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Trafiksakerhet

Sammanfattning

Utskottet foreslar ett tillkdnnagivande till regeringen om att majligheten att
nyttja ett simulatortest for att bedoma korférmagan hos personer som fatt sitt
korkort aterkallat p& grund av synfaltsdefekter bor aterinforas och att ett nytt
system for korprov pd vag for personer med synfaltsdefekter bor utredas.
Dérmed tillstyrker utskottet ett motionsforslag om detta. | en reservation
(S, MP) foreslas att riksdagen inte gér nagot tillkinnagivande i fraga om
synféltsdefekter och dispens.

Utskottet foresldr att riksdagen avslar 6vriga motionsyrkanden om
trafiksékerhet och tidsomstéllning. Motionsyrkandena avstyrks frdmst med
hanvisning till planerade eller redan vidtagna atgarder och pagéende
beredningsarbete. Utskottet konstaterar att antalet omkomna inom végtrafiken
under 2019 sjonk till den lagsta niva som uppmétts sedan matningarna
inleddes pa 1950-talet. Inte desto mindre anser utskottet att arbetet for att 6ka
trafiksakerheten maste fortsatta med samma intensitet som tidigare. Utskottet
valkomnar darfor att regeringen nyligen beslutat om ett nytt etappmal for 2030
och det &tgardsarbete som pagar vid de ansvariga myndigheterna. Utskottet
lyfter bl.a. fram att regelverket for végars och gators utformning fortsatter att
utvecklas, att det pagér en dversyn av férarutbildningen och att dtgarder vidtas
for att oka trafiksékerheten i anslutning till vagarbeten och utryckningar.

I &rendet finns totalt 33 reservationer (S, M, SD, C, V, KD, L, MP).

Behandlade forslag
Cirka 140 yrkanden i motioner fran allménna motionstiden 2019/20.
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Utskottets forslag till riksdagsbeslut

Trafiksakerhetsarbetets dvergripande mal och

forutsattningar

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:236 av Jorgen Hellman (S),

2019/20:1260 av Isak From (S) yrkandena 1 och 2,

2019/20:1529 av Emma Berginger (MP) yrkande 1,

2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 10,

2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S),

2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 43,

2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 5 och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 71 och 84.
Reservation 1 (M)

Reservation 2 (SD)

Reservation 3 (L)

Vagars och gators utformning
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD),
2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2,
2019/20:615 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 46,
2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD),
2019/20:1450 av Michael Anefur (KD),
2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD),
2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S),
2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M),
2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M),
2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3,
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 16,
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 35 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 15, 18, 21, 66,
67 och 70.
Reservation 4 (SD)
Reservation 5 (C)
Reservation 6 (KD)
Reservation 7 (L)

Trafikregler och Overgripande atgarder for att Oka
regelefterlevnaden

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 4,
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2019/20:1171 av John Weinerhall (M),
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 7,
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 2,
2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4 samt
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 51 och 59.
Reservation 8 (SD)
Reservation 9 (V)

Forarutbildning
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD),
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3,
2019/20:2423 av Jan Ericson (M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 35, 36 och 39,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 36-39,
2019/20:2846 av Boriana Aberg (M),
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 88-91.
Reservation 10 (M)
Reservation 11 (SD)
Reservation 12 (V)
Reservation 13 (KD)

Vissa behorighetsfragor

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:894 av Lars Beckman (M),

2019/20:2384 av Ida Drougge (M) och

2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 3.

Administrativa korkortsfragor

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:146 av Kerstin Lundgren (C),

2019/20:2404 av Sofia Westergren (M) och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 82, 83 och 92.
Reservation 14 (SD)

Krav pa aterkommande hélso- och synkontroller
Riksdagen avslar motionerna

2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD),

2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD),

2019/20:1104 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nédin (bada S),
2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD),

2019/20:2787 av Pia Steensland (KD),

2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L),
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2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 41 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 93 och 94.
Reservation 15 (SD)
Reservation 16 (C)
Reservation 17 (L)

Synfaltsdefekter och dispens
Riksdagen staller sig bakom det som utskottet anfor om att mojligheten
att anvanda ett simulatortest for att bedoma kérformagan hos personer
som fatt sitt korkort aterkallat pa grund av synfaltsdefekter bor
aterinféras och att ett nytt system for korprov pa vag for personer med
synféltsdefekter bor utredas, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion

2019/20:2161 av Lars-Arne Staxang (M).

Reservation 18 (S, MP)

Uppvisande av giltigt kérkort
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:2150 av Camilla Waltersson Grénvall och Sofia Westergren
(béda M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 37 och 38,
2019/20:2972 av Edward Riedl (M),
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 57.
Reservation 19 (M)
Reservation 20 (SD)

Hastighetsbegransningar

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande

10.2,

2019/20:707 av Mats Nordberg (SD),

2019/20:862 av Lars Beckman (M),

2019/20:928 av Patrik Engstrom (S),

2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S),

2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 41,

2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 6,

2019/20:2968 av Edward Riedl (M),

2019/20:2970 av Edward Riedl (M),

2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP)

yrkande 4 och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 22 och 62.
Reservation 21 (M)

Reservation 22 (SD)

Reservation 23 (L)
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11. Trafiksdkerhetskameror och égaransvar vid fortkérning

Riksdagen avslar motionerna
2019/20:126 av Linda Westerlund Snecker m.fl. (V) yrkande 2,
2019/20:993 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S),
2019/20:1530 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP)
yrkande 6,
2019/20:1844 av Mats Wiking (S) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 63.

Reservation 24 (SD)

Reservation 25 (V)

12. Insatser mot alkohol och droger i trafiken
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:614 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 23,
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 9,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 17, 20, 23
och 40,
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55, 56, 64 och
65.
Reservation 26 (SD)
Reservation 27 (KD)

13. Trafiksdkerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:113 av Eric Westroth (SD),

2019/20:472 av Magnus Manhammar (S),

2019/20:639 av Mattias Jonsson (S),

2019/20:850 av Kadir Kasirga (S),

2019/20:1066 av Betty Malmberg (M) yrkandena 1-3,

2019/20:2160 av Lars-Arne Staxang (M),

2019/20:2577 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol

(béda M),

2019/20:2984 av Edward Riedl (M),

2019/20:2985 av Edward Riedl (M),

2019/20:3029 av Serkan Kdése (S) yrkande 2 och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 52 och 53.
Reservation 28 (SD)

14.  Anvéndning av bilbalten och bilbarnstolar
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:86 av Angelica Lundberg (SD),
2019/20:1130 av Yasmine Bladelius (S),
2019/20:1383 av Lars Mejern Larsson och Mikael Dahlqvist (bada S)
och
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2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 58.
Reservation 29 (SD)

Dackfragor
Riksdagen avslar motionerna
2019/20:191 av Rickard Nordin (C),
2019/20:861 av Lars Beckman (M),
2019/20:866 av Lars Beckman (M),
2019/20:889 av Lars Beckman (M),
2019/20:1481 av Lotta Olsson (M),
2019/20:1909 av Lina Nordquist (L),
2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 25 och 26,
2019/20:2969 av Edward Riedl (M) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96.
Reservation 30 (M)
Reservation 31 (SD)
Reservation 32 (KD)
Reservation 33 (L)

Tidsomstallning

Riksdagen avslar motionerna

2019/20:73 av Tuve Skanberg (KD),
2019/20:2482 av Hans Rothenberg (M),
2019/20:2493 av Cecilia Widegren (M) och
2019/20:3343 av Lotta Finstorp (M).

Stockholm den 4 juni 2020

Pa trafikutskottets vagnar

Magnus Jacobsson

Foljande ledamdter har deltagit i beslutet: Magnus Jacobsson (KD), Helena
Gellerman (L), Helena Antoni (M), Mikael Larsson (C), Jessica Thunander
(V), Karin Enstréom (M), Lotta Finstorp (M), Hans Wallmark (M), Helene
Hellmark Knutsson (S), Ida Karkiainen (S), Isak From (S), Joakim Sandell (S),
Olle Thorell (S), Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD), Fredrik
Lindahl (SD) och Janine Alm Ericson (MP).



Redogorelse for drendet

Arendet och dess beredning

| detta betdnkande behandlar utskottet 142 motionsyrkanden om trafiksakerhet
och tidsomstallning fran allmanna motionstiden 2019/20. | bilagan finns en
forteckning over de forslag som behandlas i &rendet.

Vid utskottets sammantrade den 28 april 2020 fick utskottet information
om CTD-projektet (Chans till dispens). Vid samma sammantrade informerade
aven foretradare for optikerbranschen om frdgor om syn och séker kdrning.
Vid utskottets sammantrdde den 14 maj 2020 lamnade Transportstyrelsen
information till utskottet om myndighetens arbete med fragorna.

2019/20:TU14
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Utskottets Overviganden

Trafiksakerhetsarbetets 6vergripande mal och
forutsattningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsforslag om trafiksakerhetsarbetets Gver-
gripande mal och forutsattningar. Utskottet hanvisar till att
ambitionsnivan i det svenska trafiksakerhetsarbetet nyligen hojts
genom ett nytt etappmal som ér tidssatt och omfattar alla trafikslag.
Utskottet h&nvisar vidare till att berérda myndigheter och aktorer
samt regioner aktivt samverkar for att gemensamt identifiera
atgarder for att oka trafiksakerheten. Liksom tidigare ar betonar
utskottet vikten av att barn fortsétter att prioriteras inom trafik-
sakerhetsarbetet. Dartill ser utskottet fortsatt positivt pa teknik-
satsningar for att hitta nya satt att 6ka trafiksékerheten pa.
Jamfor reservation 1 (M), 2 (SD) och 3 (L).

Bakgrund

Trafiksakerhetsarbetets vergripande mal

Hosten 1997 beslutade riksdagen om ett langsiktigt mal for trafiksakerheten
som innebér att ingen ska dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor
inom vagtransportomradet, den s.k. nollvisionen, och att végtransport-
systemets utformning och funktion anpassas till de krav som féljer av detta
(prop. 1996/97:137, bet. 1997/98:TU4, rskr. 1997/98:11). Beslutet om noll-
visionen innebér inte att alla olyckor som leder till egendomsskador eller
lindriga personskador maste elimineras.

| proposition 1996:137 Nollvisionen och det trafiksakra samhallet, i vilken
nollvisionen foreslogs, understrok den davarande regeringen att visionen
anger inriktningen och det langsiktiga malet for trafiksikerhetsarbetet och att
ansvaret for trafiksékerhetsarbetet bor delas mellan trafikanterna och de
offentliga och privata organ som ansvarar for utformning och drift av olika
delar av vagtransportsystemet samt dem som ansvarar for olika stodsystem for
en saker vdgtrafik. Det betonades att systemutformarna alltid bor ha det
yttersta ansvaret for végtransportsystemets hela sékerhetsnivd men att
trafikanterna liksom tidigare &r skyldiga att visa hansyn, omdéme och ansvar
i trafiken och att folja trafikreglerna. Vidare angavs att om trafikanterna inte
tar sin del av ansvaret — pa grund av exempelvis bristande kunskap, acceptans
eller formaga — eller om personskador uppstar eller riskerar att uppsta av andra
orsaker maste systemutformarna vidta ytterligare atgarder for att motverka att
manniskor dodas eller skadas allvarligt.



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

Varen 2009 behandlade riksdagen regeringens proposition Mal for
framtidens resor och transporter (prop. 2008/09:93). Riksdagen godkande
regeringens forslag om det dvergripande malet for transportpolitiken som &r
att sakerstalla en samhallsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar
transportforsorjning i hela landet. Riksdagen godkande &ven regeringens
forslag om ett etappmal for trafiksakerhetsutvecklingen som anger att antalet
omkomna bor halveras mellan 2007 och 2020 och att antalet allvarligt skadade
bdr minskas med 25 procent. Det innebdr en minskning till hégst 220
omkomna och hdgst 4 122 allvarligt skadade 2020. Dértill godkénde riksdagen
funktionsmalet om tillganglighet samt hansynsmalet om sakerhet, miljo och
hélsa. Av funktionsmalet féljer att transportsystemets utformning, funktion
och anvéandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillgénglighet
med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingen i hela landet.
Dartill ska transportsystemet vara jamstallt. Av hansynsmalet féljer att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas till att
ingen ska dddas eller skadas allvarligt samt bidra till att det dvergripande
generationsmalet och miljokvalitetsmalen nds samt bidra till 6kad halsa (prop.
2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257). For att uppfylla funk-
tionsmalet och hansynsmalet har regeringen angett ett antal preciseringar.

I samband med riksdagens behandling av budgetpropositionen for 2013
beslutade riksdagen om en revidering av hinsynsmalet som innebar att
transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska anpassas s att
ingen ska dddas eller skadas allvarligt, bidra till att det dvergripande gene-
rationsmalet for miljo och miljokvalitetsmalen nas samt bidra till 6kad halsa
(prop. 2012/13:1, bet. 2012/13:TU1, rskr. 2012/13:118). Justeringen gjordes
som en anpasshing till de férandrade begreppen inom malstrukturen for
miljopolitiken.

Myndigheten Trafikanalys fick 2016 i uppdrag att se dver de transport-
politiska preciseringarna, beskriva hur styrning och uppféljning sker kopplat
till de transportpolitiska malen och vid behov Iamna forslag till férandringar
(N2016/05490/TS, N2016/05492/TS). Trafikanalys skulle i frdga om preci-
seringar for trafiksakerhet foresla trafikslagsoverskridande preciseringar om
det ar lampligt. Trafikanalys har redovisat uppdragen i rapporterna Ny mal-
styrning for transportpolitiken (Rapport 2017:1) och Ny malstyrning for trafik-
sékerheten (Rapport 2017:12).

Till foljd av vad som framkom i uppdraget beslutade regeringen i februari
2020 om ett nytt etappmal for att paskynda arbetet med nollvisionen.
Etappmalet innehéller en halvering av antalet omkomna till féljd av
trafikolyckor inom vagtrafiken, sjéfarten, och luftfarten jamfort med det arliga
medelantalet omkomna i trafiken under perioden 2017-2019. Aven antalet
omkomna inom bantrafiken ska halveras, och dessutom ska antalet alvarligt
skadade inom samtliga trafikslag minska med minst 25 procent. Malet ska vara
uppfyllt till 2030. Darmed omfattas samtliga fyra trafikslag av malet, som nu
aven &r tidssatt. Regeringen beskriver det nya etappmalet som en hgjning av

2019/20:TU14
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UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

ambitionsnivan. Myndigheten Trafikanalys kommer arligen att folja upp hur
arbetet med att nd malet fortskrider.

Aven p& EU-niva tillimpas etappmal for att driva pa trafiksakerhetsarbetet.
| Europeiska kommissionens meddelande Mot ett europeiskt omrade for
trafiksékerhet — politiska riktlinjer for trafiksakerhet 2011-2020 (COM (2010)
389) anges mal och principer for trafiksakerheten inom EU. Genom att anta
ett mal om en halvering av det totala antalet doda i vagtrafiken mellan 2010
och 2020 har EU slagit fast en hog ambition for sitt trafiksdkerhetsarbete. En
motsvarande malsattning skulle for Sveriges del inneb4ra en minskning fran
266 till maximalt 133 omkomna. For att minska skillnaderna mellan medlems-
staterna och fa en mer enhetlig sakerhetsniva i hela EU bor varje medlemsstat
faststalla egna nationella mal. Enligt kommissionen ska medlemsstaterna
uppmuntras att bidra till det gemensamma malet med sina nationella trafik-
sékerhetsstrategier, med hénsyn tagen till deras individuella situation, behov
och forhallanden.

Enligt de globala malen for hallbar utveckling — Agenda 2030 — ska antalet
dodsfall och skador i vagtrafikolyckor i varlden halveras till 2020 (delmél 3.6).
Sakra transportsystem ska tillnandahéllas senast 2030, och vagtrafik-
sikerheten ska forbéttras, sarskilt genom att kollektivtrafiken byggs ut (delmal
11.2).

Trafiksakerhetsutvecklingen

Enligt hansynsmalet ska transportsystemet till sin utformning, funktion och
anvandning anpassas sa att ingen ska dddas eller skadas allvarligt. Inom
véagtransportomradet ar regeringens etappmal for perioden 2007-2020 att
antalet omkomna i trafikolyckor ska halveras och att antalet allvarligt skadade
ska minskas med en fjardedel. Det motsvarar hégst 220 omkomna och hdgst
4 122 allvarligt skadade i trafikolyckor under 2020 (prop. 2019/20:1 utg.omr.
22). Enligt det nya etappmalet som beslutades i februari 2020 ska antalet
omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom végtrafiken, sjofarten, och luftfarten
halveras. Aven antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras, och dessutom
ska antalet alvarligt skadade inom samtliga fyra trafikslag minska med minst
25 procent. Malet ska vara uppfyllt till 2030.

Transportstyrelsen ansvarar for att samla in och tillhandahalla statistik om
vagtrafikolyckor med personskada som uppstar i det svenska vagtransport-
systemet. Statistiken baseras pa uppgifter som rapporteras in av tva separata
kallor, polisen och akutsjukhusen i Sverige.

I april 2020 presenterade myndigheten uppdaterad statistik dver antalet
omkomna i trafiken under 2019. | korthet visar uppgifterna att under 2019
omkom 221 personer i olyckor pa de svenska vagarna. Det ar betydligt farre
an foregaende ar da 324 manniskor omkom. Det ar personbilsolyckorna som
har minskat mest i férhallande till 2018 rs niva, framforallt singelolyckor. Av
de 221 omkomna var 132 bilister (103 i personbil och 29 i lasthil). De vanlig-
aste olyckstyperna bland omkomna bilister var singel- och métesolyckor.
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Aven motorcykelolyckorna har minskat patagligt. Under 2019 omkom 29
motorcyklister, vilket ar 18 farre jamfort med 2018. Likasa har fordons-
kollisioner och fotgangarpakérningar med dodlig utgang minskat. Under 2019
omkom 27 fotgangare efter att ha blivit pakorda av motorfordon. 17 cyklister
omkom under 2019, jamfort med 23 omkomna 2018. De 6vriga 16 omkomna
har fardats pd moped, terranghjuling, snéskoter eller traktor.

Vad géller de dvriga tre trafikslagen antyder den prelimindra statistiken en
négot mer negativ trend: inom spértrafik omkom 112 personer under 2019
vilket ska jamforas med 97 personer under foregdende ar. Enligt Transport-
styrelsen ar ca 80 procent av dodsfallen varje ar sjalvmord. Inom sjofarten
omkom 20 personer under 2019 jamfort med 15 personer under aret fére. Den
dvervagande majoriteten av de omkomna var man inom fritidshatssektorn.
Avslutningsvis omkom 11 personer inom luftfarten under 2019, vilket ar att
jamfora med 2 personer under 2018. Samtliga omkomna var inom allman-
flyget och ingen inom kommersiell luftfart.

Transportstyrelsen uppger att under perioden januari—april 2020 har 58
personer omkommit pé det svenska vagnatet, vilket &r lagre &n motsvarande
period féregaende ar.

Transportsystemets paverkan pa manniskors halsa och livsmiljo

For att uppfylla hansynsmalet har regeringen angett att transportsektorn ska
bidra till att miljokvalitetsmélet Begransad klimatpaverkan nas genom en
stegvis Okad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila branslen. Ar 2030 bér Sverige ha en fordonsflotta oberoende av fossila
brénslen (prop. 2008/09:93, bet. 2008/09:TU14, rskr. 2008/09:257).

I budgetpropositionen for 2020 (prop. 2019/20:1 utg.omr. 22) framhaller
regeringen att utdver de manniskor som dor eller skadas i trafiken dor ytter-
ligare manniskor i fortid av luftféroreningar och buller fran trafiken. Trans-
portsystemets paverkan pa manniskors halsa och livsmiljé ar enligt regeringen
omfattande och har inte férandrats pa ett avgérande sitt sedan 2009.

Totalt uppskattas antalet fortida dodsfall som orsakas av luftféroreningar
fran trafik till omkring 3 000 per ar, dar varje dodsfall beraknas leda till en
genomsnittlig forkortad livslangd om 11 &r. For att forbattra luften i staderna
beslutade regeringen i augusti 2018 att géra det mojligt for kommuner att
infora miljozoner for latta fordon och en miljézon for tunga fordon. Det
innebér sarskilda zoner i stadsmiljén dar endast de fordon som uppfyller vissa
utslappskrav far kora. Aven bonus—malus-systemet for nya latta fordon och de
s.k. stadsmiljoavtalen kommer enligt regeringen att leda till minskade utslapp
av luftféroreningar fran biltrafiken. Regeringen namner aven det s.k. RDE-
paketet (Real Driving Emissions). Paketet, som utvecklas i fyra separata
rattsakter, innebér ett nytt forfarande for provning av utslapp vid verklig
kdérning som kommer att kontrollera utsldppen av kvéveoxider och mycket
sma partiklar frdn fordon pd viagarna och i betydande grad minska den
nuvarande skillnaden mellan utslépp vid verklig kérning och de som uppmatts

2019/20:TU14

13



2019/20:TU14

14

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

i ett laboratorium. Paketet syftar till att ytterligare skarpa de hogsta tillatna
utslappsgranserna. Vidare papekar regeringen att en 6kad elektrifiering av
fordonsflottan bidrar till forbattrad luftkvalitet.

Overgripande atgarder for 6kad trafiksékerhet

| augusti 2016 lanserade regeringen en inriktning for det fortsatta trafik-
sékerhetsarbetet under namnet Nystart for nollvisionen (nedan nystarten).
Nystarten géller alla trafikslag och ska fungera som en plattform for konkreta
initiativ inom trafiksakerhetsomradet. Nystarten handlar inte i forsta hand om
nya satsningar utan om att befintliga resurser och verktyg ska anvéandas mer
effektivt. Regeringen angav att det fortsatta trafiksékerhetsarbetet bor drivas
utifran tre perspektiv: Sakerstdlla och forstarka det arbete som redan ger
resultat, utveckla och inkludera nya omraden i det fortsatta trafiksaker-
hetsarbetet samt anpassa trafiksdkerhetsarbetet efter nya forutsattningar. In-
riktningen ska vara vagledande for kommande ars prioriteringar och satsningar
inom trafiksakerhetsomréadet.

Ett antal omradden pekas ut som sérskilt viktiga. Bland annat ar det
prioriterat att transportinfrastrukturen fortsatter att anpassas till att ingen ska
omkomma eller skadas allvarligt i transportsystemet. Enligt regeringen bor
vaginfrastrukturens sékerhet utvecklas i samspel med fordonens sékerhets-
utveckling, s att insatserna i respektive del optimeras. Behovet av parallella
utvecklingar av systemen i fordon och infrastruktur forstarks av den snabba
utvecklingen nar det géaller digitala och automatiska funktioner och de behov
dessa skapar. Regeringen anfor vidare att det dr angelaget att 6ka sakerheten
for oskyddade trafikanter i vagtrafiken. Ett verktyg i detta arbete &r
regeringens framtagande och arbete med en nationell cykelstrategi for tkad
och saker cykling. Ett annat omrade som pekas ut som angeléget ar fritids-
trafiken. Regeringen anfor att trafik som sker framst i rekreationssyfte har
hogre risker &n dvrig trafik.

I samband med lanseringen av nystarten gav regeringen Trafikverket i
uppdrag att framover leda samverkan inom vagtrafiksakerhet. | uppdraget
ingar att sammankalla och féra en dialog med berérda myndigheter och
aktorer. Vidare ska Trafikverket ansvara for att det arligen tas fram en
detaljerad uppféljning av trafiksékerhetsldget som &r till nytta for berérda
myndigheter och aktorer i deras planering och genomférande av sin
verksamhet kopplat till vagtrafiksakerhet. Vid behov ska Trafikverket foresla
gemensam verksamhetsutveckling dar enskilda aktorer i samverkan skulle
kunna forbattra trafiksdkerheten. Dartill ska Trafikverket forvalta, utveckla
och sprida kunskap om nollvisionen som sakerhetsfilosofi. | uppdraget ingar
vidare att Trafikverket i samrdd med ber6rda aktorer ska ta fram en
beskrivning av hur ovan ndmnda samverkan i praktiken ska utformas. Upp-
draget ska aterrapporteras till Regeringskansliet senast den 31 maj varje ar.
Dartill gav regeringen tva uppdrag till Trafikanalys — ett i syfte att foresla nya
etappmal for trafiksakerhet efter 2020 samt ett uppdrag om att utreda sankt
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bashastighet i tatort. Det sistndmnda &r ett led i trafiksakerhetsarbetet som
innebér en dkad sékerhet och trygghet framst for fotgéngare och cyklister i
trafiken. Uppdragen har slutredovisats och beskrivs senare i detta betdnkande.

I maj 2018 fattade sittande regering beslut om en nationell trafikslags-
dvergripande plan for transportinfrastrukturen fér planperioden 2018-2029.
Infrastruktursatsningarna i den trafikslagsovergripande planen ska bidra till en
omstéllning till ett fossilfritt valfardsland, ett Sverige som haller ihop, ett dkat
bostadsbyggande och forbattrade forutsattningar for néringslivet. Enligt
regeringen utgdr planen ett vésentligt bidrag till trafiksakerheten, genom
motesseparering av viktiga végstrackor, underhéllsatsningar, trimnings-
atgarder, forskning m.m.

Planen omfattar satsningar pa saval nybyggnation som upprustning och
modernisering av befintlig infrastruktur. Beslutet rymmer ocksa satsningar pa
sjofart och véag. Totalt omfattar planen 622,5 miljarder kronor, vilket ar 100
miljarder kronor mer &n under forra planperioden. Utdver det tillkommer 90
miljarder kronor fran trangselskatt, banavgifter och medfinansieringar. De
622,5 miljarderna fordelas pa féljande satt: 125 miljarder kronor till drift och
underhall av statliga jarnvégar, 164 miljarder kronor till drift och underhéll av
statliga végar och 333,5 miljarder kronor till utveckling av transportsystemet.

Planen rymmer ocksa trimnings- och miljoatgarder. Varje enskild atgard
kostar hogst 100 miljoner kronor. Sammanlagt ska 35,4 miljarder kronor
anvandas for trimnings- och miljoatgarder som utvecklar och forbattrar den
befintliga transportinfrastrukturen. Dessa atgarder planeras och beslutas av
Trafikverket under planperioden. For att starka tillgangligheten i hela Sverige
och samtidigt 6ka mojligheterna att na etappmalet for trafiksakerheten inom
vagtrafiken ska Trafikverket under perioden 2019-2022 fordela upp till
1 miljard kronor for att samfinansiera l&nsplanerna avseende trafiksékerhets-
atgarder pa det regionala vagnatet.

I samband med beslutet om den nationella planen for transportinfrastruktur
2018-2029 uppdrog regeringen at Trafikverket att bl.a. ta fram medborgar-
och trafikantinformation for okad trafiksékerhet i végtrafiken. De informa-
tions- och kunskapshdjande insatser som genomfors ska enligt regeringen vara
Iangsiktiga insatser som i hog grad bidrar till att de transportpolitiska malen
uppfylls och de ska ge ett tydligt mervarde. 1 2018 &rs aterrapportering av
uppdraget att leda dvergripande samverkan i trafiksakerhetsarbetet for vag-
trafik, uppmérksammade Trafikverket behovet av en fortsatt dialog med
berérda myndigheter och aktdrer under 2018 for att klarlagga vilka ytterligare
atgarder som kan och bor vidtas i det korta perspektivet. Trafikverkets
ambition var att utifrn denna dialog ta fram en aktionsplan for saker vagtrafik
for perioden 2019-2022.

Under ledning av Trafikverket presenterades varen 2019 en aktionsplan for
séker vagtrafik for perioden 2019-2022 (nedan aktionsplanen). Aktions-
planen &r gemensamt framtagen av Trafikverket och 13 andra myndigheter
och aktorer. Merparten av aktdrerna som medverkar i den gemensamma
aktionsplanen ingar i GNS Vdg, den nationella Gruppen for Nollvisionen i
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Samverkan, déribland Arbetsmiljoverket, Folksam, Géteborgs stad, National-
foreningen for trafiksdkerhetens framjande (NTF), Polismyndigheten,
Fordons- och trafiksékerhetscentrum vid Chalmers (Safer), Sveriges
Kommuner och Regioner (SKR), Sveriges Trafikutbildares Riksférbund och
Transportstyrelsen.

I aktionsplanen anger de 14 akt6rerna vad de sjélva avser att géra under de
narmaste fyra aren for att bidra till en saker vagtrafik. Sammanlagt presenteras
111 &tgarder, fordelat pé tre fokusomraden: ratt hastighet, nykter trafik och
saker cykling. Darutéver presenterar aktorerna ett antal overgripande atgarder.
Vissa atgarder ar avsedda att ha en direkt paverkan pa vagtrafiken, medan
andra ar mer forutsattningsskapande. Om de atgarder som beskrivs i
aktionsplanen genomfors i sin helhet beddmer Trafikverket att det ska kunna
bidra till ca 40-50 farre omkomna pé arsbasis efter 2022. Atgérderna bedéms
aven kunna bidra till i storleksordningen 500 farre allvarligt skadade pa
arshasis efter 2022. De atgarder som beskrivs i aktionsplanens atgardspaket
leder enligt aktdrerna inte bara till farre dodade och allvarligt skadade.
Atgarderna bidrar i allt vésentligt dven till andra viktiga samhallsmal, sdsom
minskade utsldpp av véxthusgaser, 6kad trygghet, attraktivare stads- och
tatortsmiljoer, dkad tillganglighet for olika trafikantgrupper, féarre trafikbrott
samt mer lika konkurrensvillkor inom yrkestrafiken.

Trafikverkets atgarder stdr for minst tvad tredjedelar av den bedomda
effekten for raddade liv. De &tgédrder som bedéms ge storst effekt p& antal
réddade liv ar fortsatt utbyggnad av automatiserade trafiksakerhetskameror
(ATK) och motesseparerade vagar samt riktade trafiksakerhetsatgarder och
sénkta hastighetsgranser inom statliga vagnat. Atgarderna i aktionsplanen
beddéms dock inte racka till for att etappmalet 2020 ska kunna nas, men de ger
ett viktigt bidrag. Det forutsatts att de angivna atgarderna vidtas inom
befintliga ramar, men vissa omprioriteringar kan dock behdva goras inom
Trafikverkets och andra aktorers verksamheter.

Aktionsplanen &r den forsta i sitt slag sedan beslutet om nollvisionen
fattades. Rapporten tar sin utgangspunkt i Trafikverkets analysrapporter om
vagtrafiksikerhet, som beskriver trafiksiakerhetens utveckling mot etappmalet
for 2020, utifrdn 11 olika trafiksakerhetsindikatorer. Trafikverket 4r avsandare
till aktionsplanen och ansvarar for rapportens innehall och slutsatser. Varje
myndighet och aktor ansvarar for sina egna ambitioner att bidra till en saker
vagtrafik. De redovisade ambitionerna kommer att féljas upp pa arsbasis under
Trafikverkets ledning.

Det pagar aven ett arbete pd EU-niva vad galler okad trafiksakerhet.
Europaparlamentets och radets direktiv 2008/96/EG om forvaltning av vagars
sékerhet (nedan vagsakerhetsdirektivet) tradde i kraft den 1 januari 2010.
Direktivet staller krav pa att medlemsstaterna faststaller och genomfor meto-
der for trafiksékerhetsméssiga konsekvensanalyser, trafiksékerhetsrevisioner,
forvaltning av vagnatets sdkerhet och sékerhetsinspektioner. | maj 2018
presenterade kommissionen ett forslag till &ndring av direktivet om forvaltning
av vagars sakerhet (COM(2018) 274). | forslaget anfors att &ven om vissa
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medlemsstater fortsatter att gora stora framsteg varje ar har olycksstatistiken
stagnerat under de senaste aren. Mot denna bakgrund syftade det nya forslaget
till att bl.a. forbattra uppféljningen av resultaten av forfarandena for
forvaltning av végars sékerhet, frdmja harmonisering och kunskapsutbyte
mellan medlemsstaterna, ytterligare skydda oskyddade trafikanter samt
forbattra spridningen av ny teknik. Europaparlamentet och radet nadde en
preliminar 6verenskommelse om det reviderade direktivet i februari 2019 och
uppgorelsen antogs i radet i oktober 2019 (Europaparlamentets och radets
direktiv (EU) 2019/1936 av den 23 oktober 2019 om &ndring av direktiv
2008/96/EG om forvaltning av véagars sakerhet).

Regioners och ideella organisationers trafiksékerhetsarbete

Enligt foérordningen (1997:263) om l&nsplaner for regional transport-
infrastruktur ska det inom varje l1an uppréttas en lansplan till ledning nar medel
for investeringar och forbattringsatgarder ska fordelas. Lansplanen ska, med
hénsyn till de regionala forutséttningarna, bidra till att de transportpolitiska
malen uppnés. Om det bedéms andamélsenligt far en gemensam plan for tva
eller flera 1&n uppréttas. Regeringen faststaller de ekonomiska ramarna och
Trafikverket, kommuner och trafikhuvudman bistar med underlag. Léns-
planerna kan t.ex. omfatta investeringar i statliga vagar som inte ingér i det
nationella stamvégnétet, dvs. samtliga lansvagar samt de riksvagar som inte
ingdr i det nationella stamvagnétet.

I maj 2018 fattade sittande regering beslut om en nationell trafikslags-
overgripande plan for transportinfrastrukturen fér planperioden 2018-2029.
For att starka tillgéngligheten i hela Sverige och samtidigt 6ka mojligheterna
att né etappmalet for trafiksékerheten inom vagtrafiken ska Trafikverket under
perioden 2019-2022 fordela upp till 1 miljard kronor for att samfinansiera
lansplanerna avseende trafiksikerhetsatgarder pa det regionala vagnatet.

Det finns ett antal ideella organisationer i Sverige som aktivt deltar i arbetet
med att nd de transportpolitiska malen. Ett exempel &r NTF som &r en sjalv-
standig organisation som arbetar for en séker trafik. NTF arbetar pa ideell och
demokratisk grund genom folkrorelser, organisationer, samhallsinstitutioner,
foretag och enskilda. NTF:s natverk bestar av ett 50-tal nationella medlems-
organisationer. 1 NTF:s lansférbund finns ¢ver 100 lokala trafiksakerhets-
foreningar och kommittéer. Ett annat exempel &r Riksforbundet M Sverige
som &r en konsumentorganisation for bilister och andra trafikanter. Organi-
sationen arbetar med trafiksakerhet, miljo och bildgande, och medlemmar
erbjuds bl.a. fri rddgivning om trafikséakerhet. Ytterligare exempel & Motor-
forarnas Helnykterhetsforbund (MHF) samt MADD (Mothers Against Drunk
Driving) Sweden som bada ar ideella trafiksakerhetsorganisationer som framst
arbetar for trafiknykterhet.

Pa uppdrag av regeringen delar Trafikverket ut bidrag till ideella
organisationer som utfor uppgifter som bidrar till att de transportpolitiska
malen uppnas. Bidragen ska bidra till att de transportpolitiska méalen om
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tillganglighet, trafiksakerhet, miljo och halsa nds. Bidrag kan sokas for
organisation och for projekt. Organisationsbidraget &r ett generellt bidrag till
en ideell organisation, dér bidraget inte avgransas till sarskilda verksamheter.
En organisation som &r registrerad hos Skatteverket som ideell férening kan
anstka om bidraget. Organisationerna ska dven uppfylla de allménna kraven
och kriterierna. Bland annat ska organisationen vara rikstdckande och ha
bedrivit verksamheten inom de transportpolitiska malen under minst tva ars
tid. Organisationsbidraget kan s6kas en gang om dret.

Motionerna

Ett antal motioner efterfragar atgarder for att pa olika satt starka arbetet med
att nad nollvisionen, bl.a. genom att férandra nollvisionens formulering,
tydliggora trafiksakerhetsarbetets aktérer och 0ka regionernas samarbete inom
omradet. Flera andra motioner efterfragar satsningar p& barns och ungas
trafikkunskap liksom tekniska trafiksakerhetsatgarder.

Enligt motion 2019/20:236 av J6rgen Hellman (S) maste trafikanterna bli
mer involverade i trafiksikerhetsarbetet for att nollvisionen ska kunna nas.
Motionaren for fram ett antal forslag till atgarder, bl.a. att staten bor initiera
ett folkrorelsearbete med NTF, transportbranschen och fackférbund om ett
trafiksékrare transportsystem.

I motion 2019/20:1260 av Isak From (S) yrkande 1 anfors att ideella
organisationer, sasom Motormannen Sverige, spelar en stor roll i att 6ka trafik-
sakerheten, t.ex. utanfor skolor, och att sddana insatser darfor bor uppmuntras.
| yrkande 2 i samma motion anfor motionaren att de ideella organisationernas
samhéllsviktiga arbete fortjanar statligt stéd och att regeringen darfor bor
overviga hur ideella insatser kan stéttas pa bésta stt.

I motion 2019/20:1529 av Emma Berginger (MP) yrkande 1 foreslas en
breddad nollvision som innefattar &ven dem som dor och skadas av trafiken.
Enligt motionéren orsakar trafikens luftfororeningar totalt ca 3 000 fortida
dodsfall per &r. Arbetet med att minska barns utsatthet for luftfororeningar i
stader, vilka leder till 6kade fall av astma och andra halsoproblem, bor
omfattas av nationella insatser inom ramen for nollvisionen.

| motion 2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C)
yrkande 10 anfoér motionarerna att polisen eller ndgon annan myndighet bor fa
ett brett uppdrag att titta pa hur olika tekniklésningar kan tillampas for att hoja
sakerheten pa svenska vagar.

Enligt motion 2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S) bor regeringen
overvéga hur samhéllet kan ta ett utokat ansvar for att barn lar sig cykla och
far kunskap om trafiksakerhet. Att framja barns cykling samt att utbilda barn
i trafiksékerhet skulle stérka barns hélsa.

I kommittémotion 2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 43
foreslas att motorcyklar bor inkluderas tydligare i nollvisionen. Enligt motio-
narerna har trafiksakerhetsarbetet hittills varit inriktat pa att minska bilisternas
olyckor, med paféljden att sakerheten p& vagarna ofta har utformats efter
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bilisternas behov, men inte efter motorcyklisternas. Trafiksékerhetsarbetet bor
utga fran fler behov an bilisternas.

I kommittémotion 2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 5
foreslas att regeringen utreder ett system med regionala trafiksakerhetsavtal,
dar Trafikverket i samverkan med regioner identifierar, finansierar och
atgardar prioriterade trafiksakerhetsrisker med malet att snabbt atgarda
trendbrottet i antalet omkomna i trafiken. Motionarerna framhéller att antalet
omkomna i trafiken 6kade 2018, och att antalet olyckor med dédlig utkomst
till storsta delen intraffade pa det regionala vagnétet.

Avslutningsvis enligt kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell
m.fl. (SD) yrkande 71 bor det utredas om det vid upphandling av kollektiv-
trafik ska finnas krav som innebdr att fordon ska utrustas med s.k. mobileye-
teknik, dvs. teknik som assisterar foraren genom att varna for andra trafikanter
med syfte att minimera olyckor. Motionarerna anser att fler sakerhetsatgarder
kan minska antalet olyckor inom gruppen cyklister och fotgéngare. | yrkande
84 i samma motion foreslas att man fran en tidig alder och i en tidig fas av
olika korkortsutbildningar Okar trafikmedvetenheten. Det &r enligt motio-
narerna viktigt att korkortsinnehavare ar kompetenta, och for det andamalet
bér man langsiktigt bygga upp ett bra trafikbeteende hos medborgarna.

Utskottets stallningstagande

Nollvisionen

Utskottet paminner om att det Gvergripande malet for vagtrafiksikerhets-
arbetet antogs av riksdagen 1997. Kort darefter beslutade riksdagen om over-
gripande transportpolitiska mal for hela transportsystemet, och nollvisionen
kom att galla som 6vergripande princip for samtliga trafikslag, dvs. for vég-
trafik, bantrafik, sjo- och luftfart. Utskottet konstaterar att med vagtrafik avses
samtliga trafikantgrupper som uppehéller sig p& vagar och gator, daribland
fotgangare, bilister, cyklister, motorcyklister och mopedister. Utskottet pa-
minner vidare om att det transportpolitiska hansynsmalets precisering om
sikerhet i sin tur innebdr att antalet omkomna inom végtransportomradet
halveras och antalet allvarligt skadade minskas med en fjardedel mellan 2007
och 2020.

