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Trafiksédkerhet och trafikforeskrifter &

m.m. 1989/90
TU9

Sammanfattning

I detta betinkande behandlas ett 60-tal motionsforslag angdende trafik-
sikerhet och trafikfGreskrifter m.m., vilka framférdes i motioner som
vicktes under den allminna motionstiden i januari 1989.

Fordelade med hinsyn till det huvudsakliga innehallet behandlas
motionsforslagen i foljande huvudavsnitt i utskottets yttrande, namli-
gen Overgripande mal for trafiksikerhetsarbetet m.m., Hastighetsgran-
ser m.m., Atgiirder mot hastighetsdvertradelser, f)vriga végtrafikfrigor
m.m., Kontrollbesiktningen m.m., Krav pa utrustning i fordonen
m.m., Korkortsfrigor samt Vagmirkesfragor. De fragor som tas upp i
de olika motionsf6rslagen framgar av rubriker inom huvudavsnitten i

- yttrandet.

Med anledning av tvd motionsfGrslag av m fGreslar utskottet tillkan-
nagivanden av riksdagen betrdffande bittre stimulans till skrotning av
bilar resp. betriffande bilavgaskraven och utveckling av tekniken f6r
avgasrening.

Utskottet foresldr att motionsforslagen i Gvrigt avsias eller limnas
utan sdrskild atgard av riksdagen.

Vid betinkandet har fogats 28 reservationer. De fragor som reservatio-
nerna avser samt de partigrupper som avgett reservationerna framgar
oversiktligt i avsnittet 10 Hemstéllan (s. 43—46).

Vidare har vid betinkandet fogats ett sirskilt yttrande av en s-ledamot
om forldggning av bilprovningsstationer, m.m. samt ett av m-ledamo-
terna om lasningsfria bromsar.

Den 14 november 1989 anordnade trafikutskottet en offentlig utfrag-
ning om trafiksdkerhet pa vig, till vilken fretridare for elva myndig-
heter och 16 organisationer var inbjudna. [ bilaga till betinkandet
redovisas vad som forekom vid utfragningen m.m.
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Motionerna

1988/89:T201 av Ingegerd Anderiund och Ingvar Bjérk (bada s) vari
yrkas

2. att riksdagen hos regeringen begdr att informationsitgirder vidtas
for att Ska beslutsfattarnas fOrstaelse for de problem de &ldre och
synskadade upplever som gangirafikanter,

3. att riksdagen hos regeringen begdr fOrslag om ovillkorlig och
straffsanktionerad vdjningsplikt f6r cyklister pd gemensamma och
kombinerade banor maste inforas.

1988/89:T204 av Claes Roxbergh m.fl. (mp) vari yrkas

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att
hastigheterna pa vara vigar och gator bor sinkas med hinsyn till savil
trafiksikerhet som miljo,

Motiveringen till yrkandet aterfinns i motion 1988/89:F56704 (mp).

1988/89:T222 av Bengt Westerberg m.fl. (fp) vari yrkas
7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i

motionen anfdris om uppdrag till linsstyrelserna att kartligga even-

tuella behov av sdnkta fartgrinser fOor vdgar inom sirskilt férorenings-
kinstiga omraden.

1988/89:T223 av Claes Roxbergh m.fl. (mp) vari yrkas

19. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att
hastighetsgranserna pa vigarna sinks till maximalt 90 km/tim och 70
km/tim langs sdrskilt olycksdrabbade och fororeningskinsliga omra-
den,

20. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna att
trafiksdkerhetsverket bor utreda mdojligheten att forse tunga lastbilar
med firgade lampor som tinds da fordonet 6verskrider den lagstadgade
hogsta hastigheten 70 km/tim.

1988/89:T225 av Carl Bildt m.fl. (m) vari yrkas

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna .vad i
motionen anf6rts om att avgaskrav och bilprovningsbestimmelser inte
far forhindra utveckling av, och férsok med, ny teknik,

18. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om hastighetsgrianser,

20. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om trafiksdkerheten.

1988/89:T240 av Arne Kjornsberg m.fl. (s) vari yrkas

6. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om en dndring i 147 § vagtrafikkungbrelsen, sa att
lansstyrelsen kan besluta om nedsittningar av hastighetsgrinserna dven
for langre strickor och storre omraden.

Motiveringen till yrkandet aterfinns i motion 1988/89:J0864 (s).
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1988/89:T252 av Lars Werner m.fl. (vpk) vari yrkas

2. att riksdagen beslutar infora sinkta hastighetsgrianser fr.o.m. maj
manad 1989, 110 km/tim sanks till 100 km/tim samt 90 km/tim sianks
till 80 km/tim.

Motiveringen till yrkandet aterfinns i motion 1988/89:J0962 (vpk).

1988/89:T258 av Lars Werner m.fl. (vpk) vari yrkas

4. att riksdagen beslutar sinka fartgrinserna pa det allminna vigna-
tet generellt med 20 km/tim,

7. att riksdagen beslutar om ett nytt mal i trafiksdkerhetsarbetet som
innebdr att bilismens nuvarande utveckling skall brytas.

1988/89:T259 av Ivar Franzén (c) vari yrkas

2. att riksdagen begdr att regeringen initierar och stddjer en omfat-
tande upplysning om trafikens skadeverkningar och mdjligheterna for
den enskilde och foretag att medverka till att minska dessa.

1988/89:T332 av Goéthe Knutson (m) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kinna vad i motionen anfdrts om battre,
generdsa och enhetliga regler f6r hela landet om skyltning vid allman-
na vagar.

1988/89:T402 av Kenth Skarvik och Leif Olsson (bada fp) vari yrkas

1. att riksdagen hos regeringen begir en kartliggning av omraden
som ur trafiksikerhetssynpunkt ar sarskilt utsatta,

2. att riksdagen hos regeringen begdr att lampliga insatser och
atgirder riktade till utsatta kommuner dir den vigbaserade kollektiv-
trafiken ocksa fungerar som skolskjutsar dvervags.

1988/89:T403 av Karin Israelsson (c) vari yrkas
2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om minsta monsterdjup pa dack.

1988/89:T406 av Owe Andréasson och Helge Hagberg (bada s) vari
yrkas att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfdrts om trafiksikerheten fGr barn som aker skolskjuts.

1988/89:T407 av Jan Strodmdahl och Viola Claesson (bdda vpk) vari
yrkas att riksdagen hos regeringen begdr en Oversyn dver trafikreglerna
i védgtrafikkungorelsen i syfte att ge de oskyddade trafikanterna — i
forsta hand fotgdngarna och i andra hand cyklisterna — ett klart
definierat foretrdde i vigtrafiken.

1988/89:T408 av Bjorn Samuelson (vpk) vari yrkas att riksdagen som
sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anférts om
kommunal bestimmanderadtt om hastighetsgranser.

1988/89:T409 av Viota Claesson och Jan Strdmdahl (bada vpk) vari
yrkas att riksdagen beslutar om kommunal vetordtt gentemot lanssty-
relserna vad giller dispenser for trafik i reserverade korfilt.

1988/89:T411 av Lars Sundin och Anders Castberger (bada fp) vari
yrkas att riksdagen hos regeringen begir sadan dndring av kungoreisen
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om kontroilbesiktning av motorfordon att veteranfordon av arsmodell
1939 eller tidigare endast behdver instdllas till kontrollbesiktning en
gang vart femte ar.

1988/89:T412 av Roland Larsson (c) vari yrkas att riksdagen hos
regeringen begdr fOrslag till 4ndring av fordonskungérelsen (1972:595)
i enlighet med vad i motionen anfGrts.

1988/89:T414 av Isa Halvarsson (fp) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kinna vad i motionen anférts om att sidana
forfattningsdndringar skall genomforas s3 att de i motionen angivna
kraven pa béttre utmirkning av lAnga/tunga fordon kan uppfyllas.

1988/89:T415 av Berit Lofstedt m.fl. (s) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad 1 motionen anfdrts om generella,
regionala hastighetsbegrinsningar.

1988/89:T416 av Goran Ericsson (m) vari yrkas att riksdagen hos
regeringen begdr fGrslag om sadan dndring i trafiklagstifiningen att
tvingande regler infGrs om alt lasningsfria bromsar skall finnas pa
fordon fran drsmodell som regeringen bestimmer.

1988/89:T418 av Kjell Ericsson och Jan Hyttring (bada c¢) vari yrkas att
riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i motionen
anfdrts om etablerande av bilprovningsanliggningar i Arjang och Tors-
by.

1988/89:T419 av Grethe Lundblad och Ingrid Andersson (bada s) vari
yrkas att riksdagen hos regeringen begidr en dversyn av vigtrafikkun-

gorelsen och renhdllningslagen med syfte att gdra glngtrafikanternas
trafikmiljé béttre.

1988/89:T420 av Go6the Knutson (m) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anfGrts om en
dversyn av hastighetsbestimmelserna for lastbilar.

1988/89:T421 av Birgitta Hambraeus och Goran Engstr6m (bada c)
vari yrkas att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om ritt for diabetiker att inneha korkort for lastbil.

1988/89:T422 av Carl Frick (mp) vari yrkas

L. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om att hastigheterna pa vigarna sitts maximalt till 90
km/tim,

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om att hastigheterna sitts till maximalt 70 km/tim i
miljéstérda omraden,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om att mojligheten att inféra fGljande straffsatser
skall utredas s att hastighetsverskridande pa upp till 9 km/tim
bétesbeldggs med 1 000 kr., att hastighetséverskridande pa 10 km/tim
upp till 19 km/tim skall innebéra att korkort beslagtas fér en period av
ett &r samt att ett botesbelopp pad 2 000 kr. utdoms, att Gverskridanden
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pa 20 km/tim upp till 29 km/tim skall innebdra att kdrkortet beslagtas
for en period av tva ar och att ett botesbelopp pa 3 000 kr. utddms, att
hastighetsoverskridanden dver 30 km/tim skall innebdra att korkortet
beslagtas for en period av tvd ar samt att fordonet beslagtas oavsett vem
som dr dgaren samt att fdraren doms till boter varvid béterna sitts tili
150 kr. per timme som hastigheten dverskrider den aktuella hastighets-
gransen.
Motiveringen till yrkandena aterfinns i motion 1988/89:Ju219 (mp).

1988/89:T423 av Rune Thorén m.fl. (c) vari yrkas

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om sikerheten i lastbilstrafiken,

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kidnna vad i
motionen anférts om atgarder mot hastighetsovertradelser,

5. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anforts om etablering av flera bilprovningsstationer.

1988/89:T426 av Bengt Silfverstrand och Birthe Sorestedt (bada s) vari
yrkas att riksdagen hos regeringen begdr att tidigare gallande regler for
stinkskydd pa personbilar skall aterinforas. '

1988/89:T427 av Berndt Ekholm m.fl. (s) vari yrkas

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfSrts om -ett massivt informationsarbete f6r sinkta hastig-
heter,

2. att riksdagen hos regeringen begir att vagtrafikkungérelsen andras
sd att det klart framgir att trafiksikerhetsverket ocksd skall vdga in
miljdhinsyn, nir hastighetsgrinser sitts,

3. att riksdagen hos regeringen begir att vagtrafikkungorelsen dndras
sa att det blir mojligt for lansstyrelse att fatta beslut om nedsittning av
hastigheten for lingre strackor och for hela omraden,

4. att riksdagen hos regeringen begir att trafiksdkerhetsverket far i
uppdrag att se Over hastighetsgrinserna i féroreningsbelastade delar av
landet.

1988/89:T429 av Arne Kjornsberg (s) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kinna vad i motionen anforts om behovet
av snara atgirder vad giller reglerna om vagrenskdrning.

1988/89:T430 av Ivar Virgin (m) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anfbrts om dndrade
regler for debitering av extra avgift hos AB Svensk Bilprovning.

1988/89:T433 av Karin Israelsson m.fl. (c.m.fp) vari yrkas

1. att riksdagen beslutar att luftkuddar skall infGras stegvis genom att
de personbilar som inkGps av staten utrustas med luftkudde,

2. att riksdagen beslutar att automatiskt skydd i form av luftkudde
pa sikt skall infGras pa alla personbilar i Sverige,

3. att riksdagen beslutar att sirskild information om luftkuddar skall
infGras nir bilstdd utges.
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1988/89:T434 av Lena Ohrsvik (s) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anforts om forfatt-
ningsindringar och anpassning till ECE-reglerna om utmirkning av
linga och tunga fordon.

1988/89:T435 av Wiggo Komstedt och Bo Lundgren (bidda m) vari
yrkas att riksdagen begir att regeringen framligger forslag om en mera
flexibel metod f6r berdkning av boter vid fortkérning in den nu
tillimpade i enlighet med vad i motionen beskrivs.

1988/89:T436 av Ingvar Karisson i Bengtsfors och Marianne Andersson
(bada c) vari yrkas att riksdagen hos regeringen begir att AB Svensk
Bilprovning far i uppdrag att etablera bilprovning till Mellerud.

1988/89:T438 av Ingela Martensson (fp) vari yrkas att riksdagen som
sin mening ger regeringen till kAnna vad i motionen anfbrts om
generella sinkningar av hastighetsgrinserna 1 Goéteborgs- och Bohus
ldn.

1988/89:T439 av Jan Sandberg (m) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anférts om att
befintliga och importerade gasdrivna fordon ges dispens frin krav pa
avgas- och typgodkdnnande regler.

1988/89:T440 av Goéthe Knutson {m) vart yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anforts om behovet
av bilprovningsanlaggningar i Arjéing och Torsby.

1988/89:T441 av Stig Bertilsson {m) vari yrkas att riksdagen som sin
mening ger regeringen till kdnna vad i motionen anférts om en
individualiserad provning av kdrkortsiterkallelse vid hastighetsvertri-
delse.

1988/89:T447 av Rolf Clarkson m.fl. (m) vari yrkas

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om att en generell sinkning av hastighetsgranserna
pa det svenska vignitet inte bér komma i fraga,

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i
motionen anférts om att trafixplaneringen bdr inriktas pa att astad-
komma en jamnare trafikrytm,

6. att riksdagen hos regeringen begir en Gversyn av hastighetsgrian-
serna fér motorfordon i enlighet med vad som anforts i motionen,

7. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfdrts om den genomférda dndringen av kdrkortslagen, den
s.k. "30-lagen",

8. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfdris om utredning om hdjning av hastighetsgriansen for
husvagnar fran 70 till 90 km/tim,

11. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad i
motionen anforts om upphdvande av AB Svensk Bilprovnings mono-
pol,
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12. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anférts om Oversyn av reglerna for besiktning av motorfor-
don,

13. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna vad i
motionen anfdrts om hdgersving i korsning med roétt ljus.

1988/89:T716 av Leif Olsson och Kenth Skidrvik (b&da fp) vari yrkas

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kdnna att en
informationskampanj 1 syfte att fd ner farterna pa vigarna bor genom-
foras.

Offentlig utfragning

Trafikutskottet anordnade den 14 november 1989 en offentlig utfrig-
ning om trafiksikerhet pd vdg f6r att fi belyst vad som gérs och kan
goras for att vinda pagiende utveckling mot en 8kning av olyckorna i
vigtrafiken. Till utfrdgningen var inbjudna fGretridare f6r elva myn-
digheter och 16 organisationer. Vad som fGrekom vid utfragningen
redovisas i bilaga till betinkandet.

Utskottet

| Inledning

Samtliga forslag som behandlas i detta betinkande framférdes i motio-
ner som vicktes under den allmidnna motionstiden vid 1988/89 &rs
riksmoéte, dvs. i januari i ar.

Innan utskottet tar upp motionsforslagen till behandling vill utskottet
erinra om malen for sidkerhetsarbetet inom vigtrafiken, m.m.

P4 forslag 1 proposition 1987/88:50 om trafikpolitiken infor 1990-talet
(1987/88 ars trafikpolitiska proposition), bilaga 1. godkidnde riksdagen
(bet. TU 1987/88:13, rskr. 159) i mars 1988 att det Overgripande malet
for trafikpolitiken skall vara att erbjuda medborgarna och naringslivet
i landets olika delar en tillfredsstdllande. sdker och miljovanlig trafik-
forsérjning till lagsta mojliga samhilisekonomiska kostnader. Det Gver-
gripande malet vidareutvecklades bl.a. i delmalet att transportsystemet
skall utformas sid att det motsvarar hogt stdllda krav pa sidkerhet i
trafiken.

Savitt avser arbetet med trafiksikerhet pa vig skulle detta delmal
— i Overensstimmelse med vad som fastlades av statsmakterna redan i
de ar 1982 godkinda riktlinjerna f6r det framtida trafiksikerhetsarbetet
m.m. (prop. 1981/82:81, bet. TU 19 och bet. TU 26, rskr. 231) — mera
konkret vara

1) att det totala antalet dédade och skadade i trafiken skall fortld-
pande minskas,

2) att risken att dddas och skadas i trafiken skall fortiGpande
minskas f6r alla trafikantkategorier,
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3) att risken att dddas och skadas i trafiken skall minskas i hogre
grad for de oskyddade trafikanterna an for de skyddade, varvid barnens
problem skall sirskilt beaktas.

I 1987/88 &rs trafikpolitiska proposition framlades ocksid nirmare rikt-
linjer for trafiksikerhetsarbetets fortsatta bedrivande. Riksdagen hade
inte nagot att erinra mot dessa (prop. 1987/88:50 bil. 1 s, 196—232,
bet. TU 16, rskr. 201).

Central forvaltningsmyndigher for fragor om sidkerheten i vigtrafiken
ar trafiksikerhetsverket (TSV). TSV skall sarskilt svara for samordning-
en av trafiksikerhetsarbetet.

For att bistd TSV i frigor om trafiksdkerhetsarbetets samordning och
planering har ett rad f6r samordning och planering (trafiksikerhetsra-
det) knutits till verket. I radet ingdr — fOorutom generaldirektéren for
TSV — en foretridare pd motsvarande nivd fGr envar av socialstyrel-
sen. vigverket, transportforskningsberedningen, skolOverstyrelsen, riks-
polisstyrelsen, Svenska kommunfSrbundet, LandstingsfGrbundet samt
Nationalfdreningen for trafiksékerhetens fraimjande (NTF).

I varje ldn finns en regional samordningsgrupp vars sammansittning
i princip motsvarar sammansittningnen av trafiksikerhetsriadet. Sile-
des ingar foretradare f6r TSV-distrikt, linsskolndmnd, polismyndighet,
lansstyrelse, vagforvaltning, landsting, Kommunférbundets lansavdel-
ning och ldnets trafiksdkerhetstSrbund. Riktlinjer for samordnings-
grupperna har faststillts av trafiksdkerhetsradet.

NTF verkar som f&retridare for och samordnare av det frivilliga
trafiksikerhetsarbetet. NTF:s medlemmar utgdrs i huvudsak av riksor-
ganisationer samt av ldnens trafiksikerhetsforbund och trafiksdkerhets-
foreningarna i Stockholm, Goteborg och Malmag.

TSV skall varje ar lamna regeringen en programplan for trafiksdker-
hetsradets arbete under de kommande tre budgetdren. I TSV:s i ar
laimnade  Trafiksdkerhetsprogram 1989 som avser perioden
1990/91 —1992/93 prioriteras i det samordnade trafiksikerhetsarbetet
bl.a. atgirder till f6rman f6r barn i trafik, oskyddade trafikanter och
nyblivna bilfdrare samt insatser for hastighetsanpassning.

Trafiksdkerhetsutvecklingen frin 1970-talet till mitten av 1980-talet var
{enligt uppgifter i 1987/88 ars trafikpolitiska proposition s. 197—198)
foljande.

Det totala antalet polisrapporterade vigtrafikolyckor minskade un-
der fGrsta hilften av 1970-talet. Efter en uppgang under aren 1975 och
1976 13g antalet sedan fram t.o.m. &r 1982 pa en relativt konstant nivd
— ca 60 000. Mellan &ren 1982 och 1986 skedde en dkning med ca 20
%.

Antalet dédade och skadade minskade fram till 4r 1981 —1982 trots
en tidvis kraftig 0kning av trafiken. Under aren fram till 1987 dkade
dock antalet dédade och skadade. Aven risken att dodas och skadas i
trafiken. mitt i relation till bilbestandet, minskade markant fram till r
1981 —1982. Direfter hade risken legat pa i stort sett ofdrdndrad niva.
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I friga om vigtrafikolyckor med personskada m.m. har fdrhéllandena
under de senaste aren varit féljande.

Motorfordonstrafiken har under aren 1987 och 1988 Skat successivt.
Antalet registrerade bilar i trafik har silunda 6kat med 4 % under
ettvart av aren. Antalet vigtrafikolyckor med personskada minskade
emellertid med 6 % ar 1987 i forhéllande till &r 1986 men Okade ar
1988 med 10 %, da de var 6 % fler dn det genomsnittliga antalet dren
1983 —1987. Antalet sddana olyckor uppgick ar 1988 till 17 207.

Under ar 1988 dodades 813 personer i védgtrafiken mot 787 under ar
1987 och 844 under ar 1986. Antalet personer som skadades svirt var
under ar 1988 5 869 mot 5 423 under &r 1987 och S 804 under ar
1986, och antalet lindrigt skadade var 16 969 mot 15 044 resp. 15 810.

Under forsta halvaret i ar intréffade 7 525 polisrapporterade vigtra-
fikolyckor med personskada enligt den prelimindra végtrafikolyckssta-
tistiken. Detta innebdr en okning med 4 % jamfort med forsta halvaret
1988 och med 15 % jamfort med medelvirdet for aren 1984—1988.
Den stbrsta delen av Skningen skedde utanfor tittbebyggda omraden
pa vdgar med en hdgsta tilldten hastighet av 90 km/tim, pd vilka 43 %
av olyckorna intriffade. P4 "70-végar" intriffade 35 % av olyckorna
och pa "110-vagar" (fr.o.m. den 22 juni i ar "90-vdgar") 13 %.

Av de 7 525 olyckorna resulterade 292 olyckor i dodlig utgang
(6kning med 23 % jamfort med ar 1988), 1 945 i svar personskada ( +
1 %) och 5 288 i lindrig personskada (+ 4 %). Antalet dddade
personer var under fGrsta halvaret i ar 333 mot 265 under fGrsta
halvaret 1988.

Regeringen har den 2 november i &r bemyndigat kommunikationsmi-
nistern att tillkalla en kommitté med parlamentarisk sammansittning
for Oversyn av forarutbildningen och forfattningarna rérande kérkort
m.m.

Motionsférstagen sammanférs vid den féljande behandlingen — med
hinsyn till det huvudsakliga innehdllet — i huvudavsnitten Overgri-
pande mal for trafiksikerhetsarbetet m.m., Hastighetsgranser m.m.,
Atgﬁrder mot hastighetsovertradeiser, Ovriga vigtrafikfrigor m.m.,
Kontrollbesiktningen m.m., Krav pd utrustning i fordonen m.m., Kor-
kortsfrigor samt Vigmairkesfragor.

Fdljande forkortningar anvdnds for de centrala, i sammanhanget ak-
tuella forfattningarna, ndmligen VTK f6r vigtrafikkungdrelsen
(1972:603), FK f6r fordonskungdrelsen (1972:595), KKL f6r kérkortsla-
gen (1977:477), KKF f6r korkortsforordningen (1977:722) samt VMF
for vigmirkesférordningen (1978:1001). For trafiksikerhetsverket an-
vinds forkortningen TSV.

1989/90:TU9

9



2 Overgripande mdl for trafiksikerhetsarbetet m.m.

2.1 MaAl for trafiksikerhetsarbetet m.m.

[ motion T258 (vpk) framhills att trafikolycksfallsstatistiken ar skrim-
mande — trots att vi i virt land har byggt upp en omfattande trafiksi-
kerhetsorganisation. Motiondrerna kritiserar trafiksikerhetsarbetet i of-
fentlig regi fér att det enligt dem bygger pa ett accepterande av
nuvarande trafiksituation. Det grundlaggande malet fOr trafiksikerhets-
arbetet b6ér emellertid enligt motiondrerna vara att tiligodose minni-
skans behov av att leva i ett si trafiksdkert samhiile som mojligt, vilket
skall innebira att bilens andel av transporterna skall minskas till fordel
for trafiksdkrare och miljovdnligare transportmedei. Motiondrerna be-
gir darfér (yrkande 7) att riksdagen skall uppstilla ett nytt mal f6r
trafiksikerhetsarbetet som innebér att bilismens nuvarande utveckling
skall brytas.

Utskottet vill, nar det giller fordelningen av trafik mellan olika delar
av transportsystemet, erinra om det under 1987/88 ars riksmote fattade
Overgripande beslutet om trafikpolitiken. Trafikpolitiken skall entigt
detta syfta till att medborgarna och niringslivet i landets olika delar
skall erbjudas en tillfredsstillande, sdker och miljovanlig trafikforsorj-
ning till ldgsta mojliga samhillsekonomiska kostnader. Detta skall
enligt beslutet ske bla. genom att transportsystemet utformas si att
medborgarnas och ndringslivets transportbehov tillgodoses. For att
detta skall uppnas fastlades i beslutet riktlinjer fdr utvecklingen av
olika delar av transportsystemet — sasom flyg-, jarnvigs- och vigtrafik.
I beslutet konstaterades att bilismen svarar for merparten av person-
transporterna och att bilismen dr en fGrutsittning for att samhillets
behov av transporter skall kunna tillgodoses. Vidare konstaterades att
lastbiistrafiken i framtiden kommer — liksom hittills har varit fallet
— att ha stor betydelse for art tillgodose det svenska niringslivets
behov av transporter och for ait bidra till utvecklingen av nya trans-
portlésningar.

Det kan med anledning av motionsfGrslaget framhdllas att — inom
ramen fGr det trafikpolitiska beslutet — &tgirder beslutades som bl.a.
stoder jarnvigstrafiken.

Utskottet stiller sig bakom det beslutade Overgripande malet for
trafikpolitiken och kan inte stédja den fdrdndring av detsamma som
ett bifall till motionsforslaget skulle innebdra. Detta avstyrks sdledes.

2.2 Den "miinskliga faktarns" betydelse for trafiksikerheten

I motion T225 (m) framhalls att faktorer som i hég grad medverkar
till végtrafikolyckor dr — fSrutom trafikmiljon och bilarna — de
psykologiska faktorerna, dvs. fOrarnas omddme, nykterhet, hilsa, ilder,
erfarenhet, kunskaper etc. Motiondrerna begir (i del av yrkande 20)
ytterligare insatser for att klargéra de psykologiska faktorernas betydel-
se 1 trafiken si att information och andra atgirder kan satsas ritt.
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Forsknings- och utvecklingsverksamhet (FoU) inom det omride som
motionsforslaget avser bedrivs inom statens vdg- och trafikinstitut
(VTI), som har till uppgift att bedriva FoU som bl.a. avser vigar,
vagtrafik och sdkerhet i vigtrafik. VTI skall ocksd bedriva informa-
tions- och dokumentationsverksamhet inom sitt omride. FoU-arbetet
genomfdrs bla. inom programmet Trafikant och fordon, vilket ar
inriktat pad (1) beskrivning av trafikantens informationsinhdmtning,
prestationsférmaga och beteende samt fordons och fordonskomponen-
ters funktion, (2) utredning av samspelet mellan trafikant, fordon och
vig- och trafikmiljé samt (3) redovisning av underlag for utformning
och utvdrdering av atgérder inriktade mot trafikanten, fordonet och
vig- och trafikmiljon.

Arbetet inom programmet Trafikant och fordon baseras i hog grad pi
empirisk och experimentell verksamhet i falt och i laboratorier. Man
studerar hur trafikanterna paverkas av fordonen och av vig- och
trafikmiljén. Det kan framhallas att man vid VTI har vidareutvecklat
en korsimulator.

Nimnda verksamhet vid VTI torde tillgodose 6nskemal bakom det
hidr aktuella motionsfrslaget, varfdr det kan ldamnas utan initiativ fran
riksdagens sida. Det avstyrks sdlunda.

23 :i.tgiirder mot trafikens skadeverkningar genom utslipp av
koldioxid

I motion T259 (c) papekas att vid fSrbrinning av fornybar energi
koldioxiden — som framkommer vid all f6rbrdnning — ingér i natu-
rens kretslopp, medan vid férbrdnning av fossila brinslen, sdsom olja,
luftens koldioxidhalt dkar och skapar "vixthuseffekten", som innebir
att jordens medeltemperatur stiger och klimatférandringar som kan f3
forédande verkningar uppstar successivt. D4 darfér enligt motiondren
utsidppen av koldioxid frdn fossila briinslen radikalt maste minskas
och trafiken har en betydande andel i koldioxidutsidppen begir han
(yrkande 2) att regeringen skall ta initiativ till och stédja en omfattan-
de upplysning dels om trafikens skadeverkningar genom skadliga av-
gasuisldpp, dels om mojligheterna for den enskilde och for féretag att
medverka till att minska dessa utsiapp.

Bensinen och dieselbrinslet bestar till stdrsta delen av olika kolvdten
som reagerar med [uftens syre och huvudsakligen bildar koldioxid och
vatten. I praktiken sldpper bilarna dessutom ifrn sig tusentals andra
Amnen som ett resultat av olika reaktioner som intriffar under f6r-
bridnningen och brister i det tekniska systemet och pa grund av ait
bensinen innehaller sma mingder av olika tillsatser och fororeningar.

I proposition 1987/88:85 om miljopolitiken infér 1990-talet fram-
hé6lls att risken for ldngsiktig klimatférsdmring till f6{jd av utsidpp av
bl.a. koldioxid utgdr ett av de sdrskilt allvarliga, rentav livsavgdrande
hoten mot miljon. 1 samband med behandlingen av propositionen
begirde riksdagen (bet. JoU 1987/88:23 s. 83, rskr. 373) med anledning
av motionsforslag att regeringen skulle klarlagga energianvindningens
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effekter pa koldioxidhalten i armosfiren och utarbeta ett program for
att minska utsldppen av koldioxid till vad naturen tal. Som ett natio-
nellt delmél borde anges att koldioxidutsldppen inte borde dkas utdver
den nivd de hade ar 1988. Mot bakgrund av 1987/88 ars beslut om
miljépolitiken har pabdrjats olika utredningar m.m.

Salunda uppdrog regeringen i september 1988 at statens naturvards-
verk att utarbeta och senast den 30 mars 1990 redovisa fGrslag till nytt
handlingsprogram mot luftfGroreningar och forsurning. Under varen
1989 har verket avidmnat delrapporten Vixthuseffekten. Orsak, effek-
ter och mojliga atgirder, vitken utgdr en lagesrapport om klimatpaver-
kande luftfGroreningar m.m. Forslag till 3tgdrder mot sidana luftfGr-
oreningar avser verket ldmna i slutredovisningen for uppdraget. 1
delrapporten konstateras att det inte finns ndgra reningstekniska 16s-
ningar att tillgd for att begrinsa koldioxidutsidppen. Atgirder for att
begrdnsa dessa utslapp berdr enligt rapporten i forsta hand energipro-
duktionen och transporterna - i frdga om transporterna genom fOr-
indringar i trafikens volym och sammansittning, dvergang till mer
brinslesndla motorer, introduktion av alternativa drivmedel, hastig-
hetsbegriansningar m.m.

Den ar 1988 tillkallade miljdavgiftsutredningen (ME 1988:03) har
med anledning av tilliggsdirektiv i april i &r (dir. 1989:33) nyligen i
betdnkandet (SOU 1989:83) Ekonomiska styrmedel i miljdpolitiken
redovisat 6verviganden och forslag rorande anvdndande av miljdavgif-
ter och andra ekonomiska styrmedel inom energi- och trafikomridena.
Forslagen avser framst utslippen av svavel, kvidveoxider och koldioxid.

Frigor om koldioxidutslippen behandlas ocksd inom ramen for ett
utredningsarbete som utfors av statens naturvardsverk, statens energi-
verk och transportforskningsberedningen och som syftar till att forslag
till miljdanpassat energisystem och miljdanpassat transportsystem skalt
liggas fram i bOrjan av ar 1990. Arbetsnamnet for arbetet avseende
transportsystem dr Luftféroreningar fran trafik. Utveckling och péver-
kansmdjligheter.

Det finns enligt utskottets mening anledning rdkna med att vad som
framkommer genom det nimnda utredningsarbetet kommer att tillgo-
dose syftet med motionsforslaget. Det bor darfor inte fGranleda nagot
initiativ av riksdagen utan kan avslas.

2.4 Jimnare trafikrytm for att minska skadliga avgasutsldpp

I motion T447 (m) papekas att en bil som — med motorn giende pa
tomgdng — har stannats upp vid ett stoppljus eller i en bilkd slipper
ut lika mycket kolvdten som 50 bilar som kors forbi med en hastighet
av 50 km/tim. Vidare papekas att en bil som stdir med motorn pa
tomgang slapper ut lika mycket kvidveoxid per minut som 13 fSrbipas-
serande bilar. Mot denna bakgrund begir motiondrerna (yrkande 4) att
trafikplaneringen skall inriktas pa att dstadkomma en jimnare trafik-
rytm.
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Vigverket har i juni i ar lagt fram rapporten Vigtrafiken och miljon
(Publ. 1989:28) i syfte att formedla en grundliggande fGrstietse for hur
vigtrafiken och vighdllningen — med tyngdpunkt pa bilavgaserna och
deras verkningar — paverkar milj6n.

En rad atgirder inom omradet trafikplanering/samhillsitgirder an-
ges (s. 64) for att reducera transportsektorns avgasutslipp sdsom anord-
nande av forbifartsieder, dndrad lokalisering av olika aktiviteter m.m.

For ndrvarande arbetar den ar 1988 tillkallade storstadstrafikkom-
mittén (K 1988:01) med att ta fram ett samlat underlag for begrinsning
av trafikens hilso- och miljdeffekter i storstadsomradena. Harvid skail
enligt direktiven for arbetet (dir. 1988:20 och dir. 1988:55) bl.a. belysas
forutsittningarna for och miljokonsekvenserna av att genom utbyggnad
av kringfartsleder avlasta stadskirnorna fran trafik samt forutsittning-
arna for att skapa rationella trafiklésningar for stadskidrnornas varufér-
sOrjning.

Mot denna bakgrund synes det inte vara erforderligt med nigot
uttalande av riksdagen om betydelsen av trafikplanering for att minska
avgasutslippen. MotionsfGrslaget bor dirfor inte foranleda nigot initia-
tiv av riksdagen utan kan avslas.

3 Hastighetsgrinser m.m.

3.1 Gillande bestimmelser m.m.,

Bestimmelser om allmin maximihastighet gillde fr.o.m. ar 1907 till in

pd 1930-talet. Direfter gillde hastighetsbegrinsning for bussar och’

lastbilar.

Den 1 juli 1955 infordes allmdn hastighetsbegrinsning inom tiitbe-
byggt omride (prop. 1955:172, bet. 2LU 34, rskr. 351, SFS 313).

Efter tillfdlliga hastighetsbegrinsningar under olika tidsperioder
fro.m. 3r 1960 inleddes — efter beslut av riksdagen ar 1967 (prop.
1967:111, bet. 3LU 38, rskr. 254) — forsfksverksamhet med allmin
differentierad hastighetsbegransning. Hastigheterna bestimdes till 70,
90, eller 110 km/tim. Aven 130 km/tim férekom. Forsoksverksamheten
redovisades 1 proposition 1978/79:36, i vilken ocksd limnades en
redogbrelse f6r en av TSV — i samradd med rikspolisstyrelsen och
vigverket — framtagen metod for att faststilla !dmplig hastighetsgrins
med hidnsyn till vdg- och trafikférhillanden (en s.k. olyckskvot anvén-
des som trafiksikerhetsmatt). Genom riksdagens beslut med anledning
av propositionen (bet. TU 1978/79:10, rskr. 127) avslutades forsdks-
verksamheten och permanentades systemet med differentierad hastig-
hetsbegriansing. Det fOrutsattes att metoderna for att bestimma hastig-
hetsgrinser med hinsyn till vdg- och trafikférhallanden m.m. skulle
vidareutvecklas.

