionen om att ge kommunerna
ritten att infora kommunala trafikvervakare med rétt att ta ver 6vervakning och
lagforing av vissa trafikrelaterade brott inom titbebyggt omrade och tillkdnnager
detta fOr regeringen.

9. Riksdagen stiller sig bakom det som anfors 1 motionen om att utreda vilka
trafikrelaterade avgifter eller boter som i dag ér fasta men som det vore 1dmpligt att
gora inkomstbaserade och tillkdnnager detta for regeringen.



Motivering

Nollvisionen har utgjort ett framgéngsrikt koncept for att arbeta med att minska antalet
personer som dddas och skadas allvarligt i trafiken. Samtidigt vet vi 1 dag att trafiken
har ett betydligt storre paverkansomréde én de olyckor som sker inom sjélva vag-
omradet. Det vi ser i dag &r att skador och dodsfall drabbar dven de som inte finns direkt
i trafiken, och det kan handla om luftféroreningar eller andra miljorelaterade problem
som trafiken orsakar. Enligt uppgifter frdn IVL Svenska Miljoinstitutet omkommer
niarmare 7 000 personer arligen i fortid av dalig luftkvalitet, vilket 4r langt hdgre dn de
runt 200-300 personer som arligen omkommer 1 trafiken.

For att uppna nollvisionens ldngsiktiga mél om att ingen ska skadas allvarligt eller
dddas 1 trafiken bor dven de som dddas eller allvarligt skadas av trafiken omfattas av
nollvisionen, inte bara de som fardas i trafiken. Pa sa sitt kan arbete med att minska
barns utsatthet for luftfororeningar i stiader (vilka leder till okade fall av astma och
andra hdlsoproblem) komma att omfattas av nationella insatser inom ramen for
nollvisionen.

Utover trafikens paverkan pa luftkvaliteten bidrar motorfordonstrafiken ocksa till en
mer stillasittande livsstil. Genom atgérder for en 6kad aktiv mobilitet, sdsom transporter
med ging och cykel, kan folkhdlsan forbéattras och en rad olika sjukdomar forebyggas.
Trafikverket bor dérfor {4 i uppdrag att arbeta for 6kad aktiv mobilitet.

Om vi menar allvar med att manniskor inte ska dé och skadas av vart transport-
system bor nollvisionen breddas sé att &ven de som dor och allvarligt skadas av trafiken
exempelvis genom luftféroreningar eller en stillasittande livsstil inkluderas.

Rimliga péafoljder for trafikbrott

Idag ar konsekvenserna av att dka fast for fortkdrning i realiteten olika for olika
personer eftersom att botesbeloppet endast baseras pd hur mycket foraren har
overskridit hastighetsbegransningen, och tar inte hdnsyn till inkomst. En rittvisare
ordning vore att boter dven tar hdnsyn till personens inkomst. Vidare bor dagens
foraransvar vid till exempel hastighetsovertradelser i vissa fall dndras till dgaransvar,
likt dagens felparkeringsavgift. For grova trafikforseelser utdver boter dr det fortsatt
viktigt att foraransvaret géller.

Kommuners behov och ratt att dvervaka och beivra
hastighetsovertradelser

Trafikmiljon i Sveriges kommuner uppfyller idag inte férvintningarna pd en modern,
sdker och hédlsosam miljo for alla trafikanter. Hastigheterna kan sédnkas formellt. Men
oskyddade trafikanter sdsom géende och cyklister liksom andra bilister utsitts for fara
ndr ménga bilister och forare av tunga fordon viljer att avvika fran hastighetsgrianserna.
Inte minst runt skolor och forskolor dr dvertriddelserna regel men problemet ér generellt
1 vara kommuner och stdder. For att komma tillrdtta med dessa problem och skapa
moderna kommuner och stider anpassade till dagens férhallanden behdvs en
reformering av trafikovervakningen pa kommunala vigar och gator.