Utskottet valkomnar att ambitionsnivan i det svenska trafiksakerhetsarbete
nyligen hojts ytterligare. Till f6ljd av vad som framkom i det regeringsuppdrag
som Trafikanalys redovisade 2017 beslutade regeringen i februari 2020 om ett
nytt etappmal for att paskynda arbetet med nollvisionen. Etappmalet innebar
att antalet omkomna till f6ljd av trafikolyckor inom véagtrafiken, sjéfarten, och
luftfarten ska halveras jamfort med medelantalet omkomna i trafiken under
perioden 2017-2019. Aven antalet omkomna inom bantrafiken ska halveras,
och dessutom ska antalet allvarligt skadade inom samtliga trafikslag minska
med minst 25 procent. Malet ska vara uppfyllt till 2030 och myndigheten
Trafikanalys kommer arligen att félja upp hur arbetet med att nd malet
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fortskrider. Utskottet valkomnar det nya etappmalet, och ser sarskilt positivt
pa att malet &r tidssatt och omfattar alla trafikslag.

Vad galler de senaste arens trafiksakerhetsutveckling konstaterar utskottet
att 2018 var ett sarskilt olycksdrabbat ar med 324 omkomna inom vagtrafiken.
Utskottet ser darfor med tillforsikt pa Transportstyrelsens data for 2019 som
visar att antalet omkomna sjonk till 221, vilket &r den l&gsta siffran sedan
matningarna inleddes pa 1950-talet. Utskottet noterar att det framfor allt var
personbils- och motorcykelolyckorna som minskade jamfort med 2018.

Inte desto mindre &r utskottet val medvetet om att nollvisionen kréver ett
mycket ambitiost trafiksékerhetsarbete &ven fortséttningsvis. Utskottet vill i
detta sammanhang belysa det aktiva arbete som bedrivs inom de ansvariga
myndigheterna for att hoja trafiksdkerheten. Som redovisas i bakgrunds-
avsnittet ovan har Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktdrer tagit
fram en gemensam aktionsplan med atgarder som ska vidtas under perioden
2019-2022 for att Oka trafiksakerheten. Aktionsplanen fokuserar pa tre
insatsomraden infor den narmaste fyradrsperioden: ratt hastighet, nykter trafik
och saker cykling. Dessutom har andra atgarder identifierats som ror bl.a.
fordon och transporter, suicidprevention och ett mer systematiskt trafik-
sikerhetsarbete. Tillsammans identifierar aktérerna 111 olika atgarder som
man har som ambition att vidta under den angivna perioden. Varje aktor
ansvarar for att vidta sina egna atgarder for att bidra till en séker végtrafik.
Utskottet vill sarskilt lyfta fram att aktionsplanen enligt Trafikverkets
bedémning innebér, om alla atgérderna vidtas, att 40-50 liv kommer att raddas
per ar efter 2022. Dessutom beddms antalet allvarligt skadade minska med
uppemot 500 per ar. Utskottet ser givetvis mycket positivt pa detta arbete och
pa de effekter som det kan komma att ge. Utskottet vill dartill lyfta fram att
det i aktionsplanen anfors att de identifierade atgarderna inte bara har potential
att ge ett betydande bidrag till farre omkomna och allvarligt skadade under de
nirmaste aren. De utgor dven en viktig start for det fortsatta och mer 1ang-
siktiga trafiksakerhetsarbetet mot etappmalet for 2030.

Samtidigt ar utskottet medvetet om att trafiksystemet dven har indirekta
negativa effekter p& manniskors halsa och livsmiljé genom de utslapp och
buller som trafiken ger upphov till. Givetvis ska dven dessa effekter tacklas.
Utskottet pdminner om att det foljer av hansynsmalet att transportsektorn ska
bidra till att miljokvalitetsmélet Begransad klimatpaverkan nds genom en
stegvis 0kad energieffektivitet i transportsystemet och ett brutet beroende av
fossila branslen. Ar 2030 bor Sverige ha en fordonsflotta som &r oberoende av
fossila branslen. Utskottet noterar vidare att bade regeringen och riksdagen
beslutat om ett antal atgarder for att minimera trafikens negativa miljoeffekter,
t.ex. om sarskilda zoner i stadsmiljon dér endast de fordon som uppfyller vissa
utslappskrav far kora och om bonus—malus-systemet for nya latta fordon.
Dartill ser utskottet positivt pd hur den pagaende elektrifieringen av fordons-
flottan bidrar till forbattrad luftkvalitet. Utskottet vill dessutom uppmérk-
samma de atgarder som vidtagits pd EU-niva, inte minst det s.k. RDE-paketet
som bl.a. syftar till att ytterligare skédrpa de hogsta tillatna utslappsgranserna.
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Liksom regeringen anfor i innevarande ars budgetproposition (prop.
2019/20:1 utg.omr. 22) anser utskottet att Sverige ska vara ledande i det
globala trafiksékerhetsarbetet. Utskottet vill i detta sammanhang framhalla att
Sverige stod vérd for den tredje globala ministerkonferensen om trafiksékerhet
i Stockholm som holls i februari tidigare i &r. Konferensen var en avslutning
pa FN:s decennium for trafiksikerhet vilket bedrevs i nara samarbete med bl.a.
Varldshalsoorganisationen (WHO). Syftet med konferensen var att diskutera
hur de globala malen for trafiksakerhet kan utvecklas pd omréadet, inte minst
mot bakgrund av Agenda 2030. Konferensen resulterade i ett antal slutsatser,
den s.k. Stockholmsdeklarationen. Deklarationen ska ligga till grund for det
fortsatta arbetet med trafiksdkerhet i vérlden. Bland annat uppmanas FN:s
medlemslander att minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till
2030 och att begransa hastigheten till 30 km/tim i omraden dar risken ar stor
for dodsfall och allvarligt skadade i trafiken.

Utskottet har vid upprepade tillfédllen behandlat motionsférslag om de
trafiksakerhetspolitiska malen, senast i betankande 2018/19:TU7 Trafiksaker-
het. Utskottet konstaterade da att mycket har hint sedan 1997 &rs beslut om
nollvisionen, men att det samtidigt behdvs ett &n mer mélinriktat arbete for att
fortsatta minska antalet omkomna och allvarligt skadade i trafiken. Utskottet
papekade bl.a. vikten av att i det fortsatta trafiksdkerhetsarbetet folja olika
trafikantgruppers trafiksékerhetsutveckling tydligare och vara dppen for att
vidta &tgarder anpassade efter detta. Utskottet anférde avslutningsvis att ett
systematiskt arbete mot mélen och samverkan mellan aktorer &r av central
betydelse, liksom att mélen foljs upp och analyseras arligen. Utskottet ar av
samma sikt dven detta ar.

Sammanfattningsvis bedémer utskottet att det bedrivs ett ambitidst arbete i
Sverige for att pa olika satt hoja trafiksdkerheten. Utskottet noterar sarskilt att
ambitionsnivan nyligen hojdes ytterligare genom att regeringen beslutade om
ett nytt etappméal for 2030, och att trafiksystemets indirekta effekter pé
manniskors halsa och livsmiljé innefattas i regeringens arbete med att pé olika
sétt minska fordonsflottans utslapp av luftféroreningar. Utskottet & mot denna
bakgrund inte berett att vidta ndgon &tgard sd som det foreslas i motionerna
2019/20:1529 (MP) yrkande 1 och 2019/20:2597 (M) yrkande 43. Motions-
yrkandena lamnas utan vidare atgard.

Regionernas trafiksékerhetsarbete

Utskottet konstaterar inledningsvis att regionernas trafiksakerhetsarbete &r av
mycket stor betydelse. Utskottet har vid upprepade tillfallen papekat att det ar
nodvéndigt att inkludera ett regionalt perspektiv for att de trafiksakerhets-
politiska mélen ska nds (se t.ex. bet. 2018/19:TU7). Som exempel paminner
utskottet om att l&nsplanerna &r avgoérande nér medel for investeringar och
forbattringsatgarder ska fordelas.

Mot denna bakgrund ser utskottet positivt pa att Trafikverket sedan 2019
atagit sig att vara en aktiv part i samverkan med kommuner och regionalt
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utvecklingsansvariga i tidiga planeringsskeden for att framja en séker
vagtrafik och framtagandet av trafikstrategier. Utskottet noterar att i friga om
&ndrade hastighetsbegransningar ledde Trafikverket under 2019 regionala
dialoger tillsammans med kommuner, regionala planupprattare och andra sam-
héllsaktorer.

Dartill pAminner utskottet om att Sveriges Kommuner och Regioner (SKR)
har en 6vergripande funktion i att stddja kommunerna och regionerna i deras
arbete, aven nar det galler trafiksakerhetsfragor. SKR har mot denna bakgrund
tagit fram en inspirationsskrift med tips och rdd for kommunala trafik-
sakerhetsprogram. Genom reportage, tips och erfarenheter fran redan aktiva
kommuner &r syftet med skriften att inspirera tjdnsteméan och politiker till att
pabdrja och utveckla arbetet med kommunala trafiksakerhetsprogram.

Sammanfattningsvis vill utskottet lyfta fram att regionerna spelar en
mycket betydelsefull roll i trafiksakerhetsarbetet, men med héanvisning till
redovisningen ovan ser utskottet ingen anledning att i dagslaget vidta nagon
atgard s& som det foreslds i motion 2019/20:2746 (L) yrkande 5. Motions-
forslaget lamnas utan vidare atgérd.

Ideella organisationers trafiksékerhetsarbete

Utskottet ser givetvis mycket positivt pa att det finns ett antal ideella organisa-
tioner i Sverige som aktivt bidrar till att na de transportpolitiska malen, bl.a.
NTF, Riksforbundet M Sverige och MHF. | denna frdga paminner utskottet
om att i september 2016 beslutade davarande regering om en nystart for noll-
visionen. Da konstaterades bl.a. att trafiksakerhetsarbetet i hog grad bygger pa
samverkan och att ett fortsatt engagemang och ansvarstagande hos berérda
aktorer &r avgorande for arbetets framgéng. 1 samband med regeringens beslut
om nystarten fick Trafikverket i uppdrag att leda dvergripande samverkan i
trafiksékerhetsarbetet for vagtrafik. Syftet ar att ge den breda grupp av aktérer
som deltar i trafiksékerhetsarbetet stod i planerandet och genomférandet av
sina respektive verksamheter och ddrigenom gora deras arbete mer effektivt.

Utskottet noterar vidare att det finns goda exempel pa arenor for samverkan
mellan myndigheter och aktdrer som syftar till att hdja den gemensamma
formagan att aktivt bidra till nollvisionen och géllande etappmal som en del
av en hallbar samhallsutveckling. Ett exempel som utskottet vill lyfta fram &r
Gruppen fér Nollvisionen i Samverkan (GNS). GNS traffas fyra ganger per ar
och hanterar aktuella trafiksakerhetsfragor som ror vagtrafik. 1 GNS ingar
representanter fran myndigheter, t.ex. Arbetsmiljoverket och Trafikverket,
foretrédare for ideella organisationer, t.ex. NTF, och foretradare for forskning
och utbildning, t.ex. Safer.

Utskottet noterar ocksa den gemensamma aktionsplan med atgarder for att
Oka trafiksakerheten under perioden 2019-2022 som 14 myndigheter och
aktorer star bakom. Utskottet paminner om att bl.a. NTF och MHF deltar i
aktionsplanen.
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I fraga om ekonomiskt stod till dessa foreningar konstaterar utskottet att
Trafikverket arligen delar ut bidrag till ideella organisationer vars arbete bidrar
till att de transportpolitiska malen om tillganglighet, trafiksakerhet, miljé och
hélsa uppnas.

Utskottet ser givetvis mycket positivt pd det engagemang for trafik-
sakerhetsfragor som finns i det civila samhallet. Utskottet ar val medvetet om
att en fortsatt god utveckling av trafiksdkerheten &r beroende av samverkan
mellan berdrda aktorer, déribland det civila samhéllet. Utskottet noterar dartill
att den ansvariga myndigheten har ett tydligt uppdrag frdn regeringen att
arligen fordela bidrag till de organisationer och projekt som bidrar till att de
transportpolitiska malen uppnds. Sammantaget bedémer utskottet att de
atgarder som fars fram i motionerna 2019/20:236 (S) och 2019/20:1260 (S)
yrkandena 1 och 2 i allt vasentligt &r att betrakta som tillgodosedda. Motions-
yrkandena lamnas utan vidare atgard.

Barns och ungas trafikkunskap

Nar det géller barns och ungas trafikkunskap vill utskottet inledningsvis lyfta
fram att for att uppfylla funktionsmalet har regeringen angett att barns
mojligheter att sjalva pa ett sakert satt anvanda transportsystemet, och vistas i
trafikmiljoer, ska oka (prop. 2008/09:93). Utskottet pAminner vidare om att
regeringen i maj 2018 faststallde en nationell plan for transportinfrastrukturen
for aren 2018-2029. Som en del av detta beslut uppdrog regeringen &t Trafik-
verket att bl.a. genomféra medborgar- och trafikantinformation for tkad
trafiksékerhet i vagtrafiken. De informations- och kunskapshéjande insatser
som genomfors ska enligt regeringen vara langsiktiga insatser som i hég grad
bidrar till att de transportpolitiska malen uppfylls och de ska ge ett tydligt
mervarde. For aren 2018-2029 fordelar regeringen 230 miljoner kronor till de
omraden dér Trafikverket foreslagit informations- och kunskapshdjande
insatser.

Utskottet noterar dartill att trafikkunskap aven ingdr i undervisningen inom
skolan. Enligt Skolverket ska undervisning om trafik handla bade om
trafiksékerhet och trafikregler och om resor, transporter, miljo och
samhéllsplanering. Skolans undervisning om trafik regleras i laroplanerna for
grundskolan respektive gymnasieskolan. Utskottet vill i detta sammanhang
uppmarksamma att Trafikverket har tagit fram ett informationsmaterial som
vander sig till larare, foraldrar och ledare. | materialet informeras bl.a. om
vilka problem och faror som barn utsétts for i trafiken, risker med alkohol och
droger i trafiken och vad Trafikverket vill gora for att forbattra for barn och
unga i trafiken.

Utskottet har behandlat motionsforslag om barns trafikkunskap vid upp-
repade tillfallen, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksékerhet. Utskottet
understrok da att barns trafiksakerhet ar en viktig fraga som standigt ar aktuell
och ocksd ett omrade som prioriteras inom trafiksakerhetsarbetet. Trafik-
olyckor med barn och ungdomar inblandade ar alltid sarskilt tragiska. Enligt

2019/20:TU14

23



2019/20:TU14

24

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

FN:s barnkonvention ska barnets bésta alltid komma i forsta rummet. Utskottet
har vid upprepade tillfallen betonat att detta naturligtvis &ven géller trafik-
sékerhetsarbetet.

Vad galler barns cyklande paminner utskottet om att regeringen varen 2017
beslutade om en nationell cykelstrategi for 6kad och séker cykling. | samband
med lanseringen av strategin gav regeringen Trafikverket i uppdrag att under
2017 fordela 9 miljoner kronor till ideella organisationer for informations- och
utbildningsinsatser som framjar 6kad och séker cykling. Dartill fick Trafik-
verket i uppdrag att ta fram ett malgruppsanpassat informations- och
utbildningsmaterial for dkad och séker cykling. Trafikverket redovisade i
januari 2018 regeringsuppdraget i en rapport (N2017/04203/TS). | rapporten
konstateras bl.a. att det redan i dag finns atskilligt med material och exempel
pa insatser som kan fungera som larande exempel och inspirationskallor, t.ex.
cykelkurser for nyanlédnda och instruktioner for handledare av dessa.

I forra arets trafiksakerhetspolitiska motionsbetankande, betankande
2018/19:TU7, behandlade utskottet motionsférslag om just barns cyklande.
Utskottet framholl att man ser med oro pa att barn och unga vuxna cyklar allt
mindre. Utskottet vdlkomnade mot denna bakgrund att regeringen vill framja
ett okat sikert cyklande i hela landet. Samtliga aktorer maste verka for att
forbattra forutsattningarna for att valja gang och cykel.

Utskottet har nyligen behandlat ytterligare motionsforslag om att framja
cyklande hos barn, ungdomar och wvuxna i betdnkande 2019/20:TU9
Cykelfragor. Utskottet uppmarksammade da att i den nationella cykelstrategin
handlar ett av de fem fokusomraden som pekas ut om att 6ka fokus pa grupper
av cyklister. Enligt regeringen vill den skapa béttre forutsattningar for
asyls6kande, nyanlanda och andra utrikes fodda att cykla. Regeringen anger i
strategin att den beddmer att olika grupper av utrikes fodda, bl.a. nyanlanda,
kan ha behov av att bade lara sig att cykla och fa 6kade kunskaper om
trafikregler och beteenden i olika trafiksituationer. Utskottet delade den
hallning som regeringen for fram i strategin, dvs. att det fortsatta arbetet bor
ha fokus pa att vidareutveckla utbildnings- och informationsunderlag samt att
genomfora utbildningsinsatser.

Nu liksom tidigare a&r vill utskottet understryka att barn och unga ar en
sarskilt skyddsvard grupp som maste prioriteras i trafiksékerhetsarbetet.
Utskottet ser darfor mycket positivt pa att det bedrivs ett ambitiést arbete for
att pa olika satt starka barns och ungas trafikkunskap samt framja barns och
ungas cyklande. Mot bakgrund av det ovan anférda anser utskottet att
motionerna 2019/20:2293 (S) och 2019/20:3347 (SD) yrkande 84 i allt
vasentligt ar att betrakta som tillgodosedda. Motionsyrkandena avstyrks
darmed.

Tekniksatsningar for 6kad trafiksékerhet

Nér det géller tekniksatsningar for 6kad trafiksékerhet konstaterar utskottet att
bl.a. digitalisering och automatisering pekades ut som prioriterade omraden i
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regeringens nystart for nollvisionen 2016. Regeringen papekade da att
ytterligare utveckling av bl.a. forarstodsystem och automatisering i bilarna ar
viktig for att nollvisionen ska kunna nas, men samtidigt maste de potentiella
risker som finns kopplade till digitaliseringen och automatiseringen av
transportsystemet hanteras.

Utskottet noterar vidare att tekniken under flera ars tid har utvecklat
mojligheterna till avancerat forarstdd, vilket innebér en sdkrare och mer miljo-
véanlig korning. Utvecklingen av s.k. intelligenta trafiksystem (ITS) har
kommit att bli en central del i trafiksékerhetsarbetet. | nystarten foér noll-
visionen anférde regeringen att automatiserad korning pa sikt kan komma att
kompensera for olika typer av nedsatt korforméaga hos férarna, och pa langre
sikt kan en utveckling av helt sdkra transporttjénster bli verklighet. Nar aven
vaginfrastrukturen digitaliseras och automatiseras uppstar nya mojligheter.
Regeringen papekade vidare att det pagar en omstallning till uppkopplade och
automatiserade transporter i hela transportsystemet. Nar det galler sjélv-
korande och uppkopplade fordon i vagtrafiken pagar flera parallella processer
béde internationellt och nationellt. Utskottet ser positivt pa att Sverige intagit
en aktiv roll i detta arbete.

Utskottet har fatt uppgift om att Trafikverket, i samarbete med fordons-
industrin, universitet, hogskolor och andra aktérer inom transportomradet,
arbetar for att skapa gransodverskridande l6sningar for 6vervakning, styrning
och information inom trafikomradet. Ett exempel ar IVSS (Intelligent Vehicle
Safety Systems) vilket &r ett program som drivs av Programradet for fordons-
forskning i syfte att stimulera forskning och utveckling inom trafiksakerhets-
omradet. Nyckelomraden ar aktiv sikerhet, skadeforebyggande lésningar och
utveckling av vaghallning och krocksékerhet hos olika typer av fordon. Ett
fokusomrade ar utveckling av intelligenta fordons- och trafiksystem. Utskottet
ser med tillforsikt pa de trafiksakerhetsforbattringar som sddana framsteg kan
leda till.

Som redovisas ovan syftar det nyligen reviderade végsékerhetsdirektivet
till att forbattra spridningen av ny teknik. Utskottet paminner om att det foljer
av artikel 10 i direktivet att for att forbéattra sékerheten pa végarna inom
unionen ska kommissionen inrétta ett system for utbyte av bésta metoder
mellan medlemsstaterna, vilket bl.a. ska omfatta befintliga projekt for saker
vaginfrastruktur och beprévad trafiksakerhetsteknik.

Utskottet behandlade ett antal motionsforslag om olika tekniksatsningar i
betankande 2018/19:TU7 Trafiksdkerhet. Utskottet uppmarksammade da att
ny teknik, automatisering och digitalisering ar en del av de nya verktyg som
kan behovas for att utveckla trafiksdkerhetsarbetet. Utskottet menade att
teknikutvecklingen skapar nya mojligheter, bl.a. for att uppna en saker
mobilitet i stiderna. | frdga om tekniksatsningar inom den trafikpolisidra
verksamheten framholl utskottet att polisidra metoders effektivitet &r en
standigt aktuell fraga. Enligt Brottsforebyggande radet (Bra) finns det inte sa
manga svenska utvarderingar av polisdra metoder, men Bra arbetar med att
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utbka forskningen om detta. Utskottet Kkonstaterade att trafikpolis-
verksamheten i hogre grad kan utfras av vanliga poliser i lokalpolisomradena,
bl.a. som en effekt av den tekniska utvecklingen med t.ex. automatiska
trafiksékerhetskameror och alkobommar.

| friga om forarassistans framholl utskottet i betdnkande 2018/19:TU7
Trafiksékerhet att allt fler fordon i dag forses med aktiva sékerhetssystem.
Dessa har funktioner som ska hjélpa forare i kritiska trafiksituationer.
Systemen bidrar till en minskad risk for trafikolyckor. Antisladdsystem,
sjélvinstallande farthallare och stodsystem for att halla sig i ratt fil ar nagra
exempel pd aktiva sakerhetssystem, och utskottet konstaterade att VTI arbetar
med att utvdrdera dem. VTI har bl.a. undersokt om fordonstillverkare
uppfyller de krav som stalls pa antisladdsystem. VT arbetar med provnings-
metodik bade pa provbana och i kdrsimulatorer. VT1 och Autoliv har genom
ett samarbete (ALVTI) utvecklat ett testsystem for utvardering av aktiva och
passiva sakerhetssystem som anvands i dagens och framtidens bilar. Inom det
europeiska forskningsprogrammet E-value arbetade VTI med att utveckla
testmetoder for utvérdering av aktiva sakerhetssystem. E-value fokuserade pa
de sdkerhetssystem som finns i dagens fordon men undersokte dven framtida
system.

Med hénvisning till redovisningen ovan beddmer utskottet att det redan
bedrivs ett aktivt arbete for att med hjalp av teknik utveckla nya lésningar péa
trafiksystemets problem. Liksom tidigare ar féljer utskottet denna utveckling
med stort intresse. Samtidigt vill utskottet pdminna om att risker som finns
kopplade till digitaliseringen och automatiseringen av transportsystemet
standigt maste hanteras. Utskottet anser att med det ovan anforda kan
motionerna 2019/20:1769 (C) yrkande 10 och 2019/20:3347 (SD) yrkande 71
lamnas utan vidare atgard da de till stor del redan &r tillgodosedda.
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Végars och gators utformning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om véagars och gators
utformning. Utskottet betonar att de ansvariga myndigheterna och
kommunerna redan bedriver ett l6pande arbete pa omradet.
Utskottet hanvisar bl.a. till att det bedrivs ett kontinuerligt arbete vid
Trafikverket for att se dver och forbéattra rackesreglerna. Utskottet
hanvisar vidare till att det pagar ett aktivt arbete vid Trafikverket
aven for att minska risken for viltolyckor samt for att astadkomma
sakrare jarnvagsovergangar. | fraga om sakra vagar for cyklister och
hastekipage hanvisar utskottet till de atgarder som vidtagits under
senare ar.
Jamfor reservation 4 (SD), 5 (C), 6 (KD) och 7 (L).

Bakgrund

Regelverken for utformning, utrustning och underhall av vagar och
gator

Vég- och gatuutformning handlar om metoder och kriterier for hur man véljer
att utforma végar och gator geometriskt utifrdn samhallsekonomisk grund, de
transportpolitiska funktions- och hansynsmaélen samt miljé- och arkitektur-
politiska mal.

Véagutrustning i sin tur &r sddana vaganordningar som ar avsedda for skydd,
belysning, trafikstyrning eller information. Till vagutrustning rdknas t.ex.
vagrécken, vagmarken, belysningsanordningar, trafiksignaler, bullerskarmar,
vagmarkeringar, kantstolpar och stangsel. Trafikverket tar fram regler for
vdgars och gators utformning (VGU). Det nuvarande regelverket bérjade gélla
den 1 januari 2020 och bestar av separata krav- och radsdokument (publi-
kationerna 2020:029, 2020:030 och 2020:031). Reglerna &r obligatoriska vid
arbeten p& och projektering av statliga végar. For Trafikverket &r reglerna
obligatoriska vid nybyggnad och stérre ombyggnationer. For évriga vag-
hallare ar VGU enbart vagledande och alltsd inte kravstallande. VGU far dock
tillampas som kravdokument vid upphandling av projektering avseende annat
an statliga vagar. VGU revideras kontinuerligt och nasta utgava planeras till
2022.

| frdga om vagmarken foljder det av 1 kap. 3 § vagmarkesférordningen
(2007:90) att sddana och andra anordningar tillsammans med vag- och gatu-
utformningen och dess anpassning till vag- och gaturum ska ge trafikanten
vdgledning, styrning och information for en effektiv och séker trafik. Vag-
marken och andra anordningar ska vara utformade och placerade samt i sddant
skick att de kan upptéckas i tid och forstas av de trafikanter som de ar avsedda
for. De far inte sattas upp sa att de innebér fara for eller onddigtvis hindrar
trafikanter. Sérskild h&nsyn ska tas till barn, &ldre och funktionshindrade. |
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1 kap. 6 8 vagmarkesforordningen anges vidare vem som d&r ansvarig for att
bl.a. vagmarken och tillaggstavlor sétts upp, tas bort, underhalls och utfors i
den omfattning som anges for respektive plats. Transportstyrelsen har utfardat
de foreskrifter som behovs for verkstalligheten av forordningen: foreskrifter
och allménna rdd om vagmarken och andra anordningar (TSFS 2019:74),
foreskrifter om véagmarkeringar (TSFS 2010:171) och foreskrifter och
allminna rad om trafiksignaler (TSFS 2014:30).

Vaghallning handlar om byggande och drift av vag och innefattar atgéarder
som fornyelse av slitlager och vagmarkeringar, snéplogning, sopning, for-
starkning av barigheten och andra punktatgarder for att oka trafiksakerheten.
Beroende pa vilken typ av vég det ar finns det olika vaghallare som ansvarar
for végen och flera lagstiftningar som reglerar byggande och drift. | l&ns-
styrelsernas kungorelse om véagar framgar vilka vagar som ingar i det allmanna
vagnatet. Staten, genom Trafikverket, ansvarar for de allmdnna végarna.
Undantaget ar de allmanna vagar som ingar i kommunal vaghallning. Kommu-
nerna forvaltar kommunala gator och végar. Enskilda végar, i sin tur, férvaltas
av vagforeningar, samfallighetsforeningar eller enskilda fastighetsagare.

En renodlad ansvarsfordelning enligt ovan syftar till en effektiv och
rationell vaghallning, en tydlighet i ansvarsfordelning samt en rattvis
kostnadsfordelning mellan kommuner och medborgare. Laggrunden for
vaghalining av allmanna vagar finns i huvudsak i viglagen (1971:948),
gatuhdllning i plan- och bygglagen (2010:900) och vaghalining av enskilda
vagar i anléggningslagen (1973:1149). Bland annat foljer det av dessa
bestammelser att vid vaghéllning ska tilloorlig hansyn tas till enskilda
intressen och till allménna intressen, sasom trafiksakerhet, miljoskydd,
naturvard och kulturmilj6. En estetisk utformning ska efterstravas. En vag ska
héllas i ett for samfardseln tillfredsstallande skick genom underhall, reparation
och andra atgarder. Trafikverket har ansvar for att sakerstalla att vaghallar-
ansvar Overensstdimmer med vdglagen och att anpassa vagsystemet efter
samhaéllets trafikbehov.

Vagracken med underglidningsskydd

Enligt Trafikverket har alla rackestyper sina fordelar och nackdelar for olika
fordonstyper, och vaghallarna, dvs. oftast Trafikverket och kommunerna,
anvander den typ av racke som beddms vara bast pa respektive plats. Enligt
Trafikverket finns det utredningar och krockprover som pekar mot att racken
som &r slata pa trafiksidan och uppat samt inte medger risk for underglidning
ar battre for oskyddade trafikanter sasom motorcyklister an racken som har
utstickande delar.

Enligt Sveriges Motorcyklister fanns det i juni 2019 ca 320 000
motorcyklar i trafik i Sverige.

Hosten 2015 slutrapporterade Trafikverket en undersékning av hur motor-
cykeltyp, underglidningsskydd och éverglidningsskydd paverkar skaderisken
hos motorcykelforare. Under aren 2014-2015 genomférde Trafikverket
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krocktester med olika motorcyklar mot olika typer av stalracken for att
undersdka hur motorcykelns design samverkar med végrackets utformning.
Analysen visar att underglidningsskydd (s.k. MPS, Motorcyclists Protection
Systems) gor nytta dven i en uppratt kollision, dd@ MPS kan gora rackets
undersida slatare och mjukare, vilket minskar risken for att framhjulet, andra
mc-delar eller motorcyklistens ben trycks in i racket. Krocktesterna visade
ocksa att i en uppratt kollision &r risken att foraren fastnar i ovansidan eller
baksidan av ett s.k. W-racke stor och att ett skydd mot stolparna ocksa &r
nddvandigt (s.k. 6verglidningsskydd).

Trafikverket beslutade 2012 att installera och utvardera underglidnings-
skydd pa vagracken pa fyra testplatser under tre vintersasonger. Erfaren-
heterna fran uppfoljningen paverkade de krav som Trafikverket staller pa
underglidningsskydd i regelsamlingen VGU. | 2015 ars utgava av VGU
tillkom krav pa att sidan mot trafiken ska vara slat pa racken i anslutning till
gang- och cykelbanor, pa vagar som ingdr i det transeuropeiska transportnatet
(TEN-T), i ytterkurvor pa avfartsramper och pé évriga vagar med betydande
motorcykeltrafik (100 eller fler motorcyklar per genomsnittligt dygn under
sommarhalvaret). Det tillkom ocksd krav pd att underglidningsskydd ska
anvindas i ytterkurvor pad avfartsramper pa trafikplatser samt i vissa
ytterkurvor med liten radie pa tvafaltsvagar.

Sedan den 1 januari 2020 géller nagot forandrade rackesregler. Det stélls
nu krav pa att vagracken ska uppfylla krav pa slithet pa vagar med minst 50
motorcyklar per genomsnittligt dygn under sommarhalvaret. Dartill ska
vagracken uppfylla krav pa skydd mot underglidning i vissa typer av
ytterkurvor.

Viltstédngsel och viltsékra passager

Trafikverket har ansvar for att vidta &tgarder i infrastrukturen for att minska
viltolyckorna. Huvudsakligen handlar det om olika typer av passager for djur
i kombination med viltstédngsel.

Enligt uppgift fran Trafikverket méste atgarderna i forsta hand vidtas pa det
mest trafikerade natet och pé strackor dar det sker méanga viltolyckor 6ver tid.
Under 2018 borjade samrad genomforas via regionala viltolycksrad i syfte att
prioritera och samordna atgarder for att minska viltolyckorna sa kostnads-
effektivt som mojligt. Trafikverket och Nationella viltolycksradet har tagit
fram viltolyckskartor for att enklare kunna planera var fysiska atgarder ska
vidtas for att forhindra viltolyckor.

Dértill medverkar Trafikverket i ett flertal forsknings- och utvecklings-
projekt i syfte att forbattra arbetssétt och utveckla nya metoder och verktyg
som kan anvéndas i fysisk planering for att minska viltolyckorna. Enligt
Trafikverket kan ny teknik pa sikt minska antalet viltolyckor. Fordon med
modern teknik kommer exempelvis att kunna varna for vilt.
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Obevakade jarnvagsovergangar

Korsningar mellan vég och jarnvég i samma plan kallas plankorsningar. Enligt
uppgift fran Trafikverket finns det i Sverige ca 6 500 plankorsningar. Av dessa
ar ca 3 000 utrustade med nagon slags bom, ljus- och/eller ljudvarning och ca
3500 &r oskyddade med, eller utan, kryssmarke. Enligt verket finns de
oskyddade plankorsningarna pé platser dar endast ett fatal manniskor/fordon
passerar. Enligt Trafikverkets statistik omkommer mellan 13 och 22 individer
arligen i plankorsningsolyckor. Av dessa utgérs majoriteten av suicid.

Trafikverket har under flera ars tid verkat for att minska antalet plan-
korsningar och tka sdkerheten vid de som finns kvar. Under perioden 2016—
2018 atgardade Trafikverket ett stort antal plankorsningar, bl.a. slopades 305
plankorsningar. Darutover har Trafikverket bildat servitut och avverkat skog
for att oka sikten i ett fyrtiotal plankorsningar. Vid storre banupprustningar
samarbetar myndigheten med markégare och kommuner for att ta bort plan-
korsningar, alternativt leda om trafiken till en sékrare plankorsning eller helst
en planskild korsning. Pa de plankorsningar som blir kvar arbetar myndigheten
med att dka skyddet genom bommar. Nya jarnvégsstrackor byggs utan plan-
korsningar.

Regeringen har emellertid beddomt att Trafikverkets arbete i denna del
behdver starkas for att uppnd en 6kad sakerhet och ett minskat antal skadade
och omkomna. | januari 2019 uppdrog darfor regeringen at Trafikverket att
vidta atgarder for att oka sakerheten vid plankorsningar pa den statliga
jarnvégen (dnr N2019/00388/TIF). | uppdraget ingick att Trafikverket inom
befintliga ekonomiska ramar ska se 6ver hur arbetet for forbattrad sakerhet vid
plankorsningar kan bedrivas effektivare i nartid.

Regeringsuppdraget slutredovisades i maj 2019 (TRV 2019/14657). | sin
redovisning anfor Trafikverket inledningsvis att man bedriver ett fortlépande
arbete med att beskriva och analysera problematiken med personpakorningar
inom jarnvagstransportsystemet samt ta fram riktade investeringsatgarder for
att minska antalet sddana handelser. For att ka sakerheten vid plankorsningar
pad den statliga jarnvagen ytterligare har Trafikverket identifierat och
inventerat vilka typbrister som finns och presenterar dérefter en plan for hur
framdriften kan oka och systematiken forbattras for att dtgarda dessa brister.
Trafikverket delar upp genomférandet av regeringsuppdraget i tva delar:
oskyddade plankorsningar med nérsiktbrister som kan genomféras i nértid och
ovriga plankorsningar med forhojd olycksrisk dar atgarder pa béde kort- och
lang sikt behdéver planeras.

Trafikverket redovisar att den utokade satsningen pa plankorsningsatgarder
kommer att pagd under perioden 2019-2025 och att fokus kommer att ligga pa
att sakerstalla framdriften av atgarderna. Efter den utokade satsningen pa plan-
korsningsatgarder kommer Trafikverket att fortsatta det systematiska arbetet
med att atgarda plankorsningar som bedéms ha forhdjd olycksrisk. Trafik-
verket kommer érligen i samband med sin arsredovisning att redovisa fram-
driften av den dkade plankorsningssatsningen.
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Séakra vagar och gator for évriga trafikslag

| Trafikverkets VGU finns krav for att sékra goda transportmajligheter for s.k.
GCM-trafik, dvs. gdende, cyklister och mopedister (moped klass Il). For
cyklar &r den generella inriktningen att vid storre cykelfléden ska separering
ske pa egen bana eller lokalvagnat. Sarskild hansyn ska tas till barn. Langs
matesfria vagar ar miniminivan végrensseparering. Miniminivan ar framst
aktuell om det inte ar fraga om utpekade strak och om det handlar om lagre
floden. Langs tvafaltsvagar ar ocksd miniminivan vagrensseparering.

| tatort &r inriktningen att det vid stdrre floden ska finnas utpekade
cykelstrak eller att separering bor ske pa egen bana eller lokalvagnat. Langs
storre trafikleder med en hastighetsgrans pa 60 km/tim eller hégre bér gaende-
och cyKklister alltid separeras fran biltrafiken med GCM-vag eller GCM-bana.
| ytteromraden eller randbebyggelse langs vag av landsvagskaraktar, med en
tillaten hastighet pd hogst 80 km/tim, ar inriktningen vagren, cykelbana eller
separat gang- och cykelbana. Enkelriktade cykelbanor ska vara minst 1,2 m
breda. Dubbelriktade cykelbanor ska vara minst 1,8 m breda.

For att 6ka motorcyklisternas sékerhet har Trafikverket i samverkan med
berérda organisationer arbetat fram en strategi for Okad sakerhet pa
motorcykel och moped. Malet med strategin &r att visa hur antalet omkomna
motorcyklister och mopedister kan halveras och hur antalet mycket allvarligt
skadade kan minska till 2020. Malet ar satt utifran 2010 ars niva. Syftet med
den gemensamma strategin &r att systematisera sékerhetsarbetet och darmed
tka sakerheten pd motorcykel och moped. Prioriterade insatsomraden for 6kad
mopedsakerhet &r bl.a. sékrare végar och gator.

| frdga om sakra vagar for hastekipage konstaterades det i en rapport fran
Boverket (2012:22) att héstar i allt storre utstrackning finns inom eller néra
tatorter. Boverket lyfte fram att det kan finnas intressekonflikter i det
tatortsnara landskapet mellan olika typer av brukare och intressen, bl.a. mellan
markégare och ryttare. Som exempel ndmns att planeringen behdver hantera
det 6kande antalet héstar i det tatortsnédra landskapet. | rapporten redovisades
det vidare att ridning 4r en mycket popular idrott och att madnga kommuner
satsar en del pengar pa nédvindig infrastruktur som ridstigar, ridvagar och
anlaggningar for att underlitta denna form av idrott. Samtidigt pagar det enligt
Boverket manga projekt for att utveckla kvaliteter i och tillganglighet till det
tatortsnéra landskapet for folkhélsa och fysisk aktivitet.

Motionerna
I ett flertal motioner behandlas frdgor om vagars och gators utformning och
utrustning, sdsom jarnvagsovergangar, olika typer av vagracken, vagskyltar
och vagmarkeringar. Dértill finns det ett antal motionsférslag om atgarder for
ovriga trafikanter, sasom cyklister och ryttare.

Enligt motion 2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD) bér det sattas upp fler
viltstangsel vid vigar med hog olycksfrekvens. Motiondren anfor att det &r av
stor vikt att stérre vagar med omfattande pendlingstrafik gors sékra att férdas
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pa. Med anledning av de stora samhéllskostnader som viltolyckor férorsakar,
borde det vara samhéllsekonomiskt I6nsamt att investera i viltstangsel pa de
strackor som i dag &r mest olycksdrabbade.

Enligt kommittémotion 2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD)
yrkande 2 bor regeringen se dver méjligheten till sakra ridvégar. Enligt motio-
nérerna finns det gott om oanvénda banvallar och &dldre vagar av kultur-
historiskt varde som genom samarbete med markagare kan réjas och anvandas
som utgangspunkt for ridstigar och ridleder. Detta skulle 6ka trafiksakerheten
for bade hastekipage och dvriga trafikanter.

I kommittémotion 2019/20:615 av Patrik Jénsson m.fl. (SD) yrkande 46
foreslas att regeringen intensifierar arbetet med att minska antalet obevakade
jarnvagsovergangar. Enligt motionarerna behover storre resurser laggas pa att
oka antalet planskilda korsningar och 6ka antalet bevakade plankorsningar da
olyckor ofta forekommer.