Darefter har gillt hastighetsgranserna 50, 70, 90 och 110 km/tim. Fram
till 4&r 1986 kunde TSV dven fGreskriva hastighetsgrinsen 130 km/tim
men den anvéndes inte:

Gillande bestimmelser dr f5ljande (64 § VTK).
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Inom tittbebyggt omréade far fordon inte féras med hégre hastighet dn
50 km/tim. Utom téttbebyggt omride fir fordon inte foras med hogre
hastighet d3n 70 km/tim (bashastighet). TSV far dock foreskriva att
hdgsta tillatna hastighet skall vara 90 eller 110 km/tim.

Speciclla hastighetsbegransningar finns enligt 66 och 67 §§ VTK for
vissa slag av fordon och fordonskombinationer.

Sarskilda foreskrifter om fiardhastighet kan meddelas genom lokala
trafikféreskrifter.

Ar 1979 foreskrev regeringen av energiskil i sirskilda forordningar att
ett motordrivet fordon inte fick foras med hogre hastighet an 90
km/tim under tiden den 2l juni — den 15 oktober 1979 (SFS
1979:460 och 745).

I en forordning (1989:263) om sarskild hastighetsbegransning foreskrev
regeringen den 11 maj i &r — med hinsyn till att trafiken 6kar under
sommarmanaderna och till att antalet dédsolyckor och olyckor med
personskador hade Okat kraftigt redan under fSriluten del av iret
— att ett motordrivet fordon inte fick féras med hdgre hastighet dn 90
km/tim under tiden den 22 juni — den 20 augusti 1989. Beslutet
innebar hastighetssinkning pa vara ca 550 mil "110-vagar™.

Genom besiut den 8 augusti i ar har TSV foreskrivit sinkning av
hogsta tilliten hastighet frdn 110 km/tim till 90 km/tim fr.o.m. den 21
augusti pa ca 60 mil vdgar i storstadsregionerna.

Statens vdg- och trafikinstitut (VTI) foljer hastighetsutvecklingen ge-
nom 3terkommande mitningar pa ett antal platser i landet. Enligt
dessa mditningar har hastigheterna under 1980-talet successivt Okat.
Den totala 6kningen av medianhastigheten pa landsvdg har varit
3 km/tim. Hastighetsmitningar som gjordes i april i ar visar emellertid
att hastigheterna under det senaste dret har minskat pa alla typer av
vidgar. Den storsta forandringen har skett pd "90-vigar", pd vilka
hastigheten har minskat med 1,5—2,0 km/tim.

3.2 Oversyn av hastighetsgrinser, m.m.

3.2.1 Hustighetsgrdnser av milidskdl genom TSV

Gallande, ovan redovisade, bestimmelse i 64 § VTK om bemyndigande
for TSV att besluta om hastighetsgrianser dver bashastigheten anknyter
till den inledande bestimmelsen om hastighet i VTK (60 §) att fordons
hastighet skall anpassas till vad trafiksdkerheten kraver.

Enligt bestimmelserna i 147 § VTK om lokala trafikfGreskrifter har
gallt att kommunen eller — i friga om vigar f0r genomfartstrafik
— lidnsstyrelsen dger meddela foreskrifter om fardhastighet med avvi-
kelse frin hogsta hastigheten 50 kw/tim inom tittbebyggt omrade eller
om begrinsning av hastigheten pa "70-", "90-" eller "110"-vig.

I 1987/88 ars trafikpolitiska proposition konstaterades (s. 88—89) att
hastighetsbegrinsningen pa en vigstrdcka var resultatet av en samman-
vagd bedédmning av flera olika faktorer och att det fanns mdojligheter
att beakta miljoeffekter vid fastsidllande av hastigheten for en vdgstric-
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ka. Enligt foredragande departementschefens mening borde det emel-
lertid uttryckas tydligare att linsstyrelsen vid sin sammanvigning av
olika faktorer ocksd skulle beakta buller- och luftfdroreningsfaktorer.
Departementschefen fSrutsatte dock att bedémningen dven framgent
skall avse enskilda vagstrackor och att den faststillda hastighetsgriansen
skall vara ett resultat av en sammanvigd bed6mning. Departements-
chefen anférde att han avsig att dterkomma till regeringen med fGrslag
i denna del. Riksdagen limnade det anférda utan erinran (bet. TU
1987/88:23 s. 18, rskr. 324).

Den 1 januari 1989 kompletterade regeringen nimnda bestimmelser
i 147 § VTK med bestimmelser om att avvikelse frdn hdgsta tilliten
hastighet eller begrinsning av denna skall vara motiverad av hinsyn
till trafiksdkerheten, framkomligheten eller miljon (SFS 1988:1086).

I motion T427 (s) begidrs dels att VTK skall dndras si att det klart
framgdr att TSV ocksa skall vdga in miljhinsyn, nir hastighetsgrinser
sitts (yrkande 2), dels att TSV skall fd i uppdrag att se dver hastighets-
grinserna i fOroreningsbelastade delar av landet (yrkande 4). Enligt
motiondrerna torde sdnkningar av hastighetsgrinserna vara pakallade i
vdstra och i sydligaste Sverige samt i Stockholmsomréidet.

Till grund f6r TSV:s beslut den 8 augusti i ar att fr.o.m. den 21 augusti
sinka hogsta tilliten hastighet pa vigar 1 storstadsregionerna som
tidigare varit 110 km/tim till 90 km/tim ligger enligt underhandsupp-
gift frin TSV bl.a. vad som anfGrs i en inom verket utarbetad prome-
moria 1989-06-08: Sammanviagd beddomning vid asittande av hogsta
tilldten hastighet. Enligt promemorian anses ovan refererade uttalan-
den m.m. i 1987/88 ars trafikpolitiska beslut utgdra stod for att
— inom ramen f6r en sammanvigd bedémning — TSV &ger beakta
milj6skil vid faststdllande av hastighetsgrianser for enskilda vagstrackor.

I regleringsbrevet i juni i ar for budgetiret 1989/90 avseende anslag till
trafiksikerhet uppdrog regeringen at TSV att redovisa olika kriterier
for att faststdlla hastighetsgranser for andra végar dn titortsvdgar. TSV
skall bla. belysa mojligheterna att vidareutveckla dagens system for
faststillande av hastighetsgrinser. FoOrutsdttningarna f6r och effekterna
av att anvanda sig av ett samhéillsekonomiskt synsitt skall redovisas.
Sédrskilt skall redovisas hastighetsgransernas betydelse f6r miljon. Upp-
draget skall redovisas senast den 1 mars 1990.

Som redovisats ovan tar TSV redan nu hansyn till miljén vid faststil-
lande av hastighetsgrinser. Det kan emellertid finnas anledning att
Overvdga om det inte av forfattning bér klart framgd att TSV skall ta
hdnsyn dven till miljon da verket faststiller hastighetsgrinser. Detta
bor beaktas i samband med kommande dverviganden om vartill resul-
tat av det a4t TSV limnade utredningsuppdraget bér leda.

Den i TSV:s utredningsuppdrag ingdende uppgifien att redovisa
hastighetsgriansernas betydelse fé6r miljon torde i forening med den av
TSV den 8 augusti redan besiutade hastighetsbegriansningen f& anses
tillgodose motiondrernas dnskemal om initiativ till hastighetsbegrins-
ningar i féroreningsbelastade omraden.
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Med hénsyn till det anforda synes motionsférslagen inte nu béra
foranleda nagot initiativ av riksdagen. De avstyrks sdledes.

3

3.2.2 Allmdn 6versyn av hastighetsgrinserna

Med hinsyn till att bilar och vigar har forbittrats sedan de nuvarande
hastighetsgrianserna bestimdes begirs i motion T447 (m) (yrkande 6)
en Oversyn av hastighetsgranserna som skall kunna resultera i sivil
héjningar som sdnkningar av hastighetsgranser.

Forutom ovannamnda uppdrag betraffande hastighetsgrinser genomfor
TSV enligt underhandsuppgift en Overgripande Oversyn av nuvarande
system med differentierad hastighetsbegrinsning. Detta torde tilligodose
syftet med motionsfdrslaget, som darfor inte bor fGranleda nagot initia-
tiv av riksdagen utan kan avslas.

3.3 Andringar av hastighetsgrinser

Motionsforslag om sdnkning av hastighetsgrdnser framférs av vpk- och
mp-ledamoter i sex motioner. Utgdngspunkt for motionsfGrslagen var
de i januari i ar gillande hastighetsgrinserna.

[ motion T204 (mp) begirs (yrkande 2) sdlunda — utan att motio-
ndrerna anger den hogsta tilldtna hastighet som Onskas — att hastig-
hetsgranserna pa vdgar och gator skall sinkas med hinsyn till s3val
trafiksikerhet som miljd.

I motion T252 (vpk) begirs (yrkande 2) att fro.m. maj 1989
hastighetsgrianserna 110 och 90 km/tim skall sinkas med 10 km/tim till
100 resp. 80 km/tim och i motion T258 (ocksd vpk) (yrkande 4) att
hastighetsgrinserna pa vdgarna generellt skall sinkas med 20 km/tim.

[ motion T223 (mp) begirs (yrkande 19) att hastighetsgrinserna
skall sdnkas till 90 km/tim och till 70 km/tim i sdrskilt olycksdrabbade
och fororeningskinsliga omraden samt i motion T422 (mp) dels att en
generell sinkning av hastighetsgranserna sker till 90 km/tim fG6r att
antalet dodade och skadade i trafiken skall minskas (yrkande 1), dels
att hastighetsgranserna bestdms till hogst 70 km/tim i miljéstérda
omraden (yrkande 2).

[ tvd motioner av m-ledaméter anser man diremot att hastighetsgrinser
inte bor sankas generellt . I motion T225 (m) motsitter sig motiondrer-
na salunda en generell sinkning av hastighetsgrinserna. De begir
(yrkande 18) att hastighetsgrinserna skall bestimmas s att trafikanter-
na i stdrre utstrickning anser hastighetsgranserna motiverade. Enligt
motiondrerna blir di efterlevnaden av hastighetsbestimmelserna stérre
och trafikrytmen jdmnare, vilket innebadr positiva effekter pa trafiksa-
kerheten och miljon. I motion T447 (m) begirs (yrkande 3) att en
generell sakning av hastighetsgrinserna inte skall komma i fraga.
Enligt motiondrerna skuile en generell sinkning av hastighetsgranser-
na troligen ge knappt pavisbara rinskningar av avgasutslippen.

Prelimindra berdkningar visar att sinkningen av hastighetsgrinsen 110
km/tim till 90 km/tim under sommarmanaderna 1989 inte bara har
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hejdat Skningen av antalet vigtrafikolyckor med personskada utan
dven har lett till en minskning av antalet sidana olyckor. Antalet
vigtrafikolyckor pa de tidigare "110-vigarna" minskade silunda med
ca 24 %.

Utskottet dr i avvaktan pa resultat av det ovan redovisade, t TSV
limnade uppdraget att vidareutveckla systemet fOr faststillande av
hastighetsgranser — innefattande dven hansyn till miljdon — inte be-
rett att nu gora sidana generellt inriktade uttalanden om hastighets-
granserna som begirs i hir aktuella motionsforsiag av vpk- och mp-
ledaméter 4 ena sidan och av m-ledamdter 3 andra sidan. Utskottet
konstaterar att forslagen i vpk- och mp-motionerna om hastighetsbe-
gransning till 90 km/tim har tillgodosetts genom de beslut under
innevarande ar om denna hastighetsgrins som har fattats av regeringen
och av TSV och som har redovisats ovan,

De hir aktuella motionsférslagen bor siledes inte f3ranleda nagot
initiativ av riksdagen. De avstyrks diarmed.

3.4 Hastighetsgrins for tung lastbil

Enligt 66 § VTK far buss, vars totalvikt Gverstiger 3.5 ton, inte foras
med hdgre hastighet 4n 90 km/tim. Lastbil, vars totalvikt Overstiger 3,5
ton (tung lastbil), fir inte foras med hdgre hastighet dn 70 km/tim
eller, pd motorvig eller motortrafiklied, 90 km/tim. Om ytterligare
fordon har koppliats till en buss eller en lastbil galler ldgre hastighets-
grinser. Nu angivna hastighetsgrinser giller i den méan inte ldgre
hastighet giller for aktuell vag.

I motion T420 (m) anfSrs att hogsta tilliten hastighet f6r “"tung" buss
under ar 1974 hojdes frin 70 km/tim till 90 km/tim med hansyn till att
bussarnas konstruktion ansigs ha natt sadan kvalitet att det inte fGreldg
nigra hinder mot att hoja hdgsta tilladten hastighet f6r dem. Motioni-
ren framhaller att det i dag anses att lastbilarnas konstruktion i och for
sig inte lingre motiverar hastighetsgrinsen 70 km/tim och att detta i
vart fall gdller lastbil utan sldpfordon. Motiondren begir en dversyn av
hastighetsbestimmelserna som skall syfta till att hogsta tillaitna hastig-
het 6r tung lastbil skall vara 90 km/tim i likhet med vad som géiller
fér "tung" buss.

Enligt uppgift under hand kommer frdgan om hastighetsgins f6r tung
lastbil att omfattas av fOrutskickade Overviganden inom TSV om
hastighetsgrianser. I avvaktan pa dessa Overviganden bdr motionen inte
foranleda négot initiativ av riksdagen. Motionen avstyrks saledes.

3.5 Hastighetsgrans for bil med husvagn

For en bil med husvagn av vanlig typ géller enligt 66 § VTK att hogsta
tilldtna hastighet 4r 70 km/tim — i den man inte ldgre hastighet géller
for aktuell vig,.

I motion T447 (m) begirs (yrkande 8) att hastighetsgrinsen for bil med
husvagn skall hdjas till 90 km/tim Som motivering f6r en h§jning av
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hastighetsgrinsen framhalls bl.a. att husvagnarna har utvecklats i tek-
niskt avseende samt att trafiksikerheten skulle fGrbittras genom att
antalet omkorningar skulle bli farre.

Enligt underhandsuppgift kommer dven fragan om hastighetsgrins for
bil med husvagn att omfattas av forutskickade dverviaganden inom TSV
om hastighetsgranser. I avvaktan pa dessa dovervdganden bor inte heller
hir aktuellt motionsfSrslag foranieda ndgot initiativ av riksdagen. Det
avstyrks sdledes.

3.6 Befogenhet for lidnsstyrelse att foreskriva hastighetsgriinser
utan lokal begrinsning

Som redovisats ovan iger TSV enligt 64 § VTK fGreskriva att hdgsta
tilliten hastighet skall vara 90 eller 110 km/tim i stillet fér de i VTK
foreskrivna hdgsta tillitna hastigheterna 50 km/tim inom tdttbebyggt
omréde och 70 km/tim utom sadant omrade.

For viss vig eller vdgstricka eller for samtliga vagar inom ett visst
omriade #ger emellertid enligt 147 § VTK ldnsstyrelsen (i friga om
vigar avsedda for genomfartstrafik) och kommunen (i friga om Gvriga
vdgar) meddela lokala trafikf6reskrifter om fardhastighet med avvikelse
uppat eller nedat frin hastigheten 50 km/tim eller med avvikelse nedat
frin hastigheterna 70, 90 'och 110 km/tim och hastigheterna enligt
VTK f6r vissa slag av fordon och fordonskombinationer. Det krivs att
de lokala trafikfGreskrifterna om fardhastighet skall vara motiverade av
hansyn till trafiksikerheten, framkomligheten eller miljon.

I fem motioner framfors forslag som syftar till att lidnsstyrelse av
hdnsyn till miljon skall fa fGreskriva sinkning av hastighetsgranser
utan lokal begrinsning, ndmligen motionerna T222 (fp) yrkande 7,
T240 (s) yrkande 6, T415 (s), T427 (s) yrkande 3 samt T438 (fp).

Enligt utskottets mening bér inte ldnsstyrelses befogenhet att meddela
foreskrifter om firdhastighet 6kas och TSV:is befogenhet harfor i
motsvarande min minskas utdver vad som fSljer av for ndrvarande
gillande bestimmelser. Utskottet vill framhalta att TSV har den samla-
de Sverblick m.m. som behdvs fér dverviganden om hastighetgrinser
utan lokal begrinsning. Utskottet vill ocksd erinra om fGrutskickade
Overvidganden inom TSV om svstem fOor faststdllande av hastighetsgran-
ser, varvid bl.a. hastighetsgransernas betydelse f6r miljon skall beaktas.
De hir aktuella motionsfGrslagen avstyrks salunda.

3.7 Utstrickning av kommunens befogenhet att foreskriva
hastighetsbegrinsningar

I motion T408 (vpk) anfér motiondren bl.a. att kommunerna i ménga
fall forvdgras fullfélja initiativ till hastighetsbegrinsningar, i fall da
beslut hdrom skall fattas av ldnsstyrelserna. Enligt motiondren ir det
kommunerna som kan gdéra den mest vdlgrundade bedémningen om
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en hastighetssinkning behdvs eller inte behdvs. Han begir dirfor att
kommunen skall utan inskrinkning f foreskriva begrinsning av hog-
sta tillaten hastighet pa vdgar inom kommunen.

Utskottet anser att — inom ramen for lokala trafikfGreskrifter — 1ins-
styrelsen och inte kommunen bér fd foreskriva hogsta tilliten hastighet
pd genomfartsvigar. Utskottet anser silunda att nuvarande ordning
inte bor dndras och avstyrker dirmed motionen.

4 Atgﬁrder mot hastighetsdvertridelser

4.1 Massiva informationsinsatser

1 motion T427 (s) anfdrs bl.a. att en allt intensivare informationsinsats
krdvs for att hastigheterna skall sinkas, och motiondrerna begir (yr-
kande 1) ett massivt informationsarbete i detta syfte.

[ motion T716 (fp) anfors bl.a. att en battre respekt for hastighets-
grinserna uppnds genom information och Overvakning idn genom
dekret, som enligt motiondrerna fdrmodligen skulle stdra trafikrytmen
med Okade avgasutslipp som f6ljd. Motiondrerna begir (yrkande 1) att
en informationskampanj i syfte att nedbringa hastigheterna pa vigarna
skall genomfGras.

Hastighetsanpassning utgor ett av de omrdden som i TSV:s Trafiksiker-
hetsprogram 1989 prioriteras i det samordnade trafiksdkerhetsarbetet.
Inom ramen f6r denna del av trafiksikerhetsprogrammet skall TSV
informera om hastighetsregler samt NTF fortsdita den Dimpa farten-
kampanj som NTF startade ar 1986. Aven andra myndigheter deltar i
arbetet for hastighetsanpassning hos trafikanterna. Beslutet om hastig-
hetssinkning frdn 110 km/tim till 90 km/tim pad vara storre vigar
under sommaren 1989 atféljdes av sirskilda informationsinsatser.

Namnda informationsatgirder fir bara ses som en del av de informa-
tionsinsatser som behdvs f6r att fd fordonsfGrarna att ritta sig efter
hastighetsgranserna. Utskottet forutsitter att behovet av kraftfuila in-
formationsinsatser beaktas, varfér motionsforstagen inte bor foranleda
nagot initiativ av riksdagen utan kan avslas.

4.2 Skdrpning av paféljderna

F6r tvd ar sedan beriknade man att ungefir hilften av dagens trafik
gar med hastigheter Gver de tillitna. Berdkningar av statens vig- och
trafikinstitut (VTI) visade att ca 200 minniskoliv skulle kunna sparas
arligen om ingen dverskred hastighetsgrinserna (SOU 1987:43).

Ansvaret for trafikdvervakning ligger enligt polislagen (1984:387) pa
polisen.

Den som Overskrider hogsta tillitna fardhastighet kan enligt 164 §
VTK domas till boter hogst 1 000 kr. Alternativt kan en allvarligare
hastighetsovertrideise foranleda botesstraff (med dagsboter) for vards-
10shet i trafik elier fangelsestraff for grov vardsloshet i trafik entigt 1 §
lagen (1951:649) om straff fér vissa trafikbrott.
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Hastighetsdvertradelse kan ockséd enligt bestimmelser i KKL leda till
varning eller iterkallelse av korkortet. Varning och aterkallelse beslu-
tas av forvaltningsdomstol (lansritt i fOrsta instans) efter ansfkan av
allmint ombud, som ar knute: till 1dnsstyreisen. Under vissa forutsatt-
ningar kan en varning beslutas genom att kdrkortshavaren godkinner
ett foreliggande fran det allmiinna ombudet. Varning och aterkalielse
kan foregds av omhidndertagande av kdrkortet, som beslutas av polis-
myndighet eller aklagare.

Nar det giller boter enligt VTK kan fGraren — enligt bestimmelser i
48 kap. rittegdngsbalken och i riksdklagarens beslut (1981:716) om
ordningsbot for vissa brott — av polisman foreldggas ordningsbot for
Overskridande av hogsta tillatna hastighet med fSljande belopp.

—Nar hastighetsgransen ar 50 km/tim eller lagre, 600 kr. i boter vid
overskridande med upp till 15 km/tim och 800 kr. vid Gverskri-
dande med 6ver 15 km/tim upp t.o.m. 30 km/tim.

—Nar hastighetsgrinsen dr hégre dn 50 km/tim, 400 kr. i béter vid
overskridanden med upp till 15 km/tim, 600 kr. vid dverskridande
med Over 15 km/tim upp to.m. 30 km/tim sami 800 kr. vid
Overskridande med 6ver 30 km/tim upp t.o.m. 40 km/tim.

Har hdgsta tillatna hastighet Sverskridits med mer dn 30 km/tim resp.
40 kmv/tim skall malet Overldmnas till dklagaren. Dirvid kan hogsta
bétesbelopp, 1 000 kr., enligt 164 § VTK ifrdgakomma. De angivna
botesbeloppen giller fr.o.m. dea 1 juli 1987, da de skdrptes i forhédllan-
de till tidigare, da bl.a. den higsta ordningsbot som kunde foreldggas
av polisman var 600 kr. RA:s bestut kompletterades med foreskrifter
for den sirskilda hastighetsbegrinsningen sommaren 1989.

Riksdagen antog under viren 1986 vissa dndringar i 16 § KKL som
bl.a. innebdr att korkort skall dterkallas i stérre utstrickning dn vad
som tidigare har varit fallet vid grova hastighetsovertradelser (prop.
1985/86:115, bet. TU 27, rskr. 348). Andringarna i nu nimnt avseende
tradde i kraft den 1 juli 1986 och innebir att ett Overskridande av den
tillitna hastigheten med mer dn 30 km/tim skall vara av den arten att

Aterkallelse av korkorten kan komma i friga. I vissa fall — vid
begrdnsningar till laga hastigheter ssom t.ex. till 30 km/tim utanfor
skolor m.m. — skall redan ett Gverskridande med 20 km/tim kunna

anses vara av den karaktdren att aterkallelse b6r komma i friga (prop.
s. 9).

Froo.m. den 1 juli 1987 giller att ert fordon som har anvines vid brou
enligt lugen (1951:649) om suraff for vissa trafikbrout fér fGrklaras férver-
kat , om det dr uppenbart att detta behdvs for att forebygga fortsatt
sddan brottslighet och fGrverkande inte dr oskiligt (7 §). Bestimmelsen
tar sikte pd mycket allvarlig brottslighet och situationer dir fOraren
genom upprepade brott eller pd annat patagligt sidtt har visat en
uppenbar hansynsidshet. En mycket restriktiv tillimpning har sdlunda
fSrutsatts (prop. 1986/87:81, bet. JulJ 24, rskr. 200). Bestimmelsen ir
avsedd att kunna utgbra underlag dven for beslag enligt de allminna
reglerna i 27 kap. rittegdngsbalken.
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I tre motioner begirs skidrpning av pafoljderna for hastighetsdvertradel-
ser. '

I motion 1988/89:T423 (c) begirs (yrkande 3) att béterna skall hojas
for att botesstraffet skall f& batire effekt.

I motion T435 (m) begirs att bdterna skall utgd progressivt, t.ex.
med 30 kr. #or varje enhet km/tim varmed hdgsta tillaten hastighet har
Overskridits.

I motion T422 (mp) begirs (yrkande 3) att ett i motionen framlagt
forslag skall utredas som innebdr progressivitet i pafoljderna frin boter
om | 000 kr. vid hastighetsdverskridande med 1—9 km/tim till en
kombination av kérkortsaterkallelse med spirrtid av tva ar, béter om
150 kr. per Overskriden enhet km/tim samt beslag av fordonet vid
hastighetsgvertridelse om 30 km/tim och mer.

[ en inom kommunikationsdepartementet utarbetad promemoria
Sanktioner i vigtrafiklagstifiningen av ar 1985 foreslogs att ett sank-
tionssystem med avgifter anpassade till hastighetsdvertridelsernas om-
fattning skulle inf6ras och att straffbestimmelserna i VTK f5r hastig-
hetsdvertradelser darvid skulle upphivas. I 1987/88 ar trafikpolitiska
proposition férutskickades (s. 211 —214) att bétesbeloppen for fortkér-
ning skutle hdjas och ytterligare differentieras, och TSV har hos
regeringen fOreslagit att botesbeloppet skall férdubblas till 2 000 kr.
TSV:s forslag bereds for ndrvarande inom regeringskansliet.

Som nidmnts i ett inledande avsnitt i betAinkandet skall en Gversyn av
forarutbildningen och firfattningarna rérande kérkort m.m. gbras av
en kommitté med parlamentarisk sammansittning. Kommittén skall
bl.a. 6vervdga fragor om koérkortsingripanden och dérvid Sverviga om
det nuvarande reaktionssystemet ar lampligt.

Inom riksiklagardmbetet bereds fér ndrvarande frdga om skdrpning
fro.m. den | januari 1990 av det botesstraff for hastighetdverskridan-
den som kan fOreldggas av polisman.

Mot bakgrund av den limnade redovisningen av fragor som bereds
inom regeringskansliet och hos RA och som berdr de hir aktuella
motionsférslagen torde dessa inte béra fdranleda nigot initiativ av
riksdagen. De avstyrks darmed.

Ett flertal motionsférslag frin den allmidnna motionstiden under
1988/89 ars riksmote om trafikbvervakningen och ett motionsfGrslag
om fdrverkande av fordon vid vissa hastighetsovertradelser, vardver
justitieutskottet avgett betdnkandet 1989/90:JuU4 Vissa trafikfragor, har
nyligen behandlats av riksdagen.

4.3 Anviindningen av pafoljden aterkallelse av kirkartet

Foreligger synnerliga skil far enligt 24 § andra stycket KKL aterkallel-
se av korkortet underltas eller spirrtid sdttas ned, om det kan ske
utan fara {or trafiksikerheten. Om iterkallelse underlites fir varning
meddelas i stallet.

I motion T441 (m) anfOrs att kdrkortsaterkallelse ndra nog undantags-
l0st beslutas om hastighcten Sverskrids med 31 km/tim eller mer vid
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hogsta tillaten hastighet om 50, 70, 90 eller 110 km/tim. Motiondren
vinder sig hiremot. Han framhaller dels att kdrkortsinnehavet har en
mycket stor betydelse for den enskildes moijligheter att fungera i
vardagen, dels att terkallelse inte bdr tillgripas annat dn vid "trafik-
riskfyllda" hastighetsdvertrideiser, dvs. sidana som medfor fara i trafi-
ken. Att nagon gdr en omkirning i exempelvis 121 kmJ/tim pd en
"90-stricka’ kan enligt moticniren i manga fall inte anses riskfyllt.
Motiondren begir att kravet "synnerliga skil" for att underlata aterkal-
lelse skall upphivas och att i stillet en individualiserad provning av
frigan om Aaterkailelse skall gbras, varvid hdnsyn till den enskilde
bilféraren och hans situation skall tas.

I motion T447 (m) begirs (vrkande 7) att skirpningen nar det giller
anvindande av paféljden Aterkallelse skall mildras. Aven i denna
motion framh3lis att korkortet har stor betydelse for den enskildes
mojligheter att fungera vél i vardagen.

Utskottet har vid behandling tidigare av likartade motionsyrkanden
— i betdnkandena TU 1987/88:1 (s. 12—13) och TU 1987/88:16 (s.
14—15) — framhallit att kdrkortslagstiftningen allmint forutsitter en
individualiserad beddmning. Som utskottet gjorde i sistnimnda betank-
ande vill utskottet dterigen med storsta skdrpa framhdlla ait bedémningen
i fraga om korkorisdterkallelse kan — och bér — pdverkas av omstin-
digheterna i det enskilda fallet . Utskottet fGrutsatte i betinkandet att
regeringen noga skulle flja frigan om aterkallelse av kdrkort och
utgdr nu fran att frigan kommer att uppmarksammas och omfattas av
den kommande &versynen av forarutbildningen och fGrfattningarna
rorande kérkort m.m. Dirmed tillgodoses syftet med motionsforslagen.
Dessa bor dirfér kunna ldmnas utan initiativ frdn riksdagens sida och
torde kunna avslas.

5 Ovriga vigtrafikfrigor m.m.

5.1 Siikerheten for giende pa obevakat overgangsstille

Enligt 82 § VTK skall fordonsférare vid bevakat 6vergangsstiile lamna
gende som pd ritt sdtt har git ut pad Svergdngsstillet tillfille att
passera. Detta giller dven om fGraren far korsa OGvergangsstillet enligt
trafiksignaler eller tecken av polisman.

Enligt 83 § VTK skall en fordonsfGrare som ndrmar sig ett
obevakat dvergingsstille anpassa hastigheten sa. att han inte astadkom-
mer skada f6r gdende som &r ute pad Overgingsstillet eller som just
skall g ut pa detta. Om det behdvs for att ldmna giende tillfille att
passera skall foraren stanna.

Bestimmelserna i 82 och 83 §§ VTK ar straffsanktionerade med
boter hogst | 000 kr.

[ motion T407 (vpk) begirs (i del av motionen) att de giende skall ha
ett klart definierat foretride i vagtrafiken och i motion T419 (s) (ocksa
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i del av motionen) begirs en Gversyn av VTK i syfte att gora de
giendes trafikmiljd bittre. Motionsforslagen gr ut pa att de giende
skall ha foretride framfGr fordon pa obevakat 6vergangsstille.

Det dr viktigt att de gdendes situation i trafiken f5ljs. Utskottet kan
dock inte tillstyrka en sd langtgdende regel som att gdende skall ges
foretrade framfdr fordon pad obevakade Svergangsstiilen. Utskottet for-
utsitter emellertid att viaghillarna med uppmirksamhet f6ljer utveck-
lingen av ging- och fordonstrafiken vid sidana Overgingsstillen som
anvinds mera frekvent och sorjer for att de blir bevakade nidr gang-
och fordonstrafiken vid dem har fétt en stdrre omfattning.

De gdendes situation vid Overglngsstdllen har pa senare tid uppmirk-
sammats.

VTI har silunda genomfGrt ett av vigverket bekostat fdrsok med
forstarkt information till fordonsférarna i de fall giende avser att
passera ett obevakat Overgangsstille (forsoket har i &r redovisats i
VTIl-meddelande 557).

Ar 1986 skirptes som nimnts reglerna i 16 § KKL om &terkallelse
av kdrkort. Bland annat skall korkort aterkallas i stOrre utstrdckning
an vad som tidigare har varit fallen vid omkd&rning vid Gvergingsstille.

TSV avser enligt verkets Trafiksikerhetsprogram 1989 att under
ndsta och ndrmast direfter foljande budgetar arbeta med ett program
som syftar till utdkade skyldigheter f6r fordonsfGrare vid passage av
markerat Overgangsstille.

Det kan i detta sammanhang ocksd ndmnas att man inom Stock-
holms stad avser att pid férsok riffla malningen pa nyanlagda Gver-
gangsstallen for att undersdka om halkrisken pd dem kan minskas.

Med hinsyn till det anfGrda torde hidr aktuella motionsforsiag kunna
lamnas utan initiativ av riksdagen. De kan saledes avslas.

5.2 Ansvaret for gangbanerenhiliningen

Enligt bestimmelser i 19 § renhallningslagen (1979:596) kan kommun
alagga fastighetsigare att pa gingbana eller annat utrymme utanfSr
fastigheten, som behdvs for gingtrafiken, bl.a. hilla rent, réja snd,
skaffa undan snd och is, sanda eller vidta annan atgird for motverka
halka. Bestimmelser av samma innebdrd har funnits i tidigare lagstift-
ning.

I motion T419 (s) kritiseras mdjligheten till undantag frdn den kom-
munala renhdllningsskyldigheten som ndmnda paragraf inrymmer.
Dar ansvaret for renhdlining m.m. av gangbanor har lagts pa fastighets-
dgarna ar enligt motiondrerna gingbanorna vintertid ofta i betydligt
sdmre tillstdnd dn vdgbanan. Motiondrerna begir (i del av motionen)
en dversyn av renhdllningslagen i syfte att gdra de glendes trafikmiljé
battre. Motionsforslaget torde gd ut pa att mdjligheten till nimnda
undantag frdn den kommunaia renhéllningsskyldigheten skall slopas.

Riksdagen hemstdllde ar 1976 om en &versyn av ordningen med att
kommun kunde SverfGra ansvaret f6r gingbanerenhllningen pa fastig-
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hetsdgarna (bet. JoU 1976/77:10 s. 14—15, rskr. 48). Gatukostnadsut-
redningen (B 1975:02), som fick i uppdrag att fOreta Oversynen,
foreslog i betinkandet (SOU 1977:65) Kommunernas gatuhillning
(s. 82—84) att mojligheten att SverfGra ansvaret skulle upphivas. Detta
férstag har dock inte lett till nagon vidare atgird.

Utskottet ar for sin del inte berett att fdrorda att riksdagen skall ta
nigot initiativ med anledning av motionsforslaget, som darmed av-
styrks.

5.3 Information om problem i trafiken for ildre och synskadade
gangtrafikanter

I motion T201 (s) begirs (yrkande 2) ‘rformationsinsatser for att Ska
beslutsfattarnas forstielse f6r de problem som de dldre och de synska-
dade upplever som gangtrafikanter. Enligt motionen bdr de kommuna-
la myndigheterna (1) uppmirksammas pd brister i gatumiljon for de
dldre och de synskadade — s3som diligt utrymme pd gingbanor,
obevakade dvergangsstillen — samt (2) informeras ~m betydelsen fran
sdkerhetsmissig, ekonomisk och social synpur!.c r de &ldre och de
synskadade av att bristerna avhijilps.

Som namnts utgdr de oskyddade trafikante i prioriterad grupp i
arbetet med att 6ka sdkerheten i trafiken. Traunsikerhetsarbete bedrivs
lokalt och regionalt av bl.a. de under trafiksikerhetsradet organiserade
regionala samordningsgrupperna och de i NTF ingaende trafiksiker-
hetsforbunden/fGreningarna. Genom dessa kan kommunerna upp-
mirksammas pa brister i trafikmiljon f6r dldre och synskadade ging-
trafikanter, vilket ocksd sker. Det kan ndmnas att i TSV:s Trafiksiker-
hetsprogram 1989 prioriteras inom ramen for stod at trafikanter med
funktionsnedsittningar bl.a. insatser som syftar till att underhdllet av
gangbanor och gangvigar skall forbittras.

Nigot riksdagens initiativ med anledning av motionsforslaget synes
inte erforderligt. Det avstyrks darfor.