Sedan polisreformen pé 1960-talet dd den kommunala polisen avskaffades har fragan
om kommuners rétt att dvervaka trafiken diskuterats. Kommunerna och speciellt de



omraden som formellt bendmndes stdder har pa ett markant sétt paverkats av trafikens
utveckling men saknar redskap for att hantera den. Kommunerna har i stort ansvar for
trafikens ordnande och kommunernas planering. Medborgarna uppfattar det som
kommunala angeldgenheter och polisen som idag &r statlig saknar ofta resurser att utfora
de trafikrelaterade 6vervakningsuppgifter som det finns ett behov av. Polisens roll i den
trafikdvervakande verksamheten begrinsas till stor del av ovrig brottsbekdmpande
verksamhet dir fordonskontroller anvinds som ett led 1 den verksamheten. Polisens
prioriteringar dr dven fullt forstdeliga i1 ljuset av den brottsutveckling som vi kan se i
Sverige. Dérfor bor kommunerna fa 6kade befogenheter inom omradet trafikdver-
vakning och reglerna om ansvar vid hastighetsovertradelser bor 1 vissa fall dndras fran
foraransvar till 4garansvar.

Idag har kommunerna endast rétt att beivra dvertriddelser av parkeringsregler. Andra
typer av forseelser dr en polisidr angeldgenhet. Sa fort en bil rullar 6vergér ansvaret till
polisen. Det betyder att ett fordon som fardas 1 ett kollektivtrafikkorfalt inte kan beivras
av kommunalt anstéllda trots att fordonen hindrar kollektivtrafiken. En kommun 1 form
av dess trafikndmnd har rétt att besluta om hastigheterna pd kommunala gator och
vigar. Men kommunen far inte sdkerstilla att reglerna f6ljs. Det enda som star
kommunen till buds &r fysiska farthinder eller att invénta polis. Detta &r direkt
kontraproduktivt.

Staten i form av Trafikverket har utokade befogenheter att sitta upp automatiska
fartkameror (ATK) och kan pé sé vis 6vervaka de statliga vigarna utan att fysiska
poliser ér pé plats. Kommunerna har inte denna rétt. F& ansokningar om ATK pa
kommunala vignit godkédnns idag. Formellt kan kommunerna kdpa in kameror och
sitta upp dem men de kan inte f4 kamerornas bilder granskade och dédrmed fortkdrarna
lagforda. Det saknas en overforing mellan kommunerna och polisen. Trafikverket, som 1
princip har monopol pé fartkameror, 4r mycket restriktivt med spridandet av kameror pé
andra vigar dn sina egna och har som grundregel att avvisa kameror pa titortsgator.
Sjilvklart bor kommunerna ges en egen ritt att sdtta upp fartkameror och fa bilderna
granskade av polisen. Om det behdvs ett ekonomiskt tillskott till polisen for detta ska
kommunerna ges mojlighet att medfinansiera polisens hantering av fortkérningsbilder.

I syfte att underlitta kameradvervakning av trafiken och om mojligt komma ifrén den
kostsamma bildhanteringen och for méinga integritetspaverkande fotograferingen bor ett
dgaransvar vid fortkdrning inforas. Sa ldnge det ar boter for en hastighetsovertradelse
bor dgaren std for ansvaret under forutséttning att man inte vet vem foraren dr. Detta
skulle p4 manga sitt underlétta en effektiv 6vervakning inte minst pd kommunala vagar.
Det skulle dessutom mojliggdéra kameradvervakning fran en buss i kollektivkorfalt dér
en frontkamera kan registrera ett framforvarande fordons bakre skylt och beivrande kan
ske. Ett dgaransvar skulle dessutom klart underlédtta monteringen av fartkameror vid
vigen da det endast ar hastigheten och registreringsskylten som maéste identifieras. Idag
krévs komplicerade och ritt placerade system som ger en tillrdckligt bra passbild”. Det
skulle aven underlitta inforande av ATK pa flerfiliga vagar.