I motion 2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD) foreslas att regeringen
tar fram en strategi for hur vara mest trafikerade vagar kan sikras genom
langre strackor med viltstangsel samt viltvarningssystem sé att vilt kan ta sig
bade 6ver och under vagarna for att inte skapa inlasningseffekter och forskjuta
olycksriskerna till en annan plats.

I motion 2019/20:1450 av Michael Anefur (KD) foreslés dels att regeringen
utfardar nya direktiv till Trafikverket om att framtida montering av mittav-
skiljare inte ska vara av typen vajerricke, dels att Trafikverket far i uppdrag
att skyndsamt inféra underglidningsskydd pa vagracken. Motionaren fram-
héller att vajerracken fungerar for bilar, men betydligt samre for tung trafik
och motorcyklar.

Enligt motion 2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD) bor staten sékerstélla
att alla obevakade Gvergangsstallen i jarnvagstrafiken tas bort for att ersattas
med en bevakning med signaler och bommar. Motionaren anser att detta arbete
bor ses som ett led i den uttalade nollvisionen for dodsfall i trafiken.

Enligt motion 2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S) bor regeringen
Overvdga att se 6ver mojligheten att fullfolja det arbete som gdrs med att
montera underglidningsskydd for att férebygga rackesolyckor. Motionérerna
framhaller att motorcyklister ar kraftigt Gverrepresenterade i rackesolyckor,
och darfor bor sddana olyckor prioriteras i det férebyggande arbetet.

I motion 2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M) foreslas att regeringen pa-
skyndar arbetet med att bygga bort plankorsningar dar snabba tag passerar
genom tatorter. Motionidren framhéller att plankorsningarna ar den enskilt
storsta sakerhetsrisken for tagtrafiken, och det ar viktigt att si snabbt som
mojligt ta bort plankorsningar i tatorter.

I motion 2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M) foreslas att regeringen
uppmanar Trafikverket att satta upp fler viltstdngsel vid vagar med hdg
olycksfrekvens. Enligt motiondren &r Kronobergs lan ett av tre 1an som ligger
i topp nér det géller viltolyckor, och l&net bor darfor vara prioriterat i
Trafikverkets arbete.
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Enligt motion 2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3 behovs stingsel
och Overgangar vid vagar och jarnvagar samt andra skadeférebyggande
atgarder for att sakra rennaringens framtid. Motionaren anser att vid infra-
strukturutbyggnad av jarnvagar och vagar maste berérda samebyar ges tillfalle
att se Over att flyttvagar och gron infrastruktur for rennéringen inte hindras.

I kommittémotion 2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8
framhalls att underhdll av viagmarkeringar har en avgorande paverkan pé
trafiksakerheten. Motionarerna ser positivt pa anvandning av ny teknik for att
oka trafiksdkerheten men menar samtidigt att basalt underhall av vagmarke-
ringar méste ha en prioriterad stallning.

I kommittémotion 2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
yrkande 16 foreslas att Trafikverket tar fram en atgardsplan for att byta ut
vajerracken mot traditionella moderna vagracken i syfte att minska antalet
dodade och allvarligt skadade motorcyklister. Motiondrerna menar att
vajerracken ar fortfarande standard pé alltfor manga végar, trots att bl.a.
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI) forordar slata racken med
underglidningsskydd. Ska vi uppna nollvisionen anser motionarerna att det
kravs en 6versyn av racken pa svenska vagar.

Enligt kommittémotion 2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C)
yrkande 35 maste viltolyckorna minska genom en mer langsiktig infrastruktur-
planering fran Trafikverkets sida. Verket maste ta storre hansyn till den
allminfara som viltet utgér genom att vidta fler atgarder sésom viltsakra
dvergangar.

Enligt kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD)
yrkande 15 bor det pa anpassade vagar skapas sakra ytor for mopeder och
cyklister. Motionarerna pétalar att det i dag nastan uteslutande byggs s.k. 2+1-
vdgar. Bland annat for att kunna skapa sakra ytor for mopeder och cyklar bor
de storre Europavagarna i landet halla lagst fyrfaltsstandard. Enligt yrkande
18 i samma motion foreslas att rondeller ska vara utformade med sékerhet som
absolut fokus. Det innebar att alla harda och siktskymmande installationer ska
tas bort och att lampor och végskyltar ska vara av eftergivligt material. Dartill
foreslas i yrkande 21 att Trafikverket far i uppdrag att tillsammans med SKR
inventera bestandet av vigmarken. Motiondrerna anser att de skyltar som &r
placerade i strid mot géllande regelverk omedelbart bor atgardas. 1 samma
inventering bor det ingd en bedémning av om skyltar fyller en relevant
funktion eller inte. Det foreslas dartill att Trafikverket snarast inventerar och
atgardar de vagar som har alltfor 1ag friktion i syfte att hoja sakerheten for
forare av tvahjuliga fordon.

Vidare anfors det i yrkande 66 i samma motion att hansyn ska tas till
motorcyklister vid planering av véagracken. Motiondrerna menar att vajer-
racken &r anpassade for bilar och lastbilar men tyvérr ar mycket farliga for
motorcyklister. Vagracken ar kostsamma men trafiksakerhet maste galla alla i
trafiken. Dartill foreslar motionarerna i yrkande 67 i samma motion att fysiska
markeringar ska anvéandas for att sakerstalla att forare haller rétt avstand.
Avslutningsvis anfors det i yrkande 70 i samma motion att fartddmpande
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atgarder ar positivt men att farthinder behéver standardiseras och dessutom
vara skonsamma for yrkesforare. Regeringen bor darfor utreda inforandet av
ett standardiserat farthinder som liknar “falluckor”, dvs. farthinder som ar i
normalt uppfallt lage sa lange fordonet ror sig i laglig fart.

Utskottets stallningstagande

Vagracken med underglidningsskydd

Utskottet vill inledningsvis framhalla att alla vagracken har sina fordelar och
nackdelar for olika fordonstyper, och vaghallarna, dvs. oftast Trafikverket och
kommunerna, anvander den typ av racke som beddms vara bast pa respektive
plats.

Né&r det galler motorcyklister visar studier att vagracken med under-
glidningsskydd minskar risken for att framhjulet, andra fordonsdelar eller
motorcyklistens ben trycks in i récket. Av denna anledning ser utskottet
positivt pa att Trafikverket utvarderat fordelarna med sédana ricken och
uppdaterat de krav som verket staller p& racken med underglidningsskydd i
verkets regelsamling VGU. Utskottet pdminner om att kraven pa nar sadana
racken ska anvandas skérptes i 2015 respektive 2020 &rs utgavor. Utskottet vill
dartill lyfta fram att Trafikverket atagit sig att genomfora riktade trafik-
sakerhetsatgarder inom det nationella stamvéagnatet, genom bl.a. just rickes-
atgarder, for i storleksordningen 1,5 miljarder kronor under perioden 2019—
2022.

Utskottet vill vidare lyfta fram att de ansvariga myndigheterna arbetar for
att 6ka trafiksakerheten for motorcyklister aven pa andra satt. Utskottet vill
sarskilt framhalla att Trafikverket tillsammans med Transportstyrelsen,
Rikspolisstyrelsen och ett antal branschorganisationer har tagit fram en
gemensam strategi for 6kad trafiksakerhet for motorcykel och moped for aren
2012-2020. Malet med strategin ar att tydliggora vilken typ av atgérder som
kréavs for att antalet dodade motorcyklister och mopedister ska kunna halveras
och for att antalet mycket allvarligt skadade (medicinsk invaliditet for 10
procent eller mer) ska kunna minska med 40 procent till 2020, utifran 2010 ars
nivd. Strategins fokus ligger pd att forebygga olyckor. Omrdden som
prioriteras ar att 6ka andelen motorcyklar med ABS-bromsar, 6ka andelen
motorcyklister som haller hastighetsgransen, oka fokus pa synbarhet och
uppmarksamhet, sakrare véagar och gator samt minska extremt beteende pa
motorcykel.

Dessutom har Trafikverket i samverkan med Sveriges Motorcyklister
(SMC) sammanstallt en beskrivning av motorcyklisternas sarskilda behov som
bor beaktas i samband med planering, utformning, byggande samt drift och
underhall. Trafikverkets standard for drift- och underhallsatgarder samt vég-
konstruktionskraven har hojts. Trafikverket har déarutover utvecklat ett
inriktningsdokument for vag- och broracken, dar motorcykeltrafiken beaktas
pa ett battre satt. Vidare har SMC utsett sarskilda vagspanare som ska vara
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lokalt ansvariga for véagfragor mot Trafikverket och kommunerna. Trafik-
verket har utsett regionala kontaktpersoner for mc och moped i syfte att bl.a.
guida SMC:s végspanare ratt i kontakter med Trafikverket. Kontaktpersonerna
ska ocksa sprida ny kunskap om motorcykel- och mopedfragor i regionen samt
gora planerarna medvetna om dessa trafikanters sarskilda behov vid planering.

Utskottet har tidigare behandlat motionsférslag om vagracken med under-
glidningsskydd, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet
avstyrkte da forslagen med hanvisning till bl.a. det arbete som bedrivs vid
Trafikverket for att kontinuerligt se &ver och forbéttra rackesreglerna.
Utskottet lyfte ocksa fram att sdval fordon som racken behover fortsatta att
utvecklas.

Utskottet finner ingen anledning att revidera sitt stallningstagande detta ar.
Utskottet avstyrker darfér motionerna 2019/20:1450 (KD), 2019/20:2145 (S),
2019/20:2775 (KD) yrkande 16 och 2019/20:3347 (SD) yrkande 66.

Viltstédngsel och viltsékra passager

Utskottet noterar att enligt Nationella Viltolycksradet polisrapporterades
64 931 olyckor med vilt under 2019. Radjur, vildsvin, dlg och dovhjort &r de
vanligaste viltslagen. Utskottet konstaterar att antalet viltolyckor har 6kat med
ca 35 procent de senaste fem aren, vilket ar en kraftigare okning an trafik-
okningen. Enligt regeringen ar det darfor angeldget att landskapsanpassa trans-
portinfrastrukturen, vilket innebar ett flertal olika typer av atgarder och arbets-
omraden (prop. 2019/20:1 utg.omr. 22). Utskottet instimmer i regeringens
beddmning i denna del.

Utskottet har vid upprepade tillfallen framhéllit vikten av att Trafikverket
kontinuerligt arbetar med att minska infrastrukturens barriéreffekter for djur
och skapa sékra passager. Utskottet noterar att under 2018 genomfdérdes totalt
131 atgérder kopplade till passager for djur, vilket &r en 6kning med 40 stycken
eller ca 30 procent jamfort med aret innan. Trafikverket arbetar dven med
restaurering eller forbéattring av natur- och kulturmiljder l1angs befintlig infra-
struktur. Dartill pagar det under perioden 2019-2020 ett arbete vid verket med
att se Over och reparera viltstangsel langs jarnvéagen i Norrbotten och Véster-
botten.

Utskottet behandlade motionsforslag om atgérder for att minska riskerna
for viltolyckor i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet avstyrkte
forslagen med hanvisning till Trafikverkets pagaende arbete med att se Gver
och minska viltolyckorna. Utskottet noterade att Trafikverket kartlagger de
farligaste végstrackorna dar flest viltolyckor intréffar och att detta material
utgor underlag for att vidta atgarder for att minska antalet viltolyckor. Enligt
uppgift fran Trafikverket maste atgarderna i forsta hand vidtas pa det mest
trafikerade natet och pd strackor dar det sker manga viltolyckor Gver tid.
Utskottet uppmarksammade att under 2018 borjade samrad genomforas via
regionala viltolycksrdd i syfte att prioritera och samordna atgarder for att
minska viltolyckorna s kostnadseffektivt som majligt. Utskottet hanvisade
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aven till att Trafikverket medverkar i ett flertal forsknings- och utvecklings-
projekt i syfte att forbattra arbetssétt och att utveckla nya metoder och verktyg
som kan anvéndas i fysisk planering for att minska viltolyckorna.

Utskottet ser forstas mycket allvarligt pa de senaste arens 6kning i antalet
viltolyckor. Utskottet noterar emellertid att det redan péagar ett aktivt arbete
vid Trafikverket for att minska risken for viltolyckor, och att insatserna okat i
intensitet under de senaste aren. Utskottet kommer att fortsitta att folja
utvecklingen med stort intresse. Med det ovan anférda avstyrker utskottet
motionerna 2019/20:9 (KD), 2019/20:698 (KD), 2019/20:2514 (M),
2019/20:2551 (C) yrkande 3 och 2019/20:3246 (C) yrkande 35.

Obevakade jarnvagsovergangar

Utskottet noterar att p& den statliga jarnvagen finns det i dag ca 6 500 plan-
korsningar, varav ca 3500 &r obevakade utan ljud- och ljussignaler och
bommar. Utskottet noterar vidare att Trafikverket under flera ars tid arbetat
med att minska antalet plankorsningar och 6ka sakerheten vid de som finns
kvar. Regeringen har emellertid bedémt att verkets arbete med fragan behover
stiarkas for att uppna en okad sikerhet sa att antalet skadade och omkomna
minskar. Av denna anledning hade Trafikverket under varen 2019 ett
regeringsuppdrag for att identifiera ytterligare atgarder for att 6ka sakerheten
vid plankorsningar pa den statliga jarnvagen.

Utskottet konstaterar att regeringsuppdraget har resulterat i en systematisk
satsning pa att 6ka sakerheten i de plankorsningar som har forhajd olycksrisk.
Dessa kan generellt delas upp i tva grupper: dels plankorsningar som kan
forbattras pa forhallandevis kort tid genom enklare atgérder, sésom sikt-
rojning, ett arbete som enligt Trafikverket kommer att pgé under aren 2020—
2023, dels plankorsningar som behdver byggas om eller ersittas med en ny
anlaggning, vilket tar langre tid eftersom atgarderna maste projekteras. Detta
arbete beraknas paga under perioden 2024-2025. Totalt kommer ca 1 000
plankorsningar att ses Gver. D&r det saknas tillrackligt skydd kommer
plankorsningarna att atgardas sa att tillrackligt skydd uppnas. Utskottet noterar
vidare att Trafikverket under perioden 2020-2025 beraknar att arligen atgarda
ett hundratal obevakade plankorsningar med dalig sikt runt om i Sverige
genom utdkad siktréjning. Under véaren och sommaren 2019 identifierade
Trafikverket jarnvagskorsningar som har forhojd olycksrisk. Verket har
darefter pabdrjat funktionsutredningar for att ta fram forslag pa hur dessa
korsningar kan goras sdkrare. Under hosten 2019 &tgardades 22 plan-
korsningar. Utskottet noterar att Trafikverket darutdver forbattrar sékerheten i
samband med upprustning av hela jarnvagsstrak. | samarbete med markégare
och kommuner arbetar myndigheten da for att plankorsningar sténgs eller att
trafiken kan ledas om till sékrare plankorsningar. | de plankorsningar som blir
kvar forbattras skyddet med bommar eller med planskilda korsningar.
Utskottet ser mycket positivt pa Trafikverkets utokade satsning och avser att
folja verkets fortsatta arbete i frigan med stort intresse.
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Utskottet behandlade motionsférslag om plankorsningar senast i
betankande 2018/19: TU7 Trafiksakerhet. Utskottet valkomnade dd att det gors
flera insatser for att 0ka sédkerheten vid befintliga plankorsningar och att nya
jarnvagsstrackor byggs utan plankorsningar. Utskottet framholl vikten av att
plankorsningar i enlighet med nollvisionen &r sakra och utformas sé att manni-
skor inte kommer till skada eller dédas i plankorsningsolyckor. Utskottet
avstyrkte motionsforslagen med hanvisning till det arbete som pagar.

Utskottet ser ingen anledning att revidera sitt stallningstagande detta ar.
Utskottet konstaterar att Trafikverket nyligen omstrukturerat sitt &tgardsarbete
och att ett stort antal atgarder for att minska antalet olyckor kommer att vidtas
inom de narmaste aren. Mot denna bakgrund anser utskottet att motionerna
2019/20:615 (SD) yrkande 46, 2019/20:1712 (SD) och 2019/20:2191 (M) kan
avstyrkas da de i allt vasentligt ar att betrakta som tillgodosedda.

Végmarkeringar och vagskyltar

Utskottet &r val medvetet om att vdgmarkeringar och végskyltar dr av grund-
laggande betydelse for ett sakert trafiksystem genom att trafikanten far till-
récklig information t.ex. om vilken trafikregel som galler. Utskottet noterar att
regeringen faststaller Sveriges vagmarken och vagskyltar och att aktuella bes-
tdmmelser om vilka anvisningar genom vagmarken, trafiksignaler, vagmarke-
ringar m.fl. som far anvindas framgar av vagmarkesforordningen (2007:90).
Utformning, storlek och fargsattning framgar av dels vagmarkesférordningen,
dels tillampningsforeskrifter fran Transportstyrelsen.

Utskottet noterar vidare att vaghallaren satter upp och underhaller vag-
skyltar, vdgmadrken och andra anordningar. Staten, kommuner, vagforeningar
eller enskilda fastighetsagare ar vaghallare for olika typer av végar. Staten
genom Trafikverket, ansvarar for de allménna vagarna. Kommunerna forvaltar
kommunala gator och végar. Enskilda vagar forvaltas av vagforeningar eller
samféllighetsforeningar eller av enskilda fastighetsagare.

Utskottet bedomer att vaghallare har ett gediget underlag att stodja sig pa i
underhallet av vagmarkeringar och vagskyltar. | Trafikverkets regelsamling
VGU finns bade krav och rad om utformningen av gaturummet, daribland for
vagmarkeringar och andra anordningar. Dessutom har Trafikverket till-
sammans med SKR tagit fram en kommunal VGU-guide om végars och gators
utformning i tatort. Utskottet noterar dartill att med stod fran Trafikverkets
skyltfond pagick det ett projekt under 2018 och 2019 med att ta fram en hand-
bok om végmarken i den trafikmiljo som kommunerna ansvarar for. Hand-
boken Utmérkt utmarkning &r en sammanstéllning av regler och erfarenheter.
Utskottet ser positivt pa att handboken finns uppdaterad och fritt tillganglig
for aktorer att ta del av pd webbplatsen trafikkurs.se.

Utskottet vill dartill uppmarksamma att Trafikverket under 2019 pabdrjade
ett arbete med att se dver kriterier for att sékerstélla att vagmarkeringar &r
synliga for fordon som &r utrustade med system som stoder foraren att hélla
sig i sitt korféalt, exempelvis Lane Departure Warning och Lane Keeping
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Assist. Utskottet vill i sammanhanget lyfta fram att utskottet nyligen foreslagit
att riksdagen riktar en uppmaning till regeringen om att bl.a. ge Trafikverket i
uppdrag att ta fram en underhallsstrategi for vagmarkeringar. Kammaren bifoll
utskottets forslag (bet. 2019/20:TU11, rskr 2019/20:223). Bakgrunden till
utskottets forslag till tillkannagivande &r att driva pa regeringens arbete med
att utveckla sjalvkoérande fordon.

Med hanvisning till dels de atgarder som redan vidtagits av kommuner och
de ansvariga myndigheterna, dels det tillkdnnagivande som riksdagen nyligen
riktat till regeringen i fraga om underhdll av vagmarkeringar, avstyrker
utskottet motionerna 2019/20:2746 (L) yrkande 8 och 2019/20:3347 (SD)
yrkandena 21 och 67.

Standardisering av viss vagutrustning

Utskottet vill inledningsvis klargéra att utformningen av infrastrukturen ur ett
trafiksikerhetsperspektiv styrs sdval av konkreta bestimmelser om krav pa
utformningen som av miljo- och arkitekturpolitiska mél.

Utskottet pdminner dven i detta sammanhang om att det i Trafikverkets
regelsamling VGU finns béde krav och rdd om utformningen av gaturummet,
daribland for cirkulationsplatser och farthinder. | fraga om cirkulationsplatser
framgar det bl.a. foljande av VGU:s kravdokument (publikation 2020:029
s. 192): “oeftergivliga foremal ska inte placeras i rondellen i en cirkulations-
plats dar hastigheter éver 30 km/tim férekommer. Undantag kan goras efter
att det motiverats och godkants av bestéllaren. | rondeller i cirkulationsplatser
med trafikkder utan refuger som framtvingar riktningsforandring far inte
oeftergivliga féremal finnas. Den visuella ledningen ska vara god.” Dartill
framgér att “oeftergivliga foremal kan, efter motivering och bestillarens
godkannande, placeras utanfor markerat omréde under forutsattning att
cirkulationsplatsen &r hastighetssakrad till hogst 30 km/tim.”

I frdga om farthinder kan séddana utformas pa en mangd olika satt, t.ex. som
gupp, vagkuddar och cirkelgupp. Utskottet noterar att det av VGU foljer att
vid utformningen av farthinder ska hénsyn tas till bl.a. kollektivtrafik, utryck-
ningsfordon, fardtjanst, langa och breda transporter samt eventuell miljo-
paverkan, t.ex. buller och vibrationer. Dartill beh6ver utformaren ta i beakt-
ande ett antal drift- och underhéllsfragor.

Som redovisats ovan &r regelverket fér VGU obligatoriskt for Trafikverket
vid nybyggnad och stdrre ombyggnationer. For ovriga vaghallare, dvs.
kommuner, vagforeningar och enskilda fastighetségare, &r VGU enbart vag-
ledande. VGU far dock tillampas som kravdokument vid upphandling av
projektering for annat &n statliga végar. | fraga om cirkulationsplatser och
farthinder pa en kommunal vag eller gata paminner utskottet om att det &r den
tekniska forvaltningen inom den enskilda kommunen som har det over-
gripande ansvaret. Tekniska forvaltningen rapporterar till tekniska n&mnden.

Utskottet beddmer sammanfattningsvis att det genom Trafikverkets
regelsamling redan i dag finns tydliga krav pd och rekommendationer for
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utformningen av végars och gators utrustning. Analogt med tidigare resone-
mang ser utskottet ingen anledning att betvivla kommunernas férmaga att
utforma gaturummet pa ett trafiksékert satt i enlighet med géngse rekom-
mendationer. Med det ovan anforda avstyrker utskottet motion 2019/20:3347
(SD) yrkandena 18 och 70.

Sakra vagar och gator for évriga fordonsslag

Som redovisats ovan lanserade regeringen 2016 en nystart fér nollvisionen. |
nystarten utpekas oskyddade trafikanter som en sarskilt prioriterad grupp, i
synnerhet for cyklister och fotgéngare. Det innebér att utformning och
underhall av vaginfrastruktur och trafikmiljéer bor anpassas battre till
oskyddade trafikanter. Utskottet vill pAminna om att det till stor del & kom-
munernas fortsatta bidrag i detta arbete som ar avgdérande for arbetets fram-
géang.

Som ocksa redovisats ovan fattade regeringen i maj 2018 beslut om en
nationell plan for infrastrukturen for dren 2018-2029. Planen omfattar stora
satsningar pa saval nybyggnation som upprustning och modernisering av
befintlig infrastruktur. Totalt avsétts 12 miljarder kronor under planperioden
till stadsmiljoavtalen. Det innebdr att staten medfinansierar kommunala och
regionala investeringar i infrastruktur for kollektivtrafik och cykel. Det finns
ingen bestamd fordelning mellan trafikslagen. | férra sokomgangen gick
nastan halften av de utdelade medlen till cykeldtgarder och halften till
kollektivtrafikatgarder. Regeringen har avsatt ytterligare drygt 4 miljarder
kronor i den nationella planen for medfinansiering av de atgarder under plan-
perioden som Sverigeforhandlingen ingatt dverenskommelser om med berérda
kommuner och regioner. Det &r flera olika kollektivtrafikobjekt i de tre
storstadsregionerna, pd bl.a. sparvdg, jarnvdg, tunnelbana och BRT (Buss
Rapid Transit) och en stor mangd nya cykelbanor.

| friga om sakra cykelvagar vill utskottet lyfta fram att regeringen under
forra mandatperioden beslutade om en nationell cykelstrategi for 6kad och
séker cykling. Genom strategin vill regeringen bidra till att stimulera
langsiktigt hallbara transportlosningar. En 6kad och saker cykling kan bidra
till att minska resandets miljopaverkan och trangseln i tatorter samt bidra till
en battre folkhalsa. Cykelstrategin togs fram genom en bred och néra dialog
med kommuner, ideella organisationer, myndigheter och andra berdrda
aktdrer. Regeringen betonade i den beslutade cykelstrategin att det fortsatta
arbetet for 6kad och séker cykling &r beroende av berdrda aktorers vilja och
formaga att bidra. Inom ramen for de insatsomraden som lyftes upp i cykel-
strategin har ett antal uppdrag till myndigheter beslutats och aterrapporterats.
Vidare har séarskilda medel avsatts for att framja omradet. Inriktningen for det
fortsatta arbetet &r att fortsétta att genomfora strategin samt att félja upp och
utvardera de insatser som redan genomforts.

Utskottet vill dartill betona att inom ramen for den nationella planen for
utveckling av transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029 genomfors en
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rad cykelatgarder. Huvuddelen av dessa vidtas genom statlig medfinansiering
till kommuner och finansieras genom lansplaner for regional infrastruktur,
genom tidigare ndmnda stadsmiljoavtal och en del genom de s.k. storstads-
avtalen. Under 2018 har 92 km nya gang- och cykelvagar byggts, varav 73 km
med medel fran lansplaner. Under 2018 byggdes ocksd 23 nya planskilda
korsningar for gang och cykel, varav merparten med medel fran den nationella
planen. Enligt Nationell vdgdatabas (NVDB) fanns det 2 802 mil statlig
cykelvég i landet i slutet av 2018.

| fraga om sakra ridvagar noterar utskottet att Naturvardsverket har
presenterat en folder om ridning i natur. Av den framgar att allemansratten
galler for ryttare, men ridning staller stérre krav pa hansyn fran ryttarens sida
an om en t.ex. tar sig fram till fots i naturen. Detta beror pa att ridning kan
skada marken. Utskottet noterar att ridning alltsa ar tillatet pa enskild vag sa
lange det inte orsakar betydande slitage. Om slitaget ar stort och skadorna blir
omfattande kan vaghallaren ansdka om att fa infora ett forbud mot ridning
och/eller hastfordon pa vagen. Lansstyrelsen eller kommunen kan besluta om
forbud enligt 10 kap. 3 § trafikforordningen (1998:1276). Om végen ligger
inom tatbebyggt omradet &r det kommunen som tar beslut om férbud. Om den
inte gor det &r det lansstyrelsen som beslutar.

Utskottet behandlade frdgan om sikra ridvagar senast i betidnkande
2018/19:TU7 Trafiksdkerhet. Utskottet uppmarksammade d& att enligt en
rapport fran Boverket (2012:22) finns héstar i allt storre utstrackning inom
eller nara tatorter och att det kan uppstd intressekonflikter i det tatortsnara
landskapet mellan olika typer av brukare och intressen, bl.a. mellan markéagare
och ryttare. Utskottet noterade att Boverket redovisat att manga kommuner
satsar en del pengar pa nddvandig infrastruktur som ridstigar, ridvagar och
anléggningar for att underlatta denna form av idrott.

Utskottet lyfte dartill fram att hasten enligt Boverket har fatt en 6kad
betydelse for manniskors rekreation och hélsa samt for foretag som erbjuder
ridning och andra héastupplevelser. Boverket menar att kommunerna bor
sammanvaga fler faktorer for att fi en battre planering, dar malet ar fler
vilfungerade omraden som kan dra nytta av narheten till stall och hastar.
Utskottet konstaterade att frdgor om ¢kad trafiksakerhet for dem som rider
eller kér med hést och vagn har uppmérksammats av olika myndigheter.
Utskottet ville vidare betona att planlaggning ar en kommunal uppgift och att
det finns flera exempel p& att kommuner arbetar med bl.a. ridvagar och
hastrelaterad samhéllsplanering.

Mot bakgrund av redovisningen ovan bedémer utskottet att det redan pagar
ett arbete med att sakerstalla forekomsten av sikra vagar saval for cyklister
och mopedister som for héastekipage. Motionerna 2019/20:359 (SD) yrkande 2
och 2019/20:3347 (SD) yrkande 15 avstyrks foljaktligen.
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Trafikregler och 6vergripande atgarder for att 6ka
regelefterlevnaden

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa trafikregler och
atgarder for att oka regelefterlevnaden. Utskottet bedomer att nu-
varande regleringar i fraiga om bl.a. omkdrningsforbud och vajnings-
plikt ar andamalsenliga. | fraga om atgarder for att 6ka regelefter-
levnaden hénvisar utskottet dels till att Trafikverket arbetar med att
granska effekten av kdrkortsvarningar, dels till att ett antal forslag
pa sanktionsatgarder bereds inom Regeringskansliet.

Jamfor reservation 8 (SD) och 9 (V).

Bakgrund

Den svenska regleringen nér det galler trafiksékerhet staller huvudsakligen
krav pd den aktor som anvander infrastrukturen. Detta sker inte minst i form
av trafikregler. De allméanna trafikreglerna finns i trafikférordningen
(1998:1276). Trafikreglerna galler alla trafikanter, bade pd vagarna och i
terrangen, vilket enligt trafikforordningen ar allt som inte ar vag. Trafikverket
och kommunerna meddelar féreskrifter om bl.a. hastigheter och barighets-
klass. Dessutom finns lokala trafikforeskrifter som kommunerna och lans-
styrelserna beslutar om. Déartill finns regler som galler for respektive fordon.

De flesta bestdmmelser, och detta géller samtliga trafikslag, ar resultatet av
en lopande diskussion och utveckling av trafiksakerhetsfrdgorna sévil
internationellt som nationellt. Ibland har regelutveckling initierats efter storre
olyckor som synliggjort omraden som behdver starkas for att hoja sakerheten.

Enligt Trafikverket stammer de svenska trafikreglerna vél éverens med de
som finns i andra lander. Grunden ar en FN-konvention om vagmérken och
signaler som undertecknades i Wien 1968.

Ansvaret for att se till att trafikanter och operatorer foljer reglerna ligger till
stor del pd Transportstyrelsen som &r den centrala tillsynsmyndigheten inom
transportomradet. Transportstyrelsen &r ocksd den myndighet som oftast
meddelar foreskrifter. Inom végtrafiken har darutdver Polismyndigheten en
viktig roll som kontrollmyndighet.

I regeringens nystart for nollvisionen som lanserades 2016 utpekas
efterlevnaden av trafikregler som ett viktigt omrade for fortsatt arbete.
Regeringen anfor att nollvisionens delade ansvar mellan systemutformare och
trafikanter staller krav pa att foretag och enskilda trafikanter foljer de regler
som galler i trafiken. Inom flera viktiga omraden, sdsom anvandning av
sékerhetsbalten, bedémer regeringen att regelefterlevnaden ar god. Det finns
dock omraden dar det behdvs ett 6kat fokus pa trafikanternas ansvar att félja
reglerna. Prioriterade omraden for 6kad regelefterlevnad ar enligt regeringen
minskningen av rattfylleriet och hastighetsdvertradelser. Insatser for att
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forbattra regelefterlevnaden sérskilt inom yrkestrafiken &r positivt dven for
arbetsmiljon och for en rattvis konkurrens. Sékerhet i transportbranschen &r en
viktig del i regeringens arbetsmiljostrategi (se skr. 2015/16:8). Regeringen
tillagger dock att det ar viktigt att kraven pa regelefterlevnad galler for alla
trafikanter. N&r oskyddade trafikanters sdkerhet betonas i trafiksdkerhets-
arbetet ar kraven pé regelefterlevnad hos dessa grupper en naturlig foljd. Battre
efterlevnad av regler i trafiken minskar riskerna for olyckor och skador,
forbattrar flytet i trafiken och leder dessutom till minskad irritation mellan
olika trafikantgrupper. Regeringen anfér dessutom att en dkad sakerhet och
trygghet pa vagarna aven kraver forebyggande insatser fran hela samhallet och
det finns flera andra insatser och aktorer som kan bidra till forbattrad
regelefterlevnad. Ett exempel pa hur regelefterlevnaden kan forbattras ar nar
foretag och organisationer arbetar systematiskt med att kvalitetssakra sina
resor och transporter s att de sker pa ett lagligt och kvalitetsmassigt bra satt.

Mojligheterna att pa olika satt ingripa mot den som begar trafikbrott har
under senare ar utokats. Forverkandereglerna i lagen (1951:649) om straff for
vissa trafikbrott (nedan trafikbrottslagen) har skarpts i syfte att 6ka mojlig-
heterna att forverka fordon vid upprepad trafikbrottslighet, och bestdammel-
serna i 34 kap. brottshalken har dndrats sa att fler garningar ska behandlas som
aterfall och motas med en skarpt straffrattslig reaktion. Utéver det finns flera
andra samhalleliga verktyg att tillgripa for att foérhindra trafikbrottslighet. Hit
hor bl.a. mojligheterna att ingripa med stéd av regelverken for rattfylleri-
kontroller, tillfalligt omhandertagande av fordonsnycklar m.m., korkorts-
ingripanden och straffprocessuella tvdngsmedel.

I augusti 2018 fattade Justitiedepartementet beslut om att utreda och
utvardera vissa fragor om trafikbrott och sjofylleri (Ju 2018:F). En utredare
fick i uppdrag att kartldgga tillampningen av bestammelserna om olovlig
korning, grovt brott, rattfylleri och grovt rattfylleri i trafikbrottslagen samt att
se Over straffskalorna for dessa brott. Utredaren fick dessutom i uppdrag att se
over regelverket for befogenhet for polismén m.fl. att tillfalligt omhanderta
fordonsnycklar. I uppdraget ingick vidare att utreda behovet av ett starkare
straffrattsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet och att sérskilt évervaga
om det bor inforas ett nytt, samlat brott i trafikbrottslagen. Uppdraget redo-
visades i november 2019 (Ds 2019:22) och vissa av férslagen och bedémning-
arna som utredningen utmynnade i aterges senare i detta betankande.

Motionerna

Ett antal motioner beror fragan om hur vissa trafikregler ska utformas. Flera
andra motioner efterfrigar Gvergripande atgarder for att stavja trafikfarligt
beteende och dérmed 6ka regelefterlevnaden i trafiken.

Enligt kommittémotion 2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 4 bor
regeringen utreda majligheten att som komplement till boter och/eller indraget
korkort inféra en uthildning dar den som kor vardslost Iar sig ett nytt beteende.
Motionérerna menar att eftersom bdéter varken korrigerar installning eller
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beteende behdver man underscka vilka andra atgarder som kan sattas in. For
att langsiktigt komma tillratta med felaktigt beteende och medvetna fel-
handlingar kan en sadan atgard vara kurser och utbildningar for férare som har
blivit domda for vardslshet i trafik, dverskridit hastighetsbegransningar eller
begétt andra trafikforseelser med syftet att paverka deltagarnas attityder och
medvetenhet om sitt korsatt.

I motion 2019/20:1171 av John Weinerhall (M) foreslas att regeringen
utreder forutsattningarna for att infora ett generellt omkdrningsforbud for tung
trafik sésom bussar och lasthilar, eller &tminstone utoka antalet strackor med
sddana begransningar. Motionaren anser att det &r viktigt att trafiken pa motor-
vagar ska kunna flyta pa.

I motion 2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C)
yrkande 7 anfors att lagen bor tydliggoras nar det galler framférande av fordon
pa ett satt som innebér fara for andra.

Enligt motion 2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 2 bor
regeringen utreda mdojligheten att infora ett pricksystem for trafikdvertrad-
elser. Motionaren foreslar att foraren vid grévre Gvertradelser far fler prickar
och att mindre grova overtradelser leder till farre prickar. Nar foraren nétt ett
visst antal prickar leder det till korkortséterkallelse.

Det foreslds i motion 2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD)
yrkande 1 att vagtrafikkungorelsen andras sé att hogersvangar tillats aven vid
rédljus. Motionarerna pépekar vikten av att trafiken flyter p& utan att trafi-
kanter i onddan behdver std i koer vid rodljus och att det darfor ar 6nskvart att
tilldta hogersvang i vissa korsningar trots rodljus. Bland annat minskar
onddiga koer, vilket i sin tur gor att tomgéangskorning minskar. Mot denna
bakgrund foreslas det i yrkande 2 i samma motion att riksdagen ska ge
regeringen i uppgift att ta fram forslag for att utveckla och utnyttja systemet
med trafikljus med nedrékning. Detta system har enligt motionérerna flera
positiva effekter. Dartill foreslas det i yrkande 4 att regeringen bor verka for
att sétta upp fler vagmérken for vajnings- eller stopplikt vid korsningar i syfte
att pa sikt fa bort behovet av hogerregeln.

Enligt kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD)
yrkande 51 bor regeringen utreda méjligheten att infora ett forbud mot om-
kérning av skolbuss vid hallplats. Motionarerna framhaller att skolbuss ska
vara ett tryggt och sékert transportmedel for barn och ungdomar vid resor till
och fran skolverksamhet. Motionarerna foreslar dartill i yrkande 59 i samma
motion att regeringen utvarderar den s.k. zebralagen, dvs. trafikférordningens
bestammelse som anger att vid ett obevakat Gvergangsstalle har en forare
vajningsplikt mot gaende som gétt ut pa eller just ska ga ut pa dovergangsstallet
(3 kap. 61 § trafikforordningen [1998:1276]). Enligt bestimmelsen ska bilister
lamna foretrade for fotgdngare men motiondrerna menar att sa inte alltid sker
vilket resulterar i olyckor. Bestdmmelsen behdver darfor utvédrderas och
eventuellt &ndras.
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Utskottets stallningstagande

Omkorningsforbud

Utskottet vill borja med att tydliggora att sarskilda trafikregler, sdsom forbud
mot omkdrning, kan utfardas av bl.a. lansstyrelser i form av lokala trafik-
foreskrifter med stod av 10 kap. trafikforordningen. Utskottet noterar dartill
att det i dagslaget finns ett antal omkérningsférbud for tung lastbil pa landets
motorvégar och att nya tillkommer regelbundet. Som ett exempel vill utskottet
lyfta fram att Lansstyrelsen Skane i januari 2019 beslutade om ett nytt om-
korningsforbud for tunga lastbilar pa E6 vid rusningstid mellan Vellinge och
Helsingborg. Beslutet tradde i kraft den 18 mars 2019. Sedan tidigare fanns
fem forbud mot omkorning med tung lastbil pd E6 i Skane. Regelandringen
syftar till att minska storningarna i trafiken pa E6 i Skane. Léansstyrelsen Skane
har gjort en konsekvensutredning infor beslutet. | utredningen konstateras att
omkarningsforbud for tunga lastbilar ger battre flyt i trafiken dér de har inforts.
Resultaten visar att de tunga fordonen far oférandrad eller nagot lagre
medelhastighet, medan 6vriga fordon far 6kad medelhastighet.

Utskottet vill dartill tydliggora att enligt 3 kap. 14 och 15 8§ trafikfor-
ordningen ska ett fordons hastighet anpassas till vad trafiksédkerheten kréaver,
och forare ska halla en med hansyn till omstandigheterna tillrackligt 1ag hastig-
het nér fordonet nérmar sig en buss eller en skolskjuts som stannats for
passagerarnas pa- eller avstigning. Av 45 § foljer att dar den hogsta tillatna
hastigheten &r 50 km/tim eller l&gre, ska en férare som nérmar sig en buss, vars
forare ger tecken for att starta fran en busshéllplats, sakta ner och ge bussen
moéjlighet att 1amna héllplatsen. Om det behovs ska foraren stanna. Bussfor-
aren ska vara sarskilt forsiktig s att inte fara eller onddig olagenhet uppstar.

Enligt uppgift fran Trafikverket pagar det forskning specifikt inriktad pa att
oka sakerheten vid busshallplatser. Manga av landets busshallplatser ligger i
anslutning till hart trafikerade vagar. Med ny teknik utvecklas nu intelligenta
busshallplatser. Dar blir det lattare for bussarna att ta sig ut i trafiken, och dar
varnar speciella system sdval bussférare som 6vriga trafikanter nar det finns
passagerare pa vég till eller fran busshallplatsen.