5.4 Vijningsplikt for cyklande till forman 6r gaende

[ motion T201 (s) begirs (yrkande 3) att cyklande skall ha en ovilikor-
lig och straffsanktionerad vijningsplikt till forman f6r gende pi for
cyklande och giende gemensamma cykel- och gangbanor.

For savdl cyklande som gdende giller bestimmelsen i 5 § VTK att
vigtrafikant skall iakttaga den omsorg och varsamhet som till fdrekom-
mande av trafikolycka betingas av omstindigheterna (grundregeln for
all vagtrafik). Bestimmelsen Ar dock inte straffsanktionerad i VTK.

Med hinsyn till att det torde vara svart att dvervaka efterlevnaden av
bestimmelser om en s3dan vdjningsplikt f6r cykiande som motionérer-
na Onskar dr utskottet inte bevett att tillstyrka motionsfdrsiaget. Tills
vidare far man forlita sig pa att pd gemensamma cykel- och gingbanor
de cyklande till f6rmén f6r de gdende iakttar ovanndmnda grundregel
for all vagtrafik. Utskottet avstyrker ddrmed motionsforslaget.
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5.5 Tilldimpningen av "hogerregeln" till forman for cyklande

For trafiken pa vag giller bl.a. att forare av ett fordon (t.ex. en bil) har
i vagkorsning vajningsplikt mot fordon (t.ex. en cykel) som samtidigt
nirmar sig frin hoger pd annan vdg ("hogerregeln" i 38 § VTK).
Bestdimmelsen ar straffsanktionerad med béter hdgst 1 000 kr. (164 §
VTK).

I motion T407 (vpk) begirs (i del av motionen) en dversyn av VTK
som skall ga ut pd att de cyklande skall ges ett klart definierat
foretrade i trafiken. I motiveringen for forslaget framhalls att hégerre-
geln mojligen giller bilforare emellan men att det ar direkt livsfarligt
for en cyklande att forlita sig pa att den iakttas till forman f6r honom.

Den straffsanktionerade "hoégerregeln" giller som nidmnts dven tili
forman for de cyklande. Nagon forfattningsindring for att tillgodose
syftet med motionsforslaget erfordras darfér inte. Vad som krdvs ar
efterlevnad av regein. Hartill kan informationsinsatser m.m. bidra.
Med hinsyn till att de cyklande prioriteras sdsom oskyddade trafikan-
ter i trafiksikerhetsarbetet finns det anledning rikna med att deras
situation fortldpande f6ljs. Nagot riksdagens initiativ med anledning av
motionsfrslaget synes inte erforderligt. Det avstyrks sdlunda.

5.6 Transport av barn staende i skolbussar

Sarskilda bestimmelser om krav pa fordon och anvindning av bilbilte
m.m. har meddelats i friga om sidan skolskjutsning fOr elever i
forskola, grundskola, gymnasieskola eller motsvarande skola som
anordnas av det allminna. Skolskjutsningen utfdrs vanligen genom att
man anlitar entreprendrer som har tillstdnd till yrkesmissig bestill-
ningstrafik med buss.

De grundldggande bestimmelserna finns i fOrordningen (1970:340)
om skolskjutsning. Verkstillighetsforeskrifter m.m. finns i huvudsak i
TSV:s foreskrifter om skolskjutsning (TSVES 1988:17).

FOor ndrvarande giller bla. f§ljande betriffande skolskjutsning med
buss.

Buss skall vara godkind vid lAmplighetsbesiktning f6r att & anvin-
das for skolskjutsning — savil yrkesmissig som icke yrkesmissig sddan
trafik. Aven bussar som har bide sittplatser och platser for stdende
passagerare, sasom '"stadsbussar" och bussar f5r annan linjetrafik, kan
godkinnas f6r skolskjutsning.

Den 1 januari 1989 upphdrde mdjligheten att 1amna medgivanden
till att i buss fick transporteras flera mindre barn dn det antal vuxna
passagerare, sittande och stdende, for vilka bussen var godkiand. For
buss och litt lastbil giller emellertid att medgivanden som har limnats
fore nimnda datum kan utnyttjas dven i fortsdttningen.

Buss som anvands i yrkesmissig trafik skall enligt fGreskrifter av
TSV vara forsedd med fOrstirkningar av frontpartiet och av vinstra
lingsidan for att riskerna skall minskas for skador pa passagerare och
buss vid en kollision.
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[ motion T402 (fp) papekas att skolskjutsningen i stor utstrickning
sker med bussar i kollektivtrafik. Motiondrerna kritiserar att barn vid
fird i siddana bussar kan vara tvungna att firdas stiende utan skydd.
Motiondrerna framf6r forslag som innebar att de begir dels en redogé-
relse for omraden i vart land dar sidan skolskjutsning fGrekommer
(yrkande 1), dels att lAmpliga iitgirder och insatser riktade mot kom-
munerna i dessa omraden gbrs i syfte att 6ka barnens sikerhet vid
skolskjutsning (yrkande 2).

Vid behandling tidigare av motioner med kritik mot att skolskjutsning
sker i buss har utskottet (bet. TU 1987/88:5 s. 9 och 1988/89:TU1
s. 7—8) framhallit att en buss {inda genom sin storlek och tyngd m.m.
ger en viss sikerhet i trafiken for passagerarna. Nir det géller utnytt-
jande av transportkapaciteten i skolskjutsfordon har utskottet i betdnk-
andena erinrat om att foredragande departementschefen i propositio-
nen 1987/88:33 om sidkerheten for barn i bil m.m. (s. 13) blLa. framhgll
att alltfor hoga kostnader for enskilda transporter kunde leda till
inskrankningar i skolskjutsverksamheten i stort, dvs. att barnen skulle
fi ta sig till och fran skolan pi annat sitt, vilket litt skulle kunna fi
negativa konsekvenser for trafiksikerheten.

Fraga om inférande av forbud mot att barn transporteras stiende vid
skolskjutsning togs emellertid upp i en i april 1988 framlagd rapport
frAn en Gversyn av bestimmelscrna om skoiskjutsning, som en arbets-
grupp inom TSV hade utfort. Fragan har dock dnnu inte forts vidare.
Gallande verksamhetsplanering inom TSV avser emellertid bl.a. utred-
ning av frigan om transport i bussar av stdende passagarerare. I en
sadan utredning torde frigan om transport av barn stiende komma att
behandlas vidare.

Utskottet vill understryka ati det dr angelaget att alla barn erbjuds
sittplatser vid skolskjutsning i buss. D3 utvecklingen torde gd mot att
sd ocksi blir fallet synes motionstdrslagen inte behdva foranleda nagot
initiativ frdn riksdagens sida. Motionen kan darfér avslas i sin helhet.

5.7 Forbud att kora om stillastdende skolskjuts, m.m.

Enligt 5 § forordningen om skolskjutsning skall fordon, nar det
anvinds for skolskjutsning, vara fOrsett med utmirkning som utvisar
fordonets anvindning. TSV har i verkets foreskrifter om anordningar
for utmirkning av skolskjuts (TSVFS 1985:43) fGreskrivit krav pa
sirskilda skyltar med blinklyktor. Blinklyktorna skall enligt TSV:s
foreskrifter om skolskjutsning (TSVFS 1988:17) tdndas da fordonet
befinner sig ca 100 meter fran den plats dar det skall stanna for pa-
eller avstigning samt slackas nir fordonet befinner sig ca 100 meter
frdn den plats dar pa- etler avstigning skett.

Enligt 2 § fOrordningen om skoiskjutsning giller bl.a. att den
kommunala skolstyrelsen skall verka f6r att sirskilt anordnade hall-
platser for skolskjutsning utformas si att olyckor i mdjligaste mén
undviks. Skolstyrelsen bestimmer efter samrdd med kommunal trafik-
nidmnd, polismyndighet och vighallare for varje skolskjuts fardvdg och
de platser dir pa- eller avstigning bor ske.
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I motion T406 (s) begirs att det pa vigar i samhillen med en hogsta
tilliten hastighet av 50 km/tim skall vara fGrbjudet att kdra om en
skolskjuts som har stannat och som har blinklyktorna tinda samt att
det utanfor sddana samhillen skall finnas trafiksikra héllplatser for
skolskjutsar.

Vid behandlingen av propositionen 1987/88:33 om sidkerheten for barn
i bil m.m. avslog riksdagen pa fOrslag av utskottet ett motionsfrslag
om inférande av stopplikt vid stillastdende skolskjuts (bet. TU
1987/88:5 s. 12—13, rskr. 89). Utskottet instimde med foredragande
departementschefen i att stopplikt inte borde infGras.

Enligt en redovisning i propositionen av overviganden av en arbets-
grupp skulle en stopplikt skapa en falsk sikerhet hos skolbarnen, en
sikerhet som inte finns pd samma sitt dd de dker med andra fordon.
Det skulle vara svart fér barnen att dndra sitt beteende med hansyn till
vilket fordon — skolskjuts eller ej skolskjuts — de har stigit av.
Barnen borde darfor ldra sig ett beteende ovavsett vilket fordon de
dker i. Det forhillandet att det framfor allt i landsbygdskommunerna
forekommer olika blandformer mellan renodlad kollektivtrafik och
skolskjutstrafik for transporter av skolbarn kunde gbra det &nnu svira-
re for barnen att anpassa beteendet med hénsyn till vilket slags fordon
de dker med. En stopplikt kunde vidare medféra komplikationer f6r
andra trafikanter genom att trafikrytmen stors till f61jd av kobildning,
och man kunde ocksd forvdnta sig ett Okat antal omkOrningar av
skolskjutsfordon i rorelse.

Utskottet instimmer i de redovisade synpunkterna och ir inte berett
att stddja inforande av forbud att kora om stillastdende skolskjuts.
Fragan bor dock, som utskottet framhdéll i sitt betdnkande, fGljas
nirmare.

Utskottet understrok i betidnkandet bl.a. vikten av att kommuner i
samverkan med vighéillare vid iordningstillande av pi- och avstig-
ningsplatser fortsitter strivandena att uppnd hogsta mojliga sidkerhet
fér barnen. Det fortjdnar att ndmnas att riksdagen inom ramen f6r
1987/88 ars trafikpolitiska beslut for budgetdret 1987/88 anvisade ett
reservationsansiag pd 110 milj.kr. for att anvdndas f6r bidrag till bl.a.
handikappanpassning av kollektivtrafik. Bidrag frdn anslaget kan lam-
nas fér handikappanpassning av hallplatsanliggningar.

Med hinsyn till det anférda bér motionen inte foranleda nagot initia-
tiv av riksdagen. Den avstyrks saledes.

5.8 Hogersving i korsning med rott Ijus

I motion T447 (m) begidrs (yrkande 13) att TSV skall studera om det i
en vigkorsning med fordonssignal som visar rod signalbild inte inda
skall kunna vara tillatet att 4t hoger kdra in pd den korsande vigen
om denna ir fri. Motiondrerna framhaller att det bl.a. av milj6skal ar
viktigt att minska antalet stopp f5r bilar och att det i USA férekommer
att hogersving i korsning med rott ljus dr titlaten.
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Utskottet avstyrkte i betinkande TU 1987/88:16 (s. 17—18) ett likartat
motionsfrsiag. Utskottet framholl att undantag fran férbudet att kora
mot rott ljus i fordonssignal inte borde kunna komma i fraga. Undan-
tag skulle bl.a. kunna leda till att respekten for rott ljus i trafiksignal
Over huvud taget skulle minska. Genom att i vigkorsningar, dir si ar
lampligt, inritta korfalt fOr hogersvingande trafik liksom genom andra
dylika arrangemang kunde man enligt utskottets mening uppnd en
smidig avledning av trafik at hoger.

Med hinvisning till vad utskottet silunda anforde avstyrker utskottet
dven det nu aktuella motionsforslaget.

5.9 Ritten att fiirdas pa viigrenen

Ar 1986 utvidgades riitten att firdas pa vigrenen.

Fore den 1 april 1986 gillde enligt 48 § andra stycket VTK att om
fordon fOrs sakta eller upptar stort utrymme och kdrbanan idr smal
elier krokig eller har icke obetydlig motgaende trafik, foraren skall for
att underlitta omkdrning minska farten och om det behdvs fdra
fordonet at sidan sd snart detta dr mojligt. Han fr dirvid tilifdlligt
frdas pa vidgren, om det kan ske utan fara eller olagenhet.

Frin och med den 1 april 1936 giller enligt 21 § forsta stycket VTK
att vigrenen skall anvindas vid fird med cykel, moped och iangsamt-
gaende fordon m.fl. under vissa forutsdttningar. Enligt andra stycket i
paragrafen far vigrenen anvidndas dven vid fird med andra &n i fSrsta
stycket angivna fordon, om det behdvs for att underiatta framkomlig-
heten for annan trafik.

I motion T429 (s) pétalas olidgenheter med att vissa bilfGrare tror att
vigrenen i vissa situationer mdste anvindas vid egen fird eller av
andra bilar. | syfte att undanrdja dessa oldgenheter begdr motioniren
en aterging till den f6re den 1 april 1986 gillande ordningen att
vigrenen far anvindas endast tllfalligt for fard.

Utskottet forutsdtter att TSV foljer utvecklingen av vigrenskdrningen
och vid behov — till undvikande av 1 motionen patalade oldgenheter
— tar initiativ till erforderliga informations- och andra atgirder. Mo-
tionen kan dirmed lAmnas utan initiativ frAn riksdagens sida. Den
avstyrks saledes.

5.10 Ritten att medge biltrafik i kollektivtrafikfiler

Enligt 147 § andra stycket 1 VTK dger kommunen meddela lokala
trafikfGreskrifter om férbud mot trafik med fordon av visst slag och
kan med stdd hirav t.ex. reservera korfalt (fil) f5r kollektivtrafik.
Undantag fran lokala trafikfdreskrifter av nu nimnt slag meddelas
enligt 159 § VTK av kommunen om undantaget begrinsar sig till
kommunen. Om undantaget r&r mer dn en kommun inom ett ldn
meddelas undantag av ldnsstyrelsen. Ror det mer dn ett 1dn meddelas
undantaget av TSV. Undantag fran lokal trafikfGreskrift far enligt 160
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§ VTK medges om det behdvs av sdrskilda skidl och del kan ske utan
fara for trafiksikerheten, skada pa vigen eller annan avsevidrd oldgen-
het.

I Stockholmsomradet har det — sisom nirmare redovisas i betdnk-
ande TU 1987/88:1 (s. 15—16) — funnits kollektivkorfdlt sedan
1960-talet. Undantag frin fGrbud mot trafik i kollektivkorfilten har
medgetts i stort sett lika linge som kdrfilten har funnits.

I motion 1986/87:T409 (vpk) framfdrs kritik mot att ldnsstyrelsen i
Stockholms 1dn skall vid olika tillfillen ha medgett vissa undantag fGr
trafik i kollektivkorfilt, trots att Stockholms stads gatunimnd enligt
motiondrerna har haft invindningar mot att undantag skulle medges.
Motionarerna framhaller att det borde anses vara sjilvklart alt kommu-
nen — som ansvarar for gator och trafik inom sina grianser — ocksa
“skall ha ritten att bestimma 6ver vilka som skall fa trafikera reservera-
de korfalt. Med hidnsyn hértill begdr motioniirerna att kommunen skall
ha vetordtt vid handliggningen av fragor om undantag frin férbud for
biltrafik i kollektivtrafikfiler.

Enligt 169 § andra stycket VTK far beslut som Iinsstyrelse har fattat
enligt vigtrafikungdrelsen Overklagas hos TSV. TSV:is beslut i ett
Overklagat drende far dock inte Gverklagas vidare. Utskottet ansig vid
behandlingen i betinkande TU 1987/88:1 (s. 15—16) av ett motionsfor-
slag som var likartat med det nu aktuella att rdtten att hos TSV
Overklaga beslut av ldnsstyrelsen om sidana undantag varom hir &r i
friga borde vara tillricklig och var inte berett att fGrorda en vetoritt
for kommunen. Utskottet har samma principiella instillning nu men
vill framhélla att frigor om framkomligheten for kollektivtrafiken
m.m. i storstadsomriddena — diribland dven frdgor om reserverade
korfalt och anvindningen av sidana — f6r ndrvarande Overvigs av
storstadstrafikkommittén (K 1988:01), som berdknas avge sitt slutbe-
tdnkande vid arsskiftet 1989/90.

Med hinsyn till det anfoérda ar utskottet inte berett att nu férorda
nfgot riksdagens initiativ med anledning av motionsforslaget. Utskottet
avstyrker dirmed detsamma.

6 Fragor om kontrollbesiktningen m.m.

Kontrollbesiktning av fordon sker enligt 74 § forsta stycket FK for att
den beskaffenhet och utrustning hos fordonet som ar av betydelse fran
miljo- och trafiksikerhetssynpunkt skall kontrolieras.

Sedan den ! januari 1971 giller som huvudregel att personbilar och
andra fordon skall kontrollbesiktigas drligen med bdrjan under andra
kalenderaret efter det ar som anges i arsmodellsbeteckningarna (77 §
FK).

Kontrollbesiktningar liksom vissa 6vriga besiktningar av motordriv-
na m.fl. fordon utfGrs enligt FK av riksprovplats. 1 fGrordningen
(1989:527) om riksprovplatser och riksmatplatser har AB Svensk Bil-
provning (ASB) utpekats som riksprovplats f6r motorfordon m.ft.
fordon.
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Riksrevisionsverket har i en till regeringen i bdrjan av detta ar
dverldmnad revisionsrapport "Den statliga fordonskontrollen" redovi-
sat verkets slutsatser och fGrslag efter en granskning av denna kontroll.
Forslagen i revisionsrapporten bereds f6r nirvarande av en arbets-
grupp inom regeringskansliet.

6.1 Behovet av kontrollbesiktningar

I motion T225 (m) begirs (i del av yrkande 20) att riksdagen som sin
mening skall ge regeringen till kiinna att det dr till fordel frin bide
trafiksdkerhetssynpunkt och miljdsynpunkt att bilparken fGrnyas snab-
bare dn for ndrvarande och alt en snabbare fGrnyelse av bilparken
skulle kunna astadkommas genom att bilarna inte kontrolleras och
underhalls lika noggrant som i dag utan i stillet skrotas ut snabbare,
vilket skulle krdva en héjning av skrotningspremien.

Bilskrotningspremie, numera 500 kr. fGr t.ex. en personbil, utgir
enligt bestimmeiser i bilskrotningslagen (1975:343) och bilskrotnings-
forordningen (1975:358). Infdrandet av lagen (prop. 1975:32, bet. JoU
10, rskr.161) syftade till att utrangerade bilar, som Overgetts, skulle
omhindertas bittre — inte i forsta hand till att bildgarna skulle
snabbare skrota sina bilar.

Syftet med kontrollbesiktningen av fordon &dr, som ndmnts ovan,
kontroll av den beskaffenhet och utrustning hos fordonet som ir av
betydelse frin milj6- och trafiksiikerhetssynpunkt.

Detta syfte far ocksd anses ha uppnitts. AB Svensk Bilprovning
(ASB) lit ar 1984 statens vdg- och trafikinstitut (VTI) genomfdra en
studie av kontrollbesiktningens effekter. Enligt bolaget visade studien
att kontrollbesiktningen sannolikt hade svarat f6r den storsta delen av
den tioprocentiga 0kning av trafiksikerheten som bedomdes ha upp-
nitts under den senaste 20-arsperioden. Hiarutéver hade kontrollbesikt-
ningen gett effekter i form av bl.a. Okad livslingd hos fordonen,
positiva dterverkningar pi fordonens och verkstadsarbetets kvalitet och
Okat sikerhetsmedvetande hos fordonsigarna.

Frin miljésynpunkt 4r det enligt utskottets uppfattning mycket
angelaget att paskynda utskrotningen av &ldre bilar som fGrorenar
mest. FOr att bildgarna verkligen skall stimuleras att skrota ut sidana
bilar maste bilskrotningspremien hojas. Miljdavgiftsutredningen har
ocksd i betdnkandet (SOU 1989:83) Ekonomiska styrmedel i miljopoli-
tiken — Energi och trafik foreslagit en tidsbegrdnsad kraftig hojning
av bilskrotningspremien for dldre bilar for att de skall skrotas ut
snabbare. Om vi fir en snabbare utskrotning av ildre bilar gynnas
ocksa trafiksikerheten. AB Svensk Bilprovning har i olika samman-
hang framhallit att det ir de ildre bilarna som uppvisar de flesta felen
vid kontrollbesiktningarna.

Vad utskottet sdlunda har anfért med anledning av motionsforslaget
bdr riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.
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6.2 Tidsintervallen for kontrollbesiktningarna for vanliga
personbilar

Sedan den 1 januari 1971 giller om tidsintervallen till kontrollbesikt-
ningarna betriffande personbilar och andra fordon att kontrollbesikt-
ning skall ske drligen med bdrjan under det andra kalenderaret efter
det &r som anges i drsmodellbeteckningarna och under instdllelsetermi-
ner som bestdms av sista siffran i registreringsnumren (77 och 78 §§
FK). Pa grund av att en ny arsmodell i allminhet introduceras redan
flera manader fGre det ar som anges i arsmodellbeteckningen kan
anvindningstiderna fore den férsta kontrollbesiktningen variera mel-
lan cirka ett och ett halvt ar och tre ar.

I motion T447 (m) begirs (yrkande 12) att den forsta kontrollbesikt-
ningen skall ske efter tre ar, den andra efter fem ar och darefter
arligen nédr det giller bilar som inte anvinds i yrkesmissig trafik och
som inte kdrs exceptionellt mycket.

For att fi en mer dndamailsenlig och effektiv fordonskontroll foresiar
riksrevisionsverket i revisionsrapporten att “hdgriskfordon" skall prio-
riteras vid koatrollen. For att detta skall kunna bli fallet foreslar
verket bla. att den periodiska kontrollen av andra fordon skall mins-
kas och att tillimpningen av kontrollprogrammen skall ses Over.

Genom riksrevisionsverkets fGrslag kan den i motionsfdrslaget upp-
tagna frigan anses ha aktualiserats hos regeringen. ! avvaktan pa
regeringens stillningstagande till riksrevisionsverkets forslag, som — si-
som redan nimnts — f6r ndrvarande bereds av en sirskild arbetsgrupp
inom regeringskansliet bor motionsforslaget inte foranleda ndgot initia-
tiv frAn riksdagens sida. Det avstyrks saledes.

Det fOrtjinar nimnas att regeringen den 16 novmeber i ar nyligen
har beslutat om adndring i FK, som bl.a. innebar att vanliga personbilar
fro.m. den 1 januari 1990 inte i négot fall skall kontrollbesiktigas
forrdn tidigast efter 18 mdnader sedan bilarna forsta gingen togs i
bruk.

6.3 Kontrollbesiktningsintervall for lastbilar

I motion T423 (c) anfors bl.a. att lastbilarna vid kontrollbesiktningarna
far forhallandevis fler anméirkningar dn personbilarna. For att f en
effektivare kontroll av lastbilarna begdr motionirerna (yrkande 2) att
kontrollbesiktningsintervallen fr lastbilarna skall bestimmas med
hinsyn till korstrickorna, varigenom kontrollerna i de flesta fall
kommer att ske oftare.

AB Svensk Bilprovning (ASB) anger i en i ar till TSV Overlimnad
promemoria att de tunga lastbilarna och slipvagnarna i jimférelse med
personbilarna representerar en stdrre andel fordon med brister, en
storre andel fordon med allvarliga brister som medfér krav pd ny
besiktning samt betydligt ldngre arliga korstrickor och dirmed dven
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lingre exponerigstid i trafiken. Bolaget begir att TSV hos regeringen
skall foresid att den fOrsta kontrollbesikiningen av tunga lastbilar och
sldpvagnar skall ske tidigare dn fGr nirvarande.

Som nidmnts ovan foresiar riksrevisionsverket att "hdgriskfordon" skall
prioriteras vid kontrollen. Lastbilar som kors mycket torde tillhora
denna kategori fordon.

Av det anforda framgar att det bakom motionsforslaget liggande
forhallandet har uppmirksammats och framfGrts till regeringen. Aven
riksrevisionsverkets har nimnda férslag bereds av den sdrskilda arbets-
gruppen inom regeringskansliet. Utskottet vill f6r sin del understryka
vikten av att frdgan om kontrollbesiktningsintervall for tunga fordon
med langa arliga korstrickor har uppmarksammats. Négot riksdagens
initiativ med anledning av morionsfGrslaget torde inte vara péakallat.
Det avstyrks saledes.

6.4 Tidsintervall mellan kontrollbesiktningarna av historiska
motorfordon

[ motion T411 (fp) begirs att kontrollbesiktning av s.k. veteranfordon
av arsmodell 1939 eller tidigare skall krivas endast vart femte ar.

I motion T412 (c) begirs att kontrollbesikining av veteranbilar skall
kridvas endast vart tredje ar.

Utskottet behandlade i betinkande 1988/89:TU1 (s. 12—13) likartade
motionsforslag. Utskottet redovisade vissa uppgifter frin AB Svensk
Bilprovning (ASB) om beskaffenheten hos historiska motorfordon
m.m. och férutsatte att bolaget skulle Gverviga frigan om férldngning
av tidsintervallen mellan kontollbesiktningarna for sidana motorfor-
don. Utskottet ansdg att nagot riksdagens initiativ ej behSvdes for att
sddana Overvidganden skulle komma till stdnd.

Styrelsen fo6r bolaget har i oktober i &r fGreslagit regeringen att
motorfordon av 1949 eller tidigere ars modell skall undantas frin krav
pd kontrollbesiktning. Nagot initiativ frin riksdagens sida med anled-
ning av motionsforsiagen synes dirmed inte vara erforderligt. De kan
saledes avslas.

6.5 Organ for fordonsbesiktningar

Som ndmnts ovan har AB Svensk Bilprovning (ASB) i férordningen
(1989:527) om riksprovplatser och riksmaétplatser utpekats som riks-
provplats f6r motorfordon m.fl. fordon.

I motion T447 (m) begirs (yrkande 11) att detta ASB:s “*monopol" pa
besiktningar skafl upphdvas. Scm motivering for forslaget framhalls
bl.a. att besiktningar lika vil kan utforas av verkstider och provstatio-
ner med olika huvudmaén.

Utskottet behandlade senast i betinkande TU 1987/88:16 (s. 23—24)
likartade motionsfGrslag, vilka avstyrktes med hénsyn till skdlen for
bildandet av ASB. Utskottet framhdéll att dessa skdl hade samma styrka
fortfarande.
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Riksrevisionsverket f3rslar i ovanndmnda revisionsrapport att efter-
kontroller hos ASB skall kunna ersittas med intyg av verkstad. ASB
skall, enligt forslaget, liksom nu svara for den tekniska genomgingen
av ett fordon och skall genom besiktningsprotokollet ge besked om de
brister som konstaterats. Verkstaden skall atgirda patalade brister och
intyga att s har skett.

Forslagen 1 revisionsrapporten bereds — som redan nidmnts — av
en arbetsgrupp inom regeringskanstiet. I avvaktan pa regeringens still-
ningstagande till riksrevisionsverkets forslag ar utskottet dr inte berett
fororda nigon riksdagens atgdrd med anledning av motionsfrslaget,
vilket dirmed avstyrks.

6.6 Forliggning av bilprovningsstationer, m.m.

AB Svensk Bilprovning (ASB) har f6r ndrvarande bilprovningsstatio-
ner i 162 av landets 284 kommuner.

I fyra motioner framférs forslag om att ASB skall etablera ytterligare
bitprovaingsstationer.

[ motion T423 (c) begérs (yrkande S) i férsta hand att stationer skall
ctableras ddr de boende har 1ang vég till bilprovningen. I andra hand
begir motiondrerna att kontrolluppdrag skall ldmnas ut till verkstider
pa entreprenad.

I motionerna T418 (c) och T440 (m) begdrs att bilprovningsstationer
skall forlaggas till Arjiings och Torsby kommuner i Virmlands lin.

I motion T436 (c) begirs att en bilprovningsstation skall forldggas
till Melleruds kommun i Alvsborgs lin.

Utskottet har tidigare vid behandling av forslag om forlidggning av
bilprovningsstationer — senast i betinkande 1988/89:TU1 (s. 13—15)
— papekat att det inte ankommer pd riksdagen att avgbra var ASB:s
bilprovningsanldggningar skall etableras. Utskottet dr alltjdmt av sam-
ma mening. Utskottet har ocksd redovisat att ASB vid Overvdganden
om etablering av bilprovningsstationer tar hdnsyn till saval féretagseko-
nomiska som samhillsekonomiska aspekter — bl.a. till bildgarnas kost-
nader fOr resor till och frin bilprovningen och till andra kostnader i
samband med denna. Utskottet har emellertid uttryckt att utskottet
gdrna ser att ASB:s service ar [Attillgdnglig dven i glesbygd.

Hos ASB ligger {6r nirvarande framstillningar fran Arjiing:s och
Torsby kommuner om etablerande av bilprovningsstationer.

ASB har i september i ar beslutat att inte bifalla en framstiilning av
Melleruds kommun om etablering av en bilprovningsstation i denna
kommun med motiveringen att en etablering i Mellerud skulle inneba-
ra att bolagets merkostnader skulle bli hogre dn besparingen fér
fordonsdgarna. Fordonsdgarna i betjaningsomradet for en bilprovnings-
station i Mellerud utnyttjar fér nirvarande bilprovningsstationerna i
Vinersborg, Bengtsfors och Amal.

Utskottet vill erinra om att riksrevisionsverket har fOreslagit att
efterkontroller hos ASB skall kunna ersittas med intyg fran verkstad.

3 Riksdugen 198990, 15 suml. Nr 9
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Ett genomfirande av detta forslag kan minska vissa oldgenheter for
bildgare som inte har tillgdng till en bilprovningsstation i den egna
kommunen.

I avvaktan pd regeringens stdllningstagande till riksrevisonsverkets
forslag avstyrker utskottet motionsférslagen.

6.7 Avgift for kontrollbesiktning i vissa fall

Kontrollbesiktning av personbilar i allmdnhet m.fl. fordon skall enligt
78 § FK ske inom en for fordonet gillande instdllelsetermin, som
bestdr av en viss instillelseminad de ndrmast foregiende tvd och
ndrmast fo6ljande tvd kalenderménaderna, dvs. sammanlagt fem mana-
der. Instillelsemanaden bestims efter slutsiffran i bilens registrerings-
nummer.

Enligt tidigare och for nirvarande gillande bestimmelser om forratt-
ningsavgifter for AB Svensk Bilprovning (ASB) (SFS 1988:990 resp.
SFS 1989:265) far avgiften for annan kontrollbesiktning 4n efterkon-
troll av fordon, vars instillelsetermin bestar av fem ménader, héjas till
vissa angivna belopp, om besiktningen gors efter utgdngen av instiltel-
seterminens tredje ménad, dvs. efter instillelsemanaden.

1 motion T430 (m) framhalls bl.a. att bilagare, som inom tremanaders-
perioden i mycket god tid bestdller tid for kontrollbesiktning, inte
sdllan fAr beskedet att kontrollbesiktning inte kan géras inom denna
period utan fGrst under tid da 6rhéjd avgift tas ut. Motiondren begir
att forhojd avgift inte skall tas ut om tid f6r kontroltbesiktning begirts
minst tva veckor fore tremanadersperiodens utgang,

Utskottet avstyrkte i betinkande TU 1986/87:1 (s. 19) ett likartat
motionsforslag. Utskottet hidnvisade till att i det besiktningsunderlag
som fOre instillelseterminens b&rjan sinds till bildgarna det bl.a. anges,
att f65rhéjd avgift utgar fro.m. den fijirde manaden av instéllelsetiden
samt att biligaren uppmanas att ringa bilprovningen och bestilla tid
for kontrollbesiktnig snarast di han fatt besiktningsunderlaget. Bestills
tid for kontrollbesiktning inom rimlig tid fore instillelsemanadens
utgdng torde enligt utskottet i de flesta fall kontrollbesiktningen ocksa
kunna ske f6re utgdngen av denna. Utskottet framhdll ocksd att det
maste accepteras att forhdjd avgift tas ut i sddana fall som avsdgs i den
da aktuella motionen fér att man bla. skall undvika en anhopning av
tidsbestédllningar sent under instillelsemanaden. Vidare hade utskottet

frin ASB under hand inhdmtat att — ndr fordonsigare drabbas av
forhéjd avgift och det med hinsyn till omstindigheterna inte anses
skiligt att ta ut sddan avgift — bolaget brukar ldmna ekonomisk

kompensation till fordonsdgaren.

Utskottet dberopar vad uiskoitet anférde i ndmnda betdnkande. Till
komplettering av detta far utskottet nimna att ASB i ar har bestamt att
forhojd avgift inte skall tas ut vid vissa bilprovningsstationer om
bildgare senast den 15:¢ under vissa instillelseminader har bestillt tid
f6r bilprovning men inte har kunnat erbjudas sidan f6re dessa instil-
lelseménaders utging.
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Med hénsyn till det anforda avstyrks motionsforslaget.

7 Krav pd utrustning i fordonen m.m.

Grundliggande bestimmelser om fordons beskaffenhet och utrustning
har meddelats i FK. De ytterligare foreskrifter som behdvs om fordons
beskaffenhet och utrustning enligt FK meddelas av TSV.

Som dvergripande mal fér TSV:s verksamhetsomrade Fordon giller
(1) att de fordon som trafikerar vdra vigar skall vara trafiksikra och
miljovdnliga samt (2) att enhetliga regler med andra linder skall
efterstrivas.

7.1 Bilavgaskraven far inte hindra utveckling av tekniken for
avgasrening

Gillande krav 'p:‘i avgastening av bilar finns i bilavgaslagen
(1986:1386). Lagens grundliggande syfte dr att férebygga att skador
uppstdr pd minniskors hilsa och i miljon till f6ijd av utslipp i luften
av avgaser och andra dmnen fran bilar och andra motordrivna fordon.
Lagen, som dr utformad som en ramlag, ger regeringen och understall-
da myndigheter mojligheter att meddela preciserade och detaljerade
foreskrifter. Sddana foreskrifter har meddelats i bilavgasférordningen
(1987:586) som kompletteras med fSreskrifter av statens naturvirds-
verk — i vissa frigor efter samrad med TSV. Foreskrifterna innehéller
bl.a. bestimmelser om hdgsta utslappsvirden for olika Amnen och om
provningsmetoder.

I motion T225 (m) framhdlls att det viktiga inte &r med vilken teknik
avgasutsldppen minskas utan ait de minskas. Motiondrerna begir (yr-
kande 6) att avgaskrav och bilprovningsbestimmelser inte fir forhind-
ra utveckling av och forsok med ny teknik. Det behdvs, anfér motio-
nidrerna, bittre metoder fSr att enkelt, billigt och under realistiska
forhillanden mita vilka utslipp som verkligen sker frin ett visst
fordon.

Enligt proposition 1986/87:56 om bilavgasiag, som ligger till grund for
gillande avgaslagstiftning, hade fragor om den nidrmare utformningen
av erforderliga kontrollmetoder m.m. f6r genomfdrande av skidrpta
avgaskrav behandliats av linderna i den s.k. Stockkhoimsgruppen, som
bestod av Sverige, Norge, Danmark, Finland, Canada, Schweiz, Oster-
rike och Liechtenstein. Arbetet i gruppen hade dessutom fbljts av
Forbundsrepubliken Tyskland och Nederlinderna som obeservatdrer.
"Stockholmsgruppen" hade antagit ett forslag till internationella re-
kommendationer i frdgorna. For svensk del hade dessa frigor behand-
lats 1 en sirskild arbetsgrupp med representanter for jordbruksdeparte-
mentet, statens naturvardsverk, AB Svensk Bilprovning och Bilindu-
striféreningen.