Systemet med dgaransvar dr vanligt runt om i Europa och i Tyskland finns en metod
dér dgaren bar ansvaret sdvida inte foraren har identifierats. Det blir 4garens ansvar att
tillse att den som brukar bilen foljer trafikreglerna. Idag har vi denna regel i Sverige
avseende parkerade bilar. Dar rader idag fullt dgaransvar. Det dr inte en straffrittslig bot
utan en kontrollavgift. Men nér systemet infordes i slutet av 1960-talet/borjan av
1970-talet var det ett straffrattsligt ansvar som l14g bade pa dgaren och pé den som
framforde fordonet. Det fordes med tiden dver helt pa dgaren och till slut avvecklades



det straffrittsliga ansvaret och 6vergick till en kontrollavgift. Om man ska avveckla det
straffrattsliga 1 fortkdrning, inom grénsen for botesnivderna, kan diskuteras. Det viktiga
ar att dgaransvar infors.

Med dgaransvar kommer ocksa mojligheten att infora snitthastighetsovervakning i
tunnlar eller pé statliga motorvégar. Detta ar ett vanligt system i andra l4nder, bland
annat Norge. Genom att pa en angiven stricka mita snitthastigheten kan sé kallad
pendelkdrning mellan fartkameror undvikas och en lugnare rytm erhallas. Det gar da
inte att mellan tvd fartkameror visentligt 6ka hastigheten och ddrmed skapa trafikosdkra
situationer. Det har tidigare rests invindningar mot denna metod da det funnits en
osdkerhet om vem som kort hela strickan. Det kan uppfattas som en juridisk spets-
fundighet men med dgaransvar forsvinner problematiken helt och vi kan f& en lugnare
och trafiksikrare trafikrytm pa landets viigar. Aven Trafikverket har foreslagit att detta
ska bli mgjligt.

I syfte att 1 &n storre utstrickning ge kommunerna mdjlighet att upprétthalla en séker
trafikmiljo pa kommunernas vignat bor mdjligheten till omrdden med geofencing for
hastighet kunna inforas. Alla moderna bilar kan enkelt utrustas med denna typ av
teknik. Krav kan da stillas pa att en bil som é&ker in i ett omrdde méste ha tekniken
integrerad 1 bilen. Detta skulle sedan kunna ge kommunen mdjlighet att inom ett storre
omrade lasa fordonens hastighet till gidllande regelverk. Darmed blir annan hastighets-
overvakning obsolet. Vi skulle med detta kunna fa en smidig och mjuk trafikféring som
kan integreras med en utvecklad stadsmilj6é dér oskyddade trafikanter inte utsétts for
faror av fordonsforare som regelbundet 6verskrider gillande hastigheter.

Bashastigheten 1 titort dr idag lagstadgad till 50 km/h. En kommun kan sdnka
hastigheten men om det saknas skyltar ar det 50 som géller. En sdnkning har diskuterats
i ett flertal utredningar och Trafikanalys pekade i en rapport 2022 pa att 40 km/h ar en
lamplig niva sett till acceptans, trafiksdkerhet och folkhélsa. Vi anser att det dtminstone
bor ske en sdnkning till 40 km/h men att 30 km/h skulle vara att foredra. Det finns ingen
anledning att vinta med denna reform.

Slutligen menar vi att overvakningen av trafiken i tatorter behdver kompletteras med
kommunala trafikovervakare som ges ritten att likt dagens poliser overvaka och beivra
rullande fordon. Detta skulle méjliggdra en anpassad overvakning relaterad till ortens
behov och inte till polisens aktuella brottsprioriteringar. Det skulle ocksd mdjliggora for
kommunen att 6vervaka miljézoner av olika slag som idag nistan helt lamnas at sitt
0de. Om ddremot dgaransvar, kommunal ATK och geofencing infors skulle behovet
minska. Men s& som situationen dr idag dir polisen pa goda grunder har fullt upp med
grov brottslighet och den kommunala trafikvardagen inte ges tillrdckliga resurser skulle
en reform med kommunala trafikvervakare vara vilkommen. Det innebér dven att den
kommun som tar beslut om trafikregler dven ges storre befogenheter att verka for att de
efterlevs.
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