Utskottet har tidigare behandlat motionsforslag om omkd&rningsférbud av
stillastdende buss (bet. 2017/18:TU11). Utskottet konstaterade da att Trafik-
verket som véaghallare arbetar for att hoja sékerheten fér skolelever genom
bl.a. utformningen av vagar, paverkan pa beteenden och kunskapséverforing.
Utskottet noterade aven att Trafikverket har genomfort foérsok med en hastig-
hetsbegransning pa 30 km/tim for fordon som passerar eller moter en buss som
stér stilla vid en hallplats. Forsoken har genomforts i Linkdping och Orn-
skoldsvik och pa Gotland.

Séasom utskottet framfort tidigare i detta betankande ar barn och unga en
sarskilt skyddsvard grupp och deras perspektiv maste vara standigt narvarande
i trafiksakerhetsarbetet. Utskottet bedomer emellertid att atgarder redan vidtas
for att forbattra trafiksakerheten vid busshallplatser. Utskottet ser darfor ingen
anledning att vidta ndgon atgard med anledning av motion 2019/20:3347 (SD)
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yrkande 51. Motionsyrkandet avstyrks. Med hénvisning till redovisningen
ovan avstyrker utskottet &ven motion 2019/20:1171 (M).

Obevakade dvergangsstallen, hdgersvang vid rodljus m.m.

Utskottet pdminner inledningsvis om att den s.k. hégerregeln féljer av 3 kap.
18 § trafikforordningen. Regeln innebar att nar tvd fordons kurser skér
varandra har forare vajningsplikt mot det fordon som narmar sig fran hoger.
Utskottet noterar att en av de vanligaste situationerna dér trafikanter inter-
agerar med varandra ar just nar kérbanor korsas och nagon maste véja, t.ex. i
en korsning. Givetvis &r det av grundldggande betydelse att trafikanterna i en
sadan situation foljer samma vajningsregler vilket &r det huvudsakliga syftet
med hogerregeln. Utskottet pAminner om att regeln inte fritar ndgon av forarna
fran kravet pad sarskild forsiktighet. Utskottet paminner darutover om att
hogerregeln galler pa alla platser, dven pa sddana dar skyltning inte alltid &r en
mdéjlighet, exempelvis inne pa parkeringsplatser eller andra 6ppna platser, t.ex.
i terrang. Fran hogerregeln finns vissa undantag, vilka framgar av 3 kap. 21—
23 88 trafikforordningen. Utskottet finner att nuvarande reglering ar &ndamals-
enlig.

Nar det galler 6vergangsstéllen noterar utskottet att férare har vajningsplikt
mot gaende som gatt ut eller just ska ga ut pa ett Gvergangsstalle. Bestam-
melsen infordes i trafikférordningen 2000 (7 kap. 4 §). Av bestdmmelsen foljer
dock att gangtrafikanterna inte far utsatta sig eller andra for onddig fara.
Gaende som ska ga ut pa ett dvergangsstélle ska ta hansyn till avstandet till
och hastigheten hos de fordon som narmar sig 6vergangsstallet. Utskottet vill
i detta sammanhang poangtera att vaghallaren alltid har en formell skyldighet
att mérka ut ett dvergangsstalle med béde vagmarkering och vagmarke.

Utskottet har tidigare behandlat forslag om en dversyn av reglerna for
obevakade 6vergangstallen (bet. 2018/19:TU7). Utskottet avstyrkte motions-
forslaget med hanvisning till det regelverk som finns. Utskottade tillade att det
utgdr fran att regeringen foljer fragan och vid behov vidtar lampliga atgarder.
Utskottet kommer inte till ndgon annan slutsats detta ar.

Nar det galler frdgor om hogersvangar vid rodljus och trafikljus med
nedrakning vill utskottet inledningsvis pdminna motionarerna om att vég-
trafikkungorelsen (1972:603) upphdrde att gélla i oktober 1999. Utskottet vill
vidare pAminna om att man har behandlat denna fraga vid upprepade tillfallen,
senast i betdnkande 2018/19: TU7 Trafiksakerhet, och att utskottet d& beddmde
att gallande lagstiftning ar andamalsenlig och att det inte &r motiverat att vidta
nagon atgard. Utskottet har dartill lyft fram att det ar vanligt i Sverige att det
forekommer ett extra trafikljus for hogersvangar som visar gront nar det &r
tillatet att svanga hoger vid rédljus i korsningar. Utskottet ansag inte heller att
det fanns skal att vidta ndgon atgard med anledning av motionsférslag om
skyltning vid trafikkorsningar och hdgerregelns tillampning. Utskottet vid-
héller sin uppfattning dven i denna fraga.
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Mot bakgrund av redovisningen ovan avstyrker utskottet motionerna
2019/20:3237 (SD) yrkandena 1, 2 och 4 samt 2019/20:3347 (SD) yrkande 59.

Overgripande atgarder for att oka regelefterlevnaden

Utskottet noterar inledningsvis att enligt 5 kap. korkortslagen (1998:488) ska
polisen omhéanderta kdrkortet om en trafikant gor sig skyldig till ett brott eller
forseelse och det ar troligt att kdrkortet kommer att aterkallas av Transport-
styrelsen. Det galler t.ex. vid rattfylleri, grov vardslshet i trafik, smitning fran
olycksplats, trafikbrott som fortkérning, kort mot rétt, inte stannat fér stopplikt
och hallit for kort avstand till bilen framfor.

I de flesta fall beslutar Transportstyrelsen om s.k. sparrtid som &r olika lang
beroende pa hur grov trafikforseelsen eller brottet & som trafikanten gjort sig
skyldig till. Om sparrtiden &r kortare an ett ar kan foraren oftast fa tillbaka
korkortet utan korkortsprov (kunskapsprov och kdérprov). Om spérrtiden &r
langre dn ett &r maste foraren gora ett nytt korkortsprov (kunskapsprov och
kérprov) innan ett nytt korkort kan tillverkas. Féraren maste dartill genomga
riskutbildningen pa nytt. I de fall korkort aterkallas med anledning av brott
eller nykterhetsanmérkningar under prévotiden maste man alltid gora ett nytt
korkortsprov (kunskapsprov och kérprov) innan ett nytt korkort kan tillverkas.
Aven riskutbildningen maste genomgas pa nytt.

Utskottet noterar vidare att enligt 3 kap. 2 § trafikférordningen ska av-
standet till ett framforvarande fordon anpassas sé att det inte finns risk for
pakorning om det saktar in eller stannar. Avstandet ska ocksa anpassas s att
andra trafikanters omkorning underlattas. Enligt 14 8 ska ett fordons hastighet
anpassas till vad trafiksakerheten kraver. Hastigheten far aldrig vara hogre an
att foraren behéller kontrollen 6ver fordonet och kan stanna det pa den del av
den framforvarande végen eller terréngen som han eller hon kan dverblicka
och framfor varje hinder som gar att forutse. Polisen ska omhénderta kérkortet
om korkortsinnehavaren gor sig skyldig till en sddan trafikforseelse att det ar
troligt att korkortet kommer att &terkallas av Transportstyrelsen. Det galler
bl.a. vid trafikbrott som att ha hallit fér kort avstand till en bil framfor.

Utskottet har tagit del av promemorian om ett starkt straffrattsligt skydd
mot upprepad trafikbrottslighet m.m. (Ds 2019:22) som 6verlamnades till
Justitiedepartementet i november 2019. Utskottet noterar att det enligt
utredaren behovs ett starkare straffrattsligt skydd mot upprepad trafikbrotts-
lighet och att en skarpt syn pa sadan brottslighet bor aterspeglas i straffnivan.
Det som forst och framst foranleder en skarpt syn &r de upprepade brotten.
Enskilda gérningar, dvs. garningar inte &r upprepade, bor i regel inte foranleda
samma skarpta syn. Utredaren forordar dartill att straffmaximum for olovlig
korning, grovt brott, rattfylleri respektive grovt rattfylleri hdjs. Dessutom
foreslas det att ett nytt, samlat brott — grov trafikbrottslighet — inférs i trafik-
brottslagen. Den sérskilda straffbestimmelsen foreslas omfatta den som begar
brottsliga garningar enligt trafikbrottslagen under forutséttning att var och en
av garningarna har utgjort led i ett upprepat sérskilt hansynslost trafikbeteende
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och gérningarna varit dgnade att utgdra en allvarlig fara for trafiksakerheten.
Enligt uppgift fran Regeringskansliet pagar det ett arbete med att ta hand om
de forslag som framkom i utredningen. Utskottet avser att noga folja vilka
eventuella atgarder som beredningsarbetet kan komma att utmynna i.

Utskottet vill dartill uppmérksamma att som en del i den gemensamma
aktionsplanen med atgarder for att oka trafiksakerheten under perioden 2019—
2022 har Transportstyrelsen atagit sig att granska effekten av korkorts-
varningar genom att félja upp hur stor andel av dem som varnats som blir
foremal for ett nytt kérkortsingripande pa grund av trafikbrott inom tva ar efter
att de varnats. Trafikverkets arbete med fragan startade under 2019. Utskottet
avser att folja dven detta arbete med stort intresse.

Utskottet har tidigare behandlat fragan om inforande av ett s.k. pricksystem
i Sverige, senast i betdnkande 2017/18:TU11 Trafiksékerhet. Utskottet
noterade da att i ett flertal lander i Europa tillampas olika typer av pricksystem
for korkortsingripanden som i korthet kan sagas ga ut pa att trafikforseelser
motsvaras av straff i form av poang eller prickar som dras ifran eller laggs till
vid trafikforseelse pd ett i forvag bestamt vis. Nar en viss niva har uppnatts
utfardas en sanktion, t.ex. en indragning av korkortet.

Fragan om huruvida ett pricksystem bor inforas i den svenska kor-
kortslagstiftningen har overvagts i flera utredningar sedan 1970-talet.
Utredningarna har kommit till skilda resultat nar det géller om ett sadant
system bor inforas eller inte, och &ven remissinstansernas synpunkter har
skiftat. | utredningsbeténkandet SOU 2000:26 var man positiv till att infora ett
pricksystem och lamnade forslag till hur ett sddant system borde utformas.
Utredningens forslag resulterade dock inte i nagot lagforslag fran regeringen.
Fragan togs ocksa upp i betankandet SOU 2008:130 dar man konstaterade att
det finns olika nationella system for kdrkortsingripanden och att det inte finns
nagot gemensamt forfarande for indragning eller aterkallelse av korkort inom
EU. | utredningen framkom att ett flertal lander har pricksystem for det
administrativa forfarandet.

Davarande Vagtrafikinspektionen presenterade i mars 2008 en forstudie om
ett pricksystem, och i samband med att davarande Végverket lamnade forslag
till nytt etappmal for hogst antal dédade och skadade i végtrafiken tog man
aven upp inférandet av ett pricksystem som en metod for att nd malet. Studien
visade att det bor finns forutsattningar att nd en 6kad och mer varaktig trafik-
sékerhet med ett pricksystem om det &r enkelt och tydligt samt kombineras
med Gvervakning sd att en hog upptacktsrisk kan upplevas. | studien fram-
fordes bl.a. att internationella erfarenheter talar for att ett helhetskoncept med
flera samverkande atgarder kan ge langvarigt bestdende effekter. Studien
visade bl.a. att det fanns en ganska stor variation mellan olika lander nar det
géller vilka typer av trafikforseelser som omfattas av pricksystemen. |
merparten av landerna utgjorde hastighetsforseelser den dominerande orsaken
till antalet registrerade prickar.
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I betdnkande 2017/18:TU11 Trafiksékerhet noterade utskottet att Danmark
inforde ett s.k. Klippekortsystem i september 2005. Kontinuerliga hastighets-
matningar genomfordes bade fore och efter inférandet, och matningarna
visade pa en tydligt sankt medelhastighet bade pa landsvag och i stadstrafik.
Efter ungefar ett halvar férsvagades dock effekten, och efter ungefar ett ar
visade hastighetsmatningarna pé liknande medelhastighet som innan prick-
systemet infordes.

Utskottet konstaterade vidare att utvarderingar visar att resultatet av
inforandet av pricksystem har varierat i de lander som har infort dem. | vissa
lander har pricksystemet haft en positiv effekt, i vissa har det forst gett en
mycket bra effekt som efter en tid gatt tillbaka och i andra har resultaten varit
mer tveksamma. Aven om pricksystem har haft positiva trafiksikerhets-
konsekvenser i de lander dar de har inforts maste det tas i beaktande att dessa
lander dessforinnan inte hade en lika hog trafiksékerhet som exempelvis
Sverige.

Utskottet kunde vidare konstatera att nar det galler korkortsindragningar
finns det i formell mening inte ndgot pricksystem i Sverige. | stéllet bygger
korkortslagens aterkallelsesystem i grunden pa en individuell provning av alla
omstandigheter. Vid mindre allvarliga trafikforseelser finns det dock en
mdéjlighet att ge en varning i de fall det kan anses vara en tillracklig atgard, i
stéllet for att aterkalla kérkortet. Samtidigt tillampas en viss schablonisering i
den meningen att ett visst brott eller en viss forseelse medfor ett visst ingrip-
ande. Transportstyrelsen, som ar den myndighet som hanterar aterkallelser av
korkort, har tagit fram en praxislista utifrdn en sammanstallning av relevanta
avgoranden i forvaltningsdomstolarna och beslut som har fattats av myndig-
hetens korkortsenhet. | praxislistan anges att man vid bedémningen av en
sokandes lamplighet maste beakta helhetshilden och den sikandes situation
samt om personen med hansyn till den samlade utredningen om de personliga
forhallandena kan anses lamplig som forare. | helhetsbedémningen ingar
ocksa att man i vissa fall maste ta hansyn aven till sidana omstandigheter som
exempelvis behovet av korkort. Utskottet ville dven framhélla att ett prick-
system riskerar att f& negativa konsekvenser i form av att forare som inte har
begatt tidigare forseelser tycker att de ”har rad” med t.ex. en fortkdrning.

Nar det galler inférandet av ett pricksystem i Sverige vidhaller utskottet sin
tidigare redovisade uppfattning i fragan och avstyrker motion 2019/20:3174
(SD) yrkande 2. | fraga om Gvriga motionsférslag om atgarder for att stavja
trafikfarligt beteende hénvisar utskottet dels till att Trafikverket arbetar med
att granska effekten av korkortsvarningar, dels till att ett antal forslag pa
sanktionsatgarder nyligen har utretts och nu bereds inom Regeringskansliet.
Utskottet vill avvakta resultatet av detta arbete. Utskottet lamnar dérmed
motionerna 2019/20:527 (V) yrkande 4 och 2019/20:1769 (C) yrkande 7 utan
vidare atgard.
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Forarutbildning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om foérandringar i forarut-
bildningen. Liksom tidigare ar anser utskottet att det ar av grund-
laggande betydelse att férarutbildningen bade haller hog kvalitet och
innebér en smidig process for den korkortstagande. Utskottet
hanvisar till att det pagar ett arbete inom Regeringskansliet och de
ansvariga myndigheterna for att se dver forarutbildningen. Utskottet
hanvisar vidare till att i friga om motorcykelforarutbildningen &r
syftet med nuvarande krav att korkortstagaren far de kunskaper och
fardigheter som kravs for att framfora det fordon som behdrigheten
ger réatt att kora.
Jamfor reservation 10 (M), 11 (SD), 12 (V) och 13 (KD).

Bakgrund

Forarutbildning och kérkortsprov

Den réttsliga ramen for kérkortslagstiftningen i Sverige och andra stater inom
EES utgors av Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG av den 20
december 2006 om korkort &ndrat genom direktiven 2009/113/EG,
2011/94/EU, 2012/36/EU, 2013/22/EU, 2013/47/EU, 2014/85/EU, (EU)
2015/653 och (EU) 2016/1106, det s.k. tredje korkortsdirektivet. Direktivet
anger bl.a. vilka kunskapskrav och aldersgranser som galler for vilken kategori
av motorfordon. Enligt direktivet ska medlemsstaterna vidta de &tgérder som
&r nodvandiga for att sékerstélla att den som ansoker om korkort har de
kunskaper och den formaga samt uppvisar det beteende som kravs for att fa
framfora ett motorfordon. For detta andamal ska det finnas ett forarprov som
bestdr av ett kunskapsprov och darefter ett kérprov. Kunskapsprovet ska
innehalla frégor om de punkter som tas upp i direktivet. Varje medlemsstat ska
sjélv faststélla fragornas innehdll. Reglerna i direktivet ar minimikrav som alla
medlemsstater maste inforliva i den nationella lagstiftningen. Det innebér att
varje medlemsland far infora hardare krav, men inte lindrigare. Genom beslut
den 14 december 2011 antog riksdagen regeringens forslag till lagandringar
for att genomféra det tredje korkortsdirektivet (prop. 2011/12:25, bet.
2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80). Sverige har valt att enbart tillampa minimi-
reglerna for motorcykel.

De grundlaggande bestdammelserna om behérighet att kéra motordrivna
fordon som finns i kérkortslagen kompletteras och fylls ut av kérkorts-
forordningen (1998:980). Kompletterande bestammelser finns ocksa i yrkes-
trafiklagen (1998:490) och i lagen (2007:1157) om yrkesférarkompetens.

Forarutbildningen i Sverige bestar av olika delar och moment dér teori och
praktik varvas. Vidare &r utbildningen anpassad till vilken typ av fordon
(behorighet) som avses. Vad géller kérkort for motorcyklar finns det tre olika
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behorigheter: Al for Iatt motorcykel, A2 for mellanstor motorcykel och A for
tung motorcykel. For att kdra personbil och latt lastbil krévs korkort for
behorighet B. Korkortsbehorigheten B ger ratt att kdra personbilar och l&tta
lastbilar med en totalvikt pa hogst 3 500 kg. Man far aven koppla ett latt slap
till bilen. Behorighet BE krévs for att kdra en personbil och en I4tt lastbil med
ett eller flera latta eller tunga sldp. Utdver dessa behdrigheter finns det ett antal
ytterligare kategorier, bl.a. for tunga fordon.

I forarutbildningen &r flera aktdrer inblandade som har olika roller,
daribland Transportstyrelsen, introduktionsutbildare, privata utbildare och
handledare, trafikskolor, riskutbildare och Trafikverket Forarprov. | forarut-
bildningen kan privat teoriutbildning och dvningskérning kombineras med
teorilektioner och korning pa trafikskola. For att fa évningskora privat kravs
att korkortstagaren och handledaren har gétt en introduktionsutbildning hos en
godkand utbildare. Efter introduktionsutbildningen anstker handledaren om
handledarbevis hos Transportstyrelsen. Riskutbildningen &r obligatorisk och
omfattar tva delar (del 1 om alkohol, andra droger, trotthet och riskfyllda
beteenden i dvrigt, del 2 om hastighet, sdkerhet och kérning under sarskilda
forhallanden). Riskutbildningen ar anpassad efter fordonstyp och ser diarmed
olika ut for olika behdrigheter. Kunskapsprovet och kérprovet gérs hos Forar-
prov som &r en resultatenhet inom Trafikverket. Korkortstagaren ansoker om
korkortstillstdnd hos Transportstyrelsen. Allmanna regler om bl.a. utfardande
av korkort finns i 3 kap. korkortslagen.

Trafikverkets forarprovsstatistik visar att andelen godkanda prov minskar.
Ar 2019 genomférdes totalt ca 312 000 kdrprov for B-kérkort. Av dessa blev
ca 45 procent godkanda (2011 blev ca 55 procent godkanda). 2019 genom-
fordes totalt ca 341 000 kunskapsprov for B-korkort, varav ca 43 procent blev
godkanda (2011 blev ca 54 procent godkanda). Mellan 1989 och 1997
minskade andelen unga vuxna som tar kdrkort fran ca 75 procent till drygt 60
procent, for att darefter ligga mellan 55 och 60 procent. Enligt information
fran Sveriges Trafikutbildares Riksforbund (STR) har andelen unga vuxna i
aldern 18-24 ar som tar B-korkort Gkat ndgot under senare &r, och enligt
uppgift &r det knappt 60 procent som tar korkort.

Trafikskolor och évningskdrningsverksamhet

Enligt lagen (1998:493) om trafikskolor avses med trafikskola en yrkesmassig
utbildning av forare av fordon som kraver sarskild behérighet. Trafikskola far
drivas endast efter tillstdnd av Transportstyrelsen. Tillstand far beviljas en
fysisk eller juridisk person som med hansyn till sina personliga och ekonomi-
ska forhallanden och omstandigheterna i 6vrigt bedéms ha forutséttningar att
driva trafikskola pa ett sddant satt att kravet pa god foraruthildning blir
tillgodosett (1-2 88).

Enligt 1 § forordningen (1998:978) om trafikskolor &r Transportstyrelsen
den myndighet som utdvar tillsyn éver trafikskolor. Eftersom det &r olagligt
att driva trafikskolor utan tillstdnd kan den som anda gor det domas till béter
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enligt lagen om trafikskolor. Koérkortslagen innehaller bestimmelser om bl.a.
behorighet att kora motorfordon, terrdéngmotorfordon, traktor och
motorredskap. Korelever far enligt kérkortslagen dvningskéra under uppsikt
av ndgon som har vana och skicklighet att kéra fordon av det slag som
dvningskérningen avser. Den som inte ar utbildningsledare eller trafiklarare
eller motsvarande ska ha godkénts som handledare. For att bli godkdnd som
handledare vid 6vningskorning ska man ha fyllt 24 ar, ha behorighet for fordon
av det slag som kdrningen avser, under sammanlagt minst fem av de senaste
tio aren ha haft sddan behorighet och ndgon gang under de senaste fem aren
ha genomgatt introduktionsutbildning, om det &r fraga om évningskoérning for
behorighet B. Ett godkannande som handledare galler i fem ar. Enligt
korkortsforordningen (1998:980) far det antal godkannanden som en hand-
ledare far inneha samtidigt begransas (4 kap. 8 ¢ 8). Enligt Transportstyrelsens
foreskrifter om ansokan om och godkannande som handledare vid évnings-
korning (TSFS 2012:1) galler sedan 2012 att en handledare kan ha hogst 15
elever (godkannanden) samtidigt. Ett godkannande kan inte aterkallas.

Illegal utbildningsverksamhet innebdr att olika tj&nster kopplade till
forarutbildning erbjuds mot betalning i strid mot gallande regler. Detta kan
exempelvis ske genom falska handledarintyg, handledd kértrdning utan
nédvindiga tillsténd, forespeglande av att vara en godkand trafikskola och
falska intyg om utbildning. Det kan &ven handla om en verksamhet som i sig
har tillstdnd att bedriva forarutbildning men som har bristfallig elevbokforing
och inte foljer regelverken for skatt eller utbildning. Den illegala verksam-
heten innebér att korkortstagare blir lurade till en samre utbildning och dérmed
samre trafiksakerhet samt att laglig trafikskoleverksamhet drabbas av osund
konkurrens. Det innebar vidare att staten gar miste om skatteintakter.

Sedan flera ar tillbaka arbetar Ekobrottsmyndigheten, Polismyndigheten,
Skatteverket, Trafikverket och Transportstyrelsen for ett battre informations-
utbyte och mer effektiva gemensamma insatser mot illegal trafikutbildning.
Informationsinsatserna har bl.a. lett till att fler tips om olaglig verksamhet
kommer in till myndigheterna.

Motionerna

| flera motioner efterfragas atgarder for att pd olika satt forandra den svenska
forarutbildningen, for bade personbil och motorcykel. Dartill finns det
motionsyrkanden med forslag pé atgarder for att stavja forekomsten av illegala
trafikskolor och fusk vid korkortsprov.

I motion 2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD) foreslas det att regeringen
moderniserar regelverket for uppkdrning pa motorcykel. Motionéren anfor
bl.a. att endast en uppkdrning borde racka for tung och mellantung motorcykel
i stéllet for tva uppkorningar. Dartill bér man se 6ver uppkérningens del om
krypfart.

I kommittémotion 2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3 foreslas
att regeringen skyndsamt terkommer med skarpa forslag for att motverka fusk
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vid korkortsprov. Trafikverket har vidtagit atgarder for att minska fusket men
enligt motionarerna kommer man fortfarande pa fuskare, nya metoder hittas
och morkertalet &r sannolikt stort. Motionarerna vill darfor se skarpa forslag
som gor att det inte &r attraktivt att vare sig fuska eller vara behjalplig med att
fuska. Exempelvis skulle man kunna inféra kdnnbara sanktioner.

Enligt motion 2019/20:2423 av Jan Ericson (M) bor det bli enklare och
billigare att ta korkort utan att det gérs avkall pa trafiksakerheten. Enligt
motiondren behdvs det en samlad 6versyn dar onddiga moment gallras bort
och myndigheternas avgifter sanks.

I kommittémotion 2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 35
foreslas en generell dversyn av korkortsutbildningen for storre effektivitet och
genomlysning av de olika moment som ingar. Motionarerna framhaller att
korkortet for manga ar en viktig grundbult for att fa jobb, och att kdrkorts-
utbildningen bor kunna forenklas utan att det ska ha negativ paverkan pa
trafiksékerheten. Vidare bor regeringen enligt yrkande 36 i samma motion
agera i EU for ett forenklat regelverk for motorcykelkdrkort med syftet att
effektivisera processen. Motionérerna anser att dagens system innebdr att
processen for att ta korkort for motorcykel & komplicerad och kostsam. Det
bor utféras en Gversyn av dagens aldersgranser kopplat till de olika
kategorierna for att fa kéra motorcykel. Dartill foreslds det i yrkande 39 i
samma motion att regeringen vidtar atgarder for att forhindra framvaxten av
bilskolor som bedriver verksamhet utan tillstind. Enligt motionarerna ar
illegala bilskolor som bedriver verksamhet utan tillstand ett utbrett problem
som leder till en osund konkurrens. Regeringen bor darfor ta ett krafttag mot
svarta bilskolor genom att bl.a. 6vervdga att ytterligare begrénsa antalet
handledarskap per person och ratten for privatpersoner att dga bilar med
dubbelkommando.

I kommittémotion 2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
yrkande 36 foreslés att giltighetstiden for godkant kunskapsprov eller korprov
for korkortsbehorighet B forlangs till sex manader. Motionarerna pétalar att
det blir allt svarare att ta korkort med B-behorighet och anser att systemet
borde vara mer flexibelt och hansynstagande till ungdomars livssituation. |
yrkande 37 i samma motion foreslas att antalet korkortselever som en privat-
person kan handleda samtidigt sanks fran 15 till 5. Enligt motionarerna har
vissa personer satt i system att missbruka mojligheten till privat handledning
av korelever genom att i praktiken bedriva korskoleverksamhet mot svart
betalning. For att forsvara for enskilda att bedriva illegal kérskoleverksamhet
bor darfor antalet elever som en enskild privatperson kan handleda minskas. |
yrkande 38 i samma motion foreslar motionarerna att det infors en sarskild
farg pa registreringsskyltar for registrerade korskolebilar. Syftet skulle vara att
underlatta for polisen att stoppa illegal korskoleverksamhet samt tydligare
synliggora skillnaden mellan en legal och en illegal korskola. Enligt
yrkande 39 i samma motion bor regeringen dessutom tillsatta en parlamenta-
risk utredning for att gora en totaléversyn av kérkortsutbildningen. Forst da
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kan en helhetsbild av korkortsutbildningen skapas, som inrymmer svart verk-
samhet, sjalva utbildningen och kunskapskrav.

Enligt motion 2019/20:2846 av Boriana Aberg (M) bér regeringen
dvervdga att infora en trafiklararlegitimation. En trafiklararlegitimation skulle
enligt motiondren 6ka mojligheten for eleverna att kontrollera att trafiklararen
och trafikskolan ar auktoriserad. Denna atgard kan darfor vara en del i arbetet
mot de illegala trafikskolorna.

I motion 2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 foreslas att
regeringen vidtar &tgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov.
Motiondren anser att regeringen bor uppdra &t Trafikverket och Transport-
styrelsen att finna nya losningar pa hur fusk vid teoriprov kan stoppas for att
darefter aterkomma till riksdagen med tydliga forslag.

I kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 88
foreslas att regeringen utreder majligheten att sanka antalet privata handledar-
tillstand till exempelvis fem personer. Detta ar viktigt for att kvalitetssakra
utbildningen men dven for att bek&mpa de illegala trafikskolorna. Enligt
yrkande 89 i samma motion bor det finnas fler obligatoriska moment i
korkortsutbildningen. Motionarerna framhaller att Sverige ligger i framkant
med trafiksakerhet men att kdrkortsutbildningen bor forbattras. Motiondrerna
anser dartill att trafikskolor bor ha fortur till uppkérningstider dé de ganska
tidigt i elevens utbildning kan se nar i tid de &r klara och i dialog med Trafik-
verket boka uppkorningstider (yrkande 90). Motiondrerna anfor att antalet
privatister pa marknaden upptar ett allt stérre antal uppkorningstillstand, vilket
forsvarar de lagliga trafikskolornas forutsattningar. Enligt yrkande 91 i samma
motion bor regeringen forsvara mojligheten att bedriva illegala korskolor, som
enligt motionérerna ar ett vaxande problem i hela landet eftersom de inte har
de tillstand som kravs och de inte heller betalar nagra skatter och avgifter.
Dessutom finns det risk att forare far en utbildning av undermélig kvalitet.

Utskottets stallningstagande

Forarutbildningen inklusive atgarder for att forhindra illegala
korskolor och fusk vid kdrkortsprov

Utskottet vill borja med att lyfta fram att det finns ett mycket stort engagemang
i utskottet i frdga om det svenska forarutbildningssystemet, dvs. den process
som en blivande forare moter fran ansokan om korkortstillstand tills prévo-
tiden avslutats efter utfardat korkort. Utskottet har behandlat ett betydande
antal motionsyrkanden pad omradet under flera ars tid. Utskottet har da
tydliggjort sin uppfattning om att det ar av grundldggande betydelse att den
svenska forarutbildningen bade haller hog kvalitet och innebar en smidig
process for korkortstagaren.

Som utskottet tidigare uppméarksammat genomférde Transportstyrelsen och
Trafikverket en oOversyn av forarutbildningssystemet for personbil (dvs.
behorighet B) under 2018. Oversynen genomfordes i tit samverkan med olika
intressenter, bl.a. utbildningsbranschen, kundgrupper, Fdrsvarsmakten och
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Skolverket. Dartill var ett antal experter knutna till 6versynen. De problem
som myndigheterna hade som mal att atgarda var bl.a. att det legat for mycket
fokus pa att ta korkort i stéllet for att skaffa sig utbildning for att bli en trafik-
saker, risk- och miljémedveten forare, att manga blivande forare ar otill-
rackligt utbildade, men tror sig kunna tillrackligt, att utbildningsmdjligheter
saknas for vissa grupper samt problem med olaglig forarutbildning. Dértill
inbegrep dversynen hur digitala méjligheter ska kunna tas till vara samt
mojligheten att ta del av andra l&nders forarutbildning. I mars 2019
presenterades en slutrapport med ett antal forslag pa atgarder for att fornya
utbildningssystemet; bl.a. foreslas fler obligatoriska inslag och forandrade
villkor for proven.

Utskottet noterar vidare att nér det galler privat 6vningskérning genom-
fordes det 2012 en reform dér antalet elever som en handledare kan ha
begransades till hogst 15 elever per handledare och femarsperiod. Statens vag-
och transportforskningsinstitut (VTI) utvarderade under 2018 begransningen
for handledare att inte handleda fler &n 15 elever under en femarsperiod.
Utvérderingen visar att begrdnsningen troligen inte har haft avsedd effekt, utan
snarare lett till att osynliggbra problemen, eftersom den som utfér illegal
verksamhet inte langre ansoker om handledartillstand.

Mot bl.a. denna bakgrund foreslog utskottet i mars 2019 ett tillk&nna-
givande till regeringen dels om behovet av en generell dversyn av forar-
utbildningen, dels om att antalet tillstind som en handledare kan ha bor
begransas till tio stycken och att majligheten att infora tillstandsplikt for
innehav av fordon med dubbelkommando bor ses 6ver. Utskottet anférde bl.a.
foljande i sitt stallningstagande (bet. 2018/19:TU7 s. 79 f.):

Utskottet anser att kdrkortsutbildningen bor kunna férenklas utan att det

far en negativ paverkan pa trafiksakerheten. Exempelvis bor ett system

med att “sldcka tvdan” 6vervigas. Det skulle innebéra att elever som har
gjort en mindre miss pa korprovet ska kunna f& méjlighet att & just det
momentet provat och godkant vid utvalda trafikskolor — och darmed slippa
gora om hela provet. Utskottet vill ocksa framhélla att det ar angelaget med
kraftfulla atgarder for att stévja forekomsten av illegal utbildning. Illegala
trafikskolor som bedriver verksamhet utan tillstand &r ett allt mer utbrett
och allvarligt problem. Det handlar om brottslig verksamhet som slar
undan benen fér dem i branschen som gor ratt for sig. Verksamheten med

s.k. svarta korskolor leder till osund konkurrens och far negativa

konsekvenser nar det galler elevernas kunskaper.

Utskottet vill i sammanhanget paminna om att utskottet forra aret i
betdnkande 2017/18:TU11 Trafiksakerhet tydligt uttalade att det utgick
fran att frdgor om bl.a. illegal 6vningskorningsverksamhet skulle inga i
Trafikverkets och Transportstyrelsens Oversyn av forarutbildnings-
systemet. Dessvarre tvingas utskottet nu konstatera att sa inte har varit
fallet och att myndigheterna i sin Gversyn inte har utarbetat nagra konkreta
atgarder med det uttalade syftet att minska forekomsten av olagliga
trafikskolor.

Oaktat att utskottet forutsatter att regeringen kontinuerligt vidtar de
I6pande atgarder som behdvs for att forbattra forarutbildningssystemet
anser utskottet att regeringen behdver ta ett helhetsgrepp och tillsatta en
utredning av hela forarutbildningen for att fa en storre effektivitet och
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genomlysning av de olika momenten som ingar. Utredningen bor ha
politiskt beslutade direktiv. Utskottet understryker att dven frdgan om
atgarder mot olagliga trafikskolor ska behandlas i en sédan Gvergripande
utredning. Utskottet anser samtidigt att atgarder for att stavja illegal
ovningskoérningsverksamhet dven behover vidtas har och nu. | vantan pa
att utredningen blir klar bor darfor antalet tillstdnd som en handledare kan
ha begransas till tio stycken och mdjligheten att infora tillstandsplikt for
innehav av fordon med dubbelkommando bor ses dver.

Riksdagen bifoll utskottets forslag till riksdagsbeslut (bet. 2018/19:TU7, rskr.
2018/19:165).

Nér det géller fusk vid forarproven har Trafikverket redovisat att fuskforsok
med teknisk utrustning 6kat kraftigt de senaste aren, bade vid prov for korkort
och for att erhalla yrkesférarbehdrigheter. Det finns ocksé en rad verksamheter
som pa olika satt mojliggor fusk genom att silja utrustning och tjanster.
Trafikverket har vidtagit en rad atgarder for att minska maojligheterna att fuska
och for att fusk ska ge ké&nnbara konsekvenser. Korkortstagare som blir
pékomna med att fuska kan i dag avvisas fran provet, men har dd méjligheter
att boka ett nytt provtillfalle i nértid.

Med anledning av Trafikverkets redovisning uppdrog regeringen &t
Transportstyrelsen i september 2019 att dvervaga lampliga atgarder som kan
bidra till att motverka illegal verksamhet i samband med trafikutbildning samt
fusk vid prov for forarbehorigheter eller yrkesbehorigheter pa vag (dnr
12019/02363/TM). | uppdraget ingéar att ta fram forfattningsforslag samt
underlag med konsekvensbeskrivning av forslagen. | uppdraget ingar att
dvervdga foljande:

— intygandeforfarande for de som utfér prov samt sanktionsmojligheter vid
hotfullt upptradande eller forsok till fusk i samband med prov

— begrénsning som innebér att endast Trafikverkets eller en godkand
trafikskolas fordon far anvandas vid prov

— sérskild farg pa de registreringsskyltar som godkénda trafikskolor anvander
vid dvningskdrning

— ytterligare begransning av antalet handledartillstind som en person kan ha
— andra atgarder som kan motverka illegal forarutbildning.

Uppdraget skulle ursprungligen ha redovisats den 1 maj 2020. Den 29 april
2020 beslutade regeringen om att forlanga uppdraget till den 1 oktober 2020.

Utskottet noterar vidare att Transportstyrelsen i februari 2020 beslutade om
nya regler om forarprov i syfte att forbéattra forarutbildningen for behdrighet
B. De nya reglerna innebdr att det stélls krav pa blivande férare att de ska ha
klarat teoriprovet innan de far gora korprovet. Det galler alla korkorts-
behorigheter. Kravet att kunskapsprovet ska vara godkant har inforts for att
oka blivande forares mojligheter att lyckas med korprovet. Tidigare erfaren-
heter visar att den som har forstatt de teoretiska delarna, och féatt godkant pa
teoriprovet, har 6kade mojligheter att ocksa lyckas med korprovet. Samtidigt
forlangs giltighetstiden for ett godkant teoriprov for behdrighet B fran tva till
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fyra manader. Kunskapsprovets giltighetstid for 6vriga behorigheter forandras
inte. Syftet med att forlanga giltighetstiden fran tva till fyra manader for
godkant kunskapsprov &r att elever ska fa mer tid for utbildning om koérprovet
underkanns. Dartill infors krav pa att infér kunskapsprovet lamna forsakran
om att inte anvanda otillatna hjalpmedel eller pa annat satt fuska. Syftet r att
forhindra provfusk och samtidigt ge mojlighet att &tala och straffa eventuella
fuskare. Straffsatsen for osann forsékran ar boter eller fangelse. Reglerna
tradde i kraft den 1 mars 2020.

I skrivelse 2019/20:75 redovisar regeringen att tillkdnnagivandet om en
fordjupad oversyn av forarutbildningen inte &r slutbehandlat. Arendet bereds
vidare. Utskottet ser fram emot att ta del av vilka ytterligare atgarder
regeringen avser att vidta for att dels effektivisera forarutbildningen, dels
stavja forekomsten av illegala korskolor och fusk vid prov och pé sa satt
tillmotesga riksdagens uppmaning.

Utskottet vill avslutningsvis lyfta fram att malsattningen om att ingen ska
dodas eller skadas allvarligt till foljd av trafikolyckor inom végtransport-
omradet kraver att landets foraruthildning haller mycket hdg kvalitet. Det
rader ingen tvekan om att kompetenta forare ar grundlaggande for en saker
trafik. Samtidigt anser utskottet att férarutbildning inte ska innebdra onddigt
krangel for korkortstagaren och att det darfor dr angelaget att arbetet med att
se Over forarutbildningens komponenter fortsatter. Utskottet noterar att
Trafikverkets regeringsuppdrag forlangts och att riksdagens tillkdnnagivande
i fragan bereds vidare inom Regeringskansliet. | avvaktan pa det arbete som
pagdr bedémer utskottet att motionerna 2019/20:527 (V) yrkande 3,
2019/20:2423 (M), 2019/20:2597 (M) yrkandena 35 och 39, 2019/20:2775
(KD) yrkandena 36—39, 2019/20:2846 (M), 2019/20:3174 (SD) yrkande 3 och
2019/20:3347 (SD) yrkandena 88-91 ska lamnas utan vidare atgard.

Forarutbildning for motorcykel

I enlighet med resonemangen i foregende avsnitt vill utskottet tydliggora att
det dr av yttersta betydelse att den svenska forarutbildningen haller en hog
kvalitet. Kompetenta forare &r grundldggande for en séker trafik. Detta
inbegriper givetvis dven motorcyklister.

Utskottet har behandlat foérslag om en Oversyn av motorcykelférarut-
bildningen vid upprepade tillfallen, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafik-
sakerhet. Utskottet pdpekade da att nar det tredje korkortsdirektivet for-
handlades fram sags dods- och skaderiskerna for motorcyklister som ett stort
problem i hela Europa, inte bara fér dem som kor motorcykel utan ocksa nar
det galler konsekvenserna for sjukvarden, anhoériga och samhéllet i stort. Man
aberopade samstammig statistik fran medlemsstaterna som stod for forslaget.
Den del i direktivet som handlar om motorcyklar ifragasattes inte av
medlemsstaterna, utan den bedémdes som val motiverad. Utskottet papekade
vidare att antalet godké&nda korprov for motorcykel 2014 6kade jamfort med
2013, da det tredje korkortsdirektivets nya regler tillampades for forsta gdngen
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i Sverige. Dartill framholl utskottet att uppkorningen for motorcyklister
regleras Overgripande i korkortsdirektivet. Utformningen av sjélva provet i
detalj framgar dock av Transportstyrelsens foreskrift om detta. Utskottet
noterade att korprovets utformning andrades 2015 for att 6ka fokus pa
trafiksaker korning. Man beholl da ett mandverprov med korning i 1ag fart.
Manoverprovet justerades dock sa att momentet blev littare att lara in och det
inte paverkades lika mycket av aspirantens langd och tyngd.