Forhallandet att foreskrifterna om kontrollmetoder m.m. silunda
grundas pa internationellt samarbete bor vara dgnat att minska farha-
gorna for att de ensidigt skulle gynna biltillverkare och tillverkare av
utrustning som minskar avgasutsldppen.
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Enligt utskottets mening kan man inte en ging for alla bestimma
vilka metoder f6r avgasrening som bdr komma i friga. Avgasreningen
pa nya bensinmotordrivna personbilar bygger pa anviandning av kataly-
satorer. Mgjligen kan alternativ som bygger pa behandling av insug-
ningsluften/gasen bli effektiva liksom andra metoder som forsknings-,
och utvecklingsverksamhet kan frambringa.

Mot bakgrund av det anférda vill utskottet understryka vad motiona-
rerna anfér om att avgaskraven och bilprovningsbestimmelserna inte
far vara s utformade att de forhindrar utveckling av och forsék med
ny teknik.

Vad utskottet salunda anfért med anledning av motionsférslaget bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

7.2 Undantag frin krav pa besiktning vid dndring fran
motorgasdrift till bensindrift

En bil fir — med bortseende frin vissa undantag — inte brukas utan
att den har godkints vid typ- eller registreringsbesiktning. F&r sadant
godkinnande krivs bla. avgasgodkdnnande enligt bilavgasforordning-
en.

Om ett fordon — efter det att det har godkints vid registreringsbe-
siktning etler har tagits upp i typintyg — har dndrats bla. si att det
inte lingre Gverensstimmer med utfdrandet vid besiktningen eller nir
typintyget utfirdades, skall fordonet enligt 38 § FK instillas for ny
registreringsbesiktning. Detta giller dock inte i fall bl.a. di dndringen
endast innefattar avvikelser som ar att hidnfora till fordonets utstyrsel
och inte férsdmrar dess sdkerhet.

Fran statens naturvardsverk har under hand inhdmtats f6ljande.

Mot slutet av 1970-1alet gjorde flera bensinbolag en satsning pa
motorgas som ett alternativt, miljdvdnligt bilbrinsle. Bilar som da
inregistrerades som motorgasdrivna bilar behdvde inte uppfylla dava-
rande bilavgaskrav. som endast gillde bensindrivna bilar. Sedermera
har dgare till motorgasdrivna bilar i framstdllningar till naturvardsver-
ket begirt undantag frin avgasbestimmelserna fGr ombyggnad av sina
motorgasdrivna bilar till bensindrift. Naturvardsverket har avslagit
framstillningarna. Bildgare har direfter Overklagat naturvardsverkets
beslut hos regeringen som har avslagit dverklagandena. 1 yttrande till
jordbruksdepartementet i december 1986 i ett besvirsirende pekade
verket pa en generell dispens scm verket hade utfirdat f6r motorgas-
drivna bilar nidr det giller att byta eller modifiera motorn till bensin-
drift, varvid kravet ir att den rrya motorn skall dverensstimma med
avgasgodkdnt utforande. Stédlls inte detta krav skulle avgaskraven for
bensindrivna bilar kunna kringgis.

Froo.m. den | oktober 1987 giller enligt Overgingsbestimmelserna
punkt 3 till bilavgasfGrordningen avgasreningskrav dven for motorgas-
drivna bilar.

I motion T439 (m) anfirs att det numera rader brist pa tankstillen fGr
motorgas. att detta medfér problem for dgarna till motorgasdrivna bilar
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ndr det giller att anvidnda bilarna och att dgarna dirfér i manga fall
tvingas att dndra bilarna till bensindrift. Motiondren framhaller att
bildgarna — forutom kostnaderna for dndring till bensindrift — ocksa
drabbas av kostnader for ny registrering av bilarna m.m. Motioniren
begir att for befintliga och importerade motorgasdrivna fordon skail
gilla undantag frin kraven pd avgasgodkdnnande och ny registrering,
da bilarna dndras till bensindrift.

Regeringen har som redovisats ovan stidllt sig avvisande till sddana
undantag som begirs i motionen. Utskottet dr inte berett att verka for
att sadana undantag skall medges.

MotionsfGrslaget avstyrks saledes.

7.3 Lasningsfria bromsar

Vissa dyrare bilar utrustas med bromssystem som &r si utformade att
lasning av bromsarna motverkas vid inbromsning,.

I motion T416 (m) framhalls att med lasningsfria bromsar uppnas
maximal bromsverkan samtidigt som bilen under inbromsningen kan
styras, vilket patagligt forbattrar trafiksdkerheten och drastiskt minskar
antalet halkolyckor. Motionidren begir dirfér att krav pa lasningsfria
bromsar skali inforas f6r bilar frin och med drsmodell som regeringen
bestimmer.

Enligt underhandsuppgift frin TSV har man inom ramen fér det
internationella samarbetet betriffande krav pa bilars utrustning bdrjat
uppmirksamma frdgan om krav pa lasningsfria bromsar. Man torde
enligt denna uppgift fa rdkna med att sddana krav fGrst aktualiseras
betriffande tunga fordon sisom bussar och lastbilar.

Med hansyn till det anférda synes nagot initiativ av riksdagen i
frigan inte vara pdkallat varfor motionsfSrslaget kan avslas.

7.4 Stianklappar

TSV meddelade dr 1981 nya fGreskrifter om stinkskydd pd motorfor-
don m.fl. fordon, vilka bl.a. innebdr att ett tidigare krav pa att
personbilar skall ha s.k. stinklappar bakom bakhjulen inte ldngre
giller for personbilar med ett visst Overhidng bak, dvs. personbilar av
vanligt utférande.

I motion T426 (s) begiirs att kravet pa stdnklappar pa personbilar skall
aterinforas. Motiondren anfér bla. att vintervidglaget och viglaget i
jordbruksbygder under vér- och hostbruket ofta dr sidant att svara
siktproblem uppstdr da bilar utan stinklappar gér omkdrningar. Mo-
tionidrerna framhéller ocksi att stinklappar bromsar stenskott.

Utskottet har tidigare behandlat likartade motionsforslag — senast i
betdnkande TU 1987/88:16 (s. 20—21). MotionsfGrslagen har avstyrkts
med hédnvisning till att typbesiktningsutredningen (K 1977:02) i ett till
TSV ar 1980 avgivet forslag till bestimmelser om stinkskydd hade
funnit att de svenska bestimmelserna hade en sa g trafiksikerhetsef-
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fekt i forhallande till de prisdkningar och andra oligenheter som de
foranledde att bestimmelserna horde avskaffas. Utredningen papekade
bl.a. att lingt neddragna stinkskydd (stinklappar) kunde medféra en
O6kning av det siktreducerande stinket runt bilen — sirskilt vid hoga
hastigheter — genom att stinkei frin hjulen studsar mot stinklappar-
na, bl.a. ut it sidorna.

Utskottet finner inte aniedning att nu dndra sitt stdllningstagande i
den hir aktuella frigan. Det kan emellertid ndmnas att — enligt en
underhandsuppgift frin TSV — en arbetsgrupp inom FN: ekonomis-
ka kommission fér Europa (ECE) fdljer utvecklingen i frigan om
stinklappar, t.ex. betraffande material for sddana som kan stoppa stink
at sidorna.

Utskottet avstyrker dirmed motionen.

7.5 Luftkuddar (air bags) som skydd for férarna i personbilar

Som ett alternativ eller komplement till bilbdlten forser vissa biltillver-
kare sina personbilar med luftkuddesystem (air bags) som skydd for
forarna. Luftkuddesystemet bestir av en sick som fGrvaras hopvikt i
rattnavet, en gaspatron som ocksa forvaras dir samt kinselkroppar i
bilens frimre, stdtupptagande delar jamte elledningar. Vid frontai
kollision eller kollision snett mot bilens front aktiverar kdnselkroppar-
na gaspatronen sa att luftkudden fylls med gas. D3 den gasfyllda
luftkudden med stor marginal tdcker ratten blir ett slag av fOrarens
huvud emot rattkrans eller annan del av ratten samt vindrutan kraftigt
reducerat. Luftkudden utvecklas forst under sjilva kollisionen och den
sjunker snabbt ihop efter kollisionen. Luftkuddesystem kan installeras
dven i en bil som inte frdn bérjan har fdrsetts med ett sddant system.
Kostnaden beriknas till ca 8 000 kr.

I motion T433 (c.m.fp) framhills att installation av luftkuddesystem
forbéttrar den inre sikerheten f3r bilféraren. Motiondrerna aberopar
resultat av kollisionsexperiment som gjorts med nigra av postens
stadsbrevbirarbilar. Dessa experiment torde ha motiverats av att det
forekommer att forare av brevbidrarbilar, som maste stanna ofta for att
gd ut och himta eller limna ut post, inte anvdnder bilbiltena.

Motiondrerna begir dels att luftkuddesystem skall infSras stegvis
genom att de personbilar som kops in av staten utrustas med sddana
system (yrkande 1), dels att beslut fattas om att automatiskt fSrarskydd
i form av luftkudde skall pa sikt inféras pd alla personbilar i vart land
(yrkande 2), dels att sirskild information om luftkuddesystem skall
limnas i samband med att bilstdd ges till handikappade som inte kan
anvinda bilbilte (yrkande 3).

Det torde alimédnt anses att luftkuddesystemet ir ett bra komplement
till bilbéltet som skydd for bilféraren men att luftkuddesystemet inte
helt kan ersitta bilbdltet som inre skydd. Luftkuddesystemet dr t.ex.
inte utformat for att ge skydd vid pdkdrning pa sidan av en bil.

Vid behandling i betinkande 1988/89:TU1 (s. 9—11) av en likartad
motion framhGll utskottet att utveckling pagar nir det giller att
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underldtta patagning m.m. av bilbdlten. Sdlunda utvecklas anordningar
som gOr att biltena automatiskt anbringas eller 16sgdrs da dkande tar
plats i bilen resp. limnar den samt anordningar som stramar at biitena
vid kollision m.m. Bilbdlten med siddana anordningar som nu sagts
skulle, som utskottet framhgli, gora att Akande kan rdra sig mera fritt i
bilen och torde i stort sett reducera de olidgenheter med bilbdlten som
skulle motivera anvindning av luftkyddesystem i stillet for bilbilten. I
avvaktan pa utveckling och en bredare introduktion pd marknaden av
bilbilten med nimnda anordningar var utskottet inte berett att fdrorda
att luftkuddesystem skulle infGras som skydd for bilférarna. Utskottet
intar samma stindpunkt nu och avstyrker ddrmed yrkandena 1 och 2 i
den nu aktuella motionen.

I ovannimnda betinkande redogjorde utskottet for det nya bilstod
till handikappade som riksdagen (prop. 1987/88:99, bet. SfU 23, rskr.
300) beslutade om under 1987/88 ars riksmdte och som inférdes den |
oktober 1988. Inom bilstédet finns, som redovisades i betinkandet, ett
sédrskilt anpassningsbidrag. Detta bidrag 1dmnas till den anpassning av
bilen som behdvs for att den bilstddsberittigade skall kunna bruka
bilen, t.ex. till automatisk vixellida, servostyrning, handmandvrerat
broms- eller gasreglage. Behovet av detta slag av anpassning bor styrkas
av TSV. Anpassningsbidrag 1dmnas ocksad for sddan anpassning som
behdvs for att visentligt underlitta f6r den handikappade att anvinda
bilen, tex. till fdnsterhissar, centrallds. Behovet av detta slag av anpass-
ning bor styrkas av ldkare.

Enligt utskottets mening finns det inte nigon anledning for riksda-
gen att uttala att sdrskild information skall ges om viss anordning for
handikappanpassning i bil. Utskottet avstyrker siledes dven yrkande 3 i
motionen.

7.6 Vissa reflexanordningar pd baksidan pd tunga motorfordon
och efterfordon till sadana

Enligt 11 § FK skall buss eller lastbil, vars lingd Overstiger sex meter,
pa sidan ha reflexanordningar och lyktor som vid belysning iterkastar
resp. kan visa orangegult ljus at sidan. Personbil, buss och lastbil skall
ha tvd reflexanordningar och tvé baklyktor som Aterkastar vid belys-
ning resp. kan visa rott ljus bakit. TSV har bl.a. i verkets foreskrifter
om stralkastare, lyktor och reflexanordningar; definitioner och allmin-
na fOreskrifter (TSVFS 1985:27) meddelat ndrmare bestimmelser om
reflexer m.m.som krivs enligt FK.

Inom FN:s ekonomiska kommission f6r Europa (ECE) har antagits
eit s.k. reglemente (nr 70) om enhetliga fSreskrifter rdrande typgod-
kinnande av skyltar f6r utmirkning pd baksidan av tunga och langa
fordon. Skyltar enligt reglementet skall vara rektanguldra och reflekte-
ra gult ljus inom en r6d ljusram. Reglementet, som har tritt i kraft
den 15 maj 1987, dr fogat som en bilaga till den internationella
Overenskommelsen ar 1958 om antagande av enhetliga regler for
typgodkdnnande av utrustning och delar till motorfordon samt for
dmsesidigt erkinnande av sadant godkdnnande (SO 1959:28). I yttran-
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de Over reglementet i februari 1988 anforde TSV bla. att det var
angeliget att det gavs mojlighet till enhetlig utmarkning av fordon som
upptrider i trafiKen pd sadant sitt att trafikanter bor sarskilt uppmirk-
sammas och foreslog darfor som ett forsta steg att Sverige skulle anta
reglementet fér att 6ka fOrutsidtiningarna fOr tillverkare i Sverige att fa
godkidnnande av skyltar for utmirkningen. Regeringen godkinde den
18 augusti 1988 reglementet samt besldt att TSV skulle vara godkin-
nande myndighet och statens provningsanstalt provande instans.

Négot hinder mot att i Sverige redan nu anvidnda skyltar som avses i
reglementet finns varken i FK eller i TSV:s fGreskrifter.

I motionerna T414 (fp) och T434 (s) begdrs att det skall inforas ett
krav pa att langa fordon skall ha sddana reflexanordningar som avses
med ECE-reglementet. Motiondren framhdller virdet ur trafiksiker-
hetssynpunkt av sddana reflexanordningar.

I skrivelse till TSV i juni i 4r iramholl Svenska Transportarbetarefor-
bundet det angeligna i att krav pd utrustning med reflexanordningar
enligt ECE-reglementet infOrs. IFrbundet pekade bl.a. pa att det under
senare ar har blivit allt vanligare med olyckor med personbilar som
bakifrin i morker k6r in i stillastidende lastbilar. TSV svarade i
skrivelse i augusti i ar att verket inte inom den nirmaste tiden hade
mdjlighet att ta itu med fridgan om lampliga regler for anvindning av
de skyltar som beskrivs i ECE-reglementet. FOr detta var enligt verket
tyvirr utredningskapaciteten inom verkets fordonsbyra for liten. TSV
framhdll att Sverige tidigt antasit reglementet och att frivillig utrust-
ning med skyltarna dirmed had: underlittats.

Utskottet har fGrstaelse for att man otaligt véntar pa krav pa reflex-
anordningar enligt ECE-reglementet med hinsyn till att sddana torde
ha en betydande olycksforebyggande funktion. TransportarbetarefSr-
bundet, som organiserar dem som drabbas av hidr aktuell typ av
olyckor, har ju ocksd understrukit angeldgenheten av ett krav. Vid
utskottets utfrigning den 14 november i ar om trafiksikerhet pd vig
understréks ocksd angeldgenheten av krav pa hér aktuella reflexanord-
ningar.

Utskottet har numera under hand erfarit att man inom TSV pabér-
jat beredningen av frigan om inférande av ett krav. Syftet med
motionsférslagen synes dirmed bii tillgodosett, varfor de torde kunna
ldmnas utan sdrskild atgard av riksdagen.

7.7 Lyktor som visar lastbilars hastighet

Enligt underhandsuppgift ar lastbilar i Japan forsedda med tre lyktor,
vilka med olika 1ijus utvisar de hastigheter med vilka lastbilarna
framférs.

[ motion T223 (mp) begdrs (yrkande 20) att krav skall infdras i vart
land pa lyktor som visar ndr lastbil framférs med hogre hastighet dn
tillatna 70 km/tim.
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Som nidmnts skall TSV striva efter att véra regler for fordon skall vara
enhetliga med andra linders regler. Fraga om inférande av hir aktuel-
la lyktor har enligt underhandsuppgift frin TSV inte aktualiserats
inom det europeiska samarbetet betrdffande krav pa fordon. Enligt
utskottets mening bor inte heller riksdagen aktualisera fragan. Mo-
tionsforslaget avstyrks dirmed.

7.8 Monsterdjup pa bildick

Enligt TSV foreskrifter om dick, medar och band (TSVFS 1985:3) far
slitbana pa dick pa bil. motorcykel och sldpvagn inte vara mera nott
in att det kvarvarande profildjupet i huvudmdnstret uppgar till 1,0
mm i dickets hela slitbana.

I motion T 403 (c) begirs (yrkande 2) att krav pd minst 3 mm
monsterdjup skall inforas.

EG-radet har rekommenderat EG-linderna att senast den | januari
1992 inféra krav pd minst 1.6 mm monsterdjup pa dick. TSV kommer
att kriava detta monsterdjup redan den 1 april 1990. Att inf6ra krav pa
minst 3 mm ménsterdjup i virt land torde innebdra alltfor stort avsteg
frin strivandena efter internationell enhetlighet. Utskottet kan darfor
inte stilla sig bakom motionsforslaget vilket siledes avstyrks.

8 Korkortsfragor

Medicinska korkortskrav for diabetiker

I betinkande 1988/89:TU1 (s. 22—24) har ldmnats en ndrmare redogd-
relse for gillande medicinska korkortskrav for diabetiker m.m. Hir
erinras om att enligt socialstyrelsens foreskrifter om medicinska krav
for innehav av korkort, traktorkort eller taxibehorighet (SOSES
1984:31) — vilka socialstyrelsen har meddelat efter samrad med TSV
— korkortshavare med diabetes skall std under fortlépande lakarkon-
troll, och omprdvning av kdrkortsinnehavet skall ske minst vart femte
ar. Efter tio ar skall omprdévningen ske minst vartannat ar. I det
motionsforslag som behandlades 1 ovannimnda betdnkande kritiserades
det férhallandet att de som har fitt sin diabetes efter det att de har fact
korkort kan — om sjukdomen inte blir kind for korkortsmyndighe-
terna — kora utan att kdrkortsinnchavet omprdvas. medan innehavet
omprovas for dem som hade diabetes redan ndr de ansdkte om
korkortstillstand. Kritik framférdes ocksd mot omprdvning vartannat
ar da detta enligt motiondrerna inte behdvdes med hinsyn till forbat-
trade vardmoijligheter fér diabetiker. Vidare kritiserades att diabetiker
bland yrkesfGrare som enligt vissa dvergdngsbestimmelser har C-beh6-
righet (f6r tung lastbil och ett till sddan bil kopplat latt slipfordon)
kan forlora denna behorighet om sjukdomen blir kdnd.
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[ motion T421 (c) begirs att korkortsirenden betriffande diabetiker
skall avgdras i samrad med behandlande ldkare och att en diabetiker
skall kunna bide f& och behdlla C-behdrighet om likare beddmer att
det kan ske utan risk.

Utskottet behandlade i i slutet av fOrra riksmdtet i betinkande
1988/89:TU20 (s. 11—12) tva raotionsyrkanden som var likartade med
det i betinkande 1988/89:TU1 behandlade. Utskottet pekade pé att TSV
den 1 januari 1990 kommer att Overta myndighetsansvaret for de
trafikmedicinska frigorna och att socialstyrelsen med hinsyn hirtill
och efter en uppvaktning av Svenska Diabetesforbundet i mars 1989
hade tillsatt en arbetsgrupp, i vilken TSV &ir representerad, med
uppgift att fore den 1 januari 1990 géra en Oversyn av foreskrifterna
om medicinska kdrkortskrav fGr diabetiker.

[ avvaktan pa resultat av denna Oversyn bdr det nu aktuella mo-
tionsforslaget inte foranleda ndgot initiativ av riksdagen utan kan
avslas.

9 Vigmairkesfragor

Skyltning vid vigar

Huvudregeln i VMF betriffande uppsittning och underhall av lokalise-
ringsmdrken i friga om vig som inte ir enskild dr att den myndighet
som handhar vig- eller gatuhallningen svarar for detta (80 § fGrsta
stycket) liksom f6ér kostnaderna hirfor (82 § fOrsta stycket). Sitts ett
lokaliseringsmirke upp pa begiran av nigon annan idn den som svarar
for vidg- eller gatuhdllningen, skall den som begir att mirket sitts upp
betala kostnaden for uppsittning och underhall av market. Detta galler
dock inte om mirket dnda skulle ha satts upp av den som svarar for
vig- eller gatuhdllningen (82 § tredje stycket).

For uppsittning av reklamskyltar m.fl. skyltar intill och inom ett
vigomrade krivs tillstdind av myndighet. I korthet innebdr gillande
ordning att f3r uppsittning av skyltar inom ett avstind av 50 meter
frén ett vigomride krivs tillstind av ldnsstyrelsen och f6r uppsittning
inom ett vigomrade tillstind av vighillningsmyndigheten (vigverket

"eller kommunal myndighet).

I motion T332 (m) anfér motiondren att han har fatt uppfattningen att
det i flertalet 1dn dr mycket svart och i de flesta fall omojligt att f&
vagverkets och/eller ldnsstyrelsens tillstand for skyltning av speciella
turistmal, sevirdheter och turistservice. Motiondren begar bittre, gene-
rosa och enhetliga regler f6r hela landet i frdga om skyltning vid
allminna vigar.

Utskottet avstyrkte i betdnkande TU 1987/88:16 (s. 26—27) motionsf6r-
slag som hade likartat syfte mead det hidr aktuella. Utskottet hdnvisade
till att vdgverket under senare tid hade uttryckt en generds instillning i
friga om uppsatining pa verkets bekostnad av ortnamnsmirken m.m.
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och sagt sig skola ha en mer liberal syn i friga om uppsittning av
reklamskyltar jimfort med den praxis som hade framkommit i dren-
den som hade dverklagats till hogre instans.

Vigverket har i mars i ar i "Handbok i trafikantinformation m.m."
fastlagt de riktlinjer som skall tillimpas i friga om sidan information
m.m. Dessa riktlinjer innebér bl.a. fdljande.

Trafikanternas behov av information skall sittas i centrum. Informa-.

tion av allmint intresse med anknytning till bygden kan medges om
den inte dventyrar trafikanternas mojligheter att tillgodogdra sig nod-
vindig information. Sdrskilt hdnsyn skall tas till stads- och landskaps-
bilden. Omfattning, utformning och placering av vdgmairken och rek-
lamskyltar skall viiljas sd att trafiksikerheten inte fGrsdmras och skyl-
tarna inte blir till oldgenhet for vdgens drift eller brukande. Sarskild
hdnsyn skall tas till stads- och landskapsbilden.

De salunda fastlagda riktlinjerna, som enligt vagverket 4r uttryck for
en generdsare instidllning hos verket &n i tidigare riktlinjer, torde enligt
utskottets mening tillgodose Onskemalen bakom motionsforsiaget. N&-
got riksdagens initiativ med anledning av detsamma synes inte vara
pakallat. Det avstyrks sdledes.

10 Hemstillan

Utskottet hemstaller

Overgripande mal for trafiksikerhetsarbetet m.m.
1. betriffande mdl for trafiksdkerhetsarbetet
att riksdagen avslar motion 1988/89:T258 yrkande 7,
res. | (vpk. mpj
2. betrdffande den "mdnskliga fakiorns" betydelse for trafiksd-
kerheten
att riksdagen avslar motion 1988/89:T225 yrkande 20 i denna
del,
res. 2., fpj
3. betriffande digdrder mot utsldpp av koldioxid fran trafiken
att riksdagen avslar motion 1988/89:T259 yrkande 2,
res, 3 (¢, vpk. mp)
4. betrdffande jimnare trafikrytm for att minska skadliga avgas-
utsliapp

att riksdagen avslir motion 1988/89:T447 yrkande 4,
res. 4 m, [p)

Hastighetsgriinser m.m.
5. betriffande hastighetsbegrinsning av miljéskdl genom TSV
att riksdagen avslar motion 1988/89:T427 yrkandena 2 och 4,
res. 3 (vpk, mp)
6. betriffande allmdn S6versyn av hastighetsgrinserna
att riksdagen avslar motion 1988/89:T447 yrkande 6,

res, 6 (m)

1989/90:TU9



7. betriffande dndringar av hastighetsgranser
att riksdagen avsldir motionerna 1988/89:T204 yrkande 2,
1988/89:T223  yrkande 19, 1988/89:T225 yrkande 18,
1988/89:T252 yrkande 2, 1988/89:T258 yrkande 4, 1988/89:T422
yrkandena 1 och 2 samt 1988/89:T447 yrkande 3,
res. 7 (mj
res. 8 (c)
res. 9 (vpk, mp)
8. betriffande hastighetsgrins for tung lastbil
att riksdagen avslar motion 1988/89:T420,
res. 1) (m)
9. betrdffande hastighztsgrins for bil med husvagn
att riksdagen avslar moiion 1988/89:T447 yrkande 8,
res. [l (m)
10. betriffande befogenhet for lansstyrelse att foreskriva hastig-
hetsgrdnser utan lokal begrinsning
att riksdagen avslar motionerna 1988/89:T222 yrkande 7,
1988/89:T240 yrkande 6, 1988/89:T41S5, 1988/89:T427 yrkande 3
samt 1988/89:T438,
res. 12 (fp. vpk. mp)
11. betriffande befogenhet for kommun att foreskriva hastighets-
granser for genomfarisvigar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T408,
res. 13 (vpk. mp)

Atgﬁrder mot hastighetsovertridelser
12. betriffande informationsinsatser mot hastighetsOvertradelser
att riksdagen avsldr motionerna 1988/89:T427 yrkande 1 och
1988/89:T716 yrkande 1,

13. betraffande skdrpning av pdfdljderna for hastighetsdvertrd-
delser
att riksdagen avsiir motionerna 1988/89:T422 yrkande 3,
1988/89:T423 yrkande 2 och 1988/89:T435,
res. 14 (¢, vpk, mp)
res. 15 (m)
14. betriffande anvdndningen av paféljden dterkallelse av kér-
kort
att riksdagen avsldr motionerna 1988/89:T441 och 1988/89:T447
yrkande 7,
res. 16 (m, fp.c)

Ovriga viigtrafikfragor m.m.
15. betrdffande sdkerheten for gdende pd obevakat Gvergdngsstdl-
le
att riksdagen avslar motionerna 1988/89:T407 i denna del och
1988/89:T419 i denna del.
res.c 47 (vpk. mp)
16. betraffande ansvaret for gangbanerenhdllningen
att riksdagen avslar motion 1988/89:T419 i denna del,
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17. betriffande information om problem for dldre och synskada- 1989/90: TU9
de gangtrafikanter
att riksdagen avslar motion 1988/89:T201 yrkande 2,
res. 18 (vpk. mp)
18. betriffande vdjningsplikt for cyklande till férmdn for
gdende
att riksdagen avslar motion 1988/89:T201 yrkande 3,

19. betraffande "hdogerregeln" till formdn for cyklande
att riksdagen avslar motion 1988/89:T407 i denna del,
res. 19 (vpk)
20. betraffande transport av barn stdende i skolbussar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T402,
res. 20 (fp. vpk)
21. betriffande forbud an kéra om stillastdende skolskjuts,
m.m.
att riksdagen avsldr motion 1988/89:T406,
res. 2 (vpk)
22. betrdffande hégersving i korsning med rétt ljus
att riksdagen avslar motion 1988/89:T447 yrkande 13,
res. 22 (m)
23. betréffande rduen au firdas pd vagrenen
att riksdagen avslidr motion 1988/89:T429,
res. 23 (vpk. mp)
24, betriffande rdtten att medge biltrafik i kollektivirafikfiler

att riksdagen avsldr motion 1988/89:T409,
res. 24 (vpk. mp)

Kontrollbesiktningen m.m.

25. betrdffande bdrtre stimulans till skrotning av bilar
att riksdagen med anledning av motion 1988/89:T225 yrkande 20
i denna del som sin mening ger regeringen till kdnna vad
utskottet anfort,

26. betriffande tidsintervallen for kontrollbesiktningarna for
vanliga personbilar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T447 yrkande 12,
res.25 (m. fpi
27. betriffande kontrollbesikiningsintervall for lastbilar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T423 yrkande 2,

28. betriffande tdsintervall mellan kontrollbesikiningarna av
historiska motorfordon
att riksdagen avslar motionerna 1988/89:T411 och 1988/89:T412,

29. betrdffande organ for fordonsbestktningar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T447 yrkande 11.
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Krav

30. betriffande forldggning av bilprovningsstationer, m.m. 1989/90:TU9
att riksdagen avslar motionerna 1988/89:T418, 1988/89:T423 yr-
kande 5, 1988/89:T436 och 1988/89:T440,
res.27 (c, vpk)
31. betrdffande avgift for kontrollbesiktning i vissa fall
att riksdagen avslar motion 1988/89:T430,

pa utrustning i fordonen m.m,

32. betriffande bilavgaskraven och utveckling av tekniken for
avgasrening
att riksdagen med anledning av motion 1988/89:T225 yrkande 6
som sin mening ger regeringen till kinna vad utskottet anfort,

33. betrdffande kravet pd besiktning vid dndring frdn motorgas-
drift till bensindrift
att riksdagen avslar motior 1988/89:T439,

34. betrdffande ldsningsfria bromsar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T416,

35. betriffande stdnklappar
att riksdagen avslar motion 1988/89:T426,

36. betraffande luftkuddesystem (air bags)
att riksdagen avslar motion 1988/89:T433,

37. betraffande vissa reflexanordningar pd ldnga tunga fordon
att riksdagen limnar motionerna 1988/89:T414 och 1988/89:T434
utan sérskild atgird,

38. betriffande lyktor rom visar lastbilars hastighet
att riksdagen avsir motion 1988/89:T223 yrkande 20,
res. 28 (mp)
39. betrdffande ménsterdjup pd bildick
att riksdagen avslar motion 1988/89:T403 yrkande 2,

Korkortsfragor

40. betraffande medicinska kérkoriskrav for diabetiker
att riksdagen avslar motion 1988/89:T421,

Vigmirkesfragor

41. betraffande skyitning vid vigar
att riksdagen avslir motion 1988/89:T332.

Stockholm den 28 november 1989
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P4 trafikutskottets vignar

Birger Rosqvist

Nirvarande: Birger Rosqvist (s), Rolf Clarkson (m), Olle Ostrand (s),
Kenth Skarvik (fp), Elving Andersson (c), Sven-Gdsta Signell (s),
Margit Sandéhn (s), Sten-Ove Sundstrom (s), Sten Andersson i Maimd
(m), Hugo Bergdahl (fp), Rune Thorén (c), Viola Claesson (vpk), Roy
Ottosson (mp), Jarl Lander (s), Yngve Wernersson (s), Tom Heyman
(m) och Anita JOnsson (s). -

Reservationer

1. M4l for trafiksikerhetsarbetet (mom. 1)
Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pi s. 10 bdrjar med
"Utskottet vill" och slutar med "avstyrks siledes" bort ha fSljande
lydelse:

Bilismen har genom politiska bestut fitt 6ka och Gkar ohejdat. Detta
har medfort att ocksd antalet trafikolyckor har &kat och dkar liksom
antalet offer for vigtrafikens expansion. Man har inte kunnat nirma
sig malen for trafiksikerhetsarbetet. Skilet dr att en fortsatt expansion
av bilismen har fGrutsatts. Vi maste nu sitta ett definitivt stopp for
denna olyckliga utveckling och bor i detta syfte — sisom fOreslas i
motionen — inrikta oss pa att Overféra person- och godstransporter
till jarnvdg och bat som bada ar bade trafiksdkrare och miljévanligare.
Detta bor vara ett nytt mal for trafiksikerhetsarbetet.

Vad utskottet sdlunda anfort om mal for trafiksikerhetsarbetet bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 1 bort ha foljande lydelse:
1. betriffande madl for trafiksikerhersarbetet
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T258 yrkande 7 som
sin mening ger regeringen till kdinna vad utskottet anfort,

2. Den "ménskliga" faktorns betydelse for
trafiksikerheten (mom. 2)

Rolf Clarkson (m), Kenth Skarvik (fp), Sten Andersson i Malmé (m),
Hugo Bergdahl (fp) och Tom Heyman (m) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pd s. 11 bérjar med
"Forsknings- och utvecklingsverksamhet" och slutar med "avstyrks
salunda" bort ha féljande lydelse:

Utskottet dr ense med motiondrerna om att vi maste veta mera om
de psykologiska faktorernas betydelse i trafiken sa att information och
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andra Atgirder for trafiksikerhet kan satsas ritt. Som motionirerna
begir boOr ytterligare insatser goras f&r att klargdra dessa faktorers
betydelse i trafiken.

Vad utskottet sdlunda anfért om den "minskliga faktorns" betydelse
for trafiksikerheten bdr riksdagen som sin mening ge regeringen till
kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 2 bort ha f6ljande lydelse:
2. beriffande den "mdnskliga fakiorns" betydelse for irafiksiker-
heten :
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T225 yrkande 20 i
denna del som sin mening ger regeringen till kinna vad utskot-
tet anfort,

3. Atgé‘irder mot utslipp av koldioxid frin trafiken
(mom. 3)

Elving Andersson (¢). Rune Thorén (c). Viola Claesson (vpk) och Roy
Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pd s. 12 bdrjar med
"Sidlunda uppdrog" och slutar med "kan avslds" bort ha fSljande
lydelse:

Genom att koldioxid i lufien kraftfullt bidrar till att fOrstirka
"vixthuseffekten" utgdr utslapp av koldioxid ctt mycket allvarligt hot
mot vdr miljé. Frin statens sida bdr darfér — sésom fSreslds i motio-
nen — gdras kraftfulla satsningar pa upplysning om trafikens skade-
verkningar genom utsldppen av koldioxid och om mojligheterna f6r
den enskilde och {6r féretag att medverka till att minska dessa skade-
verkningar.
© Vad utskottet silunda anfért om atgarder mot utsldpp av koldioxid
frin trafiken bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 3 bort ha foljande lydelse:
3. betriffande digdrder mot utsldpp av koldioxid fran trafiken
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T259 yrkande 2 som
sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

4. Jimnare tratikryutm {Or att minska skadliga
avgasutslipp (mom. 4)

Rolf Clarkson (m). Kenth Skarvik (fp). Sten Andersson i Malmé (m),
Hugo Bergdahl (fp) och Tom tleyman (m) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 13 bdrjar med
"Vigverket har" och slutar med "kan avslas” bort ha foljande lydelse:

[ motionen klargodrs de oldgenheter med avgasutslapp som fGljer av
att bilar i trafik miste stanna vid rédljus etc. Det dr mycket viktigt att
trafikrytmen ir jimn. Som begirs i motionen bor trafikplaneringen
inriktas pa aut dstadkomma en jimnare trafikrytm.
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Vad utskottet sdlunda anfdrt om jimnare trafikrytm f3r att minska
skadliga avgasutsldpp bor riksdagen som sin mening ge regeringen till
kdnna.

v

dels att utskottets hemstdilan under 4 bort ha f6ljande lydelse:
4. betridffande jimnare trafikrytm fér ant minska skadliga avgas-
utslipp
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 4 som
sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

5. Hastighetsbegrdnsning av miljoskdl genom TSV
(mom. 3)

Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 15 bdrjar med "Till
grund" och pd s. 16 slutar med “avstyrks siledes" bort ha fGljande
lydelse:

I 1987/88 ars trafikpolitiska proposition togs, som redovisats ovan,
upp frdgan om lokala foreskrifter av ldnsstyrelse eller kommun om
fardhastighet av hédnsyn till miljon och regeringen kompletterade VTK
med bestimmelser hirom. Behov har emellertid uppkommit av att av
miljoskdl kunna meddela fOreskrifter om firdhastighet pa langre
strickor. Sddana fGreskrifter berdr statens naturvardsverks uppgiftsom-
ride eftersom verket dr central forvaltningsmyndighet for frigor om
miljévard — diri inbegripet bl.a. miljoskydd. D3 behovet av foreskrif-
ter om fiardhastighet med hdnsyn till miljon kan beraknas komma att
Gka bor tiden nu vara mogen fGr att det i VTK fOreskrivs att TSV vid
Overviganden om den hogsta hastighet som skall tillitas dven skall ha
att ta hdnsyn till miljon och att foreskrift av TSV om sddan hastighet
skall beslutas efter samrdd med statens naturvardsverk. Utskottet till-
styrker dirmed forslaget i yrkande 2 i motionen.

Sasom fSreslds i yrkande 4 i motionen b6ér TSV fd i uppdrag att se
Over hastighetsgrinserna i féroreningsbelastade delar av landet, dvs. i
vistra och i sydligaste Sverige samt i Stockholmsomradet.

Vad utskottet silunda anfdrt om hastighetsbegrinsning av miljoskal
genom TSV bdr riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna.

dels att utskottets hemstdllan under 5 bort ha féljande lydelse:
5. betréffande hastighetsbegransning av miljoskdl genom TSV
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T427 yrkandena 2
och 4 som sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet
anfort,

6. Allmén Oversyn av hastighetsgrinserna (mom. 6)
Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmé och Tom Heyman (alla m)

anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 16 bdrjar med
"Férutom ovannimnda" och slutar med "kan avslas" bort ha foljande
lydelse:

4 Riksdagen 1989/190. 15 saml. Nr 9
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De nuvarande hastighetsgranserna S0, 70, 90 och 110 km/tim har
tillimpats sedan ar 1968. Under de snart 20 ar som gitt har det skett
genomgripande forbittringar av bilarna. Bromsar, karosser, dick och
inre sikerhet har t.ex. markant forbittrats. Genom kontrollbesiktning-
arna sorteras de bilar ut som inte ar trafiksikra. Samtidigt som bilarna
har forbittrats har standarden pa vdgar och vdgh3lining hojts. Utbild-
ningen f6r och kraven pa forarna har successivt forbittrats och for-
starkits.

Tiden dr darfor enligt utskottets mening nu mogen f6r en successiv
Oversyn av hastighetsgrinserna. I minga fall torde utvecklingen ha lett
till att hastighetsgranserna kan hojas. I andra fall kan det kanske vara
motiverat med en sinkning av hastighetsgranser. En successiv oversyn
av hastighetsgrinssystemet bdr darfér komma till stdnd si att hastig-
hetsgrianserna uppfattas som rotiverade. For Oversynen bdr en ut-
gangspunkt vara att granska mdjligheterna att hdja de nuvarande
hastighetsgrinserna — under bibehdllande av en god trafiksikerhet.
Utskottet bitrdder sdlunda motionsfrslaget.

Vad utskottet silunda anfért om allmdn 6versyn av hastighetsgran-
serna bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 6 bort ha féljande lydelse:
6. betraffande allmdn &versyn av hastighetsgranserna
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 6 som
sin mening ger regeringen till kinna vad utskottet anfort,

7. Andringar av hastighetsgrinser (mom. 7)

Rolf Clarkson, Sten Anderssort i Malmdé och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 16 bdrjar med
"Prelimindra berdkningar" och pa s. 17 slutar med "avstyrks dirmed"
bort ha féljande lydelse:

En generell sinkning av hastighetsgranserna bor inte ske. Bestim-
mande for utformningen av hastighetsgranserna bor vara att trafikan-
terna upplever grinserna som motiverade. Det nu anfdrda bor riksda-
gen — i Overensstimmelse med vad som begirs i motionerna T225
(m) och T447 (m) — som sin mening ge regeringen till kinna.

Ovriga hir aktuella motionsférslag — som syftar till sinkning av
hastighetsgrinserna avstyrks darmed.

dels att utskottets hemstdllan under 7 bort ha féljande lydelse:

7. betriffande dndringar av hastighetsgranser
att riksdagen med bifall till motionerna 1988/89:T225 yrkande
18 och 1988/89:T447 yrkande 3 samt med avslag pa motionerna
1988/89:T204 yrkande 2, 1988/89:T223 yrkande 19, 1988/89:T252
yrkande 2, 1988/89:T258 yrkande 4 och 1988/89:T422 yrkandena
1 och 2 som sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet
anfort,
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8. Andringar av hastighetsgranser (mom. 7)
Elving Andersson och Rune Thorén (bada c) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pad s. 16 borjar med
"Prelimindra berdkningar" och pa s. 17 sl:. ir med "avstyrks dirmed"
bort ha foljande lydelse:

Erfarenheter av hastighetsbegrinsningar har visat att genom sidana
minskas antalet vigtrafikolyckor liksom antalet dodade och skadade i
trafiken. Hastighetsbegrinsningar minskar ocksd milj6fGroreningarna
frin trafiken. Utskottet anser darfor att de hogsta tillatna hastigheterna
ovanfor bashastigheten i fortsittningen bor vara 100 km/tim och 80
km/tim. Detta innebidr att hastigheten pa "110-vdgar" bor sinkas till
hdgst 100 km/tim och hastigheten pa "90-vigar" till hégst 80 km/tim.
Utskottet bitrider siledes den mening som ligger bakom fOrslaget i
motion T252 (vpk).

Utskottet avstyrker dirmed Ovriga hidr aktuella motionsfSrslag, i
vilka begdrs antingen mera selektiva hastighetsbegransningar eller att
for narvarande gillande hastighetsgranser i princip inte skall sinkas.

dels att utskottets hemstillan under 7 bort ha fljande lydelse:
7. betriffande dndringar av hastighetsgranser

att riksdagen med anledning av motion 1988/89:T252 yrkande 2

samt med avslag pi motionerna 1988/89:T204 yrkande 2,

1988/89:T223  yrkande 19, 1988/89:T225 yrkande 18,
1988/89:T258 yrkande 4, 1988/89:T422 yrkandena 1 och 2 och
1988/89:T447 yrkande 3 som sin mening ger regeringen till
kdnna vad utskottet anfort,

9. Andringar av hastighetsgrinser (mom. 7)
Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser '

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 16 borjar med
"Prelimindra berdkningar" och pa s. 17 slutar med "“avstyrks darmed"
bort ha foljande lydelse: '

Prelimindra berdkningar visar att dndringen av hastighetsgransen
110 km/tim till 90 km/tim under sommarmanaderna 1989 inte bara
har hejdat 6kningen av antalet vagtrafikolyckor med personskada utan
dven har lett till en minskning av antalet sidana olyckor. Antalet
vagtrafikolyckor pd de tidigare "110-vdigarna" minskade silunda med
ca 24 %. Detta utgdr ett starkt argument for sinkningar av de hdgsta
tillitna hastigheterna pa olycksdrabbade vagar. Hastighetsbegransningar
forbittrar ocksd miljon i fororeningskinsliga omraden.

I dverensstimmelse med vad som fOreslds i motionerna T204 (mp),
T223 (mp), T258 (vpk) och T422 (mp) bdr darfér hastighetsgranserna
110 km/tim och 90 km/tim &dndras till 90 km/tim resp. 70 km/tim pa
olycksdrabbade vigar och pa vigar i féroreningsdrabbade omraden.
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Forslaget i motion T252 (vpk) om sdnkning av hdgsta tillaten
hastighet med enbart 10 km/tim avstyrks liksom forslagen i motioner-
na T225 (m) och T447 (m), i vilka motionidrerna motsitter sig en
sinkning av nuvarande hdgsta tillitna hastigheter.

dels att utskottets hemstdllan under 7 bort ha foljande lydelse:

7. betréffande dndringar av hastighetsgrinser
att riksdagen med anledning av motionerna 1988/89:1204 yrkan-
de 2, 1988/89:T223 yrkande 19, 1988/89:T258 yrkande 4 och
1988/89:T422 yrkandena 1 och 2 samt med avslag pd motionerna
1988/89:T225 yrkande 18, 1988/89:T252 yrkande 2 och
1988/89:T447 yrkande > som sin mening ger regeringen till
kdnna vad utskottet anfért om dndring av hogsta tillaten hastig-
het frin 110 km/tim till 90 km/tim och fran 90 km/tim till 70
km/tim,

10. Hastighetsgrins for tung lastbil (mom. 8)

Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmd och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 17 bérjar med "Enligt
uppgift" och stutar med "avstyrks saledes" bort ha fdijande lydelse:

De tunga fastbilarna ir numera sadana att "70-gransen" for dem bor
kunna hojas till "90-grins". Ssom fSreslds i motionen bdr en dversyn
av hastighetsgrinsen f3r sddana lastbilar ske.

Vad utskottet silunda anfort om hastighetsgrans fér tung lastbil bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 8 bort ha foljande lydelse:
8. betriffande hastighetsgrins for tung lastbil
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T420 som sin me-
ning ger regeringen till kinna vad utskottet anfort,

1. Hastighetsgrins tor bil med husvagn (mom. 9)

Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmdé och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 18 bérjar med "Enligt
underhandsuppgift" och slutar med "avstyrks sdledes" bort ha fdljande
lydelse:

Den tekniska utvecklingen av husvagnarna har som framhails i
motionen medfort att invindningar mot hastighetsgrinsen 90 km/tim
alltmer har fGrlorat i styrka. Denna hastighetsgrans bdr nu tillatas fOr
husvagnsekipage.

Vad utskottet sdlunda anfért om hastighetsgrians f6r bil med husvagn
bér riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna.
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dels att utskottets hemstdllan under 9 bort ha féljande lydelse:
9. betrdffande hastighetsgrins for bil med husvagn
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 8 som
sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

12. Befogenhet for ldnsstyrelse att foreskriva
hastighetsgrinser utan lokal begrinsning (mom. 10)

Kenth Skarvik (fp), Hugo Bergdahl (fp), Viola Claesson (vpk) och Roy
Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 18 borjar med "Enligt
utskottets" och slutar med "avstyrks sdlunda" bort ha foljande lydelse:
Med hidnsyn till att det finns ett klart samband mellan motorfordo-

nens hastighet och nackdelarna med utslippen fran fordonen bor

lansstyrelsen — som har ett regionalt ansvar for naturvird och milj6-
skydd — &dven betriffande hela regionen ges befogenhet att av hinsyn
till miljon meddela foreskrifter om fardhastighet och inte som for
ndrvarande beh6va vara bunden till lokala vagar eller vigstrickor nir
det géller att utdva en sidan befogenhet. Utskottet stoder saledes syftet
med hir aktuella motionsfrslag.

Vad utskottet sadlunda anfért om befogenhet for lansstyrelse att
foreskriva hastighetsgrianser utan lokal begrdnsning bor riksdagen som
sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstidllan under 10 bort ha f6ljande lydelse:
10. betriffande befogenhetr for linsstyrelse att foreskriva hastig-
hetsgrinser utan lokal begrdnsning
att riksdagen med anledning av motionerna 1988/89:T222 yrkan-
de 7, 1988/89:T240 yrkande 6. 1988/89:T415, 1988/89:T427 yr-
kande 3 samt 1988/89:T438 som sin mening ger regeringen till
kdnna vad utskottet anfért,

13. Befogenhet t6r kommun att tdreskriva
hastighetsgrinser for genomfartsvigar (mom. 11)

Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 19 bdrjar med
"Utskottet anser' och slutar med "ddrmed motionen" bort ha féljande
lydelse:

Som motiondren framhdller dr det kommunen som kan gora den
mest vilgrundade beddmningen betriffande hastighetsgrins pa en ge-
nomfartsvdg i kommunen. Kommun bdr darfdr ges befogenhet att
foreskriva hastighetsgrianser dven foér genomfartsviagar inom kommu-
nen. '

Vad utskottet sdlunda anfort om befogenhet for kommun att f5re-
skriva hastighetsgranser for genomfartsvigar bor riksdagen som sin
mening ge regeringen till kinna.
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dels att utskottets hemstillan under 11 bort ha féljande lydelse:
11. betriffande befogenhet fé6r kommun att féreskriva hastighets-
grinser for genomfartsvigar
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T408 som sin me-
ning ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

14. Skdrpning av pafdljderna for
hastighetsdvertridelser (mom. 13)

Elving Andersson (c), Rune Thorén (c), Viola Claesson (vpk) och Roy
Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets vttrande som pa s. 21 borjar med "I en"
och slutar med "av riksdagen" bort ha foljande lydelse:

Man bor, som papekas i motion T423 (c), Overvdaga om inte bdterna
for hastighetsGvertradelser bdr hojas for att botesstraffet skall £ bittre
effekt. Detta bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

Om bdtesstraffet blir effektivt tillgodoses dven syftet med hir aktuel-
la forslag i motionerna T422 (mp) och T435 (m), vitka darfor inte
behdver fGranleda nagot initiativ av riksdagen utan kan avslas.

13. betriffande skdrpning av pdféljderna for hastighetsévertrd-
delser
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T423 yrkande 3 samt
med avsiag pad motionerna 1988/89:T422 yrkande 3 och
1988/89:T435 som sin mening ger regeringen till kdnna vad
utskottet anfort om skirpning av paféljderna for hastighetsdver-
tridelser,

15. Skirpning av pifdljderna for
hastighetsdvertridelser (mom. 13)

Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmé och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets vitrande som pa s. 21 bdrjar med "I en"
och slutar med "av riksdagen" bort ha f6ljande lydelse:

Man bér enligt utskottets mening infora en ordning som gor att det
blir mera ekonomiskt kdnnbart dn vad det kan vara i dag att Gvertrida
hastighetsbegriansningarna. Med hansyn till att innehavet av kérkortet
for de fiesta ar av central betydelse for att de skall kunna fungera vil i
vardagen bor man i mdjligaste mén undvika att aterkaila kdrkortet. En
ordning dir botesbeloppet pa ett kiinnbart sitt hojs progressivt alltefter
omfattningen av hastighetsGvertridelserna — sasom féreslds i motion
T435 (m) — vill utskottet fororda och bor inféras. Detta bor riksdagen
som sin mening ge regeringen till kdnna.

Med en siddan ordning sorn utskottet silunda férordar tillgodoses
dven syftet med hir aktuella forslag i motionerna T422 (mp) och T423
(c), vilka ddrfér inte behOver foranleda ndgot initiativ av riksdagen
utan kan avslis.
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dels att utskottets hemstillan under 13 bort ha f3ljande lydelse:

13. betrdffande skdrpning av pdféljderna for hastighetsévertrd-
delser
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T435 samt med
avslag pa motionerna 1988/89:T422 yrkande 3 och 1988/89:T423
yrkande 3 som sin mening ger regeringen till kinna vad utskot-
tet anfért om skirpning av pifdljderna for hastighetsdvertridel-
ser,

16. Anvindningen av pafdljden dterkalielse av
korkort (mom. 14) -

Rolf Clarkson (m), Kenth Skarvik (fp), Elving Andersson (c), Sten
Andersson i Malmé (m), Hugo Bergdahl (fp), Rune Thorén (c) och
Tom Heyman (alla m) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pd s. 22 borjar med
"Utskottet har" och slutar med “kunna avsids” bort ha féljande lydel-
se:

Utskottet har vid behandling tidigare av likartade motionsyrkanden
— i betinkandena TU 1987/88:1 (s. 12—13) och TU 1987/88:16
(s. 14—15) — framhaliit att kdrkortslagstiftningen allmint fOrutsitter
en individualiserad bedomning. [ sistnimnda betinkande framhdli
utskottet med storsta skarpa att bedomningen i friga om korkorisdterkal-
lelse kan — och bor — pdverkas av omstindigheterna i det enskilda
fallet . Detta synes emellertid inte fatt genomslag i rattstillimpningen.
En lagdndring krivs, varfor regeringen bor dterkomma till riksdagen
med fSrslag tiil sadan dndring.

Vad utskottet silunda anfrt'om anvindningen av paféljden aterkal-
lelse av korkort bdr riksdagen som sin mening ge regeringen till
kidnna.

dels att utskottets hemstillan under 14 bort ha foljande lydelse:
14. betrdffande anvindningen av pdféljden dterkallelse av kor-
kort
att riksdagen med anledning av motionerna 1988/89:T441 och
1988/89:T447 yrkande 7 som sin mening ger regeringen till
kanna vad utskottet anfort,

17. Sdkerheten for gdende pd obevakat
overgdngsstille (mom. 15)

Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den dei av utskottets yttrande som pa s. 23 bdrjar med "Det
dr" och slutar med "saledes avslas" bort ha féljande lydelse:

Utskottet anser ocksi att de giendes situation pd obevakade Over-
gangsstillen maste forbittras. I likhet med vad som enligt 82 § VTK
giller vid bevakat Gvergangsstille bor fordonsfGrare vid obevakat sa-
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dant limna giende som har gitt ut pd Overgingsstillet tillfille att
passera. 83 § VTK bor dndras i enlighet hdrmed. Utskottet stdder
sdlunda de hir aktuella motionsforslagen.

Vad utskottet sdlunda anfdrt om sikerheten f6r gdende pd obevakat
Overgngsstille bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 15 bort ha fotjande lydelse:
15. betriffande sdkerheten for gdende pd obevakat Gvergdngssidl-
le
att riksdagen med bifall till motionerna 1988/89:T407 i denna
del och 1988/89:T419 i denna del som sin mening ger regeringen
till kdnna vad utskottet anfort,

18. Information om problem tdr dldre och
synskadade gangtrafikanter (mom. 17)

Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 24 bdrjar med "Som
ndmnts" och slutar med "avstyrks darfor" bort ha fdljande lydelse:

Aldre och synskadade gingtrafikanter tilthér de grupper i trafiken
som dr mest utsatta fér risken att skadas. Sdsom fOreslas i motionen
maste de kommunala myndigheterna uppmirksammas pa brister i
gatumiljon for de dldre och de synskadade och informeras om betydel-
sen fran sikerhetsmissig, ekonomisk och social synpunkt f5r de aldre
och de synskadade av att bristerna avhjalps.

Vad utskottet sdlunda anfért om information om problem f6r dldre
och synskadade gangtrafikanter bor riksdagen som sin mening ge
regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 17 bort ha f6ljande lydelse:
17. betréaffande information om problem for dldre och synskada-
de gdngtrafikanter
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T201 yrkande 2 som
sin mening ger regeringen till kinna vad utskottet anfért,

19. "Hogerregeln" till formdn for cyklande (mom. 19)
Viola Claesson (vpk) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 25 bérjar med "Den
straffsanktionerade” och stutar med "avstyrks sdlunda" bort ha f6ljan-
de lydelse:

De cyklande utgdr en mycket utsatt trafikantgrupp. Dagligen upple-
ver de att fordonsfGrare inte iakttar "hOgerregeln", som ocksa giller
till forman for de cyklande. En Oversyn bor goras av trafikforeskrifter-
na som syftar till att de cyklande skall fd sin rdtt i trafiken.

Vad utskottet sdlunda anfort om "hogerregeln" till forman for
cyklande bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.
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dels att utskottets hemstillan under 19 bort ha féljande lydelse:
19. betriffande "hégerregeln till formdn for cyklande
att riksdagen med bifail till motion 1988/89:T407 i denna del
som sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfért,

20. Transport av barn stiende i skolbussar (mom. 20)

Kenth Skarvik (fp), Hugo Bergdahl (fp) och Viola Claesson (vpk)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 26 bérjar med "Vid
behandling" och slutar med "sin helhet" bort ha foljande lydelse:

Transport av barn stdende i skolbussar utsitter barnen for stora
risker, som vuxna som firdas stdende littare kan parera. Inriktningen
méste vara att detta sitt att transportera skolbarn skall upphdra. Sasom
foreslds i motionen maste de kommuner — i vilka detta sitt att
transportera skolbarn fGrekommer — fGrmis att erbjuda skolbarnen
sdkrare transporter.

Vad utskottet sdlunda anfort om transport av barn stiende i skolbus-
sar bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kinna.

dels att utskottets hemstiilan under 20 bort ha foljande lydelse:
20. betriffande transport av barn stdende i skolbussar
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T402 som sin me-
ning ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

21. Forbud att kdra om stillastiende skolskjuts, m.m.
(mom. 21)

Viola Claesson (vpk) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 27 bdrjar med "Vid
behandlingen" och slutar med "avstyrks siledes" bort ha f6ljande
lydelse:

Sarskilda atgérder maste vidtas for att gdra trafikmiljon si sdker som
mojligt for skolbarnen, som pi vig till och frin skolan maste vistas pa
gator och vigar. Sisom fGreslis i motionen bér darfér stopplikt vid
stillastdende skolskjuts infSras i samhallen dar hogsta tilldten hastighet
dr 50 km/tim och de lokala myndigheterna fGrmas att utanfér sddana
samhillen anordna trafiksikra hallplatser for skolskjutsar.

Vad utskottet silunda anfért om forbud att kdra om stillastiende
skolskjuts, m.m. bdr riksdagen som sin mening ge regeringen till
kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 21 bort ha foljande lydelse:
21. betriffande forbud att kéra om stillastdende skolskjuts,
m.m.

att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T406 som sin me-.

ning ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,
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22. Hogersving i korsning med rétt ljus (mom. 22)

Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmo och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pd s. 28 bdrjar med
"Utskottet avstyrkte" och slutar med "aktuella motionsforslaget" bort
ha f6ljande lydelse:

Sérskilt med hansyn till den stora mingden fordon i titortstrafiken
miste olika sétt utnyttjas for en smidig trafikavveckling i vdg- och
gatukorsningar. Det sitt for en smidig avveckling som motionirerna
pekar pa synes vara dndamaélsenligt — det anvdnds enligt motionirer-
na i USA — och bor darfGr ndrmare Overvagas.

Vad utskottet silunda anfort om hogersving i korsning med r6tt ljus
bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstéilan urider 22 bort ha fljande lydelse:
22. betraffande hdgersving i korsning med rétt ljus
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 13
som sin mening ger regeringen titl kinna vad utskottet anfort,

23. Ritten att firdas pa viigrenen (mom. 23)
Viola Claesson (vpk) och Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pd s. 28 bdrjar med
"Utskottet forutsdtter' och slutar med "avstyrks siledes"” bort ha f6ljan-
de lydelse:

Atgirder maste vidtas for att man skall komma till ritta med de
oldgenheter som de dndrade reglerna om vigrenskdrning har gett
upphov till. I forsta hand bir man, som motiondren framhéller,
forsdoka med information till fordonsférarna om vad de nuvarande
bestimmelserna om vigrenskdorning innebdr. Hjdiper det inte med
information maste man, som motiondren ocksd pédperkar, dndra be-
stimmelserna.

Vad utskottet silunda anfért om ritten att firdas pa vigrenen bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstdllan under 23 bort ha féijande lydelse:
23. betriffande rdtten att firdas pd vdgrenen
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T429 som sin me-
ning ger regeringen till kiinna vad utskottet anfort,

24. Rétten att medge biltrafik 1 kollektivtrafikfiler
(mom. 24)

Viola Claesson (vpk) och Roy Qttosson (mp) anser

dels att den del av utskottets ytirande som pa s. 29 borjar med "Enligt
169" och slutar med "ddrmed detsamma' bort ha féijande lydelse:

Kollektivtrafikkdrfalten har inrdttats for att buss- och taxitrafiken
skall kunna fungera trots en 6kande privatbilism.
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D4 det d&r kommun som inrittar kollektivtrafikkorfilt och som
ansvarar for trafikpolitiken och for gatorna inom sitt omrade bor
kommun ocksd ha ett avgdrande inflytande i frigor om undantag frin
forbud mot trafik i kollektivtrafikkorfilt dven da férbud ror mer dn en
kommun inom ett ldn. Sdsom fdrelds i motionen bér kommun darvid
ha "vetoridtt". Foreskrifter hirom bor tas in in VTK.

Vad utskottet sidlunda anfort om ritten att medge biltrafik i kollek-
tivtrafikfiler bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kidnna.

dels att utskottets hemstillan under 24 bort ha f6ljande lydelse:
24. betraffande rdtten att medge biltrafik i kollektivtrafikfiler
att riksdagen med anledning av motion 1988/89:T409 som sin
mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

25. Tidsintervallen for kontrollbesiktningarna for
vanliga personbilar (mom. 26)

Rolf Clarkson (m), Kenth Skarvik (fp), Sten Andersson i Malmd (m),
Hugo Bergdahl (fp) och Tom Heyman (m) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 31 bdrjar med "For
att" och slutar med "i bruk" bort ha foljande lydelse:

Bland andra fljande omstdndigheter talar enligt utskottets mening
for att tidsintervallen for kontrollbesiktningarna {6r personbilar m.fl.
fordon som kors i vanlig trafik dndras.

De nya bilarna blir allt bdttre. Man bor dirfér kunna minska
kontrollen av nya bilar och dirmed frigéra resurser for kontrollen av
de dldre bilarna.

“Utglesning" av kontrollbesiktningarna d& bilarna ar nya skulle
vidare medf6ra besparingar i avgifier, reskostnader och tidsatgang for
bildgarna.

Bestimmelserna om kontrollbesiktning for personbilar m.fl. fordon
som kors i vanlig trafik bdr sisom foreslds i motionen dndras s3 att
den forsta kontrollbesiktningen skall dga rum tredje kalenderaret efier
det 4r som anges | drsmodelibeteckningen; den andra under det femte
kalenderaret. Direfter bor aterging ske till ordningen med arliga
kontrollbesiktningar.

Vad utskottet salunda anfért om tidsintervallen till kontrollbesikt-
ningarna f6r vanliga personbilar bdr riksdagen som sin mening ge
regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 26 bort ha f6ljande lydelse:
26. betréffande tidsintervallen fér kontrollbesiktningarna fér
vanliga personbilar
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 12
som sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,
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26. Organ for fordonsbesiktningar (mom. 29)

Roif Clarkson, Sten Andersson i Malmé och Tom Heyman (alla m)
anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 32 borjar med
"Utskottet behandlade senast" och pa s. 33 slutar med '"darmed av-
styrks' bort ha féljande lydelse:

Nigot allmint missndje med bilprovningens kvalitet i vart land finns
inte. Minga bildgare menar dock att véntetiderna pd besiktningar
kunde vara kortare och Oppethdllandet ldngre. Det finns emellertid
skal att ifrigasitta om vi skall ha monopol i fraga om bilprovning i
vart land. Rent generellt giller att monopol av olika slag kan medfSra
samre service och hégre priser dn om Konkurrens finns. Genom
konkurrens stimuleras ocksi utvecklingsarbete pa ett effektivt sitt. Om
man hade provplatser med olika huvudmin — som man t.ex. har i
Visttyskland — skulle bl.a. vidntetiderna kunna forkortas och bildgar-
na kunna f4 provningarna utfdrda pa nirmare hill. Vi har i vart land
vil utrustade bilverkstider och provplatser som lika vdl som ASB:s
anldggningar skulle kunna svara for besiktningar av fordon. Forslag
bor foreldggas riksdagen om en organisation f6r provning av motor-
drivna m.fl. fordon som baserar sig bide pa provplatser for vilka ASB
ar huvudman och pa provplatser om har andra huvudmin.

Vad utskottet sdlunda anfdrt om organ fér fordonsbesiktningar bor
riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstidllan under 29 bort ha f6ljande lydelse:
29. betriffande organ for fordonsbesiktningar
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T447 yrkande 11
som sin mening ger regeringen till kdnna vad utskottet anfort,

27. Forliggning av bilprovningsstationer, m.m.
(mom. 30)

Elving Andersson (c), Rune Thorén (c) och Viola Claesson (vpk) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 33 bodrjar med
"Utskottet har" och pa s. 34 slutar med "utskottet motionsfrslagen"
bort ha foljande lydelse:

Vid éverviganden om etablering av bilprovningsstationer tar ASB
enligt underhandsuppgift hinsyn till sivdl foretagsekonomiska som
samhéllsekonomiska aspekter — bl.a. till bildgarnas kostnader f6r re-
sor till och fran bilprovningen och till andra kostnader i samband med
denna. Enligt utskottets mening finns dock en uppenbar risk for att
sddana Overvdganden kan bli allfér schablonartade. Mycket stor vikt
maste enligt utskottets mening ldggas vid avstandet till bilprovningssta-
tion. Med hinsyn till att kontrollbesiktningen inte dr frivillig utan
obligatorisk bdr ASB efterstriva jamstilldhet bland bildgarna nér det
géller nirhet till bilprovningen. Frdn denna utgingspunkt borde enligt
utskottets mening bilprovningsstationer etableras pa flera orter i virt
land, t.ex. i hir aktuella Melleruds. Torsby och Arjings kommuner.
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Vad utskottet slunda anfort om forlaggning av bilprovningsstationer
m.m. bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstéllan under 30 bort ha f6ljande lydelse:
30. betriffande forldggning av bilprovningsstationer, m.m.
att riksdagen med bifall till motionerna 1988/89:T418,
1988/89:T423 yrkande 5, 1988/89:T436 och 1988/89:T440 som sin
mening ger regeringen till kinna vad utskottet anfort,

28. Lyktor som visar lastbilars hastighet (mom. 38)
Roy Ottosson (mp) anser

dels att den del av utskottets yttrande som pa s. 40 bdrjar med "Som
nimnts" och pa s. 41 slutar med "avstyrks ddrmed" bort ha f6ljande
lydelse:

Overvakningen av bilarnas, bussarnas och lastbilarnas hastigheter pa
vigarna maste forstirkas. Darom 4r de flesta ense. Sarskilt viktigt &r
det att inte de tunga lastbilarna &verskrider tilldtna hastigheter med
hiansyn till att de, da de framfGrs med hoga hastigheter, fGrst6r végar-
na, Okar riskerna for trafikolyckor och kraftigt fdrorenar luften. De i
motionen nimnda lyktorna synes erbjuda ett bade enkelt och effektivt
hjalpmede! f6r hastighetsGvervakningen betriffande tunga lastbilar. De
praktiska forutsittningarna for att infora ett krav pa dessa lyktor bdr
darfor ndrmare utredas.

Vad utskottet sdlunda anfdrt om lyktor som visar lastbilars hastighet
bor riksdagen som sin mening ge regeringen till kdnna.

dels att utskottets hemstillan under 38 bort ha f6ljande lydelse:
38. betriffande [ykior som visar lastbilars hastighet
att riksdagen med bifall till motion 1988/89:T223 yrkande 20
som sin mening ger regeringen till kinna vad utskottet anfort,

Sérskilda yttranden

1. Forldggning av bilprovningsstationer, m.m.
(mom. 30)
Jar! Lander (s) anfor:

AB Svensk Bilprovning har utifran foretagsekonomiska och samhills-
ekonomiska aspekter att avgdra var bilprovningsstationer skall finnas.
Enligt min mening dr det en klar samhillsekonomisk vinst att etablera
ytterligare stationer i de glesare delarna av landet. T.ex. skulle en
etablering: av bilprovningsanliaggningar i Torsby och Arjéng, som dr ett
par av de kommuner i landet som har flest bilar riknat per invanare,
vara av ett stort samhillsekonomiskt virde. Men da det inte ankommer
pa riksdagen att detaljstyra de statliga fOretagen, har jag ansett att
utskottsmajoritetens skrivning (s. 33—34) &r till fyllest tills vidare.
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2. Lésningsfria bromsar (mom. 34)

Rolf Clarkson, Sten Andersson i Malmé och Tom Heyman (alla m)
anfor: :

I TSV:s trafiksikerhetsprogram 1989 framhalls (s. 37) anvdndning av
lasningsfria bromsar bland atgirder som har stor trafiksikerhetspoten-
tial. Vi utgar darfor frin att man bide pd myndighetshall i vért land
och inom det internationella samarbetet pa trafiksikerhetsomridet
nira f0ljer och stimulerar en utveckling mot att krav pd sidana
bromsar skall infdras.
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Offentlig utfragning i trafikutskottet om
trafiksdkerhet pa vag den 14 november 1989
kl. 09.30—12.15

I utfragningen deltog foretridare f6r elva myndigheter och 16 organisa-
tioner. 1 underbilaga 1 anges dessa myndigheter och organisationer,
deras foretradare vid utfragningen samt de férkortningar av myndighe-
ternas och organisationesnas namn som anvidnds nedan. Utdver de i
underbilagan fortecknade personerna var ytterligare ett antal personer
nirvarande.

Sedan utskottets ordfdrande Birger Rosqvist hilsat de tillstideskomna
vilkomna och redogjort for bakgrunden till sammantridet redogjorde
Lars Eggertz, TSV, kortfattat for situationen och for utvecklingstrender
pa trafiksikerhetsomridet. Jan Hagberg, TSV, informerade kortfattat
om huvudpunkterna i TSV:s (trafiksikerhetsradets) trafiksikerhetspro-
gram 1989, varefter Monica Sundstrom och Goran Nilsson, VTI,
limnade synpunkter pi trafiksikerhetsarbetet och pa trafiksikerhets-
programmet m.m.

Efter denna inledning limnades ordet fritt for fragor av utskottets
ledamoter till foretrddarna for de inbjudna myndigheterna och organi-
sationerna. I tur och ordning behandlades f5ljande fem frigeomraden,
ndmligen (1) trafikmiljén, (2) fordonsférarna, (3) fordonen, (4) oskyd-
dade trafikanter samt (5) forsknings- och utvecklingsverksamhet.

Utfragningen avslutades med att de handikappades situation i trafiken
belystes och med att utskottets ordfcrande tackade for de vid samman-
tridet lamnade synpunkterna.

Nedan fGljer en redovisning i sammandrag av de inledande anfGrande-
na samt en atergivning med vissa redaktionella dndringar av fragor och
svar vid sjilva utfrigningen.

Inledning

Utskottets ordforande Birger Rosqvist erinrade i sin valkomsthalsning
om de av statsmakterna ar 1982 fastlagda och ar 1988 bekriftade malen
for arbetet med trafiksikerhet pd vdg och pdpekade att — trots att
stora insatser i detta arbete gors — trafiksdkerhetsutvecklingen dock
har varit negativ under de senaste dren och att detta har ingett stor
oro. Ordféranden framférde forhoppningen att genom utfrigningen
vidgade kunskaper skulle erhillas om &tgérder frin statsmakternas sida
som behovs for att bryta den negativa utvecklingen.

Lars Eggertz, TSV, kommenterade ett diagram som visar utvecklingen
betriffande dddade och skadade i vdgtrafikolyckor m.m. under aren
1968—1988 med framskrivning till &r 2000 av nuvarande utvecklings-
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linjer (underbilaga 2) samt ett diagram som visar utvecklingen till &r
2000 om trafiksidkerhetsradets mal uppnas (underbilaga 3). Han,redovi-
sade Overldggningar och utredningar m.m. som forestir och framhdll
bl.a. att frigor om moral och eiik i trafiken kan forvintas komma att
std i forgrunden under 1990-talet.