Utskottet har dven behandlat forslag om en odversyn av aldersgransen for
motorcykelkdrkort vid upprepade tillfallen, dven detta senast i betdnkande
2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet anforde dé att det i dagslaget ar mojligt
att fa alla moped- och mc-behdrigheter med ett enda forarprov eftersom den
som far en tyngre behdrighet samtidigt sa att saga far de lattare pa kopet. Detta
forutsatter att personen har aldern inne for den hogre behdrigheten. Om man
vill ha samtliga behdrigheter sa fort som majligt maste man dock forutom
utbildningen gora flera forarprov: kunskapsprov for behérighet AM (moped
klass 1, minst 15 ar), kunskapsprov och korprov for behorighet Al (latt
motorcykel, minst 16 ar), kérprov for behérighet A2 (mellanstor motorcykel,
minst 18 ar) och koérprov for behorighet A (tung motorcykel, minst 20 ar).
Utskottet pAminde om att syftet med proven &r att de ska sakerstalla att eleven
har de kunskaper och fardigheter som krévs for att framfoéra det fordon som
behdrigheten ger rétt att kdra, och det récker darfor inte med korning eller prov
med ett mindre fordon for att fa behorighet att kora de storsta motorcyklarna.
Utskottet paminde vidare om att det stegvisa tilltradet till motorcykelkorkort
har en motsvarighet i tilltradet for nya korkort fér den personbilist som vill
borja kora tyngre bilar.

Avslutningsvis vill utskottet pdminna om att bade andelen godkanda
kunskapsprov och korprov for motorcykel, dvs. for behdrighet A1, A2, och A,
ar avsevart hogre an jamforande procentsatser for kategori B. Transport-
styrelsens forarprovsstatistik for 2019 visar att totalt 19 077 kunskapsprov for
kategori A gjordes under aret, av vilka 9 718 godkandes (dvs. 51 procent).
Motsvarande procentsats for behorighet B var 43 procent. Vad géller kdrprov
gjordes totalt 11 227 prov for kategori A under 2019, av vilka 7 416 godkéandes
(dvs. 66 procent). For kategori Al gjordes totalt 1 546 prov av vilka 892
godkandes (dvs. 58 procent). For kategori A2 gjordes 2 089 prov, av vilka
1 414 godkéndes (dvs. 68 procent). Motsvarande procentsats for kategori B
var 45 procent.

Med anledning av redovisningen ovan ser utskottet ingen anledning att
foresla nagon atgard sa som det forts fram i motionerna 2019/20:336 (SD) och
2019/20:2597 (M) yrkande 36. Motionsyrkandena avstyrks.
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Vissa behorighetsfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa behorighetsfragor.
Utskottet hanvisar till att skélet till att mojligheten for innehavare av
B-korkort att fora 1att motorcykel inte inforlivats i svensk rétt ar
trafiksékerhetspolitiska avvégningar. Utskottet hénvisar vidare till
att nuvarande regler for vilken typ av slapfordon som far kopplas till
en personbil ar val avvagda.

Motionerna

I motion 2019/20:894 av Lars Beckman (M) foreslas att regeringen ser Gver
mojligheten att forenkla anvandandet av latt motorcykel genom att tillata
personer med B-korkort att kora latt motorcykel. Enligt motiondren skulle
trangseln vid hart trafikerade vagar som inne i stader kunna minska med ¢kad
motorcykelanvandning.

Enligt motion 2019/20:2384 av lda Drougge (M) bor regeringen ge
Transportstyrelsen i uppgift att se dver mojligheterna att tilldta bilar med
fyrhjulsdrift och stérre dragkapacitet att dra tyngre slép. Motiondren anser att
behorighetsreglerna for korkort vad géller tunga och latta sl&p ar oréttvisa och
osakra pa sa vis att de hindrar strre bilar, som ur sikerhetssynpunkt ar battre
lampade, fran att dra tunga slap.

Det anfors avslutningsvis i motion 2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl.
(SD) yrkande 3 att riksdagen bor ge regeringen i uppdrag att d&terkomma med
forslag sa att erfarna trafikanter med B-korkort aven far kora latt motorcykel.
Motionarerna framhéller att det vore positivt av flera anledningar att mojlig-
gora for fler att anvanda sig av l&tt motorcykel. Bland annat skulle det innebéra
mindre biltrafik, inte minst i vara stader.

Utskottets stallningstagande

Nar det galler mojligheten att tillata innehavare av B-korkort att d&ven kora latt
motorcykel noterar utskottet att nuvarande bestammelser innebdr att kérkorts-
behorigheten B ger ritt att kdra personbilar och latta lastbilar med en totalvikt
pa hogst 3500 kg. For att kdra motorcykel behover man ett A-korkort. Det
finns tre olika kdrkortsbehorigheter for motorcyklar: A1, A2 och A. Skillnaden
ligger i hur stor motorcykel som man far kora.

Utskottet paminner om att kraven for att ta kdrkort varierar beroende pa
vilken typ av fordon som avses. For att kora latt motorcykel, dvs. motorcykel
vars motor har en slagvolym av hogst 125 kcm, en effekt av hogst 11 kilowatt
och ett forhallande mellan nettoeffekt och tjanstevikt som inte dverstiger 0,1
kilowatt/kg, kravs Al-korkort. For att ta ett kdrkort med behorighet A1 maste
den blivande foraren gora en riskutbildning som bestar av tva delar: Del 1
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handlar om alkohol och droger, trotthet i trafiken och andra riskfyllda
beteenden, och del 2 handlar bl.a. om hastighet, sdkerhet och kérning vid olika
vag- och vaderférhallanden. Dartill ingdr mandverbana. Riskutbildningen for
Al, A2 och A é&r specifikt inriktad pa motorcykel. Riskutbildningen for
personbil (kategori B) géller inte for motorcykel.

Utskottet kan konstatera att det i EU:s andra korkortsdirektiv (art. 5.3 b)
gavs majlighet for en medlemsstat att tillata innehavare av kérkort for kategori
B att fora latt motorcykel inom eget territorium. Méjlighet saknades att
begrénsa giltigheten till viss typ av I&tt motorcykel. Vid inforlivandet av det
andra korkortsdirektivet i svensk lag bedémde regeringen att trafiksaker-
hetsskél talade mot att generellt utstrdcka behdrigheten B till att omfatta ratten
att fora latta motorcyklar for vilka kravs en helt annorlunda korteknik (se prop.
1995/96:118 s. 16). Regeringen ansag att detta forarbetsuttalande hade samma
giltighet ndr det géllde att inforliva motsvarande bestimmelse i det tredje
korkortsdirektivet i korkortslagen. | sammanhanget pdpekade regeringen att
alla korkort medfor rétt att kéra moped Klass | (prop. 2011/12:25).

Utskottet sag vid inforlivandet av det andra direktivet inga skal att
ifrigasatta de skdl som regeringen anférde i frdga om att inte utstrdcka
behdrighet B till att omfatta mojligheten att &ven kdra latt motorcykel.
Utskottets stallningstagande i denna frga har inte foriandrats. Utskottet
avstyrker dérmed motionerna 2019/20:894 (M) och 2019/20:3237 (SD)
yrkande 3.

Nar det galler hur tungt slap som far kopplas till personbilar noterar
utskottet att korkortsbehérigheten B ger ratt att kora personbilar och latta
lastbilar med en totalvikt pa hogst 3500 kg. Med vanlig B-behorighet far man
koppla ett I&tt slap till bilen.

Utskottet noterar vidare att det tredje korkortsdirektivet, som beslutades i
december 2006 efter tre ars forhandlingar mellan medlemsstaterna, innebar ett
par férandringar i forhéllande till det andra kérkortsdirektivet nar det galler
vilken typ av slapfordon som far kopplas till en personbil eller l4tt lastbil. Dels
togs kravet pd att slapfordonets vikt inte far 6verstiga dragfordonets tjanstevikt
bort, dels hojdes fordonskombinationens maximala totalvikt till 4,25 ton med
forutsattningen att om fordonskombinationens totala vikt Gverstiger 3,5 ton far
ett slapfordon med en hdgre vikt &n 750 kg endast framforas efter antingen
avslutad utbildning, godkant korprov eller en kombination av bada (se art.
4.4 b andra stycket i direktivet).

Detta ledde till foljande forandringar i svensk ratt (2 kap. 5 och 7a 8§
korkortslagen): det slapfordon som fér kopplas till en personbil eller en lastbil
som omfattas av behdrigheten B far ha en totalvikt som antingen inte dver-
stiger 750 kg eller 6verstiger 750 kg utan att fordonskombinationens totalvikt
Gverstiger 3,5 ton. Det tidigare kravet att slapet inte far vaga mer an drag-
fordonet togs darmed bort. Dock far den som innehar kérkort med behorig-
heten B och har godkants i ett sérskilt kdrprov framféra en fordons-
kombination vars totalvikt dverstiger 3,5 men inte 4,25 ton. Detta innebar en
ny bestimmelse. Efter ett korprov kan alltsd kérkortsinnehavaren ges en

2019/20:TU14

59



2019/20:TU14

60

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

utokad B-behdrighet. Den som redan har kdrkort med behdrighet B behover
inte korkortstillstand for att fa genomfora det sarskilda korprovet eller for att
fa Ovningskora med en sadan fordonskombination som kraver utokad
behorighet B. Det ska ocksa, for den som inte har kérkort med B-behdrighet,
gé att ansoka direkt om en utékad B-behdrighet. Samtidigt andrades reglerna
for behorigheten BE. Den sammanlagda totalvikten for de slapfordon som far
framforas med stod av behorigheten BE far inte dverstiga 3,5 ton.

Med hénvisning till redovisningen ovan bedémer utskottet att nuvarande
bestammelser om vilken typ av slapfordon som far kopplas till en personbil &r
vél avvagda. Motion 2019/20:2384 (M) avstyrks foljaktligen.

Administrativa korkortsfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om administrativa korkorts-
fragor. Utskottet hanvisar till att reglerna om kérkortets utformning
och innehall samt fornyelse regleras pa EU-niva med en mycket
begransad mojlighet for medlemsstaterna att inféra egna bestdm-
melser. Utskottet pdminner om att syftet med de harmoniserade
reglerna &r att minska utrymmet for bedrégeri och darigenom hdoja
trafiksakerheten pa europeiska végar.
Jamfor reservation 14 (SD).

Bakgrund

Gallande ratt

Den réttsliga ramen for korkortslagstiftningen utgors av EU:s korkortsdirektiv.
Syftet ar att uppna gemensamma korkortsbestammelser for att p& sd satt
mojliggéra den gemensamma transportpolitiken. Anda sedan det forsta
korkortsdirektivet, dvs. radets direktiv 80/1263/EEG, finns dels krav pa
medlemsstaterna att folja en gemenskapsmodell for utformningen av kérkort,
dels krav pa att korkort som ar utfardade av medlemsstaterna ska erkannas
omsesidigt. Gemenskapsmallen for nationella korkort bygger pa slutakten till
vagtrafikkonventionen som uppréttades i Wien i november 1968 pa FN:s
vagtrafikkonferens. Kraven pa korkortets utformning och innehdll har
harmoniserats ytterligare i efterfoljande rattsakter.

Insatser for att stévja forekomsten av forfalskade kérkort

Ett av de huvudsakliga syftena med det tredje korkortsdirektivet var att minska
forekomsten av forfalskade korkort pa de europeiska vagarna. Enligt artikel 3
i korkortsdirektivet ska medlemsstaterna “vidta alla atgarder som ar nod-
vandiga for att forhindra att korkort forfalskas”. Det foljer vidare att det
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material som anvénds for korkortet enligt bilaga | ska goras forfalsknings-
sékert och att medlemsstaterna ska se till att alla kdrkort som har utfardats och
ar gallande uppfyller kraven senast i januari 2033. Medlemsstaterna far infora
ytterligare sékerhetsdetaljer. Av bilaga | punkt 4 framgar att medlemsstaterna
efter samrdd med kommissionen far lagga till farger eller markeringar,
exempelvis streckkoder och nationella symboler, utan att det péverkar
tillampningen av de 6évriga bestdmmelserna i bilagan. Inom ramen for det
omsesidiga erkannandet av korkorten far streckkoden inte innehélla négon
annan information &n vad som redan star att lasa pa korkortet eller som &r
nodvandig for utfardandet av korkortet.

En nyhet med direktivet var att kérkorten far forses med ett frivilligt
lagringsmedium (s.k. mikroprocessor) som innehaller informationen om de
harmoniserade uppgifter om kérkortet i fraga som specificeras i direktivet (art.
1.2). Av skél 17 framgar att medlemsstaterna bor ha majlighet att infora
nationella uppgifter i mikroprocessorn under forutséttning att det inte inverkar
pa allmant tillgangliga uppgifter. Mikroprocessorn ar pa intet satt kopplat till
de fordon som kérkortsinnehavaren ager eller pd annat satt har tillgang till.

En ytterligare nyhet med det tredje kdrkortsdirektivet var inrdttandet av
natverket Resper. Natverket syftar till att underlatta utbyte av information om
korkort for att pa sa sétt minska utrymmet for forfalskningar. Med hjalp av
Resper har medlemsstaterna mojlighet att se till att det inte gér att ha fler &n
ett korkort. Enligt kommissionen behdvs detta for att se till att forarna bara kor
sddana fordon som de &r kvalificerade och godkéanda for. Detta bidrar till de
centrala malen for direktivet, namligen att forbéttra trafiksakerheten.

Fornyelse av korkort

Av EU:s korkortsdirektiv foljer ocksd bestammelser om korkortets fornyelse.
Av artikel 7 i Europaparlamentets och radets direktiv 2006/126/EG av den 20
december 2006 om korkort, det s.k. tredje korkortsdirektivet, foljer att ett
korkort med behdrigheten AM, AL, A2, A, B eller BE fornyas inom tio ar efter
det att det har utfardats eller senast fornyats. Ett korkort med behorigheten C1,
C1E, C, CE, D1, D1E, D eller DE ska fornyas vart femte ar fran det att det har
utfardats. Fornyelse av korkort vid giltighetstidens utgang ska bl.a. forutsatta
permanent bosattning pa territoriet i den medlemsstat som utfardar korkortet
eller bestyrkande av att sokande sedan minst sex manader studerat dar. Det
foljer av artikel 12 att med permanent boséttningsort avses den plats dar en
person normalt bor, dvs. under minst 185 dagar varje kalenderar, till foljd av
personlig och yrkesmassig anknytning eller, om personen saknar yrkesméssig
anknytning, till foljd av en personlig anknytning som préglas av ndra band
mellan personen och den plats dar personen bor. Genom beslut i december
2011 antog riksdagen regeringens forslag till lagéndringar for att genomféra
det tredje korkortsdirektivet (prop. 2011/12:25, bet. 2011/12:TU4, rskr.
2011/12:80).
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| proposition 2016/17:83 Nagra korkortsfragor lamnade regeringen forslag
pa ytterligare andringar i korkortslagen som kravs for att Sverige ska uppfylla
sina skyldigheter enligt det tredje korkortsdirektivet. Propositionen togs fram
med anledning av att kommissionen, i en formell underréttelse och i ett
motiverat yttrande till regeringen, identifierat ett antal fragor dar den anser att
Sverige inte uppfyllt sina skyldigheter enligt direktivet.

Av 3 kap. 14 a § korkortslagen framgar att fornyelse av korkort far ske om
korkortshavaren &r permanent bosatt i Sverige eller studerar har sedan minst
sex méanader. Med begreppet permanent bosattning avses, enligt | kap. 3 §
korkortslagen, bosattning under minst 185 dagar varje kalenderdr till foljd av
personlig och yrkesmassig anknytning eller, om yrkesméssig anknytning
saknas, till foljd av personlig anknytning som préglas av néra band mellan en
person och den plats d&r denne bor.

Av davarande svensk lagstiftning framgick bl.a. att korkortet aven far
fornyas om kérkortshavaren varken &r permanent bosatt eller sedan minst sex
manader studerar i ndgon annan stat inom EES. Kommissionen papekade att
fornyelse av korkort for personer som har sin permanenta boséttningsort i ett
tredjeland inte foreskrivs i direktivet. Kommissionen menade vidare att
direktivet ar tydligt pa denna punkt; det kravs permanent boséattning i den ut-
fardande medlemsstaten for utfardande av korkort, och utfardandet kan inte
baseras pa medborgarskap eller liknande.

I propositionen foreslog darfor regeringen att mojligheten att fornya korkort
for den som varken ar permanent bosatt eller sedan minst sex manader studerar
i ndgon annan stat inom EES tas bort. Regeringen bedémde att eftersom det
tidigare inte har prévats om dessa personer bor permanent i Sverige ar det
troligt att en del av de personer som berdrs anda kommer att uppfylla kraven
for fornyelse av korkort. Detta géller exempelvis vid tillféalliga vistelser i andra
lander, sdsom semesterresor och tidshegransade anstallningar eller studier.
Vidare papekade regeringen att svenska korkortshavare, som efter att ha bott
permanent utomlands atervander till Sverige, har rétt att aterfa sitt svenska
korkort vid terflytt utan att avlagga forarprov. Riksdagen hade inget att in-
vanda mot regeringens forslag och godkénde lagéndringen (prop. 2016/17:83,
bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205).

Motionerna

Ett antal motioner handlar om kérkortets innehall och utformning for att pa
olika satt effektivisera informationen som framgér av korkortet eller for att
gora korkorten sékrare ur forfalskningssynpunkt. Ett motionsyrkande handlar
om korkortsfornyelse.

Enligt motion 2019/20:146 av Kerstin Lundgren (C) boér riksdagen ge
regeringen i uppdrag att vidta de atgarder som kravs for att personer verk-
samma utanfor EES enklare ska kunna fornya sitt svenska korkort. Motionaren
papekar att EU:s tredje korkortsdirektiv for en fornyelse av ett kérkort utfardat
inom EES-omradet kraver att innehavaren vid giltighetstidens utgang ar
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permanent bosatt pa territoriet i den medlemsstat som utfardat korkortet. For
manga svenskar i internationell tjanst innebéar de nya reglerna ett betydande
problem da de kan riskera att bli utan korkort.

Enligt motion 2019/20:2404 av Sofia Westergren (M) bor yrkeschaufforers
behorigheter samlas till korkortet eller pa annat satt effektiviseras. Motionaren
framhaller att en del yrkeschaufforer i dag behover ha en mangd kort med sig
for att kunna styrka sina behdrigheter.

I kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 82
foreslas att korkort utrustas med ett chipp for att ytterligare oka sakerheten.
Motiondrerna foresprékar en funktion som innebar att korkort som lagts in i
bilens kartotek endast gemensamt med nyckel kan starta fordonet. Vidare bor
regeringen enligt yrkande 83 i samma motion hdja sikerheten pa korkortets
utformning och funktion. Motionarerna framhaller att korkortet ar en varde-
handling och dessutom personligt och att det darfor ar av yttersta vikt att 6ka
sakerhetsfunktionerna i korkortet. Motionarerna foreslar dartill att fler yrkes-
behdrigheter ska kunna laggas pa samma korkort (yrkande 92). En yrkesforare
har i regel en rad olika korkort att uppvisa vid en eventuell kontroll. Motio-
ndrerna anser att en variant r att fora in flera uppgifter pa ett enda kort, vilket
minskar hanteringen av kort och dessutom ar miljoeffekten av betydelse.

Utskottets stallningstagande

Kaérkortets utformning och innehall

Nar det géller korkortets utformning och innehéll vill utskottet pAminna om att
bestammelserna i fragan stegvist har harmoniserats pd EU-niva sedan 1980-
talet. Utskottet pAminner vidare om att det tredje korkortsdirektivet antogs i
december 2006 efter flera ars forhandlingar. De huvudsakliga syftena med det
tredje korkortsdirektivet var att dels skanka storre tydlighet till de gemen-
samma korkortsreglerna, dels minska utrymmet for bedrdgeri och dérigenom
hoja trafiksdkerheten pa europeiska vagar. Bestammelserna for korkortets
utformning och innehdll framgér i huvudsak av artiklarna 1-7. Utskottet kan
konstatera att till forman for trafiksdkerheten pa europeiska vagar kvarstar fa
mojligheter for medlemsstaterna att inféra egna krav pa korkortets innehall
och utformning.

En nyhet med det tredje korkortsdirektivet var att korkorten far forses med
ett frivilligt lagringsmedium (s.k. mikroprocessor) som innehaller informatio-
nen om de harmoniserade uppgifter om kérkortet i frdga som specificeras i
direktivet (art. 1.2). Av skal 17 framgar att medlemsstaterna bor ha mojlighet
att infora nationella uppgifter i mikroprocessorn under forutsattning att det inte
inverkar pa allméant tillgangliga uppgifter. Mikroprocessorn &r inte kopplad till
de fordon som kérkortsinnehavaren dger eller pa annat sétt har tillgang till.

I den proposition (prop. 2011/12:25) som regeringen lade fram for att infor-
liva direktivet i svensk ratt foreslog regeringen att det inte bor inféras nagra
bestdmmelser i lag om att korkort ska forses med mikroprocessor. Regeringen
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anforde att om det bedéms lampligt att forse svenska kérkort med en mikro-
processor bor det inforas bestdmmelser om detta i svensk réatt. Det bor dock
inte ske forrdén kommissionens arbete med att ta fram gemensamma specifika-
tioner slutforts och regler om detta beslutats. Om och nér det blir aktuellt att
inféra sddana bestammelser anforde regeringen att det ar tillrackligt att det
sker i forordning eller myndighetsforeskrifter. Riksdagen hade inget att in-
vanda mot regeringens forslag i denna del (prop. 2011/12:25, bet.
2011/12:TU4, rskr. 2011/12:80).

Utskottet noterar att kommissionen sedan lagdndringen gjordes har fast-
stéllt de tekniska kraven for kdrkort som ar forsedda med ett lagringsmedium
i kommissionens forordning (EU) nr 383/2012 av den 4 maj 2012. Av 7 §
Transportstyrelsens foreskrifter om korkortets utformning och innehall (TSFS
2012:60) framgar att det bl.a. ska finnas ett utrymme med majlighet att lagga
in en mikroprocessor enligt kommissionens forordning (EU) nr 383/2012.

Utskottet kan darmed konstatera att mojligheten att komplettera svenska
korkort med ett lagringsmedium stér till buds, men ser i dagslaget ingen
anledning att prioritera frdgan. Nar det géller de forslag om férandringar av
korkortets utformning och innehéll som vackts i motionerna 2019/20:2404
(M) och 2019/20:3347 (SD) yrkandena 82 och 92 pdminner utskottet aterigen
om att reglerna &r harmoniserade p& EU-niva. Utskottet ar inte berett att i dags-
laget initiera en dversyn att de EU-gemensamma kdrkortsreglerna. Utskottet
avstyrker darfor motionerna 2019/20:2404 (M) och 2019/20:3347 (SD)
yrkandena 82 och 92.

Insatser mot ogiltiga eller forfalskade korkort

Naér det galler ogiltiga korkort vill utskottet bérja med att uppmérksamma att i
Sverige ar korkortet den vanligaste behdrighets- och id-handlingen. Av denna
anledning &r det angeléget att det alltid sékerstélls att ett korkort utfardas till
rétt person. Transportstyrelsen har uppgett att fler &n 800 000 korkort fornyas
varje ar.

Som redovisats i tidigare avsnitt var ett av de huvudsakliga syftena med det
tredje korkortsdirektivet att minska utrymmet for bedrdageri och darigenom
hoja trafiksakerheten p& europeiska vagar. Enligt artikel 3 i direktivet ska
medlemsstaterna vidta alla atgarder som ar nodvandiga for att férhindra att
korkort forfalskas”. Utskottet noterar att en nyhet med det tredje korkorts-
direktivet var att ett natverk (Resper) inréattades for att underlatta informations-
utbyte mellan medlemsstaterna i fraga om korkortsfragor. En fordel med
natverket ar enligt kommissionen att medlemsstaterna nu har storre mojlighet
att sakerstélla att forare bara innehar ett koérkort. Informationsutbytet genom
Resper startade 2013.

Transportstyrelsen uppger att man sedan 2014 genomfor sakerhets-
kontrollerna i de tidiga delarna av kdérkortsprocessen. Nya forare, liksom de
som byter ut utlandska kérkort mot svenska, maste fotografera och legitimera
sig pa ett forarprovskontor i samband med ansékan om kérkort. Den som inte
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kan legitimera sig pa de satt som &r tillitna nekas fotografering. De som
fornyar korkort kontrolleras ocksd mot Transportstyrelsens redan befintliga
fotodatabas, sa att fotot stammer Gverens med ett tidigare foto. Helt igenom
forfalskade korkort ar en fraga for polis och rattsvardande myndigheter att
hantera och beivra.

Utskottet har behandlat insatser mot ogiltiga korkort tidigare, senast i
betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet betonade da att det krévs
en hdg sékerhet i hanteringen av korkort eftersom det i flera sammanhang
godtas som en id-handling. Utskottet betonade &ven vikten av fortsatta
kontroll- och informationsinsatser, vilket enligt utskottet fortfarande &r av
avgorande betydelse.

Med det ovan anforda avstyrker utskottet motion 2019/20:3347 (SD)
yrkande 83.

Fornyelse av kérkort for personer bosatta utanfor EES

Till foljd av att utskottet godkande proposition 2016/17:83, som lades fram
med anledning av att Sverige inte fullt ut inforlivat de EU-gemensamma
reglerna for korkortsfornyelse, andrades korkortslagen s& att den som vid
utbytestillfallet &r permanent bosatt i ett land utanfor EES inte kan fornya sitt
svenska korkort. | stallet maste personen byta ut det svenska korkortet mot det
nya landets korkort. Utskottet paminner om att regeringen anforde i
propositionen att det inte ar rimligt att Sverige fornyar korkort for personer
som bor permanent i ett tredjeland pa den enda grunden av att de tidigare har
fatt ett svenskt korkort. Regeringen anférde vidare att &ven om lagstiftarens
intention har varit god med att mojliggdra for utlandssvenskar i ett tredjeland
att fornya sitt korkort gér det inte att bortse fran att ett korkort som fornyats i
ett tredjeland géller inom hela unionen. Regeringen beddémde dartill att det
finns risker med att korkort fornyas i forfalskningssyfte. Utskottet anslot sig
till regeringens uppfattning. Utskottet ppekade samtidigt att lagandringen kan
komma att innebdra problem for t.ex. utlandssvenskar som arbetar fér FN eller
svenska bistandsorganisationer i ett tredjeland och ar beroende av korkort.
Utskottet utgick darfor fran att detta ar en frga som kommer att hanteras, t.ex.
genom informationssatsningar. Utskottet papekade vidare att personer som
tillfalligt befinner sig utomlands inte paverkas av beslutet, och att personer
som flyttar tillbaka till Sverige eller ett annat land inom EES normalt inte
behéver gora ett nytt forarprov for att fa tillbaka sitt korkort. Utskottet
vidhaller sin tidigare redovisade uppfattning i fragan.

Utskottet vill tillagga att infrastrukturminister Tomas Eneroth som svar pa
interpellation 2019/20:197 den 21 januari 2020 anforde att fragan om huruvida
Sverige ska erkdnna och byta ut kérkort som utfardats i lander utanfor EES i
vidare man an i dag ar komplex och bl.a. innebér att trafiksakerhet och andra
sakerhetsaspekter samt rekommendationer fran EU tas i beaktande. Utskottet
delar ministerns bedémning i denna fraga. Ministern tillade att han ser fragan
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som angel&gen och redovisade att den for narvarande bereds inom Regerings-
kansliet.

Med hénvisning till redovisningen ovan avstyrker utskottet motion
2019/20:146 (C).

Trafikmedicinska fragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen tillkdnnager for regeringen att mojligheten att nyttja ett
simulatortest for att beddma korformagan hos personer som fatt sitt
korkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall bor aterinféras och att
ett nytt system for kdrprov pa vég for personer med synfaltsdefekter
bor utredas. Darmed bifalls en motion om detta.

Motionsforslag om aterkommande hélso- och synkontroller
avslas. Utskottet hanvisar till att det ar osékert huruvida kostnaden
av sadana kontroller skulle sta i proportion till den okade
trafiksékerhet de skulle medfora.

Jamfor reservation 15 (SD), 16 (C), 17 (L) och 18 (S, MP).

Bakgrund

Krav i fraga om fysisk och psykisk lamplighet att fora motorfordon

Som redovisats i tidigare avsnitt utgors den rattsliga ramen for korkorts-
lagstiftningen av EU:s korkortsdirektiv. Det andra direktivet, dvs. radets
direktiv 91/439/EEG om korkort, tradde i kraft i juli 1996 och innebar bl.a.
gemensamma minimikrav i friga om fysisk och psykisk lamplighet att fora
motordrivna fordon. Att det & minimikrav som stélls innebdr att medlems-
staterna far faststalla strangare krav for utfardande eller fornyelse av korkort
an de som framgar i direktivet. Kraven omarbetades infor det tredje korkorts-
direktivet. Andringarna foljde av resultatet av arbetet i tre europeiska medicin-
ska grupper inom omréadena syn, diabetes och epilepsi. Ovriga andringar
motiverades bl.a. av den medicinska utvecklingen och av de synpunkter som
har kommit fram under de senaste aren. De medicinska kraven har reviderats
vid ett antal tillfallen efter att det tredje korkortsdirektivet beslutades till féljd
av ny kunskap pa omradet.

Transportstyrelsen ar den myndighet som foreskriver vilka medicinska krav
som ska gélla for att en person ska fa ha olika behdrigheter som korkort och
taxiforarlegitimation. Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS
2010:125) om medicinska krav for innehav av kérkort m.m. (nedan medicin-
foreskrifterna) innehaller bestammelser om bl.a. medicinska krav fér innehav
av korkortstillstand, korkort, traktorkort och taxiférarlegitimation samt lakares
anmalningsskyldighet enligt korkortslagen. Foreskrifterna inforlivar de
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medicinska kraven i EU:s tredje korkortsdirektiv och specificerar kraven
ytterligare.

Kommissionen klargjorde i ett dvertréddelsedrende mot Sverige 2015 att de
medicinska minimikraven for kérkortsinnehav alltid ska vara uppfyllda
(IP/15/2118).

Nar det géller synkrav reviderades de EU-gemensamma kraven till féljd av
ny kunskap senast 2009. Kraven innebér bl.a. att den som ansoker om kdrkort
av ndgon av kategorierna A, A1, A2, AM, B, B1 och BE ska, om nodvéndigt
med korrigerande linser, ha en s.k. binokular synskérpa (visus) av minst 0,5
for bada dgonen tillsammans (bilaga I11, punkt 6.1). Strangare krav géller for
de hogre kategorierna, dvs. C, CE, C1, C1E, D, DE, D1 och D1E (punkt 6.2).
I Sverige har man valt att for de hogre korkortsbehorigheterna stalla krav pa
att forare efter att de har fyllt 45 ar visar att de fortsatt uppfyller halsokraven
genom att vart femte ar genomga en lakarundersokning, dar synen &r en av
flera halsoaspekter som kontrolleras. Ett intyg om synprévning som avser bade
synskérpa och synfalt ska enligt korkortsforordningen (1998:980) ldmnas
tillsammans med en ansékan om korkortstillstand.

I mars 2020 publicerade VTI en studie om synskarpans paverkan pé bil-
kérning (2019/0248). Syftet med studien var att undersoka synens paverkan
pa korformaga, oavsett alder. Till foljd av att tidigare forskning har visat att
det behovs fler syntester an enbart synskérpa for att bedéma bilkdrning komp-
letterades synskdrpa med kontrastseende och testet Useful Field of View
(UFQV) samt simulatorkdérning. Datainsamlingen genomfdrdes i en kor-
simulator fran VTI. | korthet visade studien att synfunktioner spelar en viktig
roll for saker bilkorning, oavsett alder, och att krsimulator ar ett anvandbart
verktyg for att bedoma korformaga. Forfattarna konstaterar ocksa att det
behovs ytterligare studier for att oka forstaelsen for exakt vilken grad av
nedséttning, kopplat till varje typ av synfunktion, som forsamrar kdrbeteendet
och leder till minskad trafiksékerhet.

Synfaltet ar det omradet som en person kan se utan att vrida blicken.
Kérkortsdirektivet specificerar vilka synfaltskrav som ska uppnés. Medicin-
foreskrifterna specificerar synfaltskraven ytterligare (2 kap. 4 och 5 88 TSFS
2010:125). Synfaltsdefekter, i sin tur, innebér brister i vidvinkelseende och att
man darmed har svért att upptacka snabba skeenden i trafiken. Mdjliga orsaker
till synfaltsdefekter ar gron starr, tillstdnd efter en stroke eller att man har
6gonskador orsakade av diabetes. | foreskrifterna framgar vilken metod som
ska anvéandas for att mata det centrala och det perifera synfaltet samt vilka
resultat som ar godkénda och inte.

Hosten 2015 beslutade kommissionen om ett Overtradelsedrende mot
Sverige med anledning av att kommissionen ansag att Sverige brustit i infor-
livandet av det tredje korkortsdirektivet i den del som avser synskérpa
(IP/15/2118). Med anledning av Overtrddelsedrendet fattade Transport-
styrelsen i juni 2016 beslut om &ndring i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rdd om medicinska krav fér innehav av korkort m.m. Andringen
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innebar att 2 kap. 9 § togs bort ur foreskrifterna eftersom kommissionen i Gver-
tradelsedrendet haft synpunkter pa att denna bestammelse innehdll ett
undantag fran gallande krav pa synskarpa for den som fore den 1 juli 1996
innehade korkort eller korkortstillstdnd. Sddana undantagsregler, som handlar
om forarens medicinska lamplighet att framfora ett fordon, &r enligt kommis-
sionen inte forenliga med korkortsdirektivet. Kommissionen har klargjort att
medicinska forutséttningar aldrig kan omfattas av s.k. "farfarsréttigheter” (art.
13.2) eftersom det skulle underminera betydelsen av fynd i ny forskning och
nya ron.

2017 publicerade kommissionen en rapport om medlemsstaternas genom-
forande av det tredje korkortsdirektivet (The implementation of directive
2006/126/EC on driving licences. Final report). Av studien framgar bl.a. att 15
av de da 25 medlemsstaterna inte hade krav pa aterkommande halsokontroller
vid fornyelse av korkort i kategorierna A och B. De huvudsakliga skélen till
varfor aterkommande halsokontroller inte ansdgs motiverade var bl.a. den
administrativa och finansiella borda som sadana kontroller skulle utgora for
den enskilde.

Lakares anmalningsskyldighet

| samband med den &ndring i korkortslagen som beslutades under 2010 (prop.
2009/10:198, bet. 2009/10:TU22, rskr. 2009/10:350) &ndrades bl.a. lakares
anmaélningsskyldighet i syfte att avdramatisera anmélan och darmed gora det
lattare att anmala personer vars korkortsinnehav kan ifrdgasattas av medicin-
ska skal. Andringen innebér att likare sedan den 1 september 2010 &r skyldiga
att anméla en korkortsinnehavare som &r medicinskt olamplig att ha korkort.
Tidigare gallde att personen skulle vara uppenbart olamplig att ha kérkort.

Fragan regleras i 10 kap. 5 § korkortslagen dar det foreskrivs att om en
lakare vid undersokning av en korkortshavare finner att kdrkortshavaren av
medicinska skal &r oldmplig att ha korkort ska l&dkaren anméla det till
Transportstyrelsen. Innan anmalan gors ska l&karen underrdtta korkorts-
havaren. Anmalan behdver inte géras om det finns anledning att anta att
korkortshavaren kommer att folja lakarens tillségelse att avstd fran att kora
korkortspliktiga fordon. Om en ldkare vid undersokning eller genomgéng av
journalhandlingar finner det sannolikt att kdrkortshavaren av medicinska skl
ar olamplig att ha korkort och kérkortshavaren motsatter sig fortsatt under-
sokning eller utredning ska lakaren anmala forhallandet till Transport-
styrelsen.

Olycksinblandning hos aldre bilférare

I december 2018 presenterades Transportstyrelsens rapport Sjukdomar och
olycksinblandning hos aldre bilférare (TSV 2018-4875) som genomforts
tillsammans med Statens vag- och transportforskningsinstitut (\VTI). Studien
har utrett om personbilsforare som ar 65 ar eller aldre och som har en
sjukdomsdiagnos oftare ar inblandade i trafikolyckor jamfért med forare i



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

samma alder och utan diagnos. Resultaten visar att férare med alderstypiska
sjukdomar som hjart- och kérlsjukdomar och synfunktioner inte har en hog
sannolikhet att vara inblandad i en olycka. Forare med demens, en diagnos
som ocksa ar starkt aldersberoende, har en lagre sannolikhet for olycka,
jamfort med forare utan denna diagnos. Detta kan bero pa att man ofta slutar
att kora bil nar man fatt sin demensdiagnos.

Slutsatsen i rapporten &r att det med utgangspunkt fran bade tidigare resultat
och resultat fran den aktuella studien inte finns nagot generellt behov av att ga
vidare och fortsatta utreda allménna periodiska halsokontroller fran en viss
alder. Daremot finns det nagra diagnosgrupper med en 6kad sannolikhet for
olycksinblandning som man i rapporten rekommenderar bér utredas narmare.
Det galler missbruks- och beroendesjukdomar, psykiska sjukdomar, epilepsi
och diabetes. Dessa studier bor innefatta korkortsinnehavare i alla alders-
grupper.

Enligt Transportsstyrelsens korkortsstatistik fanns det i Sverige 2019 totalt
6 669 000 kdrkortsinnehavare, och av dessa var 1 825 000 kdrkortsinnehavare
aldre an 65 ar. Enligt uppgifter fran Transportstyrelsens olycksfallsdatabas,
Strada, rapporterades det under 2019 sammanlagt 20 799 olyckor pé svenska
végar med moped, mc, personbil, lastbil eller buss inblandade. Av dessa var
forare aldre &n 74 ar inblandade i 1067 olyckor, dvs. vid ca 5 procent av
samtliga olyckor.

Dispens
Korkortsinnehavare som fatt avslag pa sin ansokan om kérkortstillstand eller
taxiforarlegitimation eller fatt sitt korkort, traktorkort eller taxiforarlegiti-
mation aterkallat pd grund av att de inte langre uppfyller de medicinska kraven
kan ansoka om dispens. Fore ansdkan om undantag krdvs ett beslut dér det
faststéllts att foraren inte uppfyller de medicinska kraven i medicin-
foreskrifterna. Transportstyrelsen kan inte préva ansdkan om undantag forrén
beslutet har vunnit laga kraft. Om myndighetens beslut Gverklagas provas
ans6kan om undantag forst efter att domstolarnas prévning ar Klar.
Transportstyrelsen &r enligt egen utsago restriktiv med att medge undantag
fran de medicinska kraven och en forutsattning ar att myndigheten bedémer
att det kan ske utan fara for trafiksékerheten. Av trafiksdkerhetsskél kan
behdrigheten behdva begransas pa nagot satt for att myndigheten ska kunna
medge undantag och da kravs att begransningen ger en betydande minskning
av riskerna i trafiken. Exempel pa begransningar &r kérning under dagtid (t.ex.
fran en timme efter soluppgangen till en timme fore solnedgangen), korning
inom en begransad radie fran korkortsinnehavarens bostad eller inom staden
eller regionen samt kdrning utan passagerare. Det ar bara den som &r lamplig
med tanke pa de personliga och medicinska forhallandena som beviljas
korkortstillstand. Ansokan maste darfor provas utifran detta.
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Motionerna

| ett antal motioner efterfragas krav pa aterkommande halso- och synkontroller
for att pa sa satt sakerstalla forares korformaga, i synnerhet aldre forare. | ett
motionsyrkande behandlas fragan om dispens fran de trafikmedicinska kraven.

Det anférs i motion 2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD) att aldre forare
bor lamplighetsprovas. Motionéren anser att det saknas tydliga rutiner och
riktlinjer inom sjukvérden for att genomféra bedomningar av kérférmagan. P&
liknande sétt foreslas i motion 2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD) att kirkorts-
innehavare fran en alder av 65 ar genomgar ett test av sina forméagor sdsom
syn, horsel, uppfattning och reaktion med ett intervall pa fem ar for att fa
behalla sitt korkort.

I motion 2019/20:1104 av Emma Hult (MP) yrkande 1 foreslas att
regeringen utreder vilka krav som ska stéllas vid fornyelse av korkort. Enligt
motiondren borde det vara lampligt att vid fornyelse av B-kérkort vart tionde
ar ocksa testa korkortsinnehavarens teoretiska kunskaper och syn. Enligt
yrkande 2 samma motion bor det utredas om ytterligare krav ska stallas pa
lakare s& att personer som ar olampliga for bilkérning verkligen anméls.

I motion 2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nadin (béda S)
foreslas att regeringen Gverviger att utreda fragan om regelbundna syntester
for att korkortsinnehavare ska fa behalla sin behérighet. Enligt motionarerna
visar forskning pa att synen férandras och delvis forsamras ju aldre man blir.

I motion 2019/20:2161 av Lars-Arne Staxang (M) foreslas att regeringen
ser over gallande lagstiftning och aterkommer med férslag till férandrad
lagstiftning som ger mojlighet for personer med mindre allvarliga funktions-
nedsattningar att fa sin lamplighet prévad, genom exempelvis ett kdrprov och
simulatortest, innan kdrkortet eventuellt dras in. Enligt motiondren ar det
olyckligt att Transportstyrelsen aterkallar korkort nar man far misstankar om
att forare har en vasentlig funktionsnedséttning utan att forst prova ned-
sittningens betydelse for korformagan. Detta géller inte minst synfaltshortfall
av lagre eller hogre grad.

I motion 2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD) foreslas en éversyn
av mojligheten att infora obligatoriska lakarkontroller av kdrkortsinnehavare.
Regeringen bor ge relevanta myndigheter i uppdrag att se 6ver mojligheten att
infora obligatoriska lakarkontroller och komma med forslag om hur dessa
kontroller ska utformas samt utifran vilka kriterier.

Det foreslas i motion 2019/20:2787 av Pia Steensland (KD) att det infors
syntester i samband med korkortsfornyelse. Enligt motionéren ar identifiering
av eventuella synnedsattningar hos forare en mojlig atgard for att sanka
dodligheten i trafiken.

I kommittémotion 2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L) féreslas
att regeringen pa lampligt sétt, t.ex. genom en utredning eller uppdrag till
ansvarig myndighet, ser till att trafikmedicinska beddmningar sker utan
dréjsmal, med kompetens och likhet 6ver landet for att sakra att man lever upp
till gallande trafikmedicinska sékerhetskrav. Det behdvs dessutom nationella
riktlinjer for hur beddomningen av korformaga hos en patient bor goras.
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Motionarerna framhaller att sakra forare och en saker trafikmiljo ar avgérande
for arbetet med nollvision i trafiken men att de trafikmedicinska beddém-
ningarna i Sverige ar av olika kvalitet och férenade med langa véntetider.

Enligt kommittémotion 2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C)
yrkande 41 bér regeringen, inom ramen for en utredning, 1ata undersoka det
rimliga i att infora obligatoriska syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss alder. Motionarerna framhaller att det i dag inte
kravs synundersokningar for privatpersoner for att fa kora bil, bortsett fran
tester i samband med anskaffandet av kdrkortet.

Avslutningsvis anfors det i kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas
Morell m.fl. (SD) yrkande 93 att regeringen bor utreda inférandet av ett
enklare test for aldre att framfora sitt fordon i syfte att skydda bade andra
trafikanter och foraren sjélv. Mojligheten att infora ett enklare test for forare
over 75 ar bor darfor utredas. | yrkande 94 i samma motion foreslar motio-
nérerna vidare att regeringen utreder mojligheterna att infora en obligatorisk
synkontroll efter 45 ars alder for de lattare korkortsbehérigheterna. Motio-
narerna framhaller att vid 40-45 &rs lder borjar de flesta att fa forsamrad syn.

Utskottets stallningstagande

Krav pa aterkommande halso- och synkontroller

Utskottet vill borja med att paminna om att minimikraven i fraga om fysisk
och psykisk lamplighet for att framfora motorfordon framgar av korkorts-
direktivets tredje bilaga. Utskottet noterar att de medicinska kraven ater-
kommande revideras inom ramen for EU:s arbete med korkortsdirektivet till
foljd av ny kunskap inom trafikmedicin. Statsradet Tomas Eneroth anférde i
sitt svar pd interpellation 2019/20:68 den 8 november 2019 att Sverige deltar
aktivt i detta arbete, vilket utskottet ser mycket positivt pa.

Utskottet noterar vidare att Transportstyrelsen tillsammans med VTI under
2018 utredde huruvida &ldre personbilsférare som har en sjukdomsdiagnos
oftare &r inblandade i trafikolyckor jamfort med forare i samma alder och utan
diagnos. Slutsatsen i rapporten &r att forare med alderstypiska sjukdomar som
hjart- och kérlsjukdomar och synfunktioner inte har en hg sannolikhet att vara
inblandad i en olycka. Mot denna bakgrund beslutade Transportstyrelsen 2019
att inte vidare utreda behovet av att inféra aldershaserade halsokontroller.
Myndigheten bedémer att konsekvenserna for kérkortshavare av behérighet B
och den 6kade kostnaden for halso- och sjukvarden inte star i proportion till
den marginella sikerhetseffekt som forvantas uppnas med inférande av
allménna hélsokontroller av &ldre bilforare. Utskottet ser ingen anledning att
betvivla myndighetens sakkunskap pa omradet.

Nar det galler terkommande synkontroller noterar utskottet att sdana inte
ingick i myndigheternas utredning. Transportstyrelsen beddmer inte desto
mindre att det ar tveksamt &ven i detta fall huruvida sadana kontroller skulle
vara samhallsekonomiskt forsvarbara. Utskottet vill dartill uppmérksamma att
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enligt uppgift fran myndigheten har vissa andra medlemsstater i EU ater-
kommande hélsokontroller, inte bara synkontroller. Utskottet noterar sam-
tidigt att enligt en studie av kommissionen har en majoritet av medlems-
staterna, 60 procent, inga krav pa aterkommande hélsokontroller.

Utskottet vill vidare uppmérksamma att Transportstyrelsen tagit initiativ till
att se Over vissa medicinska krav i medicinforeskrifterna, daribland synkraven.
Enligt uppgift berdknar myndigheten att fardigstalla projektet i juni 2020, och
darefter avser myndigheten att paborja ett foreskriftsarbete som forvantas paga
under ca ett ars tid. Utskottet avser att folja myndighetens arbete i frigan med
mycket stort intresse.

Utskottet har behandlat frdgan om medicinska bedémningar av &ldre
forares lamplighet vid upprepade tillfallen, senast i betdnkande 2018/19:TU7
Trafiksdkerhet. Utskottet paminde da om att 2010 ars andring av kérkortslagen
och Transportstyrelsens foreskrifter innebar att det numera ar lattare att anmala
personer vars korkortsinnehav kan ifragasattas av medicinska skal. Systemet
med anmalningsskyldigheten har darmed blivit mer effektivt for att hindra
personer att framfora motorfordon om de inte uppfyller de medicinska kraven
for korkort. Utskottet vill i detta sammanhang uppmarksamma att enligt
Transportstyrelsens korkortsstatistik aterkallades under 2019 sammanlagt
5 520 korkort av medicinska skal, vilket &r fler an nagot tidigare ar i tidsserien
1996-2019.

I betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet uppmérksammade utskottet
&ven att det finns ett samarbete mellan foretagen Bilprovningen och optiker-
branschen, kallat Synbesiktningen, dar forare i samband med att bilen besikti-
gas kan vélja att genomga en synundersokning. Syftet ar att uppmarksamma
synens betydelse for ansvarsfull bilkérning.

Vid utskottets behandling av trafikmedicinska fragor under foregaende
mandatperiod, betankande 2017/18:TU11 Trafiksdkerhet, papekade utskottet
att trots att trafikmiljon och trafikintensiteten har férandrats sedan dagens éldre
tog korkort har de flesta dldre forare lyckats anpassa sig till fordndringarna.
Stor korerfarenhet gor att ménga klarar dven komplicerade situationer. Nar
insikt och omdéme inte ar forsamrade &4r de flesta ocksd medvetna om sina
begransningar och anpassar sitt korsatt darefter. Utskottet uppmarksammande
att vid normalt aldrande &r det enligt Transportstyrelsen bara paverkan pa
synen som har betydelse for trafiksakerheten. Ovriga férhallanden, som lang-
sammare reaktioner och 6kad stelhet, har mindre betydelse for lampligheten
att kora bil eftersom korerfarenhet, insikt och omdéme ofta uppvager detta.

Nu liksom tidigare ar finns det ett stort engagemang i utskottet i fraga om
trafikmedicinska fragor. Utskottet vill aven detta &r betona att savél de EU-
gemensamma medicinska kraven som nollvisionen fordrar kompetenta forare,
vilket i sin tur forutsatter ett regelverk som effektivt fangar upp de férare som
ar olampliga att féra motorfordon. Utskottet hanvisar till att nyttan med ater-
kommande halsokontroller av &ldre forare nyligen utretts av den ansvariga
myndigheten och att denna inte fann skal att ga vidare i fragan. | frdga om
synkontroller avser utskottet att bevaka frdgan om behov av regelbundna
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synkontroller efter att man tagit sitt korkort i syfte att ytterligare Oka
trafiksakerheten pa vara vagar. Utskottet hanvisar i sammanhanget till att den
ansvariga myndigheten inom kort kommer att fardigstalla en 6versyn av vissa
krav i medicinforeskrifterna, inte minst i frdga om syn, och att det efterfoljande
forfattningsarbetet kommer att ta vid efter sommaren. Utskottet kommer att
noga félja utfallet av myndighetens arbete i denna del.

Mot bakgrund av det ovan anférda avstyrker utskottet motionerna
2019/20:83 (SD), 2019/20:727 (SD), 2019/20:1104 (MP) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1368 (S), 2019/20:2779 (SD), 2019/20:2787 (KD), 2019/20:3074
(L), 2019/20:3246 (C) yrkande 41 och 2019/20:3347 (SD) yrkandena 93 och
94.

Synfaltsdefekter och dispens

I motion 2019/20:2161 (M) efterfrdgas mojlighet for personer med mindre
allvarliga funktionsnedséattningar sdsom synfaltsbortfall att fa sin lamplighet
som fodrare av motorfordon prévad. Utskottet vill med anledning av detta
understryka att de trafiksakerhetspolitiska malen som riksdagen beslutat om
fordrar ett regelverk som i stérsta méjliga man sakerstaller att forare &r siakra
och kompetenta. | frdga om synfaltsdefekter konstaterar utskottet att forskning
pa omradet entydigt visar att sadana synproblem pa aggregerad niva paverkar
korformagan negativt, samtidigt som samma studier konstaterar att det kravs
en individuell bedémning, da férmagan till trafiksakert beteende varierar
kraftigt mellan individerna. Flertalet personer med synféltsdefekter kan genom
sitt korbeteende kompensera synfelet och fortsatt framfora fordonet pa ett
trafiksékert sétt. Utskottet konstaterar vidare att beddmningen av om en forare
uppfyller de medicinska kraven gors av Transportstyrelsen, som ocksa i vissa
fall kan medge undantag fran kraven om det kan ske utan fara for
trafiksékerheten. For att forare med synfaltshortfall ska kunna beviljas dispens
maste synfaltet matas och vérderas for att sakerstélla att de EU-gemensamma
reglerna &r uppfyllda, och darmed att foraren ar lamplig ur trafiksakerhets-
synpunkt.

Utskottet valkomnar att det pagar ett dversynsarbete vid Transportstyrelsen
i friga om de trafikmedicinska kraven pa syn. Den 1 juni 2020 publicerade
Transportstyrelsen tva rapporter om syn och diabetes i vilka det framgar att
medicinforeskrifterna i vissa delar inte nar upp till minimikraven i korkorts-
direktivet och i vissa delar &r strangare &n direktivets krav. Transportstyrelsen
kommer darfor att inom kort paborja ett arbete med att revidera foreskrifterna.
Utskottet ser positivt pa denna 6versyn fran myndighetens sida och kommer
att folja utfallet av forfattningsarbetet med mycket stort intresse och ater-
kommer till frgan vid behov.

Utskottet noterar vidare att det i Sverige inte finns mgjlighet att genomfdra
ett korprov pa vag nar de medicinska kraven inte uppfylls. Detta beror pa att
korkortslagen reglerar att ett korkortstillstand kravs for att fa& genomfora
korprov pd vag. Ett korkortstillstdnd far inte beviljas for en person som inte
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uppfyller de medicinska kraven. Utskottet kan dock konstatera att
korkortslagen inte staller nagra specifika krav for att synen ska anses godkand.
Transportstyrelsens foreskrift mojliggor i dag tester av korférmaga for
individer med kognitivt nedsatt formaga, t.ex. vid stroke och demens, innan
ett korkort eventuellt dras in, dock inte for synfaltsbortfall. Av denna
anledning har en godkand kdrning i en sérskild simulator vid VT tidigare vagt
tungt i Transportstyrelsens bedémning om undantag frdn kraven rérande
synfaltsdefekter kan beviljas for kérkort med behdrighet B eller inte. I juni
2018 rekommenderade Transportstyrelsen emellertid att simulatoranvandning
skulle pausas for att ge utrymme for en utvardering. Rekommendationen
grundades bl.a. pa att flera personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat
korningen. Den fragestallning som lyftes var om simulatorn fyllde avsedd
funktion. Transportstyrelsen paborjade darefter en utvardering for att
underska om det finns beldgg for att en kérning i simulatorn med sékerhet
kan visa vem som kan kompensera for sina synféltsdefekter och vem som inte
kan kompensera.

I april 2020 beslutade Transportstyrelsen att inte langre véga in godkand
kérning i VTLl:s simulator nar myndigheten bedémer korférmégan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av synfaltsbortfall. Myndig-
heten baserar sitt beslut bl.a. utifrdn en genomgang av vetenskaplig litteratur
som visar att for att kunna dra slutsatser om korformaga pa vag baserat pa
utfall av kérning i en simulator krévs det omfattande valideringar, déribland
studier pa vag. En sadan validering har inte utforts pa simulatorn vid VTI.
Utskottet kan dock konstatera att en uppfoljning av de personer som godkénts
for dispens genom VTI:s simulatortest drygt tva ar efterdt uppvisar en lagre
risk att hamna i en olycka rent statistiskt. Andra delar som har paverkat
Transportstyrelsens stéllningstagande &ar att testscenariot i simulatorn &r
begransat.

Utskottet noterar vidare att inom Chans till dispens-projektet har en metod
utvecklats som innebar kérning pa inhdgnad bana. Férdelarna med metoden ar
att den 4r standardiserad och inte utgor nagon trafikfara. Samtidigt bedomer
Transportstyrelsen att &ven denna metod &r behaftad med liknande problem
som simulatorn, dvs. att den inte sager tillrackligt om korformégan pa vag.

Utskottet kan konstatera att for att avgdra huruvida férare med synfélts-
defekter ska fa fortsatta att kora bil kravs en metod med tillracklig validitet
och reliabilitet for att sakerstélla att foraren lever upp till de trafikmedicinska
kraven. Utskottet anser att det & mycket problematiskt att det i Sverige i
dagslaget inte finns méjlighet att testa korformégan efter konstaterad synfalts-
defekt, da forskning visar att synfaltsdefektens paverkan pa korférmagan ar
beroende av en mangd faktorer, déribland defektens typ, placering och
omfattning sdval som forarens formaga att kompensera for sina defekter. Det
finns alltsa stora individuella variationer inom den grupp som drabbas av
synféltsbortfall, och utskottets Overgripande instéllning &r att de som
fortfarande kan kora bil pa ett trafiksdkert sétt ska ha mojlighet att fa gora sa.
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Utskottet noterar att vad som kréavs for att rada bot pa dagens situation ar
ett initiativ till utredningsarbete for att undersoka hur ett nytt system for
korprov pa véag kan inforas. Fragor som skulle behdva utredas i det senare
fallet &r bl.a. vad som ska ingd i testet och vem som har kompetens att bedéma
testresultaten. Dartill skulle behovet av &ndringar i kirkortslagen och kérkorts-
forordningen behdva klargéras, bl.a. mojligheten att genomféra korprover i
verklig trafikmiljo for personer med konstaterade synféltsdefekter fore en
eventuell indragning av korkortet, i likhet med de som genomférs vid
kognitiva bedémningar vid demens eller stroke.

Utskottet vill darfor baserat pd ovanstdende resonemang uppmana
regeringen att uppdra till Transportstyrelsen att i ett forsta steg se till att ater-
infora méjligheten att nyttja simulatorn pa VTI for att bedéma korformagan
hos personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av synfaltsbortfall.
Utskottet uppmanar regeringen att dartill skyndsamt tillsatta en utredning som
undersoker hur ett nytt system for korprov pa vag for personer med synflts-
defekter kan inforas.

Sammanfattningsvis foreslar utskottet att riksdagen riktar ett tillkdnna-
givande till regeringen om att mojligheten att nyttja ett simulatortest for att
bedoma korforméagan hos personer som fatt sitt korkort aterkallat p& grund av
synfaltsbortfall bor aterinféras och att ett nytt system for korprov pa vag for
personer med synfaltsdefekter bor utredas. Dérmed tillstyrker utskottet motion
2019/20:2161 (M).

Uppvisande av giltigt korkort

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om starkta krav pa uppvisande
av giltigt korkort. Utskottet hanvisar till att omstandigheterna maste
beddmas utifran det enskilda fallet.

Jamfor reservation 19 (M) och 20 (SD).

Bakgrund
Enligt 3 kap. 15 § korkortslagen finns det en skyldighet att ha med sig kérkort
for det aktuella fordonet. Den som kér bl.a. personbil, lastbil, buss eller
motorcykel ska ha med sig korkortet eller, om det &nnu inte har [amnats ut och
farden ager rum inom tva manader fr.o.m. den dag da det utfardades, en
handling som styrker forarens identitet. Om foraren har med sig en annan
identitetshandling kan korkortsbehorigheten oftast kontrolleras genom
exempelvis korkortsregistret. Korkortet eller identitetshandlingen ska dver-
lamnas for kontroll om en bilinspektor eller en polis begér det.

Enligt 6 kap. 2 § korkortslagen géller inte ett korkort som &r utfardat i en
stat utanfor EES i Sverige om innehavaren ar folkbokford i Sverige sedan mer
an ett ar tillbaka. Ett utlandskt kérkort som &r utfardat i en stat inom EES géller
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i Sverige enligt sitt innehall. Aven andra utlandska korkort géller i Sverige
enligt sitt innehdll. Kérkort som ar utfardade utanfor EES ska vara utformade
i 6verensstimmelse med ndgon av forebilderna i de konventioner om vagtrafik
som undertecknades i Genéve den 19 september 1949 respektive i Wien den 8
november 1968. Om korkorten inte ar det, och inte heller &r utfardade pé
engelska, tyska eller franska, géller de endast tillsammans med en bestyrkt
oversattning till ndgot av dessa sprak eller till svenska, danska eller norska. Ett
korkort som inte &r forsett med ett fotografi av korkortsinnehavaren géller
endast tillsammans med en identitetshandling med fotografi.

Om foraren inte kan visa upp sitt korkort maste kérkortsinnehavet ifraga-
séttas och kontrolleras. Detsamma galler de fall dér den kontrollerade féraren
uppger sig vara korkortsinnehavare men redan fran bérjan gor klart att nagon
handling inte kan uppvisas. | dessa fall krdvs en uppféljning och kontroll av
korkortets giltighet och att foraren faktiskt innehar behdrigheten i hemlandet.
Denna kontroll gors &ven om det korkort som visas upp misstanks vara
forfalskat. Den som kor ett fordon utan att ha behdrighet for det kan démas for
olovlig kérning. For en fallande dom kravs att foraren har haft uppsat att kéra
olovligt.

Transportstyrelsen &r ansvarig kérkortsmyndighet och tillhandahéller
information, bl.a. p& sin webbplats, om det regelverk som galler for att kéra
med utldndskt kérkort i Sverige. Informationen har Gversatts till olika sprak
och berdknas nd mer 4n 80 procent av de utldndska korkortsinnehavarna i
Sverige. Polisen ansvarar for och utfor forarkontroller av forare med utlandska
korkort.

Motionerna

I ett antal motioner efterfragas atgarder for att skarpa kraven pa uppvisande av
giltigt korkort, dels for att sékerstalla att forare innehar behdrighet for det
aktuella fordonet, dels for att stavja forekomsten av ogiltiga korkort pa svenska
vagar.

Enligt motion 2019/20:2150 av Camilla Waltersson Gronvall och Sofia
Westergren (bdda M) bor regeringen Overvaga att ta fram en konkret
handlingsplan for att f& bort olagliga kérkort och att denna i sadana fall
skyndsamt genomfors.

I kommittémotion 2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 37
foreslas att regeringen vidtar atgéarder for att minska antalet forfalskade och
ogiltiga korkort genom att se Gver méjligheterna att ge de rattsvardande
myndigheterna storre befogenheter. Det krévs krafttag for att stévja
forekomsten av ogiltiga korkort och for att gora det svarare att kunna forfalska
dessa. Regeringen bor dven verka i EU for att fler lander ska intensifiera
arbetet for att 6ka sakerheten pa vara végar. | yrkande 38 i samma motion
foreslas dessutom att kraven vad galler uppvisande av giltigt korkort skarps i
syfte att underlatta for polis och réttsvasende. Rattsvasendet maste ges majlig-
het att beivra dessa brott och straffa de som systematiskt bryter mot lagen.
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Enligt motion 2019/20:2972 av Edward Riedl (M) bor den individ som kor
bil utan att kunna uppvisa ett giltigt korkort aldggas ett hogt botesbelopp.
Motiondren anser att rattssystemet inte far vara tandlost nar det kommer till
brott av allvarlig karaktar som utsatter oskyldiga for fara.

Enligt motion 2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4 bor
regeringen sdkerstélla att bilister har ett eget ansvar for att styrka sitt
korkortsinnehav. Enligt motionaren finns det méanga fall da polisen stoppat
utlandska bilister som saknat kérkort men forarna har gétt fria da de havdat att
deras utlé&ndska kérkort &r borttappat.

Avslutningsvis bor regeringen enligt kommittémotion 2019/20:3347 av
Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 57 utdka mojligheterna att kontrollera
utlandska korkort. Motionarerna anfor att det inte finns nagot krav pa personer
som inte &r folkbokforda i landet att inneha svenskt korkort, och darfor kan
man inte démas for olovlig kdrning. Férutom att detta kan innebéra livsfara
for bade foraren och omgivningen ar det enligt motionarerna ett tecken pa att
rattssystemet &r bristfalligt.

Utskottets stallningstagande

Utskottet bedomer att nuvarande regler for uppvisande av giltigt korkort &r
tydliga: en forare ska ha med sig ett giltigt kérkort eller annan handling som
kan styrka behorighet for det aktuella fordonet, och den som inte har det
riskerar boter eller atal. For en fallande dom kravs att féraren har haft uppsat
att kora olovligt.

Utskottet bedomer vidare att reglerna ar tydliga dven i frdga om kontroll av
utlandska korkort. Ett utlandskt korkort som &r utfardat i en stat inom EES
géller i Sverige enligt sitt inneh&ll. Aven andra utlandska korkort géller i
Sverige enligt sitt innehdll. Ett korkort utfardat utanfor EES &r giltigt i ett ar
frén det datum dé innehavaren bosatt sig permanent i Sverige; dérefter maste
innehavaren genomfara ett forarprov i Sverige for att fa ett svenskt kérkort.
Utlandska korkort utfardade utanfor EES ska vara utformade i Overens-
stammelse med nagon av forebilderna i de konventioner om végtrafik som
undertecknades i Genéve den 19 september 1949 respektive i Wien den 8
november 1968. Om de inte ar det, och inte heller ar utfardade pa engelska,
tyska eller franska, galler korkortet endast tillsammans med en bestyrkt
oversattning till ndgot av dessa sprak eller till svenska, danska eller norska. Ett
korkort som inte ar forsett med ett fotografi av kdrkortshavaren galler endast
tillsammans med en identitetshandling med fotografi.

Utskottet vill pdminna om att de regler Sverige tillampar nar det galler
ratten att framfora végfordon i Sverige ar inforda som en foljd av bestam-
melserna i de vagtrafikkonventioner som Sverige har anslutit sig till. Grund-
tanken &r att de anslutna landerna ska godké&nna att anslutna staters korkort
anvands som behdrighetshandlingar vid en persons tillfalliga vistelse i ett land.

Inte desto mindre &r utskottet val medvetet om att det ibland uppstar svarig-
heter for Polismyndigheten att kontrollera giltigheten for korkort utféardade
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utanfor EES. | ett flertal fall har drendet avgjorts i domstol med olika utfall da
omstandigheterna maste beddmas utifran det enskilda fallet. | det straff-
rattsliga forfarandet behover rattsvardande myndigheter visa pa uppsat vid
misstanke om olovlig kérning. Utskottet noterar att frdgan om hur uppsats-
bedomningen ska goras i mal om olovlig korning nyligen varit foremal for
Hogsta domstolen (NJA 2019 s. 721, meddelad den 19 september 2019). Dom-
stolen beddmde att det som var kdnt om omstandigheterna kring gérningen
inte i ndgon avgorande grad talade for att den klagande var likgiltig infor att
det utlandska korkortet, som var utfardat i ett land utanfér EES, inte gav ratt
att kora bil i Sverige. Med &ndring av hovréttens dom frikdnde Hogsta dom-
stolen den klagande.

Utskottet vill i sammanhanget pdminna om att som svar pa fraga
2017/18:429 anforde infrastrukturminister Tomas Eneroth den 18 december
2017 att det inte finns ndgon entydig signal om att problematiken med kontroll
av utlandska korkort utfardade utanfor EES &r sd pass omfattande att lag-
andringar krévs. Ministern intygade inte desto mindre att han avser att saker-
stélla att det finns en dialog med Polismyndigheten och aklagarvasendet om
utvecklingen pa omradet. Utskottet forutsitter att denna dialog pagar I6pande.

Nér det géller insatser for att motverka férekomsten av forfalskade eller
ogiltiga korkort pa svenska vagar vill utskottet betona att frdgan adven har
baring pa utformningen av kérkort for att pa sa satt forsvara forfalskningar.
Utskottet avhandlar sdana aspekter i det tidigare avsnittet om administrativa
korkortsfragor. Utskottet vill upprepa att det tredje korkortsdirektivet innebar
att ett natverk, Resper, inrattades for att underlatta informationsutbyte mellan
medlemsstaterna om korkortsfragor. En fordel med natverket ar enligt
kommissionen att medlemsstaterna nu har stérre méjlighet att sakerstélla att
forare bara innehar ett korkort. Informationsutbytet genom Resper startade
2013.

Utskottet har behandlat frigan om uppvisande av giltigt korkort tidigare,
senast i betankande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet understrok da att
en forare ska ha med sig ett giltigt korkort for det aktuella fordonet, och darfor
&r det viktigt med fortsatta kontroll- och informationsinsatser. Utskottet
noterade att det kan uppsta svarigheter for polisen att kontrollera giltigheten
for korkort som &r utfardade utanfor EES och pekade pd att de bedomningar
som gors i ett enskilt fall r en fraga for de rattstillampande myndigheterna.

Utskottet ser ingen anledning att revidera sitt stallningstagande, utan av-
styrker motionerna 2019/20:2150 (M), 2019/20:2597 (M) yrkandena 37 och
38, 2019/20:2972 (M), 2019/20:3174 (SD) yrkande 4 och 2019/20:3347 (SD)
yrkande 57.
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Hastighetsbegransningar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om forandrade hastighets-
granser. Utskottet faster mycket stor vikt vid att hastighetsgrénser ar
val avvagda och bedomer att fragan ar standigt aktuell vid de
ansvariga myndigheterna. Utskottet avstyrker motionsyrkanden om
hogsta tillatna hastighet for bargningsbil med hanvisning till att
forslaget redan &r tillgodosett. | fraga om krav pa hallbara hastig-
heter vid offentlig upphandling av transporttjdnster hénvisar
utskottet till dels det regelverk som redan finns, dels de atgéarder och
forslag som tagits fram vid berérda myndigheter.

Jamfor reservation 21 (M), 22 (SD) och 23 (L).

Bakgrund

Gallande ratt

P4 1960-talet inleddes en forsoksverksamhet med allmant differentierade
hastighetsgréinser baserad pé vagarnas beskaffenhet. Vagar med god standard
fick hogre hastighetsgranser och de med sé&mre standard lagre. FOrsoks-
verksamheten ledde stegvis till att hela végnatet hade hastighetsbegrénsats i
slutet av 1970-talet. Nya hastighetssteg i intervallet 30—120 km/tim inférdes
2008 (prop. 2006/07:73), och sedan dess har manga vagar och gator fatt for-
&ndrad hastighetsgrans.

Hastighetsgranser pd vagar regleras i trafikférordningen, Trafikverkets
foreskrifter, Transportstyrelsens foreskrifter och lokala trafikforeskrifter.
Enligt 3 kap. 14 § trafikférordningen ska hastigheten anpassas till vad trafik-
sakerheten kraver, med hansyn till trafikforhallanden. Dessutom ska
tillrackligt 1ag hastighet hallas bl.a. inom tatbebyggt omrade (3 kap. 15 §).
Utover dessa s.k. relativa hastighetsbegransningar géller dven skyltade hastig-
hetsbegransningar. De tilldtna hastighetsgranserna ar enligt trafikforordningen
80, 90, 100 och 110 km/tim (3 kap. 17 §).

Bashastighet ar den hogsta tillatna hastighet som fordon far foras i om inget
annat &r beslutat. Inom tatbebyggt omrade &r enligt 3 kap. 17 § trafikforord-
ningen bashastigheten 50 km/tim och utom tattbebyggt omrade 70 km/tim.
Bestammelser om bashastighet géller oavsett vaghallare. Utanfor tattbebyggt
omrade kan Trafikverket utfarda bestimmelser om en hogre tillaten hastighet
&n bashastigheten 70 km/tim. Saknas skyltning géller alltid bashastigheten.

Kommunen kan genom lokala trafikforeskrifter besluta om lagre hastig-
hetsgranser pd de vagar utom tittbebyggt omrdde som kommunen &r
vaghallare for, om det & motiverat av hansyn till trafiksékerhet, framkomlig-
het eller miljo (10 kap. 3 8). For statliga och enskilda véagar ar lansstyrelsen
beslutande myndighet. Aven lansstyrelsens beslut sker genom lokala trafik-
foreskrifter och géller enbart lagre hastigheter.
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Pa motorvag galler hogsta tillitna hastighet 110 km/tim (9 kap. 1 8).
Trafikverket far utfarda bestammelser om att den hogsta tillatna hastigheten
pa en motorvag ska vara 120 km/tim.

Anpassade hastigheter

Sedan 2008 arbetar Trafikverket med att anpassa hastigheterna pa statliga
vagar efter vagarnas utformning, efter ett regeringsuppdrag till davarande
Vagverket. Ratt hastighet pd vagar och gator ar enligt Trafikverket en
forutsattning for att minska antalet doda och skadade i trafiken. Hastighets-
granserna anpassas utifran vagens trafiksakerhetsstandard. Generellt sett ska
en vag vara motesfri for att lampa sig for hogre hastighet 4n 80 km/tim. Pa en
motesseparerad vég riskerar man inte att kollidera med ett métande fordon.
Darfor kan hastighetsgransen héjas fran 90 till 200 km/tim eller hogre. P&
végar utan mittseparering bor hastigheten sénkas till 80 km/tim, med undantag
for vagar med lite trafik (mindre &n 2 000 fordon per drsmedeldygn). Dartill
kan hansyn till bade trafikbuller och luftkvalitet paverka valet av hastighets-
grans i storstadsomréaden.

Trafikverket uppskattar att genom att bl.a. anpassa hastighetsgranserna till
vagarnas utformning, med omskyltning samt om- och nybyggnad under
perioden 2014-2025, kan ungefar 16 liv raddas per ar — sju liv till foljd av
omskyltning av befintliga véagstrackor fran 90 till 80 km/tim och nio liv till
foljd av om- och nybyggnad med mittracken eller motorvag.

Hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar

| oktober 2017 beslutade regeringen om en andring i trafikférordningen som
majliggor en hojning av den hogsta tilldtna hastigheten for viss bargning och
bogsering fran 40 till 80 km/tim. Den 6kade hastigheten vid bogsering och
bérgning gjordes i syfte att 6ka framkomligheten och trafiksdkerheten
eftersom det blir mindre kébildning. Andringen tradde i kraft den 1 december
2017.

Motionerna

| flera motioner efterfragas en Gversyn av nu géllande hastighetsbegrans-
ningar, bade pa motorvédg och i tatort, for att béttre anpassa dem efter de vag-
och trafikforhallanden som rader. Dartill finns motionsforslag om hogsta
tilldtna hastighet for bargningsbilar och krav pa hallbara hastigheter vid
offentlig upphandling av transporttjanster.

I motion 2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bdda C)
yrkande 10.2 foreslas en sankt bashastighet till 30 km/tim och &nnu lagre
hastigheter i anslutning till skolor.

Enligt motion 2019/20:707 av Mats Nordberg (SD) bor regeringen utreda
hur hastighetsbegransningarna andrats till féljd av de nya begrénsningsstegen
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i syfte att uppratthalla eller, dar sd behdvs, aterstalla rimliga hastighets-
begransningar. Motionaren framhéller att hastighetsbegransningarna under
senare ar har sankts i olika steg i Sverige, och att detta &r negativt for
befolkningen pa landsbygden.

I motion 2019/20:862 av Lars Beckman (M) foreslds att regeringen
overvager att hoja hogsta tillatna hastighet p4 motorvagar till 130 km/tim. Det
ar enligt motionaren viktigt att utveckla vara vagar och 6kade hastigheter ar
en del av den politiken.

Enligt motion 2019/20:928 av Patrik Engstrom (S) bor regeringen dvervéga
att lata Trafikverket ta hansyn till de konsekvenser som en hastighetssankning
innebér och analysera det djupare i ett vidare regionalpolitiskt perspektiv.
Motiondren menar att nollvisionen &r av yttersta vikt men att Trafikverkets
arbete for att na visionen behdver handla om mer an sankta hastigheter.

Det anfdrs i motion 2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S) att regeringen bor
dvervdga att se 6ver de 50-strdckor som finns i anslutning till skolor i syfte att
Oka elevers sékerhet och minimera riskerna for olyckor. Enligt motionéren kan
mycket goras for att 6ka sakerheten runt skolor och langs vagen till och frén
en skola, t.ex. genom att tydliggora att det &r kommunen eller Trafikverket
som har ansvaret for végar som gar igenom samhallen.

I kommittémotion 2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 41
anfors att regeringen bor utreda en storre tillaten differentiering av hastighets-
begransningar. Motionarerna papekar att i dag ar den hogsta tillatna hastig-
heten pa svenska vagar 120 km/tim, men att det svenska vagnatet ser olika ut
over landet.

I kommittémotion 2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 6
anfors att regeringen bor utreda hur statens myndigheter kan férega med gott
exempel genom att i sina upphandlingar av transporttjanster stalla krav pa
héllbara hastigheter, dvs. att leverantérens fordon haller hastigheten. Motio-
ndrerna patalar att olycksrisken, vaxthusgasutslapp och buller okar i takt med
en hogre hastighet pa fordonet.

Det anférs vidare i motion 2019/20:2968 av Edward Riedl (M) att
regeringen bor se dver mojligheten att genomfora en dversyn av hastighets-
begransningarna péa vagarna i syfte att varna bade trafiksakerheten och fram-
komligheten. Genom att se 6ver hastighetsbegrénsningar i olika avseenden kan
framkomligheten okas, restider kortas och sakerheten stérkas.

I motion 2019/20:2970 av Edward Riedl (M) foreslas att regeringen ser
over mojligheten att hoja den hogsta tilldtna hastigheten for bargningsbilar.
Motionaren papekar att det i dag inte &r tillatet for en bargningsbil att transport-
era fordon i hogre hastighet an 40 km/tim. Ofta maste transporten ske pa vagar
med betydligt higre tillaten hastighet an s, och enligt motionaren innebar det
att bargningsbilen kan utgdra en trafikfara.

I motion 2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bada MP)
yrkande 4 efterlyses en sankt bashastighet i tatort. Motionarerna papekar att
hastigheten hos motorfordon &r den enskilt mest avgdérande faktorn nér det
géller risken for allvarliga olyckor mellan motorfordon och cyklist. Att sdnka
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bashastigheten i tatort fran 50 till 30 km/tim, eller undantagsvis 40 km/tim,
skulle enligt motiondrerna vasentligen 6ka trafiksékerheten for cyklister, men
aven for gangtrafikanter.

I kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 22
foreslds att standarden vid nybyggnation av motorvdg anpassas for 130
km/tim. Motionarerna framhaller att effektiva persontransporter &r efter-
stravansvart och att kort restid ar onskvart for ménga. Dessutom foreslas i
yrkande 62 en dversyn av alla vagstrackor och att hastighetsbegransningarna
anpassas utifran vagens skick, trafikbelastning och utformning. Motionarerna
papekar att hastighetsgranser maste vara motiverade.

Utskottets stallningstagande

Anpassade hastighetsgranser

Utskottet konstaterar inledningsvis att arbetet med att astadkomma sakra
hastighetsnivder pa statliga vdgar och kommunala gator ar den enskilt
viktigaste faktorn for att n& etappmalet om maximalt 220 didade i vagtrafiken
2020. Krockvaldet varierar vid olika hastigheter. En kollision i 80 km/tim i
stéllet for 90 km/tim innebér en 40 procent l&gre risk att omkomma. Trafik-
verket uppskattar att en sinkning av medelhastigheten med 1 km/tim pa hela
vagnatet skulle radda ca 20 liv per &r.

Som redovisas i bakgrundsavsnittet ovan bedriver Trafikverket ett kontinu-
erligt arbete med att systematiskt anpassa hastigheterna pa statliga vagar till
vdagarnas utformning och trafikfloden. Verket uppskattar att fram till 2025
kommer ca 425 mil statlig véag att skyltas om till en lagre hastighetsgréns.
Under samma period kommer ca 120 mil véag f& héjd hastighetsgrans till foljd
av hojd sakerhetsstandard. Under perioden kommer ocksa hastighetsgransen
pé vagar utan mittracke att sankas till 80 km/tim med undantag for vagar med
lite trafik.

Utskottet noterar vidare att Trafikverket i samband med regeringens
faststallelse av den nationella planen for transportinfrastrukturen for 2018—
2029 fick i uppdrag att ocksd genomfora informations- och kunskapshéjande
insatser riktade till trafikanter, vilket bl.a. berdr arbetet for rétt hastighet.
Enligt verket finns det ett tydligt behov av att skapa en effektiv och samordnad
kommunikation om vikten av ratt hastighet pa véra gator och vagar, som riktas
till bade beslutsfattare, allméanhet och trafikanter.

Utskottet vill dartill uppmarksamma att atgarder for ratt hastigheter ar ett
av fyra fokusomraden i den aktionsplan for aren 2019-2022 som Trafikverket
star bakom tillsammans med 13 andra myndigheter och aktérer. | aktions-
planen anfors inledningsvis att ett stort antal vagar och gator har hastighets-
granser som &r for hogt satta i forhallande till vagens eller gatans utformning
och de trafikantgrupper som fardas langs och tvérs vdgen eller gatan.
Kombinationen av vagens eller gatans utformning och den skyltade
hastigheten stdmmer déarmed inte éverens med nollvisionen. Aktdrerna anfor
att hastighetsgranserna inom delar av 70-vdgndtet behover anpassas till
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vagarnas sakerhetsstandard men papekar att Trafikverket i dag saknar mandat
att besluta om 60 km/tim pa statliga végar.