Jan Hagberg, TSV, redogjorde fGr trafiksdkerhetsradets sammansittning
och uppgifter och fér TSV:s (trafiksikerhetsradets) senaste trafiksiker-
hetsprogram, Trafiksdkerhetsprogram 1989, vilket avser planeringspe-
rioden 1990/91—1992/93. Han redovisade i vad man de ar 1982 fastlag-
da och 3r 1988 bekriftade malen for trafiksikerhetsarbetet har upp-
fyllts och konstaterade darvid bl.a. att antalet dodade och skadade inte
har minskats men att risken att dédas har minskats for motorcykelfd-
rare och cyklande och risken att skadas har minskats for motorcykelfo-
rare, mopedférare och giende. Hagberg avslutade sitt anfGrande med
att peka pa att — om under aren 1989—2000 enligt trafiksdkerhetsra-
dets mal antalet dédade kan raninskas med 3 % per ar och antalet
skadade med 2 % per ar — antalet dodade ar 1995 kommer att vara
150—160 farre och antalet skadade 3 500 farre an ar 1988 samt ar 2000
200 resp. 5 000 farre dn ar 1988.

Monica Sundstrom, VTI, pekade pa att det teoretiskt sett finns ett
odndligt antal sitt att paverka trafiksdkerheten, sdsom dndring av
vigarna, fordonen, regeisystemet, trafikanterna och riskerna fér skada
m.m. Det finns emellertid, framh6ll hon, tre konkreta aigarder, om
vilkas effekter man i dag har god kunskap, nimligen (1) minskning av
trafikmingderna, (2) sinkning av hastigheterna samt (3) minskning av
trafikonykterheten.

Géran Nilsson, VTI, visade och kommenterade olika diagram m.m. om
hittillsvarande och prognosticerad utveckling betraffande dédade och
skadade i trafiken. Ett diagram utvisande den effekt olika dtgirder kan
beriknas fi fOr att minska antalet dédade bifogas som wunderbilaga
4. Han limnade direfter synpunkter pa Trafiksikerhetsprogram 1989.

Frigeomrddet trafikmiljon

Sten-Ove Sundstrém (s): Lat mig bdrja med att stdlla tva frigor. Den
forsta riktas till NTF och den andra till VTI:s Monica Sundstrom.

NTF har under hdsten gett ut den intressanta skriften "Farten, en
avgorande faktor". | denna skrift har dven representanter for TSV, VTI
och TFB medverkat. Betyder det forhatlandet att NTF, TSV och VTI
har enats om att farten 4r en avgbrande faktor, att ni ocksd foreslar ett
system med avsevidrt sinkta hastighetsgrinser pd vara vigar? Enligt
skriften vill ni ocksd stoppa den stindiga Okningen av bilarnas topp-
hastigheter. Hur skall det ga till? Vill ni ha en lagstiftning?

1989/90:TU9

Bilaga

64



Min andra fraga riktar jag som sagt till VTLs Monica Sundstrom.
For nagra &r sedan hdjde man hastighetsgrinserna pd végarna i USA
med cirka tio km/tim. Okades trafiksikerheten pd grund av denna
blygsamma hastighetsékning?

Lennart Fogel, NTF: Den skrift som Sten-Ove Sundstrédm (s) ndmnt
sammanstilldes av ett antal forskare, bl.a. Anders Englund, FSAB, som
deltar i dag. Ett svar pa frigan kan kanske lamnas av Anders Englund
eller av nigon annan som var med och gjorde skriften. NTF:s policy
ndr det giller fartgrinserna som sadana kan enkelt uttryckas som si att
vi har uppdraget att se Gver granserna. Var uppgift dr att se till att
bilisterna héller de fartgrianser som giller i dag.

Vi har inte i NTF — som svar pd den andra frdgan — vare sig i
ledningsgruppen eller i styrelsen diskuterat frigan om bilarnas topp-
hastigheter skall begransas.

Anders Englund, FSAB: Jag var inte med och utformade den skrift som
Sten-Ove Sundstrém (s) nimnt, men jag stiller mig helt bakom den
presentation som gors i den och de slutsatser som dras. Fran {Grsik-
ringsbranschens sida har vi sagt att det forsta man maste gbra dr att se
till att de hastighetsgranser vi har f5ljs och att de som star i ledningen
for de olika trafiksikerhetsorganen i Sverige inte svdvar pa malet
dérvidlag.

Monica Sundstrém, VTI: Jag ber att fi 1dmna Over ordet direkt till
VTL:s hastighetsexpert Géran Nilsson.

Goran Nilsson, VTI: 1 vissa stater i USA hdjde man hastigheterna pa
vissa motorvigar frin 55 miles per timme till 65 miles. Den senaste
rapporten visar en Okning av antalet dddsfall med ungefir 30 %.
Hastighetsékningen var vid den fGrsta utvdrderingen mellan 3 och 4
km per timme. Det sigs att den har §kat nigot mera under senare tid.

Gérel Bohlin (m): Jag har ocksd en fraga som giller hastigheterna.
Dirut6ver vill jag stdlla en friga om trafikmiljén kopplad till férarna.

Den 21 november skall vi enligt Lars Eggertz f2 en utvdrdering av
sommarens hastighetsbegrinsning. Det dr inte s3 manga dagar kvar till
dess, och jag undrar om man kanske redan i dag skulle kunna séga
ndgot om efterlevnaden av hastighetsbegrinsningen och effekterna av
den. Det &r val narmast vigverket som har grunduppgifterna, och jag
riktar darfor fragan till verkets foretrddare.

Av Goran Nilssons (VTI) redovisning framgick att insamlandet av
trafikdata f6r att f4 underlag f6r riskbeddmningar ar langt ifrdn full-
stindigt. Jag tycker att frdgan om bittre trafikdata har anknytning till
frdgan om inrittande av haverikommissioner, som TSV enligt Lars
Eggertz skall ha en utfragning om den 20 november.

Kan man med den kunskap som forsikringsbranschen har siga
ndgot om hur fGrarna reagerar pa olika trafikmiljder? Det kan t.ex.
gilla forbifarternas betydelse, forvirrande skyltar, halka och morker.
Finns det ndgon statistik pd detta omrade som ir kopplad till frarna?

S Riksdagen 1989/90. 15 saml. Nr 9
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Enligt min erfarenhet fran den tiden da jag satt i en utredning om
TSV hade man mycket dalig statistik pa just detta omride. Finns det
bittre statistik nu hos forsdkringsbolagen? Jag riktar fragan till fGrsdk-
ringsbranschen, TSV och kanske dven till VTI.

Lars Eggertz, TSV: Som jag sade kommer vi den 21 november att fa en
utvidrdering av hastighetsbegrinsningen under sommaren 1989 och den
star VTI fér. Redan i dag kan man dock sdga att hastigheterna sjonk
betydligt mera pa de 550 milen "110-vagar" dn vad i varje fall forskare
‘— som gjort en jimf6relse med hastighetsbegriansningen ar 1979 till 90
km/tim — hade vintat sig. Goran Nilsson (VTI) kan troligen utveckla
detta ndrmare.

Vi vet redan nu att det blev en pétaglig effekt. Vi vet ocksi att
antalet olyckor minskade. Nar det giller antalet omkomna rdr det sig
diremot om si sma tal att man kanske skall vara forsiktig med att dra
négra slutsatser.

Goran Nilsson, VTI: Som lars Eggertz (TSV) sade haller vi pad med en
utvdrdering av sommarens hastighetssinkning utifrin den officiella
trafikolycksstatistiken. Jimfort med tidigare ar har vi aldrig haft si @
skadade personer pa landsbygdsvignitet under sommartid. Man kan
rdkna pa olika sitt, men pd de vdgar didr hastigheten sdnktes fran 110
till 90 hade antalet skadade minskat med ca 30 %. Nir det giller
antalet dodade har tyvirr ingen minskning noterats, men totalt sett pa
hela landsbygdsvignitet har anialet d6dade minskat under sommaren.
Sammanfattningsvis kan ségas ait resultaten dr mycket positiva.

Anders Englund, FSAB: Jag kommer att svara pa de fragor som galler
forsdkringsbranschens statistik cch haveriundersékningar.

Nir man studerar fOrsdkringsbranschens uppgifter om intriffade
skadefall méste man halla i minnet att det r6r sig om Over 450 000
skadefall per ir. Enligt min och branschens beddmning skulle det vara
helt orealistiskt att bearbeta hela midngden data. Det skulle inte heller
ge oss mera detaljerade kunskaper om olyckor och deras uppkomst.
Diremot skulle vi fi en mera fullstindig bild av problemets storleks-
ordning. Tyvirr baseras branschens data pa uppgifter i de skadeanmil-
ningar som trafikanterna gor. EErfarenhetsmassigt dr det mycket varie-
rande kvalitet pad uppgifterna. Folksam, som har arbetat med frigan
lingst och som har ett stort antal bearbetade skadefall, har fatt ligga
ner ett stort arbete pa att hdja kvaliteten i datamaterialet. Inom
forsdkringsbranschen diskuterar vi hur vi skall hitta former f5r att 6ka
utbytet av dataméngden.

HaveriundersGkningar som gjorts i olika linder under 1950-, 1960-
och 1970-talen har i allmidnhet varit inriktade pa skadefGrebyggande
studier. Detta har sin forklaring i att upphovsménnen har varit bilfa-
brikanterna, som har velat ha information om hur bilarnas skyddssy-
stem skall utformas. Manga av dem som har lett haveriundersdkning-
arna har dessutom varit medicinare eller ingenjérer. Haveristudier
med sikte pd att fA underlag f6r olycksforebyggande Aatgirder, s.k.
pre-crash-studies, 4r mycket fa. De utgbr kanske bara nigon procent av
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det 85-tal projekt som vid det hir laget har genomfGrts virlden Sver.
Av det skilet beslutade forsikringsbranschen pa 1970-talet att utveckla
en metodik for "pre-crash-studies'. Den redovisades 1979. Vi har vid
olika tillfdllen 1dmnat redovisning om metodiken och de resultat som
man kan na. Jag skall gbra det igen nista vecka hos TSV. Forsvaret har
borjat anvinda metodiken, till att borja med i ett forsdksprojekt under
ett ar. Tack vare de gynnsamma resultaten &r man nu inne i en
tvaarsperiod dar man mer eller mindre kontinuerligt anvinder metodi-
ken for att undersdka otyckor vid storre forsvarsmaktsovningar.

En friga gillde om man kan siga nagot om trafikanternas reaktion i
komplicerade trafikmiljoer. Vid de studier vi inom fGrsikringsbran-
schen gjorde -nir vi utvecklade metodiken for "pre-crash-studies" kun-
de vi konstatera att manga av de faktorer som medverkade till olyckor-
nas uppkomst och forlopp hade att gora med trafikmiljons utform-
ning. Svaret pa fragan ir saledes ja.

Rune Thorén (c): Vi vet att 6kad trafik och Okat vigslitage minskar
trafiksdkerheten.

Nir trafikutskottet fGrra veckan besdkte vagverket fick vi veta att en
lastbil sliter vdagen lika mycket som 9 000 personbilar. Min fraga, som
jag riktar till vigverket men ocksa till TSV och VTI, blir da: Borde det
inte frdn vigverkets synpunkt vara en angeldgenhet av hégsta grad att
fa 6ver mera gods pd jarnvdg och dirmed radikalt minska vigslitaget?
Fran trafiksikerhetssynpunkt maiste det ocksd vara viktigt att 8 Gver
mera gods pd den sparbundna trafiken. Ur samhillsekonomisk syn-
punkt maste det dessutom vara en angeligen fraga for VTL

Per-Anders Ortendahl, VV: Allt trafiksikerhetsarbete maste utgd fran
minniskan, vigen och fordonet. Vigverket har ocksi infor sekelskiftet
sett detta som ett stort satsningsomréde. Precis som Rune Thorén (c)
sade dr grunden till de Okade trafikolyckorna den kraftigt Gkande
trafiken. Vi vet att vi far allt fler bussar, lastbilar och personbilar
tillsammans med cyklister och gangtrafikanter pa ett vignit som ar for
litet. Till detta skulle jag vilja foga ytterligare ett férhallande, som
ocksd Monica Sundstrom (VTI) ndmnde, nimligen att infrastrukturen
inte har hidngt med. Vi vet att vignitet och dess standard inte motsva-
rar trafikmingden p& vignitet. Till f6ljd av detta fAr vi naturligtvis
problem; trangselproblem, olycksproblem osv. Vi maste alltsd ha en
infrastruktur som sammanhinger med den trafik som fSrekommer pa
vignitet. Sjdlvfallet skulle en Gkad satsning pa jirnvigen marginellt
kunna fGrbéttra situationen. Men vi skall inte tro att en satsning pé de
andra trafikslagen radikalt kan foridndra trafikvolymerna pa vignitet.
Det dr en missuppfattning. Man tror ibland att det genom kraftiga
satsningar pa infrastrukturen skulle ga att flytta Gver stora trafikming-
der pé andra trafikgrenar.

Diaremot ir det vildigt viktigt att fGrs6ka ha kvar si mycket trafik
som mdéjligt pa ett effektivt och vilskott SJ. Fran vigverkets sida skulle
vi kunna redovisa ménga praktiska dtgirder som direkt skulle f6rbittra
situationen ute pd vigarna. Om O&nskan finns skulie vi kunna kort
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beritta om vintervighallninger. infér det artionde som vi stir infor.
Lars Bergfalk, som deltar hir frin vigverket, skulle kunna beritta om
vad som krdvs i direkta &tgéirder. Men det &r viktigt att vi inte
glommer bort infrastrukturen, vagnitet. Det primaira dr att satsa dér.

Jan Johannisson, SVF och Svenska dkeriférbundet: Det ir helt klart att
antalet lastbilar i trafiken har betydelse for trafikmiljon och det som
hdnder ute pd vdgarna. Det star i en rapport som jag fatt frin NTF att
antalet lastbilar har Skat med 40 % under perioden 1982—1989. Det
dr korrekt, de har t.o.m. 6kat med 45 %. Nar det giller fordonslag kan
man konstatera att okningen av antalet lastbilar dr koncentrerad till
fordon med totalvikt upp till 3,5 ton, alltsd fordon som kors enligt
samma regler som giller ndr man kor personbilar pi vdgarna — sam-
ma hastighetsregler etc. Den riktigt tunga trafiken har antalsmissigt
under perioden Okat med 10 %, med ungefir 5 000 fordon. Trafikar-
betet med lastbilar pa landsvagar star i klart samband med industripro-
duktionens utveckling. Sedan 1982 har vi haft en 6kad efterfrdgan pa
transporter. Den mycket lilla del av transporterna som kan flyttas fran
landsvag till jirnvdg har vi — och jag tror alla parter ar dverens om
detta — definierat till |0—12 miljoner ton av alla de 410 miljoner ton
som transporterades 1989 for att Sverige skulle fungera. Vi hoppas fran
akeribranschens sida att ambitionerna med kombitrafiken — kombine-
rade jdrnvigs- och landsvdgstransporter — skall lyckas. Vi hoppas att
det blir mdjligt att uppna den volym, 10 miljoner ton gods, som SJ har
prognostiserat f5r ar 1995. Det ir fortfarande, som Per-Anders Orten-
dahl (VV) sade, en mycket liten del av hela den volym som maste
flyttas.

Monica Sundstrom, VTI: Det ar riktigt som Rune Thorén (c) konstate-
rar att jirnvagen ir ett sikert trafikmedel. Som Per-Anders Ortendahl
(VV) sade ir infrastrukturutbyggnaden nddvindig. Det géller bade vag
och jarnvig. Riksdageﬁ har — och detta kan tjdna som svar pd Rune
Thoréns (c) friga — beslutat om en samordnad investeringsplanering.
Det behdvs mer kunskap och det behdvs modellutveckling av framfGr
allt de ekonomiska kalkylerna, dir man inte bara beaktar sikerhetsas-
pekterna. Sikerheten ir ett av grundelementen nir man bestimmer
om en investering. De andra dr miljdn och trafikeffektiviteten. Dessa
ar de tre tunga komponenterna, plus naturligtvis det regionalpolitiska
ansvaret. VTI kan hjilpa till med att utveckla de ekonomiska model-
lerna. Riksdagen har ju bestutar att VTI skall bygga upp en jarnvigsen-
het, dir huvudinslaget blir ekonomi- och sikerhetsforskning.

Roy Outosson (mp): Det har forts en debatt i bl.a. Dagens Nyheter pa
senare tid som har visat att d8dsolyckor pa vigarna i hdgre grad idn vad
som egentligen borde vara motiverat beror pa den tunga trafiken. Man
sdger att 5.9 % av trafikflédet pa vigarna utgdrs av tung trafik. Men i
IS % av dddsolyckorna ir tunga lastbilar inblandade. Nir man samti-
digt for en debatt om att héja hastigheten for tung trafik till 80 km/tim
fran nuvarande 70 km/tim frgar man sig naturligtvis om det &r bra ur
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trafiksdkerhetssynpunkt. Jag skulle vilja ha synpunkter pa det fran t.ex.
VTI. En annan sak ar att dagens lastbilar kor for fort enligt tidningar-
na. DA frdgar man sig ocksd hur vi fir ner hastigheterna. Kanske
polisen skulle kunna ge svar pa den fragan.

Nir en typ av fordon far koras i 70 km/tim och en annan typ i 90
km/tim hur fir man di ett jamnt trafikfldde och firre omkdrningar?

Jag skulle vilja ha mera generella synpunkter frdan TSV pa den tunga
trafiken, de eventuella hastighetshdjningar som planeras och vilka
effekter det har pa trafiksikerheten.

Gdran Nilsson, VTI: Nar det giller kopplingen mellan hastighetsgrin-
ser och hastigheter dr det si att lastbilarna i dag kor betydligt fortare
an enligt gillande hastighetsbestimmelser. En hojning av hastighets-
grinsen till 80 km/tim skulle i princip inte medfora att lastbilarna
behdvde Gka hastigheten. Men tyvdrr dr det si att om man hdjer
hastigheten till 80 km/tim f6r lastbilarna, kommer de att kéra dnnu
fortare. Om man kunde vara 6verens om att inte kora fortare dn i dag,
tror jag att mycket skulle vara vunnet.

Sedan betriffande frdgan om lastbilar och olyckor. Ett fysikaliskt
faktum dr att den rorelseenergi som lastbilar har i kollisionsdgonblic-
ket gor att de i stort sett demolerar allt framfSr sig. Vi kan knappast
gora nigonting at det. Det kommer alltid att vara si. Nir lastbilar ar
inblandade i olyckor kommer det alltid att vara mycket allvarligare
olyckor &n ndr enbart personbilar ar inblandade.

Ulf Waldau, RPS: Den forsta atgirden mot hastighetsovertradelser ar
naturligtvis att skdrpa Overvakningen. Den andra dr att dndra pa
paféljderna, dvs. att skdrpa dem. Den tredje, den inte minst viktiga, dr
att forbdttra fardskrivarna s att man slipper den grova toleransgrins
som vi maste ha i dag med hénsyn till den daliga kvaliteten.

Lars Eggertz, TSV: Fragan om de tunga fordonens hdga hastigheter har
uppmirksammats av TSV:s styrelse och ledning. Vi har konstaterat,
vilket man kan lisa pa sidan 31 i Trafiksdkerhetsprogram 1989, att de

tunga fordonen dr de som mest frekvent Gvertrader gillande hastighets- -

granser. Men detta innebdr inte, det vill jag understryka, att de ir
ansvariga for de olyckor som de &dr inblandade i. Det skall vi ha klart
for oss.

Fragan har uppmirksammats inte minst av det skilet att vi fran
TSV:s sida tycker att yrkesforarna i trafiken har ett sirskilt ansvar nir
det giller att fA ner tempot och fa en bittre tingens ordning. Vi menar
att detta ytterst syftar till att forbattra arbetsmiljon for alla pa vdgarna.

Johnny Grdnberg, Svenska transporiarbetareforbunder: Det fors ingen
debatt inom organisationerna om att vi vill ha hdgre hastigheter f5r de
tunga fordonen. Vi tycker att 70 km/tim dr tillrickligt. Vi ligger ner
stort arbete pé att fors6ka fa forarna att halla deana hastighet. Jag ir
medveten om problemet. En stor del av fGrarna haller 4ndi hastighe-
ten 70 km/tim. Nér vi f6r nigra ar sedan satsade pd en kampanj for att
minska energidtgdngen fick vi betydligt jAmnare och sikrare trafikfléde
i den tunga trafiken.
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Betriffande trafikmiljon vill jag ta upp en frdga som forarna for de
tunga fordonen upplever som ett vildigt stort problem. Det dr vigrens-
koérningen. Man fOrsdker tvinga ut den tunga trafiken pd vigrenarna.
For att slippa det hdjer man girna hastigheten, fér da blir man inte
tvingad ut pa vigkanten. Den som kér pad motortrafikleder kan se hur
det ser ut. Vi har dér inte lingre tvd koOrfdlt, vi har fyra. Det ir ett
stort problem. Vi skulle giarna se att vi gick tillbaka till den gamila
ordningen.

Hans Molin, TSV: Fragan om skilda fordonshastigheter kommer sjilv-
fallet att tas upp i den Oversyn av hastighetsbegriansningssystemet som
TSV har i uppdrag att gora. Vi kan se effekter av fordonsanknutna
hastigheter, som det hidr ror sig om, di det géller den tunga trafiken.
Skilda hastigheter skapar ju, vilket man ladtt inser, ett behov av
omkérning m.m. Men vi skall 1a ett samlat grepp pa denna fraga.

Jan Johannisson, SVF och Svenska dkeriférbundet: Underlaget for Roy
Ottossons frdga om lastbilarnas hastigheter dr en artikel i Dagens
Nyheter for nigon vecka sedan, som i sin tur var byggd pa ett
undersOkningsmaterial frin VTI, vilket jag tror egentligen har varit
kint for alla i denna forsamling sedan 1986.

Lit mig nu sl fast att det som sker i dag inte dr bra. En alldeles f6r
hog andel forare Svertrider gillande hastighetsregler. Det dr emellertid
inte s illa som en mangd rubriker kan ge intryck av.

Material som jag hdr har tillgingligt visar att lastbilsiGrare i regel
kor for fort. PA en 70-vig dr medelhastigheten f6r personbilar 78
km/tim, f6r bussar 76 km/tim och for lastbilar med sldpvagn 72
km/tim. Detta innebdr att lastbilar med sldpvagn pa 70-vigar dock har
de ldagsta medelhastigheterna.

Att hastighetsbestimmelserna Overtrads framgér ocksi av detta mate-
rial. Personbilarna Gvertridder hastighetsbestimmelserna till 78 % pa
70-vigar. bussar till 85 % och lasthbilar med sldpvagn till 71 %. Den
trafikantgrupp som i minsta uistrickning overtrader hastighetsbestim-
melserna pa 70-vig dr, alltsd gruppen lastbilar med slapvagn.

Pa 90-vdgar dr forhallandet detsamma. Den ligsta medelhastigheten
bland alla fordonskategorier har lastbilar med slipvagn. Medelhastig-
heten dr f6r denna grupp 80 km/tim oavsett fordonsbredd. Detta ir
olagligt, men det dr den ldgsta medelhastigheten.

P4 motorvig med en tillaten hastighet om 110 km/tim 4r medelhas-
tigheten 82 eller 84 km/tim f&r lastbilar med slapvagn. Problemet ar
att det for just denna grupp ar 70 kmitim som &r tillatet.

Vi inom Akeriférbundet skulle inte ha nigot emot ett fSrslag om att
lastbilar med slidpvagn far kdéra 80 km/tim. Om trafikanterna hoil
nuvarande hastigheter skulle, precis som Gdran Nilsson (VT!) sade,
problemet med lastbilstrafiken och hastigheterna vara 1§st.

Per-Anders Ortendahl, VV: Det ir klart att det finns konflikter mellan
den tunga trafiken och den Ovriga. Med den valdsamma Gkningen av
trafiken ute pd vidgarna som skett dkar dessa problem i omfattning
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varje dag. Vi méste dirfor l6sa problemen, och inte skapa flera. Vi 1989/90:TU9
maste bygga bort flaskhalsar, vi maste anordna stigningskorfilt osv. Vi Bilaga
maste skapa en tryggare miljd dven for yrkesférarna.
Detta kan man gora endast genom att investera i infrastrukturen och
se till att betingelser skapas s att vi fir en harmoni mellan trafiken pa
vdgarna och den infrastruktur som fordonen skail utnyttja.

Anders Castberger (fp): Monica Sundstrdm( VTI) visade att det i hu-
vudsak finns tre omraden dir atgirder kan sittas in, ndmligen i friga
om trafikmidngden, hastigheten och nykterheten. Men det var inte s
mycket friga om trafikmingden i férhallande till mdjlig kapacitetsut-
byggnad av infrastrukturen. Goran Nilsson (VTI) visade att dven om
man bygger ut alla Europavigar till motorvigar sa skulle utvecklingen
i friga om antalet olyckor vara i princip oforidndrad jamfért med nu.

Min f6rsta friga till Per-Anders Ortendahi (VV) ir: Instimmer
vigverket i Gdran Nilssons beskrivning?

Mina andra tva frigor till Per-Anders Ortendahl ir: Kan man ur
vigverkets vdgdatabank fd fram nagra uppgifter som visar vilken even-
tuell vinst man far i frdga om ett minskat antal olyckor genom
byggande av omkringfarter? Finns det vidare siffror som visar att det
har nigon effekt att bygga bort s.k. flaskhalsar, dvs. kortare vagavsnitt
mellan goda végar typ motorvégar eller trettonmeterssektioner?

Per-Anders Ortendahl, VV: Forst vill jag siga att jag instimmer i den
analys som Goran Nilsson (VTI) hdr redovisade. Han redovisade ju
ocksd de trafiksdkerhetsforbattrande effekter som byggandet av motor-
vigarna forde med sig. Att detta sedan inte var till fyllest, det ar en
annan sak. Men jag delar hans asikter.

Vi har material som visar precis hur antalet olyckor reduceras av
varje atgird som vidtas ndr det géller {6réandringar av infrastrukturen.
Vi har ocksd — t.ex. i samband med att vigkorsningar har byggts bort
— gétt tillbaka och undersokt vilka effekter olika investeringar i
infrastrukturen har haft i friga om reduceringar av antalet olyckor,
och vi har material som visar detta. Vi har alltsd tillgng till ett
ordentligt siffermaterial hela tiden.

Man kan utifrin det material som vi har siga att de senaste arens
forindringar av infrastrukturen har medfort en reducering av antalet
olyckor pa mellan 30 och 50 %.

Viola Claesson (vpk): Nir trafikutskottet var i Frankrike och i Italien
pé studiebesok f6r nigra &r sedan och motte det trafikkaos, som jag
tror alla som har varit i olika stdder i Italien och i ndrheten av dessa
har mott, di instillde sig ganska snabbt frigan om det inte finns nigra
grinser for hur mycket bilismen fir Gka. Jag stillde ocksa den frigan
till de parlamentariker som var ansvariga for trafiken didr. Alla dessa
herrar satt och tittade pa varandra — det var nimligen dir precis som
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hir friga om ett totalt maasdominerat sillskap — och alla, frAn hoger
till vdnster, var ense om uttalandet: Nej, i ett land dar Fiat har sitt site
diskuterar man inte i sddana termer.

Jag undrar om inte nigon h3r i salen. dir alla med en mun
bekriftar den valdsamma trafikGkningen — detta uttryck har anvints
manga gdnger — kommer pa tanken att det maste finnas grinser for
denna valdsamma trafikGkning. Har ingen av dem, som fortfarande
inte har yttrat sig, kommit pé tanken att man borde bdrja med att
flytta Gver den tunga trafiken till jirnvigen? Finns hdr ndgon repre-
sentant frin n3gon myndighet eller organisation — kanske ndgon som
representerar de oskyddade trafikanterna — som &r inne pa den lin-
jen?

Den Overgripande planeringen i frga om trafikmiljén borde handla
om hur samhillena planeras, dvs. hur ldnga avstinden blir mellan
bostider och arbetsplatser. Dessa avstand Okar ju och genererar mer
och mer trafik. Hur ser planeringen ut, och hur borde den se ut?

Av vad jag har kunnat finna av tidigare publicerat material och av
material jag har studerat infor den hir utfrigningen ar att boverket har
presenterat mycket intressant material, framf6r allt i friga om plane-
ringen i stider. Man redovisar Jdir en trafik6kning pa upp till 30 % pa
vissa gator. Detta drabbar verkligen dem som &r utsatta for de storsta
riskerna. Jag vill att dven boverkets foretrddare kommenterar fragan
om den Svergripande trafikmiljon.

Gdsta Bliicher, boverket: Bebygeelseplaneringens betydelse for trafiksa-
kerheten har inte berorts i de inledande anfSrandena. Jag tror att det
finns anledning att lyfta fram denna fraga.

Monica Sundstrom (VT1) pekade pa tre atgarder som var viktiga for
att 0ka trafiksdkerheten, nimligen att minska trafikmingden, minska
hastigheterna och Oka nykterheten. Jag skulle dir vilja lagga till: att
minska antalet konfliktpunkter i trafiken.

Jag tror inte att bebyggelsepianeringen kan ha s stor betydels:e for
nykterheten, dven om det finns de som ocksi hivdar det. Men jag tror
att bebyggelseplaneringen har en mycket stor betydelse fér trafikméng-
dernas tillvdxt, f6r hastigheterna pa vdgarna och inte minst i friga om
vilka konfliktpunkter som kommer att finnas i trafikmitjén.

[ storstadstrafikkommitténs betinkande (anm. SOU 1989:15, Stor-
stadstrafik 2 — Bakgrundsmaterial) visades hur man i storstadsomra-
dena under 1970- och 1980-talen har blivit mer beroende av biltrans-
porter f6r fird mellan bostad och arbete. Detta beroende har Okat
mycket kraftigt, vilket naturligivis ocksd bidrar till den kraftigt Skade
miingden av biltrafik. Detta hinger alltsd ihop med lokaliseringen av
nya bostadsomraden och nya verksamheter.

Statens planverk, en av boverkets fGregingare, gav ir 1968 tillsam-
mans med vigverket ut en skrift om stadsplanering med hinsyn till
trafiksdkerhet. Man lanserade dir fyra principer f6r planering: lokali-
sering av verksamheter, separering av olika trafikslag, differentiering
av trafik med olika funktion samt Overskddlighet och enkelhet i

1989/90:TU9

Bilaga



trafiksystemet. Dessa stadsplaneringsprinciper fick en mycket stark
genomslagskraft och har legat till grund f6r den utbyggnad av en
miljon bostdder som skedde under 1960- och 1970-talen.

I inledningen till utfrdgningen redovisades siffror om olycksfallsfrek-
vensen, och didr kunde man se att det skedde en kraftig nedging av
antalet olyckor med bdrjan i slutet av 1960-talet och under 1970-talet,
trots den stindigt Okade trafikméingden. Sambandet mellan utveckling-
en i friga om olycksfall och bebyggelseplaneringen under denna tid ar
enligt min mening uppenbar.

Denna bebyggelsepianering kom att utsittas for en del kritik. Mil-
joerna blev trista och trakiga. Jag tror att vi i det sammanhanget i stor
utstrackning har kastat ut barnet med badvattnet. Kunskapen om hur
man planerade tOr att Oka trafiksikerheten var naturligtvis av sirskild
betydelse for de oskyddade trafikanterna. Antalet barnolyckor minska-
de kraftigt i dessa omraden, det visar senare undersdkningar. Aven f5r
de handikappade betydde denna utformning av trafiksystemet mycket,

savil vad galler bekvimlighet och tiligdnglighet som i frdga om minsk-

ning av olycksriskerna. Denna bebyggelseplanering betydde siledes
mycket for de oskyddade trafikanterna.

I kritiken av de bostadsomraden som planerades har man alltsi dven
kastat bort dessa kunskaper. En mycket viktig orsak till den 0kning av
antalet trafikolyckor som vi har kunnat avidsa under 1980-talet &r
enligt min mening att man inte ldngre i bebyggelseplaneringen fister
samma avseende vid lokalisering och vid separering av trafikslag i syfte
att halla trafiksikerheten hog.

Statens planverk tog ett initiativ i borjan av 1980-talet och gav ut en
ny skrift tillsammans med vigverket, trafiksikerhetsverket och statens
naturvardsverk. I denna skrift forsokte man f6ra ut det hidr budskapet i
ndgot annorlunda tappning. Jag tror inte att denna skrift har fatt
tillrdckligt stort genomslag. Vi arbetar nu pa boverket med ytterligare
en revidering av de rad for bebyggelseplanering som enligt min upp-
fattning dr avgdrande for att pa sikt anda kunna hdja trafiksikerheten.

Dessa fragor har under dagens utfrigning dnnu inte berorts. Jag har
vidare till min forvaning konstaterat att trafiksikerhetsrddet som har
utarbetat ett program for trafiksdkerheten heller inte ger dessa fragor
nagon plats. Dessa frigor bér uppmirksammas visentligt mycket mer
framover.

Olof Nordell, SLTF: Det finns ett klart samband mellan efterfrigan pa
transporter och den ekonomiska utvecklingen. Detta giller bade per-
sontransporter och godstransporter. Vi har haft en snabb efterfrigedk-
ning pa persontransporter under 1980-talet, som givetvis har hingt
samman med Okade realinkomster och 6kad aktivitet dver huvud taget.
Vi vet att héginkomsttagare reser mer 4n ldginkomsttagare. Manniskor
reser mer i takt med stigande realinkomster. Det dr framf6r allt antalet
arbetsresor som Okar.

Vi vet ocksd att valet av firdmedel vid dessa resor piverkar fordel-
ningen mellan biltrafik och kollektivtrafik. Nir man féljer den all-
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miinna debatten fir man ibland intrycket att 6kningen av biltrafiken &r
odesbestimd, men det ir den faktiskt inte. Okningen ar framfér alit ett
resultat av den férda politiken pa riksniva.

Den utveckling som vi haft av kollektivtrafiken under 1980-talet
med stagnerande eller, nir det giller stadstrafiken, &r efter ar minskat
antal resande, kan sigas vara ett resultat av statsmakternas politik.

I en artikel i en av vdra morgontidningar for nagra dagar sedan
jamforde man hur minga liter bensin man kunde fi for ett SL-kort ar
1981 eller 1982 och i dag. Utvecklingen under hela 1980-talet har lett
till att vi har fatt realt sett Okade priser for kollektivtrafiken bade i
Stockholm och i hela landet i Gvrigt.

Vi har under hela 1980-talet haft sjunkande bensinpriser och ett
successivt dkande bilinnehav. Det ar sjidlvklart att bilresandet 6kar om
man drastiskt dndrar konkurreasférutsitiningen nir det galler att aka
bil och att dka kollektivt.

Den skatteuppgorelse som nu har triffats 4r inte bra frin kollektiv-
trafiksynpunkt. Man hdjer visserligen bensinpriserna, men reseavdra-
gen blir kvar. Ndr det giller reseavdragen vet vi att det i dag fifflas lika
mycket som tidigare. Den reform som infGrdes i borjan pa 1980-talet,
d& man idndrade regeln om tidsvinst frin att gilla 90 minuter till tva
timmar, hade ingen som helst effekt vid valet av firdmedel inom
Stockholms ldn, trots att den borde ha haft en mycket stor effekt.

Nir det giller formansvirden for bilar vet vi att det finns manga sitt
att komma runt de hdjda fGrmansvirdena som sdkert kommer att
utnyttjas. Min bedomning &r att den nya skatteuppgérelsen sidkert
kommer att paskynda 6kningen av den individuella trafiken.

Frigeomradet fordonsférarna

Kenth Skdrvik (fp): Jag kommer att uppehdlla mig nagot vid frigan om
utbildningen. Jag vill rikta fragorna till trafiksikerhetsverket, skolover-
styrelsen och kanske ocksa till trafikskolornas representanter.