Sammanlagt anges 35 specifika atgarder som ska bidra till ratt hastighet
under perioden 2019-2022. Ddribland péabdrjade Trafikverket 2019 att
genomfora bilaterala dialoger pé regional nivd med bl.a. lansplaneupprattarna
om behovet av métesseparering och fortsatt anpassning av hastighetsgranser
till vagarnas sékerhetsstandard. Samtidigt pabérjade SKR ett arbete med att
verka for att 6kade medel tillfaller lansplanerna sa att nédvandiga atgarder kan
vidtas inom regionala vagnéat for okad trafiksakerhet for samtliga trafikant-
grupper.

Dértill avser Trafikverket att bygga ut motesseparerade vagar inom det
nationella stamvagnatet och pa det regionala vagnatet genom samfinansiering
for sammanlagt ca 8-9 miljarder kronor under perioden 2019-2022. Trafik-
verket planerar dven att vidta trimningséatgarder i form av riktade trafik-
sakerhetsatgarder inom det nationella stamvagnatet, sasom rackesatgarder,
sidoomradesatgarder, mittraffling, korsningsatgarder och olika regleringar for
i storleksordningen 1,5 miljarder kronor under perioden. Trafikverket arbetar
&ven med att driftsdtta fasta trafiksékerhetskameror, vilket utskottet behandlar
narmare i efterfoljande avsnitt.

Utskottet ar val inforstatt med att anpassade hastighetsgrénser inte bara har
baring pa trafiksakerheten utan &ven pa tillgangligheten for biltrafiken.
Utskottet vill i ssmmanhanget uppméarksamma att tillgéngligheten via biltrafik
bedoéms utifran restiden och att den méts i antal personer som har mer an en
halvtimmes restid. Regeringen redovisar i budgetpropositionen for 2020
(prop. 2019/20:1 utg.omr. 22) att restiderna till regionala centrum under 2018
Okade for ca 117 000 personer och minskade for ca 86 000 personer. For-
andringarna beror till stor del pa forandrade hastighetsgranser. | glesbygder
minskade restiden till ndrmaste centralort under 2018. Restiderna till storstader
&r ofdrandrade raknat i antal personer som har mer &n en timmes restid och
som fétt en restidsférandring pd minst fyra minuter. Trafikverket framhaller
att restiden bara paverkas marginellt av en hastighetssankning. Om man kor i
80 istallet for 90 km/tim forlorar man maximalt 50 sekunder per mil. Samtidigt
minskar risken att omkomma med 40 procent om man kolliderar i 80 km/tim
jamfart med kollision i 90 km/tim. Den tunga trafiken paverkas inte namnvart
av hastighetssankningar, eftersom det redan finns en hastighetsgrans pa
maximalt 80 km/tim for tung lastbil med slap.

Utskottet kan vidare konstatera att hastigheterna pa vara vagar dven har
tydlig baring pa miljon. Regeringen redovisar i budgetpropositionen for 2020
att inom vagtrafiken dr bade avgaser och slitage av dack, bromsar och vagbana
en stor kalla till forekomsten av partiklar i tatortsluften. For att minska halterna
av storre partiklar, s.k. PM10, vidtogs det under 2018 atgarder sasom sankta
hastighetsgranser, vilket har haft effekt.

Utskottet har behandlat fragor om anpassade hastighetsbegransningar vid
upprepade tillfallen, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskot-
tet framhall da att hastighetsfragan ar central for nollvisionsarbetet och att det
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ar Trafikverkets uppgift att utarbeta riktlinjer och foreskrifter for hur de olika
hastighetsgranserna bor anvéndas, ett arbete som ska framja en utveckling i
enlighet med nollvisionen och malen for transportpolitiken som beslutats av
riksdagen. Utskottet ville sarskilt framhalla miljéaspekterna av eventuellt
héjda hastigheter och konstaterade att trafiken pa vagarna star for nastan en
tredjedel av Sveriges utslapp av koldioxid.

| frAga om hogsta tillatna hastighet pd motorvag noterade utskottet att enligt
trafikférordningen galler hogsta tillatna hastighet 110 km/tim. Trafikverket
kan dock foreskriva hastigheten 120 km/tim (9 kap. 1 §). Utskottet redovisade
att Trafikverket har uppgett att det kan finnas vissa motorvagar som utifran
trafiksakerhetsskal skulle kunna hojas till 120 km/tim, men en sadan hojning
ar enligt verket svar att motivera mot bakgrund av den nya klimatlagen. Trafik-
verket menar att det dven finns andra miljoskal till att hastighetsgransen bor
héllas under 120 km/tim. Det gor att Trafikverket aven fortsattningsvis ar
restriktivt till att inféra en hastighetsgrans pa 120 km/tim.

Avslutningsvis vill utskottet betona att det faster oerhord vikt vid arbetet
med att dstadkomma sékra hastighetsnivaer pa statliga vagar och kommunala
gator da detta ar den enskilt viktigaste faktorn for att nd de trafiksaker-
hetspolitiska malen. Mot bakgrund av redovisningen ovan bedémer utskottet
att det bedrivs ett aktivt arbete vid de ansvariga myndigheterna for att kontinu-
erligt se 6ver och anpassa hastighetsgranserna pé landets vagar och gator.
Utskottet ser ingen anledning att ifrdgasatta myndigheternas kompetens pé
omradet och &r darfor inte berett att vidta nagon étgérd sa som det foreslas i
motionerna 2019/20:707 (SD), 2019/20:862 (M), 2019/20:928 (S),
2019/20:2597 (M) yrkande 41, 2019/20:2968 (M) och 2019/20:3347 (SD)
yrkandena 22 och 62. Motionsyrkandena avstyrks.

Sankt bashastighet

Mot bakgrund av motionsforslagen om hastighetsgrénserna i tatort vill
utskottet inledningsvis paminna om att detta i mangt och mycket ar en kommu-
nal fraga. Det ar majligt for kommuner att sanka den skyltade hastigheten till
antingen 40 eller 30 km/tim inom tatbebyggt omrade. Enligt en utvardering
som Trafikverket gjorde 2012 har uppskattningsvis 25-50 procent av landets
kommuner genomfort en mer systematisk dversyn av sina hastigheter i tatort
sedan 2008. Enligt Trafikanalys finns det en tydlig trend att 50 km/tim minskar
till forman for hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det kommunala vag-
natet.

Utskottet paAminner vidare om att forutsattningarna for, och konsekvenserna
av, sankt bashastighet i tatort har utretts vid upprepade tillfallen. Trafikanalys
hade ett regeringsuppdrag under 2016 och 2017 i fraga om bl.a. effekten
utifrdn antalet omkomna (N2016/05491/TS). Trafikanalys beraknade ett
intervall pa 3 till 17 farre omkomna per ar som en effekt av en sankt bas-
hastighet till 40 km/tim. Antalet varierar beroende pa hur mycket den faktiska
medelhastigheten skulle komma att sdnkas och kan sattas i relation till att



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

antalet omkomna i trafiken i tatbebyggt omrade ar ca 65 personer per ar. Att
vélja 40 km/tim som bashastighet, i stéllet for 30 km/tim, minskar enligt
myndigheten de restidsforluster som en sénkning till 30 km/tim sannolikt
skulle betyda.

Frdgan har dven utretts av VTI. | januari 2018 presenterade myndigheten
en nationell studie i vilken det uppskattas vilka trafiksdkerhetseffekter en
sankning av bashastigheten till 40 km/tim i tatort kan fa (VTI rapport 954).
Resultaten visade att under aren 2014-2016 omkom i genomsnitt 65 personer
per ar inom titbebyggt omrade i olyckor dar minst ett motorfordon varit
inblandat, knappt 1 300 skadades allvarligt och knappt 200 skadades mycket
allvarligt. Myndigheten anforde att genom att arbeta mer med t.ex. hastighets-
dampande atgarder som ger storre minskningar av medelhastigheten kan
ytterligare effekter uppnas pa antalet dédade och skadade.

Utskottet vill vidare lyfta fram att NTF varje ar mater hastigheten pa det
kommunala vagnatet pa strackor med hastigheterna 40, 50, 60 och 70 km/tim
pa 69 platser i landet fordelade mellan 23 kommuner. Sammanlagt haller ca
tva tredjedelar av bilisterna skyltad hastighet men p& 40- och 50-strickor &r
hastighetsefterlevnaden lagre. Pa strackor med 40 km/tim kor nastan varannan
bil fortare &n skyltad hastighet. NTF beddmer inte desto mindre att om alla
gator som i dag &r skyltade 50 km/tim skulle skyltas om till 40 km/tim skulle
det kunna spara ca 5 liv, 83 allvarligt skadade och 12 mycket allvarligt skadade
per &r. Den positiva effekten av ett inférande ar enligt NTF for stor for att
ignorera, speciellt om man dven skulle fa ned den faktiska hastigheten med 10
km/tim, for da skulle s& manga som 17 liv kunna sparas arligen. Dessutom
skulle det underlatta for kommunernas anpassning av staden till ett okat
cyklande och géende samt vara bra for miljon.

Utskottet vill dartill lyfta fram att frdgan om sankt bashastighet behandlas i
den aktionsplan som Trafikverket och 13 &vriga myndigheter och aktorer
presenterade varen 2019. Aktorerna anser att inforandet en ny bashastighet om
40 km/tim i tatorter vore ett viktigt steg i riktning mot nollvisionen och skulle
ses som en naturlig fortsattning p& den utveckling som pagatt under ett tiotal
ar, dar allt fler kommuner har ersatt 50 och 70 km/tim med 30, 40 och 60
km/tim inom stora delar av tétorterna. Aktérerna belyser att ett stort antal
kommuner under lang tid pé ett framgangsrikt sétt har arbetat med att anpassa
tatorternas trafikmiljoer till gdendes och cyklisters behov av sakerhet och
tillganglighet. Arbetet med fysiska trafiksakerhetsatgarder behdver fortsatta
inom det kommunala vagnatet. Inom ramen for aktionsplanen vidtar elva
aktorer riktade atgarder for att anpassa hastighetsgranserna. Bland annat
kommer Trafikverket att verka for ett fortsatt inférande av 30 och 40 km/tim
och fler sdkra GCM-passager i tatort. Dartill faststalls ett antal beteende-
paverkande atgarder. NTF pabdrjade 2019 hastighetsmatningar i tatort med
tillhérande kommunikationsinsatser samt dialog med kommunen. NTF avser
aven att aterlansera verktyget Ratt fart.

Utskottet vill &ven i detta sammanhang uppméarksamma FN:s tredje globala
ministermote om trafiksakerhet dér Sverige stod som vérd och som holls i
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Stockholm den 19-20 februari 2020. Vid den globala trafiksakerhetskon-
ferensen pekade Sveriges infrastrukturminister i sitt anforande bl.a. pa betyd-
elsen av att vérldens ledare samlas och tillsammans knyter trafiksékerheten till
de globala hallbarhetsmalen for att radda liv. Utskottet valkomnar den s.k.
Stockholmsdeklarationen som infrastrukturministern presenterade under
konferensen som innehaller viktiga slutsatser och rekommendationer for
perioden 2011-2020. | Stockholmsdeklarationen, som ska ligga till grund for
det fortsatta trafiksakerhetsarbetet i vérlden, uppmanas bl.a. FN:s medlems-
lander att minska antalet dodsfall i trafiken med minst 50 procent till 2030 och
att begrénsa hastigheten till 30 km/tim i omraden dar risken ar stor for dodsfall
och allvarligt skadade i trafiken.

Utskottet har behandlat fragan om séankt bashastighet vid upprepade till-
fallen, senast i betankande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. DA liksom nu vill
utskottet betona att arbetet med att astadkomma sakra hastighetsnivaer ar den
enskilt viktigaste faktorn for att na etappmalet om maximalt 220 dodade i
trafiken 2020. Vikten av att detta arbete fortsatter kan inte nog betonas, och
utskottet kan konstatera att fragan varit foremal for atskilliga utredningar.
Vidare konstaterar utskottet, i likhet med de ansvariga myndigheterna, att
inforandet av en ny bashastighet om 40 km/tim i tatort vore en naturlig fort-
sattning pa det trafiksakerhetsarbete som bedrivits pd kommunal niva under
lang tid. Utskottet pdminner om att det finns en tydlig trend att 50 km/tim
minskar till forman for hastighetsgranser om 30 och 40 km/tim pa det
kommunala vagnatet. Dartill vill utskottet d&nnu en gang understryka att
kommunerna spelar en nyckelroll i den fortsétta utvecklingen. Dérmed lamnar
utskottet motionerna 2019/20:184 (C) yrkande 10.2, 2019/20:1206 (S) och
2019/20:3304 (MP) yrkande 4 utan vidare atgard.

Hogsta tillatna hastighet for bargningsbilar

Utskottet har behandlat motionsforslag om hosta tillatna hastighet for
bérgningsbilar tidigare, senast i betdnkande 2017/18:TU11 Trafiksékerhet.
Utskottet paminde da om att regeringen i oktober 2017 beslutade om ett antal
forordningsandringar som bl.a. innebar en hojning av den hogsta tillatna
hastigheten for viss bargning och bogsering till 80 km/tim. Genom en andring
i trafikforordningen mojliggdrs numera en hogsta hastighet om 80 km/tim for
fordon som ar sérskilt inrattade for bargning och bogsering. Beslutet tradde i
kraft den 1 december 2017.

Utskottet valkomnade denna forandring och framholl att den Okade
hastigheten vid bogsering och bérgning tillater storre framkomlighet och
trafiksakerhet eftersom det blir mindre kobildning. Att sa fort som mojligt fa
bort fordon efter en olycka och gora vagbanan ren &r vasentligt for att trafiken
sd snart som majligt ska kunna flyta igen och for att minska risken for
pakorningar och sammanstotningar av olika slag. Utskottet konstaterade att
motionsforslaget i denna fraga darmed var tillgodosett. Eftersom regelverket
inte fordndrats sedan motionen behandlades senast kommer utskottet till
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samma slutsats dven detta ar. Motion 2019/20:2970 (M) ar redan tillgodosedd
och avstyrks foljaktligen.

Krav pa hallbara hastigheter vid upphandling av transporttjanster

Utskottet &r val medvetet om att regelverket for offentlig upphandling av
transporttjanster ger stora méjligheter att stélla krav pa saval miljéhansyn som
trafiksékerhet. Utskottet noterar att regeringen som ett led i arbetet med att
utveckla de offentliga upphandlingarna i juni 2016 antog en nationell upp-
handlingsstrategi for att skapa fornyelse inom offentlig sektor och i nérings-
livet. Malet ar att fa fler myndigheter att anvanda offentliga inkép som ett
strategiskt verktyg i sin verksamhet. Strategin innehaller sju inriktningsmal,
och kopplat till dessa mal finns handfasta tips och rad om hur verksamheten
kan arbeta for att uppfylla malen.

Utskottet noterar vidare att i oktober 2019 gick nagra av Sveriges storsta
transportkdpare i samarbete med Trafikverket ut med ett upprop till privata
och offentliga upphandlare som i sin verksamhet kdper eller utfor transporter
om att ta sin del av det gemensamma ansvaret for att komma till ratta med
hastighets6vertradelser. Enligt uppgift frdn Trafikverket ar malet med
uppropet att skapa en nationell samling dér transportktpare uttrycker sina krav
pa hastighetsefterlevnad. P& sa stt bidrar de inblandade aktorerna till den
attitydforandring som kravs for att sénka hastigheterna och darmed minska
antalet doda och skadade i trafiken. Med héllbara hastigheter menar
initiativtagarna hastigheter som féljer rddande hastighetsbegransningar och ar
anpassade till évriga forutséttningar i trafiken.

Utskottet noterar vidare att &tgarder for ratt hastigheter ar ett av fyra fokus-
omraden i den aktionsplan for aren 2019-2022 som Trafikverket tillsammans
med 13 andra aktorer star bakom. | planen anfors att hastighetsefterlevnaden
inom den yrkesmassiga trafiken maste 6ka. For detta kravs att bade bestéllare
och utforare tar ett storre ansvar for kvalitetssékring av yrkesmassiga
transporter. Ett satt att kvalitetssékra sina transporter och stérka det systema-
tiska trafiksékerhetsarbetet dr att organisationer certifieras eller gor sig
certifieringsbara. Inférande av ny teknik i fordon som stéder god hastighets-
anpassning kan vara ett konkret sétt att kvalitetssakra sina véagtransporter.

| fréga om upphandling av transporttjanster har Sveriges Akeriféretag, som
ar en av de aktorer som star bakom aktionsplanen, atagit sig att starka seriosa
akerier och transportforetag genom att sprida konceptet Fair Transport med
bindande ataganden. Syftet ar att underlatta for ansvarstagande transport-
kopare att valja hallbara transportlosningar. Utskottet valkomnar detta arbete
som inleddes 2019.

En ytterligare atgard i aktionsplanen som utskottet vill lyfta fram &r att
Trafikverket avser att fora dialog och vid behov traffa 6verenskommelser med
transportkdpare och transportutforare for att bidra med metodstod for skérpta
bestallarkrav och egenkontroller av ratt hastighet inom yrkestrafiken. Aven
detta arbete paborjades 2019.
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Utskottet vill avslutningsvis uppmarksamma att regeringen i oktober 2019
gav Trafikanalys i uppdrag att samordna ett myndighetsgemensamt arbete med
Energimyndigheten, Konsumentverket, Naturvardsverket och Transport-
styrelsen med att analysera och lamna forfattningsforslag pa hur det kan géras
obligatoriskt att redovisa klimatpaverkan i samband med marknadsféring och
forsaljning av langvaga resor med buss, tag, flyg eller farja. Uppdraget
redovisades den 30 april 2020 (rapport 2020:6). Myndigheterna [&mnar ett
forslag till lag om klimatdeklarationer fér lAnga resor med flyg, fartyg, tdg och
buss samt ett antal rekommendationer till regeringen om fortsatt
utredningsarbete. Med langa resor avses sédana som pa land och i luften &r
langre &n 150 km och till sjoss langre an 15 nautiska mil. Syftet med den
foreslagna lagen ar att minska klimatpaverkan av langa resor genom att
synliggora en resas klimatpdverkan for en resenar innan kop. Pa sa satt kan
den resenar som vill minska sin klimatpaverkan till foljd av en tilltankt resa
fatta ett mer vélinformerat beslut. Myndigheternas forslag till lag om obliga-
toriska klimatdeklarationer kraver vidare bearbetning, bl.a. i fraiga om for-
slagets forenlighet med tjanstedirektivet, direktiv 2006/123/EG. Enligt uppgift
pagar det ett arbete inom Regeringskansliet for att ta hand om utredningens
forslag.

Med héanvisning till de &tgarder som vidtagits, och i avvaktan pa det
beredningsarbete som pagdr inom Regeringskansliet, bedomer utskottet att
motion 2019/20:2746 (L) yrkande 6 bor Iimnas utan vidare atgard.

Trafiksékerhetskameror och &garansvar vid
fortkorning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om att utdka antalet automati-
serade trafiksakerhetskameror med hanvisning till det aktiva arbete
som de ansvariga myndigheterna redan bedriver. | friga om agar-
ansvar vid fortkérning hanvisar utskottet till att fragan har utretts
men inte resulterat i ndgon forandring av nu géllande ordning.

Jamfor reservation 24 (SD) och 25 (V).

Bakgrund

Automatiserade trafiksakerhetskameror

Hastigheten ar den faktor som har stérst betydelse for hur allvarliga foljder en
trafikolycka far. Automatiska trafiksakerhetskontroller (ATK) i form av fasta
eller mobila enheter inférdes under perioden 1999-2000 pa forsok pa 16
vagstrackor. Forsoket fortsatte, och i en utvardering som gjordes 2002
konstaterades att bade hastigheten och antalet olyckor med personskador hade
minskat pa de aktuella strackorna. Utbyggnaden med trafiksakerhetskameror
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har déarefter fortsatt. Antalet trafiksakerhetskameror i Sverige okar stadigt. |
slutet av 2019 fanns ca 2 000 trafiksékerhetskameror langs de statliga végarna,
vilket &r en 6kning med ca 250 kameror fran foregaende ar. Trafiksakerhets-
kamerorna &r placerade dér de gor mest nytta. Alla kameror placeras synligt
och hastigheten &r val skyltad vid kamerorna sa att alla kan kora lagligt.
Systemet forvaltas av Trafikverket och polisen.

Trafikverket, Polismyndigheten och Aklagarmyndigheten har ett sam-
arbetsorgan for systemet med trafiksikerhetskameror, ATK-radet. Radets
funktion &r att forvalta ATK-systemet pa effektivaste satt och att vara rad-
givande inom respektive myndighet. | ATK-radet behandlas frdgor om ATK-
systemet dar det &r angeldget att myndigheterna agerar gemensamt.

Trafikverkets métningar visar att trafikanterna valjer att sénka hastigheten
nar man kor pa en vag med trafiksakerhetskameror. Matningar visar att antalet
dodsolyckor och antalet svart skadade minskade med 20-30 procent pa vagar
med trafiksakerhetskameror och att ca 20 liv per &r raddas. Dessutom raddas
fler an 70 personer per ar fran att bli allvarligt skadade i trafiken. Trafikverket
uppger att om alla héll hastighetsgranserna i hela trafiksystemet skulle mer an
100 liv raddas varje &r. Eftersom hastigheten sanks pa vagar med kameror
minskar dessutom bullret och utsldppen av koldioxid och andra skadliga
partiklar. Kamerorna méter fordonets hastighet med hjalp av radar och
fotograferar bara nar nagon kor fortare an vad som d&r tillatet pa vagen.
Kamerorna ar ett komplement till polisens évriga trafiksakerhetsarbete.

Mobila kameror anvénds som ett komplement till de fasta trafiksakerhets-
kamerorna och manuell 6vervakning. Mobila kameror ger en flexibilitet som
ar viktig for att 6ka sakerheten pa vagarna.

Trafikverkets arliga undersokningar visar att drygt 70 procent av de till-
fragade har en positiv installning till trafiksakerhetskamerorna. Den positiva
installningen har varit pa en hog niva sedan starten 2006.

Agaransvar vid fortkérning

| dag bestraffas overtradelser av regler om hogsta tillitna hastighet och
liknande forseelser i huvudsak med penningboter. Ansvaret ar straffrattsligt
och utkrévs av fordonets forare i straffréttslig ordning. Detta innebdr att bara
foraren kan botféllas, inte &garen.

Utifran trafikutskottets forslag (bet. 2002/03:TU4) beslutade riksdagen om
ett tillkdnnagivande till regeringen om att utreda hur &garansvaret vid hastig-
hetsovertradelser kan &ndras i syfte att effektivisera kameradvervakningen och
darmed forbattra trafiksékerheten. Med anledning av tillkdnnagivandet blev
fragan om &garansvar vid trafikbrott foremal for en storre utredning (SOU
2005:86). Utredningen hade i uppdrag att undersoka de juridiska forut-
sattningarna for att inféra nagon form av ansvar for en fordonséagare nar hans
eller hennes fordon anvénds vid hastighetsovertradelser och andra trafik-
forseelser som kan dvervakas och upptéckas genom automatiska system. |
uppdraget ingick dven att beddma vilka konsekvenser som inférandet av de
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olika formerna av &garansvar kan forvantas fa, bl.a. for trafiksakerheten och
allménhetens vilja att folja trafikreglerna, vilka effektivitetsvinster i trafik-
dvervakningen som skulle uppnas och om den enskildes rattssakerhet skulle
paverkas. Utredningen ledde inte till ndgot forslag till riksdagen om andringar
nér det galler dgaransvar.

Motionerna

I ndgra motioner efterfragas atgarder for att oka antalet automatiserade trafik-
sakerhetskameror (ATK) pa svenska végar. | andra motioner efterfragas
atgarder for att infora dgaransvar vid fortkérning.

I kommittémotion 2019/20:126 av Linda Westerlund Snecker m.fl. (V)
yrkande 2 anfors att riksdagen bor ge Trafikverket i uppdrag att i samarbete
med kommuner och Polismyndigheten sétta upp fler trafiksakerhetskameror
pd kommunala véagar och i titorter. Tidigare har forsoksverksamhet med
fartkameror bedrivits av Trafikverket i enstaka kommuner, p& kommunala
vagar och i tatbebyggda omréden. Ett sddant uppdrag skulle enligt motio-
nérerna bidra till att férebygga dédsfall och olyckor.

Enligt motion 2019/20:993 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada
S) bor regeringen 6verviga att lata kommunerna f& méjlighet att satta upp
hastighetskameror. Enligt motiondrerna ar det ett satt att underlétta for
kommuner att skapa trygga trafikmiljoer, forbattra luftkvaliteten och fa ned
bullernivaerna. Dartill bér kommunerna fa ratt att bétfalla bilister som kor for
fort.

I motion 2019/20:1530 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bada MP)
yrkande 6 efterlyses uttkade insatser for att komma till ratta med hastighets-
overtradelser. Motionarerna anfér att en majoritet av trafiken pa statliga vagar
oOverskrider hastighetsgransen. Béttre hastighetsefterlevnad genom t.ex.
utokad trafikdvervakning med kameror bor vara en prioritering for regeringen.

Enligt motion 2019/20:1844 av Mats Wiking (S) bér regeringen évervéaga
att infora dgaransvar vid hastighetsévertradelser. Om foraren inte kan
identifieras s& anser motionaren att boterna ska ga till fordonets 4gare. For-
delen med ett sddant system &r att det blir lattare att lagfora de som kor for
fort, vilket pa sikt ocksa sparar resurser for polisen.

Aven enligt kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD)
yrkande 63 bor regeringen utreda méjligheten till &garansvar i samband med
automatiserade fartkameror. Motionarerna papekar att det i dagsléget enbart
ar foraren som kan botfallas vid fortkérning och det kravs att polisen ska kunna
bevisa vem som framforde fordonet vid den aktuella tidpunkten. Det &r en
tidskrévande uppgift som ofta innebdr att &rendet 14ggs ned.
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Utskottets stallningstagande

Automatiserade trafiksakerhetskameror

| friga om automatiserade trafiksakerhetskameror, s.k. ATK, vill utskottet
bérja med att klargdra att hastigheten &r den faktor som har storst betydelse
for hur allvarliga féljder en trafikolycka far. Férutom proaktiva informations-
insatser for att fa trafikanter att forsta vikten av att halla rétt hastighet ar trafik-
kontrollen ett centralt verktyg. Dessutom fyller ATK en viktig funktion nar
polisens mojligheter till manuell dvervakning minskar. Enligt Trafikverkets
analys av trafiksakerhetsutvecklingen inom vagtrafik for aret 2018 har antalet
ordningsbhdter som polisen utfardat genom manuell évervakning av hastigheter
mer &n halverats sedan 2010. Polismyndigheten har begrénsade resurser i
relation till befolkningsmangd, och det &r osannolikt att den manuella hastig-
hetsdvervakningen kan &terga till tidigare nivaer.

Vad galler ATK pa det statliga vagnatet noterar utskottet att ca 440 mil
sddana végar i dag ar utrustade med ATK. Enligt vad utskottet erfarit avser
Trafikverket att arligen utrusta ytterligare ca 60 mil statlig vag med ATK fram
till 2022. Arbetet innebar att ca 250 enheter kommer att driftssattas arligen.
Utskottet &r positiv till detta.

Utskottet noterar vidare att ratt hastighet ar ett av tre utpekade fokus-
omraden i den gemensamma aktionsplanen med atgarder for trafiksakerhets-
utvecklingen for dren 2019-2022 som Trafikverket och 13 andra aktérer star
bakom. | fraga om det specifika arbetet med ATK framgér det av aktions-
planen att Polismyndigheten avser att fortsatta att bidra till sénkt
medelhastighet genom att rapportera hastighetsovertradelser via stationar
ATK samt med mobil ATK och manuell hastighetsdvervakning som
komplement. En nackdel med ATK &r att motorcyklar inte kan registreras och
lagforas for hastighetsGvertradelser, eftersom varken nummerplat eller forare
kan registreras med dagens ATK-system. Inte minst av denna anledning finns
det ett fortsatt behov av manuella kontroller. Som komplement avser
Trafikverket att fortsatta genomfora hastighetsmétningar fér motorcykel som
underlag for framtida atgéarder for en sakrare trafik med motorcykel.

Vad galler ATK pa det kommunala vagnatet noterar utskottet att det pagatt
ett samarbete mellan kommuner och Trafikverket i fragan under flera ars tid.
Som exempel genomforde Trafikverket i samarbete med Nacka kommun och
Stockholms stad under 2018 och 2019 ett projekt for att undersdka méjligheten
att etablera trafiksakerhetskameror pA kommunala végar. Trafikverket har
darefter anfort att det behdver tas fram en Overenskommelse mellan de
ansvariga aktorerna for att klargdra forutsattningarna for etablering av ATK
inom det kommunala vagnatet. Utskottet ser darfor positivt pa att SKR inom
ramen for den gemensamma aktionsplanen med atgarder for trafiksakerhets-
utvecklingen for aren 20192022 som Trafikverket och 13 andra aktérer star
bakom har atagit sig att tillsammans med Trafikverket ta fram en
overenskommelse for att underlatta etablering av ATK pa det kommunala
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vagnatet. Enligt uppgift ska detta arbete pabdrjas 2022. Vidare avser
Stockholms stad att infora ATK pa delar av stadens vagnat med start 2020.

Utskottet har behandlat motionsforslag om fler automatiserade trafik-
sékerhetskameror tidigare, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksékerhet.
Utskottet noterade bl.a. att planeringen och placeringen av kamerorna baseras
pa Trafikverkets och polisens erfarenheter och kunskap om kamerornas
dampande effekt pa hastigheterna pa en specifik stracka. | samverkan mellan
myndigheterna valjs l&mpliga strdckor ut dar de storsta effekterna ur ett
trafiksakerhetsperspektiv kan uppnas.

Sammanfattningsvis bedémer utskottet att de ansvariga aktérerna bedriver
ett aktivt arbete med att utdka anvandningen av ATK pa saval det statliga som
det kommunala vagnatet. Liksom utskottet anfort ett flertal ganger i detta
betdnkande &r rétt hastighet den enskilt mest avgdrande faktorn for att de
trafiksakerhetspolitiska malen ska kunna uppnas, och hastighetskontrollen &r
darfor ett centralt verktyg for att motverka hastighetsdvertradelser. Dartill
innebar en lagre hastighet ocksd mindre utslapp av koldioxid.

Mot bakgrund av redovisningen ovan, och i avvaktan pé resultatet av de
initiativ som nyligen tagits, l&mnar utskottet motionerna 2019/20:126 (V)
yrkande 2, 2019/20:993 (S) och 2019/20:1530 (MP) yrkande 6 utan vidare
atgard.

Agaransvar vid fortkérning

Utskottet har behandlat fragan om dgaransvar vid fortkdrning vid flera tidigare
tillfallen, senast i betankande 2018/19: TU7 Trafiksakerhet. Utskottet framholl
dé att dagens system for automatiska trafiksékerhetskontroller bygger pé att
polisen maste identifiera ansiktshilder, vilket kan ses som en omstandlig och
dyr process som tar resurser i anspréak som skulle kunna anvandas till annat
polisarbete. Utskottet konstaterade att Sverige i dag tillampar foraransvar vid
fortkdrning. Inom trafikomréadet tillampar Sverige dgaransvar framst nar det
galler fordons utrustning och funktion, betalning av skatt och forsakringar. For
overtradelser som forarens korbeteende orsakar gors foraren daremot ansvarig.
Skalet till denna reglering &r att dgaren &r den som har bedémts ha bést
forutsattningar att kontrollera att fordonet ar utrustat pa det satt det ar fore-
skrivet m.m., medan fraren har stérst méjlighet att paverka sitt korbeteende.

Utskottet har tidigare uppmarksammat frdgan om vilka effekter ett
agaransvar vid trafikbrott kan forvantas fa i Sverige s som det utretts i SOU
2005:86. Utredningen konstaterade att en ordning med &garansvar riskerar att
std i motsattning till de principer om legalitet och konformitet som den svenska
lagstiftningen bygger pd. Som exempel anfordes den s.k. skuldprincipen,
enligt vilken straff endast kan ddémas den som har uppvisat ett klandervart
beteende i form av uppsat eller oaktsamhet. Det konstaterades att ett strikt
agaransvar strider mot denna princip. | utredningen framholls det ocksa att ett
rent agaransvar visserligen kan medféra effektivitetsvinster men  andra sidan
riskerar att minska forarnas incitament att folja trafikreglerna.
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Utskottet har tidigare framhallit att det finns problem som kan kopplas till
system med dgaransvar, bl.a. att vissa personer satter i system att anvanda s.k.
fordonsmalvakter, dvs. att man registrerar bilen pa nagon annan som saknar
tillgdngar och darmed gor det omdjligt for myndigheterna att driva in
exempelvis fortkdrnings- eller parkeringshoter. Utskottet har vidare tidigare
framfort att ett inforande av dgaransvar vid fortkdrning skulle riskera att strida
mot de rattsprinciper som den svenska lagstiftningen bygger pa men vill
samtidigt peka pd att dgaransvar skulle kunna frigora resurser inom polisen
och oka effektiviteten i systemet med ATK.

Utskottet vidhaller sin tidigare redovisade uppfattning i frdgan och lamnar
motionerna 2019/20:1844 (S) och 2019/20:3347 (SD) yrkande 63 utan vidare
atgard.

Insatser mot alkohol och droger i trafiken

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om hur arbetet for att forebygga
alkohol och droger i trafiken ska bedrivas samt om 6kad anvandning
av alkolas och alkobommar. Utskottet hanvisar till pagaende utred-
ningsarbete och redan vidtagna atgarder.

Jamfor reservation 26 (SD) och 27 (KD).

Bakgrund

Aktuell olycksfallsstatistik

Trafikverket utarbetade tillsammans med ett antal relevanta aktorer en
gemensam strategi for minskad anvéndning av alkohol och narkotika i trafiken
2015-2020. Av strategin foljer att malet for trafiknykterheten &r att minst 99,9
procent av alla forare i trafiken ska vara nyktra 2020. En nykter forare
definieras som en forare med en blodalkoholhalt under 0,2 promille.
Trafikverket gor bedémningen att malet for trafiknykterheten 2020 inte
kommer att uppnas.

Ar 2018 omkom 324 personer i végtrafiken, en kraftig 6kning mot fore-
gaende ar. Trafikverkets djupstudier av dodsolyckor som intraffade under
2018 visar att 75 personer omkom i en alkohol- och/eller drogrelaterad
trafikolycka, vilket utgdr knappt en fjardedel av alla omkomna i trafiken under
det ret. Av dessa personer omkom 44 i olyckor som enbart var alkohol-
relaterade, 22 i olyckor som enbart var drogrelaterade och 9 i olyckor som var
béade alkohol- och drogrelaterade.

Trafikverket framhaller att enligt forskning medfér dven sma okningar i
totalkonsumtionen av alkohol per person och ar en allvarlig 6kning av ratt-
fylleribrott och dodsolyckor. Om konsumtionen dkar med en enda procent blir
okningen av rattfylleribrotten ca 0,6 procent. Trafikverket framhaller dartill att
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mellan 2015 och 2017 skedde néstan en fordubbling av antalet omkomna i
drogrelaterade olyckor, frén 21 till 40 personer. Okningen har skett framst
inom gruppen bilister.

Beivran av rattfylleri

Rattfylleri &r nér en person kor ett motordrivet fordon med minst 0,2 promille
alkohol i blodet eller har narkotika i blodet. Straffet for rattfylleri &r enligt
trafikbrottslagen baéter eller fangelse i hogst 6 manader. Dessutom aterkallas i
normalfallet kérkortet under 12 manader. Om det finns forsvarande om-
stdndigheter kan sparrtiden bli langre.

Grovt rattfylleri innebdr att en person som kor ett motordrivet fordon har
minst 1,0 promille alkohol i blodet eller 0,5 milligram per liter i utandnings-
luften, ar avsevart paverkad av alkohol eller annat medel och kor pa ett sddant
satt att det innebar pataglig fara for trafiksakerheten. Vid grovt rattfylleri kan
straffet bli fangelse i hogst tvd ar och korkortet kan aterkallas under 24
manader.

Grovt rattfylleri i kombination med grovt vallande till annans dod kan ge
upp till &tta &rs fangelse. Den som domts for rattfylleri eller grovt rattfylleri
maste ansoka om ett nytt korkortstillstand for att fa tilloaka korkortet. Om
sparrtiden ar hogst 12 manader behéver den domde inte gora ett nytt forarprov,
utan endast lamna in en ansokan om att fa ett nytt korkort utfardat. Om
sparrtiden &r langre dn 12 manader maste den domde gora ett nytt forarprov,
med kunskapsprov och kérprov.

Alkolas

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

Ar 1999 infordes en forsoksverksamhet for den som begatt ett rattfylleri-
brott att i stallet for traditionell korkortséterkallelse fa en villkorlig sddan med
ratt att under viss tid fa fortsatta att framfara ett korkortspliktigt fordon, under
forutsattning att detta hade ett godkant alkolas.

Ar 2006 lamnade Alkoldsutredningen ett antal olika férslag i sitt slut-
betdnkande (SOU 2006:72), och i 2008 ars alkolasutredning lamnades forslag
till ett permanent system med alkolas for domda rattfyllerister (SOU 2008:84).
Riksdagen fattade i december 2010 beslut om att inf6ra ett permanent system
dar korkortsinnehav med alkolds kan medges som ett alternativ till
korkortsaterkallelse vid rattfylleri (prop. 2010/11:26, bet. 2010/11:TU7, rskr.
2010/11:83). Syftet med systemet ar att minska risken for aterfall i rattfylleri
pa grund av alkoholintag och darigenom minska antalet dédade och allvarligt
skadade i trafiken. Systemet innebar att det i princip blir obligatoriskt for den
som har domts for rattfylleri att anvanda alkolas for att under det eller de
narmaste aren ha ratt att kora motorfordon.
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| Transportstyrelsens uppgifter ingar att fortlépande félja upp de narmare
effekterna av andringen. Reglerna om majligheten att i stallet for aterkallelse
fa korkort med villkor om alkolas kan tillampas for forare vars korkort annars
kan aterkallas pa grund av rattfylleri eller grovt rattfylleri till foljd av alkohol-
fortaring, dvs. vid brott mot 4 § respektive 4 a § trafikbrottslagen. Vidare géller
att personen i fraga ska vara permanent bosatt i Sverige och ha ett korkort
utférdat i en stat inom EES.

I den nu géllande lagstiftningen omfattar mojligheten att uppstélla villkor
om alkolas alla fordon som kréaver kérkort. Riksdagen stallde sig varen 2017
bakom regeringens forslag till &ndringar i korkortslagen (prop. 2016/17:83,
bet. 2016/17:TU11, rskr. 2016/17:205). Lagandringarna innebér bl.a. att det
har blivit mgjligt att bevilja innehav av korkort med villkor om alkolas trots
bruk av narkotiska preparat nar behandling har ordinerats av ldkare eller annan
behorig receptutfardare. Lagéndringen tradde i kraft den 1 maj 2017.

VTl:s utvarderingar tyder pa att systemet har Onskvard effekt. En
enkatstudie visar att de tillfrdgade uppger att de mer sallan eller aldrig dricker
alkohol, och nér de dricker ar det en mindre méngd an tidigare. Bland dem
som har alkolds och arbetar ar behovet av att kunna kora i arbetet och ta sig
till arbetet de viktigaste skalen till att vélja alkol3s. Bland dem som inte arbetar
&r de viktigaste skalen att kdrkortet beh6vs for att kunna ha ett socialt liv och
en meningsfull fritid samt for inkop. For dem utan alkolds ar de viktigaste
skalen till att inte ansoka att det kostar for mycket att ha alkolas, att de inte har
nagot alkoholberoende eller alkoholmissbruk och inte vill bli ”stdmplade” med
ett alkol3s eller att de klarar sig bra utan korkort.