Man kan fraga sig hur framtidens utbildning f5r alla kategorier
férare kommer att se ut fradn det att man bdrjar att kora bil till dess att
man blir aldre och tiden daremellan. Kommer det att krdvas fortbild-
ning framdver? Hur kommer det att se ut for de dldre férarna? De dr
ju ganska minga i dag, ca 30 %

Manga av de dldre forarna holl pd att fA "maten i vrangstrupen' for
ett tag sedan nér det ryktades om att man skulle foreskriva nigon form
av aldersgrins. Det dr vil kanske inte sa vi skall behandla dessa forare.
Fragan dr om vi inte i stillet skall ge dem nigon form av fortbildning,
s& att de i stdllet kan anvdnda sin bil. I dag behOver kanske méinga
ganger ocksd en dldre fGrare bilen for att ta sig fram och for att kunna
leva kvar i samma invanda milj3 han eller hon forut levt i.

Yad kommer att ske med hilsokontrollen framover? Kommer det
att 1dggas ett stort ansvar pa ldkarna ndr det géller hur f§rarnas framtid
kommer att se ut?
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Nar det giller utbildningen kan det inforas andra metoder. Man kan
t.ex. infora simulatorkdrning. Ar det en tinkbar metod att genomfsra?
Hur kommer sjdlva utbildningen att genomfGras? Kommer den liksom
nu att ske i de privata bilskolorna, eller kan man tinka sig att den kan
féras in i den vanliga obligatoriska skolan? Kan vissa delar av utbild-
ningen, t.ex. teori och trafiksikerhet, férlaggas till den obligatoriska
skolan? '

Gdrel Bohlin (m): Det vore ganska lampligt om jag fick haka pd en
fraga, eftersom den har anknytning till Kenth Skarviks (fp) friga. Pa
det viset slipper man svara dubbelt. Vi vet, och det har ocksad omvitt-
nats hir, att vi i princip har tre faktorer som péverkar trafiksikerhe-
ten: fordonets beskaffenhet, som vi vet ganska mycket om, trafikmil-
jons beskaffenhet samt forarens beskaffenhet — litet virdsldst uttryckt
— hur fOraren reagerar i férhallande till miljon.

Jag har samma typ av frigor som Kenth Skarvik (fp), dvs. utbild-
ningsfriagor och frdgor om forbéttring av utbildningen. Jag vill stilla
mina fragor direkt till skoldverstyrelsen. Ar det tinkbart att ta in en
del av forarutbildningen i skolans undervisning? Skall vi ldgga in en
storre del av trafikundervisningen redan i skolan? Vi &r trots allt
trafikanter vid ganska unga ar. Frigan kan ocksa stillas till TSV.

Sedan till frigan om brister i syn och horsel som intriffar med
stigande alder och frigan om upprepade prov. Det dr samma frigor
som Kenth Skarvik (fp) har stillt. Finns det anledning att genomféra
prov med nagot slags periodicitet?

Lennart Fogel, NTF: Jag vill helt kort hidnvisa till den promemoria
(anm. om utbildning, information och O&vervakning, dagtecknad
1989-11-13) som jag dverldmnade till trafikutskottets ledamdter i dag
pd morgonen. Jag papekar dir att jag dr mycket orolig Sver att
regeringen nu har tillsatt en korkortsutredning (anm. kommittén fGr
dversyn av forarutbildningen och fGrfattningarna rdrande korkort
m.m.) som skall arbeta i tva ar. Alla fragor kommer att Gverldmanas till
denna och sa tror man att aliting kommer att bli bra.

Som jag papckar i promemorian har vi utomordentligt sma mdajlig-
heter att paverka attityderna hos dem som blir 18 ir och tar kdrkort.
Vi maste, som jag framhaller i promemorian, bdrja mycket tidigare.
NTF i Virmland har med linsfSrbundets hjilp paborjat ett projekt dér
vi borjar i samband med att barnen dr fyra ar och besoker barnavards-
centralen, och sedan fortsitter vi hela vigen upp genom daren. Det &r
helt hoppldst att forsdka dndra attityderna i 18-arsaldern.

Jag vill ocksd papeka att det dr otroligt att vi inte dnnu har infort
mopedkdrkort i Sverige. Hur kan man tro att, nir man har fatt kdra
moped i tre ar helt utan dvervakning och tillsyn, man pldtsligt skall
bli en god bilforare nir man far ett bilkdrkort? Vi maste alltsd borja i
god tid. Jag hdnvisar till vad som anfors i promemorian.

L4t oss nu inte hdnskjuta allting till kdrkortsutredningen och tro att
allting kommer att 16sa sig dir. Atgirderna maste komma langt tidiga-
re. och de maéste forldggas till skolan.
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Nar det giller de aldre frarna har NTF tillsammans med lansfor-
bundet i Varmland ett pilotprojekt pd gng, som har mottagits gynn-
samt. Men vi maste nog — hur kinsligt det hdr dmnet dn 4r — ta i
litet mer med hardhandskarna. Vid dédsolyckorna i juli méanad var det
fyra personer Over 70 ar som omkom i samband med bristande
uppsikt vid utfart med vajningsplikt, stopplikt osv. Vi vet att utfart
med vijningsplikt etc., vinstersvingar och annat ir ett problem f6r de
dldre. Detta méiste patalas. Vi far inte vara alltfdr fGrsynta. Vi hjdlper
inte de dldre med det.

Hans Hamber, SO: Det ir sjdlvklart att man miste borija tidigt ndr det
giller attitydpdverkan. En del av trafikundervisningen i skolan innefat-
tar ocksd att man paverkar barnens attityder. Detta ar emellertid
mycket svart. Det dr ldttare att ldra ut trafikregler dn att paverka
attityder. Det dr dessutom en frdga som inte enbart giller trafiken. De
attityder som behdvs dr litet mer generella 4n de som man har nytta av
som trafikant.

Attitydpéverkan dr emellertid nagot som giller alla trafikanter. Det
ar da sjdlvklart att det dr en uppgift for skolan. Det dr daremot svirare
for skolan att ta pa sig uppgiften att ldra ut en teoridel av en
korkortsutbildning eller motsvarande. Det skulle fOrutsitta att alla
skulle ha korkort och att alla blir fordonsfrare nir de blir vuxna.
Aven om det ir en stor majoritet av befolkningen som blir fordonsfo-

rare, ar det inte sdkert att detia svarar mot vad som ar Onskvirt ur

trafiksdkerhetssynpunkt.

Man kan ténka sig att de som vill bli fordonsférare kan som en del
av den gymnasiala utbildningen valfritt A mojligheter att genomfora
en del av korkortsutbildningen dir. Men det ar svart att ordna prak-
tiskt.

Lars Eggertz, TSV Jag vill, innan jag till kommunikationsdepartemen-
tets fOretrddare limnar vidare frdgan om de direktiv som finns f6r
kérkortsutredningen, pdminna om att det inte bara dr utbildningen av
bilforare och trafikanter som ir viktig. Vi skall ha klart for oss att
trafikldrarna i dag, savitt jag forstar, utgdr den enda kategori ldrare i
vart land som inte har en eftergymnasial utbildning.

Det rider en skriande brist pd personal med relevant utbildning i
alla organ och organisationer som arbetar med trafiksdkerhetsfragor.
Det gir i dag inte att finna personal till var trafikbyrd, eftersom
behovlig personal inte utbildas nagonstans. Jag vill bara pdminna om
att det saknas mycket ndr det giller utbildning av méinniskor som
arbetar med trafik och trafiksikerhet. Detta har vi ocksa tagit med i
trafiksdkerhetsprogrammet.

Peter Liofmarck, kommunikationsdepartementet: Jag vill komplettera
med uppgifter i anledning av frigorna om fSrarutbildning och &ldre
forare. Detta &r tvd frigor som ndmns i direktiven for den nya
kérkorisutredningen. Dir ndmns ocksa uttryckligen att flera nya mo-
ment i fOrarutbildningen skall dverviigas, bl.a. kdrning i simulator.
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I fraga om de &ldre bilférarna nimns ocksd mojligheten av aterkom-
mande prov sedan en viss dlder uppnatts, utan att man exakt anger var
den Aldersgrinsen gir. Detta i4r nigonting som kdrkortsutredningen
skall titta pa.

Lennart Sohlberg, SMC: Inom Sveriges Motorcyklisters Centralorgani-
sation har vi mycket linge arbetat f6r trafikantutbildning i skolan. Vi
kan konstatera att problemet i skolan i dag &r att det inte klart &r
utsagt vem som Ar ansvarig for den trafikantutbildning som finns dir
och som SO girna hanvisar till. Det ir i dag mycket beroende pi den
enskilda ldraren och den enskilda skolan hur undervisningen bedrivs.

Jag vill starkt betona att det vi och de flesta, som talar om trafikan-
tutbildning i skolan, ar ute efter inte dr en forarutbildning. Det ar
trafikskolornas sak att utbilda fSrare och i princip dven ge den rent
teoretiska utbildningen fér forare. Vad det handlar om ar ett langsik-
tigt arbete for att fi manniskor att bittre ta ansvar fOr sitt handlande i
trafiken bide nidr det giller trafiksikerhet och miliéfragor. Det giller
att fA minniskor att vdlja det transportmedel som &r relevant i sam-
manhanget och som ir sikert. Den s.k. trafikantutbildningen, med sin
attitydpaverkan, maste schemaldggas genom hela skoltiden.

Nir det giller forarutbildningen ir vi i dag, 1 varje fall p& motorcy-
kelsidan, i ett sddant ldge att utbildningen av f6rarna rent tekniskt har
blivit alltfér bra. Vi har ett ldge dir utbildningen av f6rarna blivit sa
bra att de tror att de ar bittre dn vad de egentligen dr. Man har alltsa
utbildat dem till en f5r hég sjdlvsdkerhet. Det vill vi inte uppni nér
det giller bilférarutbildningen eller pd andra omraden.

Det handlar om attityder, som Lennart Fogel (NTF) siger. Attityder-
na skall inpréglas frin borjan, frn det att barnet kommer till barna-
vardscentralen fSrsta gangen.

Sigvard Lindberg, STR: Medlemmarna i Sveriges Trafikskolors Riksfor-
bund utbildar ca 80 % av de nya fGrarna. Fdr oss kidnns det mycket
angeldget att vi fAr komma till tals hdr, och jag vill tacka trafikutskottet
for det initiativet. .

Vi har tilmodigt i manga ar véntat pd att ndgonting skall hinda, och
nu tycker vi att det dr dags. Rader av utredningar har lagt fram manga
fina forslag. Trafiksikerhetsutredningen som lade fram sitt forslag ar
1980 resulterade i ett lagforslag ar 1982. Den utredningen hade ett
mycket bra forslag till system, som jag tror ger svar pd en del fragor
om hur den framtida utbildningen skall se ut. Det var fraga om en
allmén trafikantutbildning i den aliminna skolan och slutklimmen
var en bra fdrarutbildning, dir man integrerade den privata utbild-
ningen hemma med utbildningen i trafikskolan. Det var frdga om en
inledande utbildning i trafikskolan, darefter dvning hemma och exami-
nation i samband med fOrarprov i trafikskolan.

Detta system tror jag att vi skall sikta pd i framtiden ocksi. Anders
Englund (FSAB) avlimnade f3r ett par &r sedan rapporten Nyblivna
personbilsforare. TSV tog fasta pi forslag i rapporten och lade i sin tur
fram ett forslag till ett forbattrat system for bilférarutbildning. Men i
stort sett ingenting av de fina férslagen har blivit verklighet.
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Vi anser att vi nu maste "komma till skott". Det praktiska fGrarprov
som vi har i dag innehéller inte tillnirmelsevis de moment som
beh6vs f6r att man skall kunna testa om en f8rare kan vad han
egentligen borde kunna. Det stora bekymret 6r trafikskolorna i dag ér
att vi inte praktiskt kan utbilda en elev s langt som egentligen behdvs
tor att eleven skall kunna sldppas ut pi egen hand i trafiken.

Eleverna far i dag sjilva std for kostnaden fGr fSrarutbildningen.
Mitt i utbildningen ldmnar de den och chansar pa att bli godkinda vid
ett fGrarprov f6r privat utbildade. P4 vissa mottagningsorter har TSV i
dag 50—60 % privata prov. Underkdnnandefrekvensen ir hég. Vi
tycker inte att det dr bra att examinatorn far fungera som ldrare, och
det tycker inte TSV heller. Det tinns ett bra fGrslag om ett bittre och
forandrat forarprov, som skulle kunna bli verklighet, om TSV fick de
anslag det dskar och behdver for den hidr verksamheten.

Det kan kanske vara virt att igen prova med kdrsimulatorer. Men vi
har ingen Jvertro pd dessa. Det som visades i gar kvill i trafikmagasi-
net i TV har vi sjilva studerat pa plats. Det gjorde vi under 1950-talet,
men det kan ju hinda att tekniken har forfinats numera. Men man
maste ha kdrsimulatorer av den Klass man har hos VTI. Sddana kostar
tiotals miljoner kronor. Vi tror inte pad siddana for framtiden. Ge oss
mdjligheter att utbilda efter en ny kursplan, s& kan vi f3 ner antalet
olyckor for de unga férarna.

Axel Engstrom, STMF: Den vanliga hilsokontrollen fér kdrkortssékan-
de har slopats men synkontrollen ir kvar. Vi kontrollerar synen pi
18-dringar, som vi vet ser bra nistan jamt. Men vi kontrollerar inte
synen pa 70-dringar, som vi vet ofta ser ganska déaligt. Det finns hir en
inkonsekvens som man borde forsoka dndra pa.

Det dr svart med hilsokontroll. Vi kidnner oss alla friska och krya,
sidrskilt ndr vart korkort ifrdgasitts. Hur synen dr upplever vi sjilva
varje dag ndr vi Oppnar tidningen eller nir vi letar efter kronan vi har
tappat pa golvet. Vi ménniskor kan acceptera synen som ett argument
nir vir formaga som bilférare ifragasitts. Inom STMF anser vi darfor
att man skulle kunna genomféra en stor del av hilsokontrollen redan
genom synkontroller.

Vi Onskar att man kunde inféra mer utbildning inom vardyrkena sa
att man har en uppfattning om vad olika sjukdomstillstand innebar i
forhallande till trafiken. Det fdrekommer mycket ofta att patienter
med sjukdomar som helt klart ir farliga frin trafiksdkerhetssynpunkt
gar ut frin véra sjukvardsinrittningar helt oupplysta om detta.

Hugo Andersson (c): Jag tinker ta upp fragor om viltolyckorna. I en
rapport frin végverket sigs det att viltolyckorna svarar for ungefir
halften av de olyckor som rapporteras pa det statliga vignatet. Alla
forare kidnner till faran med viltolyckor, atminstone i bakhuvudet.
Men man anpassar inte sin kérning till detta.

Jag kan inte finna att den hir problematiken &ver huvud taget
omnidmns i trafiksdkerhetsprogrammet. Det dr mdjligt att jag har ldst
slarvigt, men jag har dnnu inte hittat ndgot. Min friga till TSV, eller
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narmast till NTF, blir da: Hur har ni tinkt er att utbilda och
informera forarna for att fd dem att forstd och inse den stora faran
med viltet och att anpassa kdrningen till detta?

Lars Eggertz, TSV: Vi maste prioritera i trafiksikerhetsprogrammet
och inrikta oss pd nagra viktiga punkter. Vi har vidtagit andra atgirder
ndr det giller att motverka viltolyckor. Vi har bl.a. férra aret skrivit
till samtliga ldnsstyrelser, 6rutom Gotland, och padmint om att man
dven ur trafiksdkerhetssynpunkt bdr se till att nedbringa dlgstammen.

Dessutom ir det sa att dlgolyckorna minskar, medan rddjursolyckor-
na Okar. Konsekvenserna av radjursolyckorna &r trots allt inte s
allvarliga, men de utgdr ett tillrdckligt allvarligt problem. Men vi kan,
som sagt, inte fA med allting i programmet.

Rune Johansson (sj: Jag dterkommer till en friga som redan har varit
uppe i dag, ndmligen yrkesf6rarna och hastigheten. Vi ar tydligen
allesammans har Overens om att Okad hastighet for med sig fler
olyckor. Jag har i varje fail konstaterat att TSV och RPS ir helt
Overens om att det dr yrkesférarna som &r de storsta fartsyndarna.
Detta har konstaterats hir. Som enda atgird har litet lamt foreslagits
Okad Overvakning. Min friga dr: Anser ni att 6kad Overvakning 4r den
enda 3tgdrd som man kan vidta {or att fi yrkesforarna ait fi)"lja gillande
hastighetsbestimmelser?

Lars Eggertz, TSV: Okad 6vervakning 4r en av manga atgirder som
maste vidtas. Vi maste triffa representanter f6r de berdrda organisatio-
nerna for att diskutera den hir frigan. Jag sjdlv har den uppfattningen

att yrkesférarna dr de som — tillsammans med alla oss andra som
arbetar med trafiksikerhetsfrigorna — har ett sirskilt ansvar fér dessa
fragor.

Jag vill ocksa tilldgga att Jan Johannisson (SVF och Svenska dkeri-
forbundet) inte gick vidare till nista niva, dvs. 90— 100 km/tim, nir
han visade sina bilder. P4 den nivin finner man att det ir en stbrre
andel av de tunga lastbilarna som dverskrider 90 km/tim 4dn vad som
dr fallet med personbilar och andra fordon.

En forsta atgiard blir att fa till stdnd en diskussion med de berdrda
parterna, och sedan far vi se vad vi kan gora tillsammans.

Ulf Waldau, RPS: Tidigare har jag redovisat RPS syn pa den tunga
trafiken och olyckorna (s. 69) som svar pa en friga av Roy Ottosson
(mp). Vi har i princip samma syn pd olycksbenigenheten hos de olika
forarna som den som Goran Nilsson (VTI) redovisat.

Det sades att vi litet lamt bara talade om Okad Overvakning. Rent
generellt dr var uppfattning den att Overvakning ar det effektivaste
medlet fr att fran polisens sida komma till ritta med problemen med
trafikolyckorna. Men det racker inte bara med att siga att man skall
Overvaka. Det fordras en effektiv organisation for att man skall kunna
genomfdra en s3ddan dvervakning.
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Vi har dirfdr i vir anslagsframstidlining begirt att i i uppdrag att
utreda en bittre organisation for trafikGvervakning pa framfor allt det
statliga végnatet.

Man miste ocksd anvinda sig av ritt metoder. Vi har f6ljt de
bestimmelser som giller, och vi har koncentrerat mer in hilften av
verksamheten till hastighetsdvervakning. VAr uppfattning ar att vi
ocksd maste 10sa problemet med fOrarnas beteende, det giller inte
minst rattonykterhetsdvervakning. Vi maste ocksd fa hjalpmedel 5r att
kunna genomfdra den Svervakningen effektivt. Det fordras medel for
att vi skall kunna kdpa de moderna hjilpmedel som finns.

Under forutsittning att dessa villkor uppfylls, tror vi frAn polisens
sida att vi skall kunna effektivisera overvakningen visentligt.

Viola Claesson (vpk): Jag vill stilla en friaga till Johnny Grdnberg
(Svenska transportarbetarefdrbundet). Vi vet att just-in-time-systemet
har 6kat omfattningen av den tunga trafiken pa vigarna. Det sigs att
om yrkesfdrarna skulle halla hastigheterna skulie konkurrenslédget
forsdmras avsevdrt. Det finns en del personer som pastar att det &r
detta som sker. Finns det nigot i yrkeschauffGrernas arbetssituation
som innebdr en siddan hets ait det nistan Ar tvAng pa ait pressa
arbetstiderna? Ar det detta som ligger bakom? Har detta ocksi att gdra
med just-in-time-transporternas utbredning?

Johnny Grénberg, Svenska transportarbetareforbundet: Jag kan svara
bade ja och nej pi fragan. Det ir sjdlvklart att det finns stressmoment
och att man stiller krav. Hela just-in-time-systemet gir ut pa en sak,
nimligen att man skall vara framme i rdtt tid och pa rawt plats.
Intriffar nigonting under en transport dr det naturligtvis en stressfak-
tor och en stérning. Men detta ar mycket sillsynt.

Vi skall vara medvetna om att just-in-time-systemet bygger pa att det
kvittar ndr man startar transporten, bara man ar framme i ritt tid. Det
handlar om att astadkomma sddana transportldsningar bland fSrarna.
Det beror ocksd pad de speditérer och fdretag som dr inblandade i
branschen.

Min erfarenhet ar att ju storre foretagsenheter, desto bittre ordning
och reda dr det. Man atar sig inte den typen av transporter som man
inte kan genomfdra pd ett lagligt sdtt. Men det finns ocksé olika typer
av mindre speditdrer och foretag dir man medvetet bidrar till en hets
pa chauffGrerna.

Roy Ottosson (mp): Det har sagrs att man genom information, utbild-
ning och kontroll kan dndra beteendet hos fordonsfGrare och andra
trafikanter sa att det blir mindre farligt. Jag kom att tinka pa ett annat
alternativ, nidmligen infdrande av mycket hbéga boéter vid hastighets-
Overtridelser. Skulle det kunna i@ en positiv inverkan? Jag tinker bl.a.
pa det danska exemplet. Kan jag fA nagra kommentarer till detta frin
RPS och TSV?
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Hadkan Jaldung, RPS: Frigan om bdéternas storlek har diskuterats vid
ménga tillfillen under de senaste dren. Det ir helt klart att det maste
finnas nagot slags forhallande mellan Gvertridelser och bdternas stor-
lek. Vi har i dag for 1iga béter inom flera omraden. Detta begriansas av
bestimmelserna i brottsbalken som anger att botesbeloppet kan vara
hogst 1 000 kr. Det ir ett botesbelopp fOor hastighetsovertradelser som
vi hade redan p&d 1930-talet. Det har alltsd inte skett ndgonting pd det
omradet under de senaste 40 aren. _

Vi har vid olika tilifallen tagit upp fragan om att hdja boterna
kraftigt just for att var Svervakning skall fa effekt. S3 linge vi har kvar
den Overvakning vi har i dag of6rdndrad, dvs. samma resursinsats for
hastighetsdvervakning, har vi bara tva ytterligare atgarder att ta till f6r
att den skall fA effekt. Den ena 4r att vi sinker t'blera'nsgriinserna
kraftigt, och det har vi gjort under det senaste 3ret. Det har skett en
avsevird sinkning. Det har resulterat i att manga fler har rapporterats
for hastighetsdvertradelser, och vi har omhéndertagit en stor _méingd

kdrkort. Nu aterstdr en hdjning av bOterna som ett sista alternativ.
Man méste d4 ta till ordentligt si att Gvervakning i forening med boter

ger den effekt som man vill ha.

Olle Ostrand (s): Att indra fSrarnas attityder har ett mycket intimt
samband med information och upplysning. For nirvarande gir 29,5
milj.kr. av budgetmedel till pliderande information. Dessa pengar gir
oavkortat till NTF. o o

NTF ar en frivilligorganisation. Vi har fler fri\'lilligorganisatilqner

som dr verksamma p3 detta omride. Det dr naturligt att én frivilligor-

ganisations regionala organisation, som bygger pa friviiliga krafter, kan

bli ritt ojdmn i de olika linen. Dct &r viktigt att medlen anvinds si

effektivt som mojligt. Skulle det vara bittre om dessa medel slussades
till exempelvis TSV eller VTI och att NTF, liksom andra friviilig_qrga~

nisationer, fr soka bidrag av dessa medel nir man skall genomfGra .
kampanjer? Jag vill stilla denna friga till Landstingsforbundet, Kom-

munférbundet och Transportarbetareforbundet.

Sven Inge Nylund, Landstingsférbundet: Vi dr inte beredda att nu-ge
nagon asikt till kdnna i frgan. Vi har just fatt frigan pa remiss i och
med den utvdrdering som har skett av trafikinformationsarbetet. Vi far
nog fordjupa oss ytterligare i denna fraga.

Valter Brandberg, Svenska kommunforbundet: Aven vi pd KommunfGr-

bundet har denna friga pa remiss. Jag vill sdga att vi faster stor vikt vid
att man uppnar effektivitet pa det lokala planet. Vi anser att frigan ir

utomordentligt viktig, och vi kommer att noggrant dverviga vii.:

remissvar.

Johnny Grénberg, Svenska transportarbetareforbundet: Jag anser att in-

formationen i dag inte fungerar bra. Informationen skall ju na ut till

alla trafikanter, men det gor den inte. Jag har aktualiserat en tanke
som jag tycker dr vil vird att studera, nimligen att den som gar ut

med informationen ocksd skall ha auktoritet och fakta och veta vad-

6 Riksdagen 1989/90. 15 saml. Nr 9
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det handlar om. Om man kan koppla ihop alla fakta, vilket jag anser
att VTI har gjort genom sina forskarrapporter, di tror jag att man
ocksa skall kunna uppna bittre effekt.

Frigeomradet fordonen

Viola Claesson (vpk): Jag vill ta upp det som jag och minga andra
upplever som ett av de stora problemen. Vi hdrde f6r inte s linge
sedan frdn AB Svensk Bilprovning att var tredje tung lastbil och
varannan tung slipvagn har fel pa en si vital del som bromsarna. Jag
vill ha en kommentar tiil detta, och jag vill frin olika hall hora vad
som kan goras it detta.

Min andra friga giller privatbilismen och de bilar som visas i allt
"haftigare" annonser. Det dr tyvarr inte bara annonserna som blir allt
"hiftigare". Som TSV och andra siger tillverkas snabbare bilar, och
reklamen blir mer fartfixerad. Cch i samband med detta 6kar trafiken,
vilket ger en stdrre tringsel och aggressivare kdrning osv. Jag vill att
nigon kommenterar detta, dirf3r att ingen egentligen stdller krav pa
att bilindustrin skall géra nagot at detta problem. Bilindustrin far
fortsitta att sdlja bilar med de prestanda som ér farliga i trafiken.

Kurt Hugosson, ASB: 1 trafiksikerhetsprogrammet finns inte ett ord
om fordonen. Men det intriffar inte en enda olycka utan att ett fordon
ir involverat. Jag sa'nar i trafiksdkerhetsprogrammet all anknytning
till fordonen. Det finns inte heller adgon i denna organisation som
foretrader fordonssidan. '

Betriffande Viola Claessons friga om de tunga fordonen och de
tunga sldpen vill jag siga att just denn: fordonskategori har den hoégsta
medeladldern av samtliga fordonsslag somn finns pa vdra vigar. Det ir
ocksi dessa fordon som vid den Arliga besiktningen har den stdrsta
relativa anmarkningsfrekvensen, och deras korstrickor Overstiger vi-
sentligt vad som ar normalt for andra fordonsslag. Med andra ord
exponeras de utomordentligt mycke: i trafiken. Vi pa Svensk Bilprov-
ning menar att detta ir ett forhdllande som motiverar en skdrpning
nér det giller fordonskraven och Okade kontrollinsatser.

Bromsfunktionerna &r ofta bristfilliga pd de tunga fordonen. Vi
anser att en betydande forbittring skulle uppnis genom inférande av
krav pa lastkinnande ventiler, lisningsfria bromsar pa dldre fordon
och ABS-bromsar (anm. ABS = Anti Block System) p& nya fordon.
Dessa krav stills redan inom EG. Aven virt grannland Finland har
infort dessa krav.

Man kan ocksid stilla frigan om minimikraven fOr retardation
(hastighetsminskning) bor vara desamma f6r alla fordonsslag. For
ndrvarande stélls olika krav pa litta och tunga fordon.

Vi anser alltsd att kontrollen av de tunga fordonen, vilka exponeras
utomordentligt mycket i trafiken, bdr skdrpas. De tunga fordonen i
Sverige bodr, liksom i &vriga delar av Europa, tas in till en forsta
kontrollbesiktning redan efter ett ar. Jag tror att det kan finnas
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anledning att Gverviiga att titare fordonskontroller gbrs pa de tunga
fordonen for att man skall uppni bittre effekter ur trafiksikerhetssyn-
punkt.

Jarl Lander (s): Jag vill omgiende &terkomma till det som Kurt
Hugosson (ASB) tog upp med anledning av att 60-tonsekipage snart
kommer att finnas ute pa vara landsvigar. Kurt Hugosson sade att
bromsfunktionen ofta 4r bristfillig pd de tunga fordonen. Men det
sdger sig sjdlvt att ju tyngre fordonen ir, desto battre bromsar behdver
de ha. Jag undrar om detta ar ett si allvarligt problem att fordon med
60 tons bruttovikt endast skall tilldtas om de har ABS-bromsar.

Min nista fraga riktar jag till i forsta hand foretrddarna for Svensk
Bilprovning. I en promemoria frdn bilprovningen till denna utfrag-
ning sigs det att Svensk Bilprovning vill ha en anpassning till EG:s
normer nir det giller dicken, dvs. att krav skall stillas pa ett mon-
sterdjup pd minst 1,6 mm. Det fGrsta man tinker pa i friga om slitna
dick &ar ju vattenplaning. Frigan dr om de ytterligare 0.6 mm, som en
anpassning till EG:s normer kriver, skulle paverka trafikolycksutveck-
lingen i ndgon nidmnvird utstrickning. Hur djupt skall mdnstret pa
dacken vara for att fordonen skall kunna klara vattenplaning utan att
ndgon olycka intriffar, eller leder ett krav endast till en 6kad kostnad
for bildgarna?

Stutligen vill jag stilla en fraga till TSV. Trafikutskottet far arligen
motioner i vilka det krdvs bittre utmirkning av linga och tunga
fordon. 1 synnerhet giller kraven att dessa fordon syns for daligt
bakifrdn. Under det fOrra riksmotet fOrutsatte vi i utskottet att en
anpassning till ECE-regler om reflexanordningar pa langa fordon
skulle komma till stind efter det att vi under hand fatt reda pa att TSV
fatt ett godkdnnande frdn regeringen pa sin hemstillan att Sverige skall
anta ECE-reglerna. Nu har tydligen ingenting hint sedan dess. Ater-
igen 4r ndmligen trycket mycket hirt pa oss i utskottet pa att se tiil att
riksdagen tar initiativ i denna friga. Min slutliga fraga till TSV &r: Kan
vi nu forvdnta oss itgirder fran TSV:s sida, sd att de langa och tunga
fordonen blir synligare i morkertrafiken? '

Kurt Hugosson, ASB: P3 fragan om de tunga fordonen, dvs. fordon
upp till 60 ton, ar svaret att vi frAn Svensk Bilprovning utifrdn vara
utgdngspunkter anser att malet bdr vara att dessa fordon skall vara
forsedda med ABS-bromsar och att vi i Sverige fattar beslut om detta
liksom man har gjort i Finland och i dvriga Europa.

Nar det giller dicksnormer anser vi sjalvfallet att ett monsterdjup pa
I mm dr helt oacceptabelt ur trafiksdkerhetssynpunkt. 1,6 mm ar den
kompromiss som man inom EG har fastnat for. Sjalvfallet ricker inte
heller 1.6 mm vid halt viglag med blGt snd eller vatten. Men vi fran
Svensk Bilprovning anser att Sverige atminstone bér ha samma mini-
mikrav som man har i1 var omvirld. Det ar darfér vi har {6rordat 1,6
mm.
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Lars Eggertz, TSV: Nir det giller ménsterdjup pa dick har TSV
bestutat att krav- p8 ett monsterdjup om 1,6 mm att trida i kraft den 1
april 1990 dven i Sverige. Vi hade naturligtvis girna sett att beslut hade
fattats om ett stdrre médsterdjup, kanske 3 mm. Men 1.6 mm ir alltsd
en anpassning till EG.

Fragan om krav pd utmirkningen av tunga fordon med vissa reflex-
er finns med i var prolektllsta ‘I dag arbetar var fordonsbyrd med
ungefir 70 projekt. Vi har haft stora bekymmer Det anknyter ndgot
till det som jag tidigare sade om behovet av utblldnmg av trafiksaker-
hetsfolk. Vi har under ‘min tid som chef for verket haft stora bekym-
mer pa grund av att fordonsbyran’ inte har haft tillrickligt med folk.
Aven i dag har vi fyra fem vakanser, men vi hoppas att dessa tjanster
skall vara tillsatta frin arsskiftet. Detta tillsammans med det faktum att
regeringen med jAmna mellanrum stiller krav pi oss att ta fram t.ex.
regler nér det giller taxametrar och firdskrivare, och att vi har ftt en
stor bunt papper som giller EG — vi skall arbeta fram regler som
giller anpassning till EG — har lett till att vi helt enkelt inte har
hunnit med att utfora alla uppdrag. Frigan om utmirkning av langa
fordon har av byran inte beddmts ha en si sikerhetshojande effekt att
den kan passera forbi andra frigor, t.ex. frigan om monsterdjupen pd
dick, som vi har arbetat med under hosten.

Ordforanden Birger Rosqvist: Jag vill tilligga att trafikutskottet har fatt
ideliga pastotningar om kravet pi reflexanordningar, inte minst frdn
yrkestrafikfGrarna men dven fran andra hall. Olyckor har orsakats av
att lastbilar som har stitt parkerade vid parkeringsplatser och vid
vdgrenar har korts pa for att de inte har synts. Vi fran utskottet har
tagit i ganska hart och begért att nagot skall gdras &t detta. Det dr med
viss forvaning som vi har kunnat iaktta att det har sagts att det inte
prioriteras av TSV utan att andra frgor prioriteras. Jag hoppas att det
blir en dndring och att TSV hinner ta fram denna fraga ur projektla-
dan, annars maste vi frdn utskottet agera med dnnu mer kraft. Vissa
mdjligheter har dnda ett riksdagsutskott.

Erik Toms, Bilindustr;féreningeﬁ: Jag arbetar pa Saab Scanias lastbilsdi-
vision i Sodertdlje, och vi tillverkar bilar i enlighet med de trafiksiker-
hetskrav som TSV stiller. Vi har ABS-bromsar inom vér produktion.

Rune Thorén (c): Vi vet att en del traﬁkolyékor har ett samband med
bilstdlder. Det handlar d3 ofta om mycket fina bilar. Vi vet ocksé att
det inte dr ovanligt att det pd parkeringsplatserna i bostadsomridena
star fina leasingbilar eller foretigsbllar medan makens eller makans
gamla bil stir inne i garaget.” Min friga till forsakrmgsbranschen och
till rikspolisstyrelsen ir: Borde det inte kunna gbras ndgot for att
stimulera till att battre l&s tas fram? Vi har bla. i TV kunnat se hur
enkelt det dr att ta sig in i nya bilar.

Min andra friga vill jag rikta till TSV. Bade i bilar och i flygplan
finns det sikerhetsbilten, men i bussarna finns det inte; framfér allt
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giller det utanfdr vara titorter. Hur ldnge skall man tillita att folk t.ex.
pa Arlandabussen och i vdra skolbussar stdr upp? Borde man &tmin-
stone inte forbjuda folk att std upp i bussarna?

Anders Englund, FSAB: Man bor kunna fi fram bittre billds. Vissa
fabrikanter har de senaste dren visat att det gar. Fran fGrsidkringsbran-
schens sida har vi arbetat med denna fraga pa flera olika sitt. Vi har
bla. uppmirksammat den via vart samarbete med TV:s Trafikmagasi-
net. Tanken 4r att vi skall fi konsumenterna att efterfriga bittre las.
Om de inte begir bittre las pa bilarna, dr det svart att fa bilfabrikan-
terna att sitta dit battre och dyrare 13s.

Forsdkringsbranschen har ocksi alldeles nyligen gatt in i ett samar-
bete med TSV i ett projekt dir man skall f6rsdka fa fram nya idéer nir
det giller billds. Branschen delar kostnader och ansvar med TSV.

Olof Nordell, SLTF: Det ar ett misstag att tro att bélten i bussar skulle
ha nagon trafiksikerhetsh6jande effekt. Vi har fa olyckor pa landsvig
med stdende passagerare, eftersom man som regel aldrig har stiende
passagerare i lnglinjetrafik. Vi har stdende passagerare i forsta hand i
tatortstrafik. Olyckor med personskador dir bussar dr inblandade
hdnder i forsta hand i titorter. Detta giller bide personer som skadas
utanf6r bussen och personer i bussen som skadas. Det ar ofta i
samband med inbromsning, dd passagerare har rest sig upp frin sin
plats och skall ldmna bussen. Vi har en Gverrepresentation av dldre
manniskor bland dem som skadas. Detta 16ser vi inte med sdkerhets-
bilten. De passagerare som det handlar om har redan tagit av det
eventuella sikerhetsbiltet och ir pa vig att limna bussen.

Hdakan Jaldung, RFS: Inom det stora brottsférebyggande projektet Sam-
verkan mot brott bedrivs ett underprojekt som heter Atgiirder mot
bilstolder. Déri ingdr som en viktig del ett arbete som sker i samver-
kan med bla. forsikringsbolag pi olika nivder just for att forbittra
billasen. Det pagar alltsa ett arbete for nirvarande.

Rune Fritzby, Bilindustrifdreningen (Volvo Personvagnar AB): Jag skul-
le vilja gbra ett klarldggande nir det giller bilstdlder och billas. Vi har
hidr egentligen tva problem. Det ena problemet bestar i att folk bryter
sig in i bilar. Det andra bestdr i att folk bryter sig in i tindningslaset,
sd att de kan starta bilen och kdra i vdg. Vi har inom svensk
bilindustri koncentrerat oss pa att se till att folk inte kan stjdla bilen,
att man inte kan bryta sig in i tindningssystemet. Som kunnat konsta-
teras har vi lyckats ganska vidl med detta. Under de senaste tre—fyra
dren har ytterligt fA bilar av den moderna typen stulits. Diremot
hinder det att folk tar sig in i bilar och stjdl saker och t.o.m. gor
dverkan. Detta dr ett problem som vi har noterat och som vi arbetar
mycket hart med. Det 4r inte sa litt att hitta en 10sning f6r att hindra
folk att gd in i bilar. En bil bestar ju till stor del av glasrutor. Detta ar
var prioritering.

Jan Hagberg, TSV: Det efterlystes bla. fordonsitgarder i trafiksiker-
hetsprogrammet. Det dr riktigt att det inte finns s manga. De som har
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tagits upp hiar giiler bl.a. bromsar pi tunga fordon. Frigor har stillts
om ABS-bromsar. Sddana uppmirksammas i trafiksikerhetsprogram-
met. Den fragestdllningen dr séidedes beaktad.

Vi vet att bilbdlten har en utomordentligt god skyddseffekt. Aven
detta &r beaktat i trafiksikerhetsprogrammet. Nar det giller tunga
lastbilar och bussar finns det inga krav pa bilte i dag. Men, som Olof
Nordell (SLTF) sade, hinder numera gladjande nog mycket fa person-
skadeolyckor vid busstransporter. Aven frigan om bilbilten i tunga
fordon dr beaktad i 1989 ars trafiksikerhetsprogram.

Frigeomrddet oskyddade trafikanter

Margit Sandéhn (s): Vissa skolor ger eleverna cykelhjilmar, andra
subventionerar hjilmarna. Vid vissa skolor fir eleverna betala cykel-
hjdlmar sjalva. Har Landstings- och Kommunférbundet for avsikt att
rekommendera landsting resp. kommuner att ge barnen cykelhjdlmar?

Nidr kommer TSV att ligga fram fdrslag om lagstiftning om att barn
skall anvinda cykelhjalm?

Har TSV f5r avsikt att stilla hégre krav pa skolskjutsbussarna nar
det géller beskaffenhet och utrustning for att 6ka sikerheten f6r barn?
Det har ju. som vi alla vet, hint en del olyckor nir det giller
skolskjutsar.

Valter Brandberg, Svenska kommunférbundet: Det 3r riktigt att cykel-
hjdlmar subventioneras av landstinget pA manga hall. Detta 4r en
praxis som dr ojimn i olika delar av landet. Det fdrekommer didremot
ganska sdllan — jag kdnner knappt till nagot fall — att kommuner
direkt subventionerar cykelhjilmar till skolbarn. Frdn Kommunfor-
bundets sida har vi tagit upp cykelhjidlmsproblematiken som en viktig
friga nidr det giller barns sikerhet. Vi kommer att fundera Over
mojligheterna att rekommendera kommunerna att mera systematiskt i
samarbete med LandstingsfSrbundet se till att barnen fir cykelhjdlmar.
Vi ser alltsd positivt pa en sddan instillning.

Christina Salomonson, Cykelfrimjandet: 1 cykelsikerhetsradet, som ar-
betar under NTF och dir en rad olika myndigheter och organisationer
ar representerade, har vi under bade 1988 och 1989 haft en hjdlmkam-
panj. Vi arbetar alltsd for att Oka hjilmanvindningen kraftigt pa
frivillig vig. Hjdlmanvindningen har dkat mycket, frimst bland barn
och ungdomar, men aven bland bland vuxna i t.ex. Storstockholm. Jag
vet att VTI har gjort undersdkningar pa detta omrade.

Vi vill fortsitta att arbeta pi den frivilliga vigen och vill i varje fall
inte i dag ha nagon lagstiftning. Jag tror att vi har kommit ganska
langt hir, men det finns mycket kvar att gora.

Hans Molin, TSV: Jag kan instimma i det som har sagts. Jag vill
hdnvisa till den trafikpolitiska propositionen under 1987/88 &rs riks-
mote. I den sigs att battre beteende i trafiken, dit ju anvdndningen av
cykelhjilm hor, skall bygga pa kunskap och fSrstaelse i forsta hand
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och i andra hand pi lagstiftning, G6vervakning och sanktioner. Det &r 1989/90:TU9
viktigt att man genom information och utbildning far inte bara barnen Bilaga
utan dven de dldre att f6rstd vikten och nyttan av att anvinda hjdlm.

Kenth Skdrvik (fp): Oskyddade trafikanter finns ocksd bland busspassa-
gerarna. Rune Thorén (c) stdllde en friga som han kanske inte riktigt
fick svar pa, nimligen hur man skall forbittra sikerheten f6r busspas-
sagerarna. Kan det vara tinkbart att man, ndr det giller vanliga bussar,
infor nigon form av sikerhetsbilte? Jag tinker frimst pa skolbussarna.
Skolbarn forslas i taxibilar och smabussar av olika slag, men de &ker
ocksd med allminna bussar. Det kommer med jimna mellanrum
motioner med krav pd sikerhetsbilten for dessa. Jag tycker sjilv att det
ar viktigt, darfor att dessa trafikanter dr oskyddade.

Som ni pad TSV vet kan dispenser beviljas ndr det giller sikerhets-
bilte i skolskjutsar. Jag vill friga: Hur linge skall man kunna bevilja
sadana dispenser? Skall kommunerna kunna bevilja dispenser av detta
slag?

Hans Molin, TSV: Ursprungstanken nar det giller dessa dispenser var
att besluten skulle fattas ndra problemen och nidra dem som har
mojlighet att Gverblicka kostnaderna for skolskjutsarna. Det finns en
tidsbegriansning for mdjligheten. Om jag minns ratt gavs TSV i upp-
drag att se Gver hur minga kommuner som fortsatte att transportera
barnen i dldre bilar med diliga bdlten. Mojligheten till dispens gar ut
ar 1991,

Moijligheten till pdtryckning frdn det lokala planet pd dem som
ansvarar for skolskjutsarna dr naturligtvis god. Det var darfor besluts-
fattandet lades pa lokal niva. D& det giller sikerhetsbalten i bussar kan
jag bara hénvisa tiil det som tidigare har sagts.

Olof Nordell, SLTF: Det finns en allmin strivan att si ldngt det ar
mojligt och ldmpligt f6ra Sver skolskjutsarna fran separata fordon till
linjetrafik, bl.a. for att kunna uppritthdlla en hygglig landsbygdslinje-
trafik. Det stora problemet ur sikerhetssynpunkt galler inte farden i
sjdlva fordonet utan det giller av- och péastigning och hur barnen tar
sig till och fran hallplatsen. I manga lidn finns inte ens hallplatser. I de
lin dar hallplatser finns dr dessa ofta av ganska undermalig beskaffen-
het. Vad som krivs dr att vigverket far pengar fOr att bygga hallplatser.
Det tror jag dr en utomordentligt viktig trafiksdkerhetsfraga. Det gitler
ocks3 att vagverket kan bygga gdngvigar till och fran hallplatserna, sa
att resendrerna inte behover gél pa en starkt trafikerad led. Hallplatser-
na méste ocksd underhdilas. Vintertid fir man pd manga hall std och
vinta nastan mitt i k6rbanan, darfor att hallplatserna plogas igen. Det
dr en viktig sikerhetsfraga, bade for skolbarn och ildre och handikap-
pade, att det finns hillplatser fGr bussarna som gir att anvinda dven
vintertid.

Gunnar Hultquist, RHS: Det som har tagits upp nu senast ar angeligna
fragor. som har diskuterats just inom Riksférbundet Hem och skola. 87



Vi har ibland varit kritiska till att regler har inférts utan att det har
varit helt klart vem som har ansvaret for att de foljs. Det har gjort att
ménga regler inte efterlevs i dag.

Mojligheten till dispens nér det galler bilbdlten i skolskjutsar varie-
rar mycket frin kommun till kommun. [ en del kommuner ger man
pengar till dem som har hard om skolskjutsarna, si att dessa kan
genomfbras pa ett ur sikerhetssynpunkt acceptabelt siit. [ andra kom-
muner ser man kanske litet mer ekonomiskt pa det hela och har mer
frikostigt 1amnat dispens. Ett krav frin Hem och skola-rorelsen dr att
man tidigareldgger den tidpunkt d3 mojligheten att ge dispens tas bort.

En annan viktig friga som berdrdes giller barnens skolvdg. Ménga
ganger gbrs kommunala besiktningar av skolskjutsvdgarna, protokoll
fors osv. Alla myndigheter dr dd med — vigverket, kommunen osv.
Vid uppfSljningen av besiktningarna konstateras ofta frin olika instan-
ser att man inte har rad att gira f6rb§ttringar. Fragan boilas hit och
dit. Man har darfor pa ett flertal platser borjat kartligga skolvigarna,
for att se hur sikert av- och péstigning kan ske. Sidana kartliggningar
sker i Uppsaila kommun och Tadby kommun. Det finns alltsd ett
intresse pa vissa hall.

Det finns en hel del Norrlandslin, glesbygdsldn, dar forhédilandena
ir oacceptabla nir det giller skolskjutsarna. Barnen stir mitt ute pé
tex. E79 (anm. vdgen frin Bottniska viken till norska grinsen férbi
bl.a. Umed och Lycksele) i Norrland, dir trafiken manga ginger gar
f5rbi i 110 km/tim. Det finns alitsi inte hillplatser f3r av- och
pastigning. Vi menar att man hor bygga fickor for av- och pastigning.
Detta ar viktigt. Dessutom giller det skyltningen. Alla trafikanter
kdnner inte till pa vilka platser skolbarn stiger av och pa bussen. Man
maste kanske se till att upplysa om att det kan finnas skolbarn pa
vigen. Systemet med skyltar med blinkande gula ljus pa skolskjutsarna
skulle t.ex. kunna fungera pa samma sitt som det gér i Amerika. Man
talar pa sa sdtt om att det dr skolbarn pa vigen. Vi kanske inte alltid
vet hur barn reagerar, vad de har i tankarna osv. D3 skyltarna blinkar

giller stopplikt runt omkring skolskjutsen, s3 att barnen sikrare kan ta

sig frAn och till haliplatsen.

Det dr viktigt att vigverke. och kommuner inte bara ser pa de
planer som finns f6r skolvdgar utan dven studerar i verkligheten hur
barnen tar sig till och frdn skolan. Verkligheten Gverensstimmer inte
alltid med de planer som finns.

Roy Outosson (mp): En annan aktuell friga i manga av de motioner
som vicks i riksdagen giller atskiljande av ging- och cykelbanor. Detta
framhalls som viktigt och betydelsefullt. Det kan-vara svart att fi helt
klart f5r sig hur pass mycket béttre trafiksikerheten blir. Det vore
intressant att fi synpunkter pa det frin t.ex. hoverket och VTI.

Gosta Bliicher, boverket: De skrifter jag tidigare talade om, vilka hand-
lar om radgivning f6r bebyggeiseplanering, lyfter fram just frigan om
planering av ging- och cykelvigar. Jag kan som exempel nimna ett
omrade i Lund frdn 1960-talet, utformat med traditionell trafiksepare-
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ring. Dir har sedan nya bostadsomraden utvecklats och barnens skol-
vigar har {8rindrats. Skolvdgarna blev farliga. Med hjilp av en analys-
skolvdgar. Man har vidtagit atgarder riktade mot barnens skolvigar och
diarmed ater kunnat skapa en trafiksdker miljo.

Jag vill allts3 lyfta fram betydelsen av att man vid bebyggelseplane-
ring verkligen analyserar hur barn r6r sig mellan bostaden och skolan.

Kdre Rumar, VTI: Otvivelaktigt ir det si att risken med att blanda
gang- och cykeltrafikanter Okar. Vi far dldre fotgingare och snabbare,
tysta cyklister. Den blandningen bdrjar bli ett problem. Den var inte
nagot problem for nigra ar sedan. Detta d4r nigot man maiste ta itu
med nu. Det har icke varit ett problem, men det borjar bli det pa
allvar nu.

Hugo Andersson (c): Jag vill ocksa ta upp de oskyddade trafikanternas
situation pad ging- och cykelvdgar. Bide vigverket och TSV talar om
att prioritera byggandet och dven underhallet av s.k. GMC-vigar (anm.
Gang- Moped- och Cykelvigar). Vinterunderhillet omnimns sirskilt.
Jag delar uppfattningen att sndréjning och halkbekdmpning pa dessa
vagar ar viktigt och att man skall prioritera detta. Men en stor del av
kostnaden for arbetet faller pd primdrkommunerna. Min erfarenhet ar
att detta dr ett av de omraden dir man forst forsdker spara pengar ute
i primarkommunerna, da ekonomin ar kirv, vilket den ir for minga.

Min fraga, som i forsta hand riktar sig till Kommunférbundet men
dven till TSV, dr hur detta gdr ihop och hur ni arbetar for att si att
sdga Overtyga primidrkommunerna om att inte anvdnda dessa omraden
som ett sparobjekt.

Valter Brandberg, Svenska kommunforbundet: Kommunférbundets rolt
i trafiksdkerhetsradet ar just att hantera titortsproblem. Diri ligger
dessa stora problem med oskyddade trafikanter.

Om en kommun med utgdngspunkt fran informationen om polis-
rapporterade olyckor skulle besluta om vad man skall gora for trafiken
och trafiksdkerheten, skulle man antagligen i férsta hand konstatera att
det blir bittre och béttre for cyklisterna medan diremot bilolyckorna
Skar i antal. Det maste man g6ra nagonting at. Om man lgger till den
information som kommer frin sjukhusen, fir man en radikait annor-
lunda bild. Faktum dr att de oskyddade trafikanterna totalt sett svarar
for hiiften av de i olyckor skadade personerna, om man utgar frin de
sjukhusrapporterade fallen. Studerar man samhaillskostnaderna, vardtid
osv., kommer man fram till att de kan representera upp till 70—80 %
av samhdéllskostnaderna inom titorterna. Detta giller t.ex. i Goteborg.
Det betyder att kommunerna, om de pa ett enkelt sitt kan fa tillgdng
till sjukhusinformation och ta till sig den, kan gbra prioriteringar av
det slag som nyss berérdes. Till bilden hor dock att singelolyckorna
med fotgingare inte inkluderas i dessa siffror som giller personer
skadade i trafikolyckor. Det giller hdr minniskor, frimst gamla, som
ramlar omkull och skadar sig. I Sverige sker 25 000 siddana olyckor
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per 4r. Om man tog med den pruppen i statistiken skuile alits3 antalet
olyckor bli hogre. Kommunforbundet arbetar intensivt med att fora ut
dessa kunskaper till kommunerna just for att paverka gatukontoren
och hélla uppe intresset for att klara av underhéllsfrigorna. Vi har
t.ex. i dagarna fatt fram en videofilm som skall visa de gamlas och
handikappades problem under vintern.

Frigeomradet forsknings- och utvecklingsverksamhet

Gérel Bohlin (m): Jag skulle vilja stdlla en fraga som har anknytning
till foregdende omride, men som giller utgingspunkter f6r vilka
slutsatser man kan dra.

Vilken ar polisens uppfattning om hur cyklisterna fGljer trafikregler-
na? Vad siger statistiken? Kanske nigon fran fGrsdkringsbranschen kan
svara pd det. Nir en bil och en cyklist 4r inblandade i, en olycka blir
bilisten ansvarig pa ett annat siitt. Frigan 4r om man vinder sig till fel
grupp med information. Man behover kanske informera cyklisterna,
cykelorganisationerna, mera, i varje fall i vissa titorter.

En fOreteelse som vi pa senare tid har rort oss med ganska mycket
ar samhéllsekonomiska marginalkostnadsberdkningar. Det dr framfor
allt VTI och TFB som anvdnder sig av sidana. Vilka vdrden anvidnder
man i de samhillsekonomiska marginalkostnadsberdkningarna?

Roy Ottosson (mp): Nir det giiller forskning och utveckling finns det
starka krav frin miljosidan pd att man skall fi ned bilarnas bensinfor-
brukning. Det leder till att man maste fa fram ldttare bilar, vilket leder
till att bilarna inte blir lika trafiksidkra, enligt den statistik vi har. Hur
ar det med forskning och utveckling pa detta omride? Kan vi forvinta
oss att fi fram en helt siker bil som ocksd dr litt, om vi nu dr beredda
att betala lika mycket som for en stérre bil, for att pa det sittet kunna
fa ned bensinfdrbrukningen till hilften eller mindre?

Lars Bergfalk, VV: Det dr riktigt att vi anvinder samhéllsekonomiska
virderingar i vdra underhallskalkyler och investeringskalkyler. [ de
gamla kalkylerna riknade vi med ungefir 4 milj.kr. f6r en dddsolycka.
Detta belopp dr nu uppridknat. I dag virderas en dddsolyckan till
omkring 7 milj.kr. Genomsnitiet for en polisrapporterad olycka — det
ar alltsd en liten del av alla olyckor som intriffar som rapporteras till
polisen — ligger runt 400 000 kr.

Gorel Bohlin (m): Man anvidnder dessa samhillsekonomiska marginal-
kostnadsberdkningar for att berdkna hur mycket bilismen kostar sam-
hillet. Ar ni engagerade i detta ocksa?

Lars Bergfalk, VV: De kalkyler som gors baseras pa en sammanvigning
av vardkostnader, produktionshortfall och dven ett paslag — det ar ju
svart att virdera manniskors lidande.
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Hugo Mellander, Bilindustriféreningen (Volvo Personvagnar AB): Na-
turlagar styr detta med krocksidkerhet, och dem kan vi tyvirr inte
paverka. Vi var inne pa att lastbilar dr aggressiva mot andra trafikan-
ter. Samma problem giller naturligtvis hir — en mindre, litt bil
kommer i ett simre ldge mot en storre.

Vad som 4r positivt ar att vi har en utveckling pa skyddssystemsidan.
Viara skyddssystem blir battre och bittre, t.ex. bdlten som stricks vid
behov, luftkuddeteknik. Vi fir eit bittre inre skyddssystem. Formodli-
gen kommer vi ocksd att fA se en utveckling mot mer intelligenta
material med storre hallfasthet. Ddr kan vi ocksa se en positiv utveck-
ling. Men det finns alltsd naturlagar som styr detta.

Lars-Gunnar Tannerfors, SVF: Svenska vagforeningen kan leverera ma-
terial bdde nir det giller utgifter och inkomster frin vigtrafiken och
den samhillsekonomiska diskussion som f&rs.

Ove Karlsson (s). Laggs det ned alltfor mycket resurser pd den tekniska
forskningen, t.ex. om bilens utveckling, i stillet for pa beteendeforsk-
ning om fordonsférarens beteende i trafiken och, som en f6ljd av det,
vilken betydelse fGraren har nir det giller trafikrytmen?

Monica Sundstrém, VTI: Vi kan inte siga att det laggs for mycket
resurser pa fordonsforskningen. Som har sagts hir tidigare dr det
naturligtvis viktigt for sakerheten att man fortsitter utveckla fordonen.
Diremot kan vi sdga att vi tycker att det laggs for litet resurser pa
beteendeforskning.

Kdre Rumar, VTI: Vi har hela tiden varit inne pd detta med attityder.
Vi har talat om de tre komponenterna — fordonet, vigen och féraren.
Foraren anvidnder det fordon han har och den vdg han har tillgang till
pd det sdtt som passar honom bast. Detta gér han kanske inte i fGrsta
hand i relation till sin syn, kunskap och férméaga. Det har snarare att
gora med om han betraktar transporten som sport eller som transport.
Det handlar hdar om beteendeaspekten, om vi kan paverka forarna att
anvinda det vi ger dem, vare sig det ar dubbdick, vigbelysning eller
antilasbromsar, till att 6ka sikerheten och inte hastigheten. Pd det
omridet har vi en bristande kunskap. Det saknas oerhort mycket
beteendeforskning.

Viola Claesson (vpk): Det borde finnas mojligheter att utveckla skyd-
det for de oskyddade trafikanterna genom attitydpaverkan. Det borde
man kunna gbra regelvigen och pa sd sitt fordndra vissa attityder. Man
kan sdga att djungelns lag rader, utifrdn den olycksfallsstatistik som vi
har sett har i dag. Det ar den starke som har fOretrdde i trafiken. I
praktiken fungerar det pa det sittet. Borde man inte ocksd fundera pa
om vigtrafikkungorelsen skulle kunna stirkas, s att cyklister och
gaende, dvs. de mest oskyddade som vi skall prioritera, ocksd far ett
starkare skydd, ett otvetydigt skydd gentemot andra i trafiken?
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Anders Castberger (fp): Vi har ju infort regler om obligatoriska bilbal-
ten, halvijus, strilkastartorkare osv., vilket har fatt positiva effekter.
Vilken atgard, bland allt som i dag finns utvecklat eller borde utveck-
las ndr det giller personbilar, kan ge den storsta trafiksikerhetsnyttan,
om vi hir i riksdagen bestimmer oss f6r att inféra ett obligatorium?

Jan Hagberg, TSV: Dagens vigtrafikkungdrelse stammar fran ar 1906.
D4 kom de dldsta bestimmelserna. Det ir stavningen man har dndrat.
Vigtrafikkungérelsen ar skriven for bilismen, pa de harda trafikanter-
nas villkor. Det har vi ocksd uppmarksammat.

For nagra ar sedan gjorde vi en genomgripande §versyn av végtrafik-
kungorelsen och foreslog att man skulle utmdnstra icke trafiksiker-
hetsmissiga bestimmelser och att man framfSr allt skulle géra en
anpassning till de oskyddade trafikanterna, sa att deras villkor kunde
sld igenom. Vi fick efter manga turer igenom en del av f3rslagen.
Motstandet var hért. Faktum kvarstir emellertid att vi maste fors6ka
modifiera regelsystemet s att det blir ridttvist f6r alla trafikantgrupper,
inkl. de oskyddade. Ddr delar vi Viola Claessons uppfattning.

Lars Eggertz, TSV: Niar det giller Gorel Bohlins (m) fraga om cykli-
sterna vill jag siga att jag inte har sett ndgra undersdkningar som tyder
pd att moralen skulle vara bittre i andra trafikantkategorier dn hos
bilisterna. Jag tror att den &r lg pa alla hall, dven om effekien av den
datiga moralen biir alivarligast ndr det galler bilisterna.

Hugo Mellander, Bilindustriforeningen (Volvo Personvagnar AB): Det
stilldes en friga om vilka Atgdrder som kommer att betyda mest i
framtiden. Jag vill peka pa frirast de olycksférebyggande atgirder som
man arbetar mycket med i dag inom Prometheus- och Drive-projek-
ten. Genom mikroelektronik, mikrodatorteknik och informationstek-
nik kommer man att f3 helt unika mdjligheter till kommunikation
mellan fordonet och omgivningen och kanske ocksd pd sd sitt kunna
hjilpa och understddja fSraren i en paniksituation. I friga om krocksi-
kerhet, alltsd nidr olyckan vil ir ett faktum, tror jag att skydd inom
sidokollisionsomradet kommer att bli nista steg.

Gorel Bohlin (m): Jag tror att det finns en bristande samstimmighet
mellan cyklisternas inblandning i trafikolyckor och den skuldfriga
som man sedan for in i statistiken.

Christina Salomonson, Cykelfrimjandet: Trafikmoralen i dag dr over
huvud taget mycket dilig. Aven cyklisterna bidrar till det. Jag tinker
inte forsvara de cyklister som inte fGljer regler. Men jag maste f3 siga
en sak till i detta sammanhang: Jag tycker att vi har hoppat dver
avsnittet om oskyddade trafikanter i dag. Det blev litet sagt pa den
punkten. En forklaring till att cyklister inte alltid fSljer regler ar att
cyklister och andra oskyddade trafikanter i dag &r mycket utsatta i hela
trafiksituationen. Jag hoppas att vi vid ett annat tillfille fair mojlighet
att ta upp frigan om de oskyddade trafikanterna mera. Vi 4r bla. ute
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efter mer separering och att fi ner hastigheterna pa vissa stillen. Sedan
kan vi dterkomma till diskussionen om att bryta lagar. Sjalvfallet skall
inte heller vi cyklister gdra det.

Anders Englund, FSAB: Tyvarr har forsdkringsbranschen mycket ma-
ger statistik nir det giller olyckor med cyklister. Var statistik omfattar
antalet skadefall och dirvid dédade och skadade personer. Vill man ha
en mer detaljerad information fir man lov att g ut pd de enskilda
bolagen. Jag dr dock rddd f6r att man inte ens dir kan svara pd Gorel
Bohlins (m) fraga.

Anders Castberger (fp) stidllde en friga om atgirder pa fordon. Inom
forsdakringsbranschen har vi nyligen tagit fram en sammanstillning av
vad som har hdnt betraffande hogt placerade extra bromsljus. Vid
1980-talets bdrjan gjordes 1 Amerika tre av varandra oberoende under-
sdkningar som visade att en sidan Atgird hade haft god effekt. Ar 1983
infdrdes lagstiftning i USA fr.o.m. 1986 ars bilmodeller. Vi har i
samtliga nordiska linder gjort en studie av kostnad/nytta. Den har
Overldmnats till Nordiska radet och berérda departement. Den visar att
detta dr en f6r alla parter l6nsam Atgdrd. Utvirderingen av denna
atgard i Amerika visar att upphinnandeolyckorna har minskat med 17
%. Detta dr en olyckstyp som har 6kat i Sverige under senare &r. TSV
har ett fardigt forslag. Det ir bara att besluta.

Avslutning

Bertil Lindberg, HCK (RTP): 1 det som har kommit fram under
utfragningen dr det en kategori som &ver huvud taget inte nimns. Det
ar offren for en ofullkomlig trafikpolitik. Det dr dem jag fdretrider.
Det vore intressant om man ocksd ville dgna den sidan av saken
intresse. Vart samhille dr s uppbyggt att vi bara diskuterar en sektor i
taget. Vi dr inte sdrskilt bra pa att ta ett bredare grepp om problemen.
Det kanske vore bra om trafikutskottet ville kommunicera med de
andra utskotten i riksdagen som har att ta ansvar for de ménniskor
som det inte gar riktigt bra for i trafiken. Vi har — och jag tdnker da
frimst pd Riksforbundet fSr trafik- och polioskadade — erbjudit det
allmanna att se vira medlemmar inte bara som offer och en kostnad
for samhéllet utan ocksd som en resurs. Hir finns personer som kan
medverka i trafiksdkerhetsarbetet. dar man talar av egen erfarenhet.
Man talar om vad det skulle ha inneburit ifall man sjidlv hade varit
nykter eller om den forare som korde pa en hade varit nykter eller om
man hade hallit 90 km/tim och inte 110 km/tim. Dessa erfarenheter
finns hos vdra medlemmar, och vi stiller dessa erfarenheter till sam-
hillets forfogande.

Ingvar Edin, DHR: Bilen dr manga ginger vara ben. Den ir ett mycket
viktigt hjdlpmedel. lika viktigt som rullstolen. Darfor varnar vi mycket
om framkomligheten ocksd for bilar. Hir uppstdr problem. Rérelse-
hindrade utestings frAin omriden dir man vill ha bilfritt for att fA en
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sdkrare trafikmiljd. Detta dr en konflikt i sig. Man bor studera hur
man skall skapa framkomlighet och tiligAnglighet for dem som har
funktionshinder.

Vi vill understryka att man — nir det giller de oskyddade trafikan-
terna — behdver gbra en Oversyn av Jvergingsstillena. Det behdvs
sdkrare Gvergingsstillen, som Ar anvindbara ocksd fér synskadade och
for personer som anvinder rulistol. Det finns exempel pa bra model-
16sningar som man borde sprida mera kidnnedom om. Det behdvs
allts en satsning pa béttre Svergangsstillen.

Ville Nilson, HCK (NHR): Jag vill fista uppmirksamheten pa firdtjin-
sten och dess arbete. Vi som sitter i rullstol transporteras med fird-
tjinstbussar. Ibland blir det :axi. Tidigare har skyddet av oss varit
mycket diligt, men det har forbittrats undan for undan. Annu aterstar
dock mycket att gora. Rullstolar dr inte limpade att sitta fast i bilar,
sdsom de dr utformade. Det hinger mycket pd de krav vi har pi
rullstolarna. Vi som sitter i rullstol har vdra krav, som inte alltid
stimmer Overens med de krav som stills ndr man skall sitta fast
rullstolen i ett annat fordon. Nu pégir ett mycket viktigt standardise-
ringsarbete som s& smaningom kommer att ge resultat. Men det
kommer att drdja ganska ldnge innan det slar igenom.

For ndrvarande tenderar antalet minniskor i rullstol som transpor-
teras till olika stillen att Gka, beroende pa att ménga gamla, sjuka,
vardas hemma. De transporteras fram och tillbaka till sjukhus och
vardinrittningar. De maiste biras i trappor. Detta dr ett stort problem
for de foretag som har tagit som uppgift att transportera rullstolsbund-
na, och det kan inte I6sas utan allmidn medverkan nir det giller
konstruktion av bostdder osv. For nidrvarande dr det manga av dem
som arbetar med detta som far diliga ryggar. Fér oss handikappade ar
det ocksa viktigt att vi kan transporteras sikert.

Ordféranden Birger Rosqvist avslutade utfragningen med att bl.a. fram-
hilla angeldgenheten av att man fran olika hall bidrar till att minska
antalet trafikolyckor och till att lindra konsekvenserna av dem som
intraffar samt framf6rde utskottets tack fér de limnade synpunkterna
pa trafiksikerhet pa vig.
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Deltagare i trafikutskottets utfragning om
trafiksdkerhet pa vig den 14 november 1989

Kommunikationsdepartementet
Rittschefen Peter Lofmarck
Departementsradet Hjalmar Stromberg
Departementsradet Claes Tjader

Socialstyrelsen (SoS)
Overdirektoren Carl-Anders Ifvarsson
Byradirektdren Karin Mellinder
FOredragande ldkaren Kjell Roos

Vigverket (VV)
Generaldirektéren Per-Anders Ortendahl
Tekniske direktéren Lars Bergfalk
Direktdren Bengt-Goran Jénsson

Trafiksikerhetsverket (TSV)
Generaldirektoren Lars Eggertz
Planeringschefen Jan Hagberg
Forskningschefen Hans Molin

Transportforskningsberedningen (TFB)
Avdelningsdirektéren Per-Olov Roosmark

Statens vig och trafikinstitut (VTI)
Generaldirektoren Monica Sundstrom
Professorn Kéare Rumar
Forskningsledaren Goran Nilsson

Skoloverstyrelsen (S("))
Undervisningsradet Hans Hamber

Plan- och bostadsverket (Boverket)
Generaldirektoren Gosta Bliicher
Experten Torsten Davidson
Experten Ove Eriksson

Rikspolisstyrelsen (RPS)
Polisdverdirektéren Ulf Waldau
Polisintendenten Hakan Jaldung

Tekniska higskolan i Stockholm (KTH)

Institutionen for trafikplanering
Professorn Ake Claesson
Hogskolelektorn Per Garder
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Uppsala universitet 1989/90:TU9

[ “bils
Psykologiska institutionen Underbilaga 1

Professorn Berndt Brehmer
Fil. dr. Lars Aberg

Handikappforbundens Centralkommitté (HCK)
Bertil Lindberg, Riksférbundet f6r Trafik- och Polioskadade (RTP)
Ville Nilsson, Neorologiskt Handikappades Riksforbund (NHR)

De Handikappades Riksférbund (DHR)
Forbundsordforanden Kerstin Denkert
FForbundssekreteraren Ingvar Edin

Svenska kommunforbundet
Civilingenjoren Valter Brandberg

Landstingsforbundet
Avdelningschefen Sven Inge Nylund
Forste sekreteraren Stig Wintzer

Svenska Viigforeningen (SVE)
Vice ordféranden Bo Lundgren, Motorminnens Riksférbund (M)
Jan Johannisson, Svenska Al-;t;rifﬁrbundet
Benny Ruus, Motorférarnas Helnykterhetsforbund (MHF)
Verkstallande direktoren Lars-Gunnar Tannerfors

Nationalforeningen for Trafiksikerhetens frimjande (NTF)
Verkstidllande direktdren Lennart Fogel

AB Svensk Bilprovning (ASB)
Verkstillande direktdren Kurt Hugosson
Vigce verkstillande direktéren Erik Hibe

Bilindustriforeningen
Verkstallande direktdren Jonas Gawell
Rune Fritzby, Volvo Personvagnar AB
Bengt Landin, Saab-Scania AB, personbilsdivisionen
Hugo Mellander, Volvo Personvagnar AB
Eric Thoms, Saab-Scania AB, Scaniadivisionen

Cykelfrimjandet
Generaisekreteraren Christina Salomonsson

Forsikringsbranschens Service AB (FSAB)
Fil. dr. Anders Englund
Bengt Hopstadius, Skandia-koncernen
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Riksforbundet Hem och Skola (RHS) 1989/90: TU9
Styrelseledamoten Gunnar Hultquist Underoilaga 1
Forbundssekreteraren Bengt Andersson

Svenska Lokaltrafikforeningen (SLTF)
Verkstillande direktoren Olof Nordell

Svenska Transportarbetareférbundet
Forbundsordféranden Johnny Gronberg

Svensk Trafikmedicinsk Forening (STMF)
OrdfSranden Axel Engstrom
Styrelseledamoten Anitha Jabin

Sveriges Motorcyklisters Centralorganisation (SMC)
Ordféranden Mikael Branting
Informationssekreteraren Lennart Sohlberg
Kanslichefen Stig Bjork

Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR)

Forbundsordféranden Sigvard Lindberg
Kanslichefen Hans-Christian Ageman
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Dodade resp skadade i vagtrafikolyckor, bilar 1 trafk och
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Dodade resp skadade 1 vagtrafikolyckor samt persontransportarbete
ren 1968-1988. Prognos av persontransporter (TPR) samt ts-mden
av dodade resp skadade personer till Gr 2000 (streckade finjer)
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