Alkobommar

Alkobommar ar anlaggningar for nykterhetskontroll. Forsoksverksamhet med
automatiska alkobommar har péagétt sedan hosten 2013 och inleddes vid
Tysklandsterminalen i Géteborg. Inom ramen for detta projekt fick 8 700 last-
och personbilsforare testa sin nykterhet innan de fick 1d&mna terminalen. Den
utvardering som gjordes av MHF visade att alkobommarna fungerade bade
snabbt och effektivt och att trafikflodet i hamnen inte paverkades negativt.
Utvérderingen visade att tydlig information om att det finns en automatisk
nykterhetskontroll i hamnen ger en betydande minskning av andelen onyktra
forare. Forsoksverksamhet péagick ocksa fran hosten 2014 och genom forsta
halvan av 2015 i Frihamnen i Stockholm déar systemet har prévats med hogre
trafikvolymer och fler kontrollstationer. Den utvérdering som MHF gjorde av
verksamheten for 2014 indikerar bl.a. att de automatiska nykterhets-
kontrollerna ocksa fungerar forebyggande och gor att fordonsfdrare i hogre
utstrackning avstar fran att dricka alkohol pa farjan.

Ar 2015 gav regeringen Trafikverket i uppdrag att i samréd med 6vriga
berdrda aktorer analysera vad som krévs for att infora alkobommar i vissa
hamnar. Trafikverket kom i sin rapport frdn november 2015 fram till att
alkobommar inte rekommenderas, eftersom det skulle riskera att paverka
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aktuella myndigheters samlade verksamheter menligt genom att resurserna
endast skulle riktas mot en brottskategori, vilket gar emot hur arbetsstten i
ovrigt utvecklas. Trafikverket uttalade bl.a. att om regeringen skulle vélja att
ga vidare med automatiska nykterhetskontroller borde ytterligare kunskaper
utvecklas genom att en pilotverksamhet genomfoérs och utvarderas nar det
géller kostnader, nytta och effekter. En sddan utvardering skulle darefter kunna
anvandas som underlag infor beslut om ett eventuellt vidare genomférande.

Motionerna

Flera motioner efterfragar atgarder for att stavja forekomsten av alkohol och
narkotika i trafiken. Dartill efterfragas specifika satsningar pa alkolas och
alkobommar.

Det foreslas i kommittémotion 2019/20:614 av Jimmy Stahl m.fl. (SD)
yrkande 23 att det infors fler alkobommar i hamnar. Motionédrerna menar att
uppférandet av alkobommar i anslutning till hamnar &r positivt, men att
inforandet av ytterligare alkobommar samtidigt innebér bl.a. kder vid utfarter.
For att inforandet av ytterligare alkobommar ska generera stérsta mojliga nytta
anser motionarerna att det ar viktigt att folja upp bl.a. placering och hur manga
bommar som dr effektivt.

Enligt motion 2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C)
yrkande 9 bor regeringen framja bruket av alkolas i fordon. Motionarerna
framhaller att uppfinningsrikedomen ar stor nér det galler trafikpolisidr och
trafiksakerhetshéjande teknik och att alkolds &r en bra sak som bor finnas i fler
fordon.

Enligt kommittémotion 2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
yrkande 17 &r det viktigt att regeringen fortsatter det forebyggande arbetet i
fraga om nolltolerans mot alkohol och narkotika i trafiken. Motionarerna
redovisar att under de senaste aren har ca 75 personer arligen omkommit i
alkohol- och drogrelaterade végtrafikolyckor. Det ar darfor viktigt att det
forebyggande arbetet fortsatter. Enligt yrkande 20 i samma motion bor
regeringen utreda krav pé alkolés eller annan teknik som forhindrar rattfylleri
som obligatorium i alla nya bilar i Sverige. | yrkande 40 i samma motion
foreslas dartill att regeringen infor krav pé alkolas pa samtliga nya bilar som
anvands i korkortsutbildningen i syfte att sakra trafiknykterheten. Motio-
narerna papekar att det finns redan krav pa alkolas for den som vill bli medlem
i Sveriges Trafikskolors Riksforbund. Enligt yrkande 23 i samma motion
foreslas vidare att Trafikverket far i uppdrag att utreda behovet av att placera
alkobommar vid fler strategiska platser for att gora trafiken sékrare och radda
liv. Enligt motiondrerna &r det positivt att regeringen foreslagit att alko-
bommar sétts upp vid vissa hamnar, men de anser att det &r dags att ta nista
steg i detta arbete.

Enligt motion 2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1 bor
regeringen sakerstalla att alkolas som regel monteras i fordon som tillhor de
som domts for rattfylleri. Motiondren ser positivt pa att personer som domts
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for rattfylleri kan delta i ett alkolasprogram som innebér att forarens
alkoholhalt regelbundet kontrolleras vid fard men papekar samtidigt att
atgarderna behdver utvecklas och bli sakrare.

Avslutningsvis enligt kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell
m.fl. (SD) yrkande 55 bor regeringen uttka antalet drog- och alkoholrelaterade
kontroller. Motionarerna anfor att en alltfor hog andel forare kér paverkade i
trafiken och dérmed utgdr en fara for sig sjdlva men &ven for andra trafikanter
och egendom, och motionarerna redovisar vidare att antalet onyktra eller
drogpaverkade forare inom yrkestrafiken har 6kat pa senare ar. Antalet drog-
och alkoholrelaterade kontroller behdver darfér 6ka, sarskilt inom den tunga
yrkestrafiken. Enligt yrkande 56 i samma motion bor regeringen utreda
mojligheten att minska ratt- och drogfylleri i trafiken. Motionérerna anser att
problemet maste bekampas med kraft. | yrkande 64 i samma motion foreslas
att regeringen ser over tekniska mojligheter for att minska drog- och rattfylleri.
Med ny teknik kan risken att en paverkad forare framfor ett fordon minskas.
Dértill anfors i yrkande 65 i samma motion att antalet alkobommar i hamnar
behdver 6ka. Enligt motiondrerna behover arbetet med att férse alla hamnar
med alkobommar prioriteras eftersom alkoholrelaterade olyckor &r kostsamma
for samhdllet.

Utskottets stallningstagande

Det férebyggande arbetet mot alkohol och narkotika i trafiken

Utskottet ser allvarligt pa det faktum att av de motorfordonsférare som dor i
trafikolyckor har i genomsnitt 20 procent alkohol i kroppen. Vid singelolyckor
ar det nastan halften. Enligt Trafikverket ar i genomsnitt var femhundrade
bilist rattfull. Det motsvarar ca 0,2 procent av trafiken.

Utskottet noterar att det forebyggande arbetet mot alkohol och narkotika i
trafiken har intensifierats under senare tid. | februari 2016 beslutade
regeringen om en férnyad strategi for alkohol-, narkotika-, dopnings- och
tobakspolitiken, den s.k. ANDT-strategin som avser perioden 2016—2020. Det
overgripande malet i ANDT-strategin &r ett samhalle fritt frdn narkotika och
dopning, med minskade medicinska och sociala skador orsakade av alkohol
samt ett minskat tobaksbruk. Ett insatsomrade under strategins femte mal ar
insatser for att motverka trafikrelaterade skador och dédsfall till féljd av
alkohol- och narkotikabruk.

Utskottet noterar vidare att ett led i genomférandet av ANDT-strategin &ar
arbetet med Smadit, samverkan mot alkohol och droger i trafiken. Smadit ar
ett arbetssatt som syftar till att personer som ertappats for ratt-, drogratt- eller
sjofylleri ges ett erbjudande om en vardkontakt for sina problem. Smadit
bygger pa samverkan och samarbete mellan olika samhallsaktérer som polis,
kommun och region. Genom det hér arbetet hoppas man kunna minska antalet
aterfall i den har typen av brott samt ge personer direkt majlighet till vard och
stod.
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Folkhé&lsomyndigheten fick 2016 i uppdrag att leda myndighetssamverkan
inom ramen for ANDT-strategin. Folkhalsomyndigheten fick déartill 2017 i
uppdrag att vara samordnande myndighet for samverkan mot alkohol och
droger i trafiken. De myndigheter som ingar i samverkan ar Trafikverket,
Transportstyrelsen, Polismyndigheten och Socialstyrelsen. Inom ramen for
Folkhdlsomyndighetens uppdrag att stddja genomforandet av en samlad
strategi ska myndigheten vara sammankallande och samordnande myndighet
for de nationella myndigheter som samverkar enligt Smadit.

Som utskottet redovisat tidigare i detta betdnkande hélls den tredje globala
trafiksdkerhetskonferensen i Stockholm i februari 2020. | samband med
konferensen héll Folkh&lsomyndigheten tillsammans med Polismyndigheten
och Socialstyrelsen ett seminarium om arbetet for att forhindra alkohol- och
narkotikarelaterade dodsfall i trafiken. Fokus for seminariet var samverkan
mellan olika samhallsaktérer, sdsom polis, regioner, kommuner och nationella
myndigheter, for att forebygga trafikolyckor orsakade av alkohol- och
narkotikaanvandning samt hjélpa personer och familjer som behdver vérd och
stod.

Utskottet vill lyfta fram att nykter trafik ar ett av de utpekade fokus-
omradena i den gemensamma aktionsplanen for okad trafiksakerhet for
perioden 2019-2022 som Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktorer
star bakom. Sammanlagt listas 21 atgarder som ska vidtas for att bidra till
nykter trafik under perioden, vilka delas in i tre olika atgardspaket: tekniska
system, beteendepaverkande atgarder och forutsattningsskapande atgarder.
Bland annat borjade Trafikverket 2019 att, inom ramen for Smadit, arbeta for
att kommuner ska forstarka sina insatser inom socialtjansten (beroendevarden)
for en nykter végtrafik. Trafikverket avser att under 2020 fora dialog och vid
behov traffa dverenskommelser med Polismyndigheten regionalt, for en 6kad
dvervakning av alkohol och droger i vagtrafiken. Trafikverket avser dartill att
genomfora informations- och kunskapshéjande atgéarder gentemot medborgare
och trafikanter for att nd en minskad anvandning av alkohol och narkotika i
végtrafiken.

| friga om Polismyndighetens arbete &r myndighetens ambition att under
perioden 2019-2022 ¢ka insatserna inom vagtrafiksakerhetsomradet med
fokus pa hastighet och nykterhet. Polismyndigheten avser att utfra alkoholut-
andningsprov pa flera platser vid olika tidpunkter, och dérigenom héja den
upplevda upptacktsrisken, for att en allmanpreventiv effekt ska uppnas. Dartill
avser Polismyndigheten att vid varje kontrollkontakt med férare av motor-
drivet fordon gora alkoholutandningsprov samt en bedémning av eventuella
symptom pa drogpaverkan hos foraren. Detta arbete paborjades 2019.

Utskottet noterar vidare att Trafikverket och Polismyndigheten arbetar
gemensamt med att inféra en ny kategori av trafiksakerhetskontrollanter med
befogenhet att utfora alkoholutandningsprov i trafik. Utéver dessa atgarder har
MHF, NTF och Sveriges Akeriféretag atagit sig att vidta olika atgérder for att
stavja forekomsten av alkohol och droger i trafiken.
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| frdga om sanktionsatgarder noterar utskottet att ett korkort ska aterkallas
om korkortshavaren pa grund av opalitlighet i nykterhetshanseende inte bor ha
korkort eller om korkortshavarens forutsattningar for ratten att kora ett
korkortspliktigt fordon &r sa vasentligt begransade genom sjukdom, skada eller
dylikt att han eller hon fran trafiksakerhetssynpunkt inte langre bor ha korkort
(5 kap. 3 § punkterna 5 och 7 korkortslagen). Med opalitlighet i nykterhets-
hanseende enligt punkt 5 avses framst situationer déar det har riktats nykterhets-
anmarkningar mot en korkortshavare, t.ex. att han eller hon har blivit
omhéndertagen enligt lagen (1976:511) om omhéndertagande av berusade
personer m.m. Bestammelsen omfattar dven t.ex. narkotika. | de fall da det
foreligger ett beroende eller missbruk av bl.a. alkohol eller narkotika som
utgor ett medicinskt hinder for innehav av korkort enligt géllande foreskrifter
ska aterkallelse inte ske enligt punkt 5 utan i stallet enligt punkt 7.

Utskottet noterar i detta sammanhang att under ar 2018 fattade Transport-
styrelsen beslut om att aterkalla 34 617 korkort, vilket var en 6kning med 5,8
procent jamfort med 2017. Av besluten avsag 5 746 aterkallelsegrunden
rattfylleri och 1 662 aterkallelsegrunden opélitlighet i nykterhetshanseende.
De senaste tre dren har antalet &terkallelser med dessa aterkallelsegrunder
okat. Det framgér inte av statistiken i vilken méan aterkallelserna varit
hanforliga till alkohol eller droger.

Vad giller sanktioneringsatgarder vill utskottet aterigen lyfta fram att
Justitiedepartementet nyligen latit utreda och utvardera vissa frégor om
trafikbrott och sjofylleri. En utredare fick i uppdrag att bl.a. kartlagga till-
ampningen av bestdmmelserna om olovlig kérning, grovt brott, rattfylleri och
grovt rattfylleri i trafikbrottslagen samt att se dver straffskalorna for dessa
brott. Utredaren har ocksad haft till uppgift att se over regelverket for
befogenhet for polisman m.fl. att tillfalligt omhanderta fordonsnycklar. |
uppdraget har vidare ingatt att utreda behovet av ett starkare straffrattsligt
skydd mot upprepad trafikbrottslighet och att sarskilt 6vervdga om det bor
inforas ett nytt, samlat brott i trafikbrottslagen. I november 2019 6verlamnades
promemorian Ett stérkt straffréttsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet
och en utvérdering av den nedre promillegransen for sjofylleri (Ds 2019:22).
Utredaren beddmer att den nuvarande straffrattsliga regleringen inte kan anses
fullt ut dndamalsenlig. Det behovs ett starkare straffrattsligt skydd mot
upprepad trafikbrottslighet, sdsom rattfylleri, och en skérpt syn pad sadan
brottslighet bor aterspeglas i straffnivan. Det som forst och framst motiverar
en skarpt syn ar de upprepade brotten. Utredaren féreslar vidare att
straffmaximum for ett antal trafikbrott héjs. Straffmaximum for olovlig
korning, grovt brott, respektive rattfylleri hojs enligt forslaget fran fangelse i
sex manader till fangelse i ett ar. Straffmaximum for grovt rattfylleri hojs
enligt forslaget fran fangelse i tva ar till fangelse i tre ar. Dartill foreslas en ny
straffbestammelse om grov trafikbrottslighet. Enligt uppgift fran Regerings-
kansliet pagar det ett arbete med att ta hand om de forslag och bedémningar
som framkom i utredningen.
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Vad géller rattfylleri inom yrkestrafiken noterar utskottet att det vidtagits
en rad riktade atgarder sedan 2012 i syfte att framja transportpolitisk mal-
uppfyllelse i allménhet och sund konkurrens, trafiksékerhet och en god arbets-
miljo inom yrkestrafiken i synnerhet. Bland dessa atgarder ingar sanktions-
avgifter vid cabotagedvertradelser, klampning, krav pa vinterdick och ett
tydligare bestallaransvar. Regeringen har emellertid bedomt att dessa atgarder
inte visat sig vara tillrackligt.

I augusti 2019 beslutade darfor regeringen att utreda effektivare kontroller
av yrkestrafik pd vag (dir. 2019:51). En sarskild utredare ska se 6ver hur
kontrollverksamheten av yrkestrafik pd vag bedrivs och lamna forslag pa
forbattrande atgarder, inklusive organisatoriska atgarder, for att fler ska folja
reglerna pa omradet. Vidare ska utredaren analysera i vilka fall det ar lampligt
att genomfora sanktionsvaxlingar pa omradet utover de som redan &r
genomforda och ta fram forslag till hur detta i sa fall kan ske samt analysera
om det finns skél for ett system med trafiksékerhetskontrollanter och, oavsett
stallningstagande, lamna forslag till hur ett sddant system kan inféras. Det
dvergripande syftet med dversynen &r att skapa en ordning for att genom
effektivare kontroller och sanktionssystem frdmja brottsbek&mpningen och
trafiksikerheten samt &stadkomma en god social situation fér férarna och en
sund konkurrens inom yrkestrafiken. Deluppdraget att féresla en sanktions-
vixling fran straffrattsliga pafoljder till sanktionsavgifter for 6vertradelser av
bestammelser pé& yrkestrafikomradet samt uppdraget att utreda inférande av
trafiksékerhetskontrollanter ska redovisas senast den 30 november 2020.
Uppdraget i Ovrigt ska redovisas senast den 1 mars 2021.

Utskottet har behandlat fragor om alkohol och narkotika i trafiken vid
upprepade tillfallen, senast i betdnkande 2018/19:TU7. Utskottet anférde
inledningsvis att den som har alkohol eller andra droger i kroppen &r en
livsfarlig bilférare. Reaktionstiden blir langre redan vid laga promillenivaer.
Alkoholen beddvar det centrala nervsystemet, och darfor blir samspelet mellan
muskler och nerver samre. Vidare har alkoholen en dampande effekt pa
kroppen, och man marker inte att trottheten smyger sig pd. Utskottet
konstaterade att Trafikverket gor bedémningen att malet for trafiknykterheten
2020 inte kommer att uppnds. Utskottet menade att detta &r bekymmersamt.

Utskottet uppmérksammade vidare att Europaparlamentet i en resolution av
den 14 november 2017 om Att rédda liv: oka bilsakerheten i EU
(2017/2085(IN1)) konstaterat att omkring 25 procent av det totala antalet &rliga
dodsolyckor i trafiken i Europa orsakas av alkoholkonsumtion. Parlamentet
uppmanar darfér kommissionen att utvardera det eventuella mervérdet av att
harmonisera EU:s alkoholgréns till 0,0 promille fér nya férare under deras
forsta tvd ar och for yrkesforare och vilkomnar vissa medlemsstaters
nolltolerans mot rattfylleri. Utskottet valkomnade att det gors olika insatser
fran myndigheternas sida nér det géller att motarbeta rattfylleri. Dartill kunde
utskottet konstatera att det gors olika insatser mot alkohol och droger i trafiken
men att tgarderna mot rattfylleri behéver bli effektivare for att minska antalet
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dodade och allvarligt skadade i trafiken och for att uppna trafiksékerhetsmalen
och nollvisionen.

Liksom tidigare ar ser utskottet med oro pa forekomsten av alkohol och
narkotika i trafiken. Utskottet valkomnar darfor att de ansvariga myndig-
heterna bedriver ett aktivt arbete for att pa olika satt forebygga rattfylleri.
Utskottet noterar att bade forebyggande informationssatsningar och
kontrollatgarder har intensifierats. Dartill utreds mojligheten till hardare
straffsanktionering. Utskottet beddmer att dessa insatser till stor del motsvarar
de atgarder som foreslds i motionerna 2019/20:2775 (KD) yrkande 17 och
2019/20:3347 (SD) yrkandena 55 och 56. Motionsyrkandena motiverar darfor
ingen atgard fran utskottets sida.

Alkolas

Utskottet har behandlat motionsforslag om alkolds vid upprepade tillfallen,
senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet framholl da att det
pagar en snabb teknikutveckling som gor att fordonen blir bade sékrare och
smartare. For att né nollvisionen ar det viktigt att ta vara p& de mojligheter som
teknikutvecklingen ger, och en sddan majlighet 4r att verka for att infora
alkolas som standard i nya bilar. Detta ar en m6jlig atgard som skulle forhindra
rattfylleri och troligen rédda flera liv. Utskottet menade dven att en Okad
anvandning av alkolas ar mycket positiv, men paminde samtidigt om att andra
system &n tvingande lagregleringar kan vara béttre alternativ for att ytterligare
oka anvandningen av alkolas. Utskottet stallde sig liksom tidigare positivt till
att en langsiktig ambition bor vara att alkolas, eller annan teknik som
forhindrar paverkade forare att kora, ska bli standard i alla nya fordon. For att
uppna en bred anvandning &r det angeléget att anvandarvanliga och mindre
kostsamma alkolds tas fram.

Dartill valkomnade utskottet att det har vidtagits en del &tgarder nar det
géller bruket av alkolds. Som exempel nimndes att Trafikverket redan 2010
tillsammans med MHF och alkolasleverantérerna tog fram en lista ver
tekniska specifikationer och tips pa vad man behover tanka pa nar man ska
kopa alkolas. Enligt Trafikverket kan checklistan ses som en rekommendation
som kan underldtta ndr man ska stélla krav vid en upphandling. Utskottet
understrok att innovation och digitalisering gar snabbt inom fordons-
utvecklingen och att vi successivt kommer att méta andra former och I6sningar
for att 6ka andelen nyktra forare i vart transportsystem.

Nar det galler fragan om alkolas i fordon som anvénds i kérkortsuthildning
har utskottet vid tidigare tillfallen (bl.a. bet. 2018/19:TU7) konstaterat med
tillfredsstéllelse att Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) 2009 beslutade
att varje medlemsforetag ska ha alkolds installerade i samtliga 6vningsbilar for
personbilsutbildning. STR har drygt 600 trafikskoleforetag som medlemmar,
vilket utgor ca 80 procent av landets trafikskolor. | december 2016 beslutade
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STR att kravet pa alkolas ska breddas till att galla samtliga behorigheter. Alko-
test innan man kor blir ddrmed obligatoriskt for samtliga kérkortsbehdrigheter
och forarbevis. Utskottet valkomnade detta.

Utskottet vill vidare lyfta fram att Trafikverket tillsammans med
Transportstyrelsen ingér i ett europeiskt natverk som traffas en gang per &r och
tar upp erfarenheter fran bl.a. anvandning av alkolds i férebyggande syfte.
Nétverket uppmérksammar dessutom forskning och utveckling, framsteg i
projekt med ny nykterhetsstodjande teknik, standarder, féreskrifter m.m.
Sverige deltar vidare genom Trafikverket i det europeiska samarbetet med
standardisering av alkolés. Trafikverket samverkar aven om att ta fram
kunskapsunderlag och strategier inom omradet nykter trafik samt for
innovativa steg mot smart teknik och metodik som foérhindrar rattfylleri.
Verket stoder teknikutveckling av nykterhetsstodjande system som kan
installeras i fordon i framtiden.

Dartill vill utskottet lyfta fram att enligt Trafikverket kraver allt fler alkolas
vid entreprenad-, fordons-, persontrafik- eller transportupphandlingar. Dess-
utom dar Trafikverket en av flera initiativtagare till projektet Drive Me i
Goteborg. Inom projektet utrustas ett antal fordon med alkoholsensorteknik
som mojliggor datainsamling som grund for fortsatt forskningsarbete.

Liksom tidigare ar beddmer utskottet att det pagéar en lovande teknik-
utveckling for att forbattra nykterhetsstodjande system. Utskottet forutsatter
att regeringen stéder denna utveckling déar den anser att det finns skal. Mot
denna bakgrund avstyrker utskottet motionerna 2019/20:1769 (C) yrkande 9,
2019/20:2775 (KD) yrkandena 20 och 40, 2019/20:3174 (SD) yrkande 1 och
2019/20:3347 (SD) yrkande 64.

Alkobommar

Utskottet noterar att regeringens arbete med att etablera alkobommar
intensifierats under den senaste femarsperioden. Bland annat till f6ljd av riks-
dagens uppmaning till regeringen varen 2015 om att skyndsamt se éver fragan
om hur ett inférande av alkobommar i granshamnarna ska kunna genomfdras
(bet. 2014/15:TU8, rskr. 2014/15:145) fick Trafikverket i uppdrag att utreda
fragan om hur ett inforande av anlaggningar for nykterhetskontroller, alko-
bommar, i tre till fem hamnar i Sverige lampligast ska genomféras. For att en
snedvridning av hamnarnas och rederiernas konkurrensvillkor ska bli sa
minimal som mojligt foreslog Trafikverket att nykterhetsstddjande kontroller
infors i samtliga hamnar med forarbunden farjetrafik samt vid Oresundsbron,
dvs. 23 hamnar plus Oresundsbron. Trafikverket bedémde att ett rétt utformat
verktyg och en val évervagd verksamhet med framgang aven skulle kunna
anvandas vid andra trafikintensiva platser. Trafikverket foreslog att man
utvecklar ett innovativt koncept och att det infors stegvis.

Hosten 2017 presenterade regeringen en satsning pa alkobommar.
Automatiserade nykterhetskontroller i hamnar &ar en del i regeringens nysats-
ning pa trafiksdkerhet och arbetet for 6kad sakerhet och trygghet pa vagarna.
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Regeringen gjorde i budgetpropositionen hdsten 2017 (prop. 2017/18:1
utg.omr. 22) beddémningen att automatiserade anlédggningar for nykterhets-
kontroller i hamnar och andra strategiska platser utdkar polisens mojligheter
till kontroller med alkoholutandningsprov och bidrar till att reducera antalet
omkomna och skadade i alkoholrelaterade trafikolyckor. Som ett forsta steg i
en satsning skulle relevanta hamnar férses med automatiserade nykterhets-
kontroller. Regeringen framférde att synliga anldggningar fér automatisk
hastighetsdvervakning vid utvardering har visat sig ha en hoég allméan- och
individpreventiv effekt trots en relativt 1&g grad av aktivering. Regeringens
bedomning var att en liknande hog preventiv effekt gar att uppna nar automa-
tiska nykterhetskontroller infors, vilket frdmjar en okad trafiknykterhet.
Regeringen ansdg att automatiska nykterhetskontroller behover inforas for ett
okat fokus pa trafikanternas nykterhet och for att minska rattfylleriet, vilket ar
sarskilt viktigt bade for regeringens satsningar pa ordning och reda pa vagarna
och for nollvisionen.

Utskottet paminner om att regeringen kort darefter, i september 2017,
lamnade ett uppdrag till Trafikverket att inféra anldggningar for nykterhets-
kontroll i vissa hamnar. Trafikverket ska enligt uppdraget aven féresla hur
mobila l6sningar for automatisk nykterhetskontroll kan anvéandas vid dvriga
hamnar och andra l&mpliga platser i trafikmiljon. Vidare ska anldggningarna
inforas stegvis och malet var att minst en anlaggning skulle vara i drift senast
den 1 juli 2018. Uppdraget ska slutredovisas den 31 december 2020.

Dértill uppmarksammar utskottet att Trafikverket har foreslagit kontroll-
stationer vid ett stort antal av Sveriges hamnar, som en del i ett storre arbete
for att motverka drog- och alkoholpdverkan i trafiken. | augusti 2019
installerades alkobommar i Goteborgs energihamn. Systemet &r det forsta
permanenta systemet for automatiska alkoholkontroller i hamnen och innebar
att ett slumpmassigt urval av forare som ska in pd hamnomradet tvingas blasa,
for att se om de 4r alkoholpaverkade. Kontrollerna gér att G6teborgs hamn i
stdrre utstrackning kan garantera en nykter arbetsmiljé i hamnen, dér 2 500
fordon passerar varje dag.

Utskottet kan samtidigt konstatera att tidigare planer om att installera
alkobommar i Trelleborgs hamn slopades i mars 2020 pa grund av olika
svérigheter. Trafikverket, polisen och Trelleborgs hamn har i stallet kommit
Overens om att uppratta ett sarskilt omrade dar polisen kan utfora slumpvisa,
manuella nykterhetskontroller. De menar att en alkobom blockerar trafiken
och att den inte tar hansyn till andra substanser an alkohol.

Utskottet behandlade motionsforslag om alkobommar senast i betdnkande
2018/19:TU7. Utskottet understrok da att det i utskottet finns ett stort engage-
mang i denna frga och att utskottet kommer att noga folja inforandet av
alkobommar. Utskottet menade att alkobommar &r ett effektivt medel for att
starka trafiksdkerheten genom att de kontrollerar och stoppar rattfylleri.
Alkobommar &r den viktigaste kontrollen for att forhindra att lastbils-, buss-
och bilforare som kommer med férjor fran andra lander i onyktert tillstand kor
in och trafikerar vagarna i Sverige. Utskottet ville dock i sammanhanget &ven
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lyfta fram vikten av konkurrensneutralitet. Det &r viktigt att inte snedvrida
hamnarnas och rederiernas konkurrensvillkor i samband med det stegvisa
inforandet. Vidare konstaterade utskottet att bl.a. som en effekt av den tekniska
utvecklingen med t.ex. automatiska trafiksakerhetskameror och alkobommar
kan trafikpolisverksamheten i hdgre grad nu utféras av vanliga poliser i
lokalpolisomréadena.

Nu liksom tidigare ar finns det ett brett engagemang i utskottet i friga om
alkobommar som ett effektivt medel for att kontrollera och stoppa rattfylleri
och darmed som ett viktigt verktyg for att uppné nollvisionen. Utskottet kan
med tillfredsstallelse konstatera att regeringen vidtagit ett antal atgarder for att
gora det mojligt att installera fler alkobommar pa platser dar de kan ha en
betydande preventiv effekt. Utskottet valkomnar dartill att Trafikverket har i
uppdrag att infora anldggningar for nykterhetskontroll i vissa hamnar.
Utskottet vill avvakta resultatet av detta arbete. Med det ovan anforda anser
utskottet att de atgarder som fors fram i motionerna 2019/20:614 (SD)
yrkande 23, 2019/20:2775 (KD) yrkande 23 och 2019/20:3347 (SD)
yrkande 65 i mangt och mycket redan ar vidtagna. Motionerna avstyrks
dérmed.

Trafiksakerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om straffskarpningar for trafik-
forseelser i anslutning till vagarbeten och utryckningar. Utskottet
hanvisar till pagdende beredningsarbete och att forebyggande
atgarder vidtas for att 6ka trafiksékerheten i dessa situationer. | fraga
om en sdrskild forarutbildning for utryckningspersonal hénvisar
utskottet till de initiativ som tagits for att frimja gemensamma
riktlinjer for utryckningsforare. Vad galler évriga motionsyrkanden,
t.ex. i frdga om utryckningsfordons framkomlighet, inhdamtning av
olycksfallsstatistik och anvéndning av s.k. TMA-fordon, anser
utskottet att dessa ar att i huvudsak betrakta som tillgodosedda.
Jamfor reservation 28 (SD).

Bakgrund

Aktuell olycksstatistik

Enligt en rapport fran Trafikverket om trafikolyckor vid végarbeten 2003-
2015 (rapport 2016:122) intraffade det under aren 2003-2015 minst 3 958
trafikolyckor med personskador i anslutning till olika typer av gatu- och
vagarbeten. Rapporten bygger pa trafikolyckor som rapporterades in av
polisen och akutsjukvarden i olycksdatabasen Strada (Swedish Traffic
Accident Data Acquisition). Det innebér att det varje ar intraffar i genomsnitt
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300 trafikolyckor vid végarbeten i Sverige dar ndgon person, trafikant eller
vdgarbetare, skadas eller omkommer. Trafikverket har konstaterat att
vagarbetare utsatts for standiga risker vid arbeten pa flerfaltiga vagar. Alltfor
hoga hastigheter och vardsloshet fran trafikanternas sida ar en viktig orsak.

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

| friga om olyckor i samband med utryckning visar Transportstyrelsens
data for perioden 2007—-2016 att 907 personer skadades under utryckning inom
polis, ambulans och raddningstjanst, och 11 personer omkom. Framfor allt &r
det i storstadsregionerna som olyckorna sker. En av de vanligaste olycks-
situationerna ar enligt uppgift fran Transportstyrelsen att utryckningsfordonet
hinner i kapp bilen framfor. Olyckor i korsningar ar ocksa vanliga, liksom
dikeskdrningar och andra singelolyckor.

Sanktionering av fortkdrning i samband med vagarbete och
utryckning

Dagens botessystem ar utformat sa att botesnivaerna ar hogre vid 6vertradelser
pa vagar dar hastighetsbegransningen ar 50 km/tim eller lagre an vid Gver-
tradelser pa vagar med hastighetsbegransningar om 50 km/tim eller hogre. Nar
det géller nivan pa ordningsbhoter for hastighetsovertradelse ar regelverket
dirmed utformat utifran att b6terna ska vara mer kdnnbara nar trafikanterna
inte anpassar sin hastighet vid t.ex. forskolor, skolor och végarbetsplatser.
Boéterna vid hastighets6vertradelser pd vig varierar mellan 1 500 och 4 000
kronor.

Enligt 5 kap. 3 § korkortslagen kan ett korkort aterkallas om korkorts-
innehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov vardsloshet i trafik enligt 1 §
trafikbrottslagen och om kérkortsinnehavaren i annat fall har dverskridit
hogsta tillatna hastighet eller brutit mot ndgon annan regel som ar vasentlig
fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om dvertradelsen inte kan anses som ringa.
Polisen ska inom 48 timmar skicka korkortet och beslutet om omhénder-
tagande till Transportstyrelsen. Polisens beslut kan inte dverklagas, men
Transportstyrelsen ska utreda om korkortet ska aterkallas eller lamnas tillbaka.
Om korkortet aterkallas bestammer Transportstyrelsen en s.k. sparrtid pa
korkortet, dvs. sa Iang tid som korkortet ska vara aterkallat (1-36 manader).
Hur lang tid man blir utan kérkort beror pa trafikbrottet, behovet av korkort
och hur korkortsinnehavaren tidigare har upptratt i trafiken.
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Motionerna

| ett antal motioner foreslas atgarder for att pa olika satt motverka trafik-
forseelser sasom hastighetsovertradelser i anslutning till vagarbeten och
réddningsinsatser. Dértill finns motionsférslag om en specifik utrycknings-
forarutbildning samt ett antal andra forslag till atgarder for att 6ka sakerheten
vid végarbetsplatser och utryckningar.

Det foreslds i motion 2019/20:113 av Eric Westroth (SD) att regeringen
utreder skarpta pafoljder vid trafikforseelser och hastighetsovertradelser i
anslutning till vagarbeten och raddningsinsatser vid vag. Arbetsmiljon for de
personer som jobbar med végarbete, vagunderhdll eller en pégdende
raddningsinsats vid vagen, ar enligt motionaren mycket hard och farlig. Mot
denna bakgrund vore det rimligt att skérpa straffen vid trafikforseelser i
anslutning till vagarbeten och raddningsinsatser.

Aven i motion 2019/20:472 av Magnus Manhammar (S) foreslas att
regeringen overvager mojligheten till hogre straff vid fortkdrning vid
vagarbeten. Motionaren redovisar att det varje ar intraffar minst 300 olyckor
vid vagarbeten dar ndgon skadas eller omkommer, och att straffavgiften vid
fortkérning ar mycket hdgre i flera andra lander om Overtrédelsen sker i
samband med ett végarbete. Enligt motiondren vore det rimligt med en
dubblering av den bétessumma som utddms vid fortkdrning i samband med
vdgarbeten.

I motion 2019/20:639 av Mattias Jonsson (S) foreslas att regeringen ser
over mojligheten att underlatta for blaljuspersonal vid utryckning. Motionaren
anser att det, i likhet med vad som géller enligt det tyska regelverket, ska vara
krav pa att fordon vid kobildning eller trafik i ganghastighet pa vagar med tva
filer eller fler i en riktning, i det vanstra korféltet och korfaltet narmast det
vanstra korfaltet, ska kora mot korfaltets ytterkanter for att pa sa vis lamna
plats for utryckningsfordon.

Det anfors i motion 2019/20:850 av Kadir Kasirga (S) att hdgre bétesbelopp
och utdkad hastighetsovervakning behdvs vid végarbetsplatser. Motiondren
pépekar att végarbetarnas arbetssituation ar valdigt utsatt och att den hoga
hastigheten forbi végarbetsplatser ar det enskilt storsta arbetsmiljoproblemet
for vagarbetarna. For att stévja fortkdrning krévs ett kraftigt hojt botesbelopp
vid hastighetsovertradelser vid vagarbetsplatser.

I motion 2019/20:1066 av Betty Malmberg (M) yrkande 1 anfors att
Trafikverket ska ges i uppdrag att fora statistik Over antalet incidenter som sker
vid pagaende vagarbeten. Dartill foreslas i yrkande 2 i samma motion att
regeringen ser 6ver mdjligheten att hoja botesbeloppet vid fortkérning forbi
pagaende vagarbeten. Motionaren hanvisar till att man i Danmark beslutat om
att fordubbla bétesbeloppen for den som kér for fort forbi pagdende
vagarbeten i syfte att hoja sakerheten pa vagarbetsplatser. | yrkande 3 i samma
motion anfér motiondren vidare att Sverige dven borde sdnka grénsen for
korkortsaterkallelse i samband med fortkdrning forbi ett vagarbete.

I motion 2019/20:2160 av Lars-Arne Staxang (M) anfors att det &r
angeléget att gora en oversyn av mojligheten att genom utbildning forbéattra
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utryckningsforares trafiksédkerhetsmedvetande. Kostnaderna for olyckor i
samband med uttryckningar &r enligt motiondren omfattande: méanniskor
skadas eller dodas i varsta fall nér uttryckningar blir férsenade eller instéllda.

Aven i motion 2019/20:2577 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-
Britt Asebol (b&da M) anfors att regeringen bdr se ver behovet av att sikra
patienternas och radddningspersonalens trygghet genom att inféra en nationell
utbildning i utryckningskérning i hela landet.

Enligt motion 2019/20:2984 av Edward Riedl (M) bor regeringen se éver
mojligheterna att hoja straffen for fortkdrning vid végarbeten. Samma
motionar foreslar pa liknande satt i motion 2019/20:2985 (M) att regeringen
bor se dver mojligheterna att hoja straffen for fortkorning dar blaljuspersonal
arbetar.

I motion 2019/20:3029 av Serkan Kose (S) yrkande 2 foreslas att
regeringen ser Over om ett nationellt forarbevis for utryckningspersonal bor
inforas. Motiondren anser att det &r viktigt att vi satsar tillrackligt med resurser
sd att brandmannen, utifran de forvantningar och utmaningar som finns, far
goda forutsattningar att utfora sitt samhallsuppdrag.

Avslutningsvis i kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl.
(SD) yrkande 52 foreslas att brukandet av s.k. Truck Mounted Attenuators
(TMA) vid végarbetsplatser 6kar. Motionarerna menar att regeringen snarast
bor inleda ett forsoksprojekt med TMA-fordon for att komma till ratta med de
olycksrisker som finns p& vagarbetsplatser. Dartill foreslds i yrkande 53 i
samma motion att regeringen utreder straffskdrpningar vid fartovertradelser
vid vagarbetsplatser. Kraftiga straffskarpningar bor inforas for att pa sa vis
tydliggora vikten av att bilister sénker farten forbi vagarbetsplatser.

Utskottets stallningstagande

Specifik forarutbildning for utryckningspersonal

Utskottet pdminner om att i 11 kap. trafikférordningen undantas vissa yrkes-
grupper fran delar av trafiklagstiftningen. Undantagen tillampas for s.k. bla-
ljuskérning eller utryckningskorning. Undantagen galler i forsta hand om
omsténdigheterna kraver det och sarskild forsiktighet ska iakttas. Utrycknings-
personal i Sverige &r inte klassade som yrkesforare &ven om delar av arbetet
bestar av bilkérning.

Utskottet padminner vidare om att det foljer av 3 kap. 2 § arbetsmilj6lagen
(1977:1160) att arbetsgivaren ska vidta alla atgarder som behdvs for att
forebygga att arbetstagaren utsétts for ohalsa eller olycksfall. En utgangspunkt
ska vara att allt sddant som kan leda till ohalsa eller olycksfall ska dndras eller
ersattas sa att risken for ohélsa eller olycksfall undanrgjs.

Som utskottet tidigare uppmarksammat fick davarande Vagverket 2001 i
uppdrag att ta fram en plan for landets utryckningsforarutbildning, vilket dock
inte resulterade i nagra foreskrivna planer eftersom verket saknade behdrighet
att foreskriva om sadana. Representanter for de davarande myndigheterna
Arbetsmiljoverket, R&ddningsverket, Rikspolisstyrelsen, Socialstyrelsen och
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Vagverket utarbetade under 2008 en broschyr med grundldggande kompetens-
mal for utryckningsforare. Ambitionen med broschyren var att ge tydliga
incitament for utbildare och utryckningsorganisationer att sa langt det ar
mojligt sakerstalla att utryckningsforare har god forarkompetens vid utryck-
ningskorning. | publikationen beskrev myndigheten vad som forvéntades av
en utryckningsforare genom foljande: "Kéannetecknande for goda utrycknings-
forare &r att de inte bara kan mandvrera sitt fordon béttre &n normalférare utan
ocksa forstdr, vardesatter och accepterar de varderingar som galler for god,
effektiv och sdker utryckningskorning.” Broschyren har dérefter anvénts av
olika huvudman som stéd for deras utbildningar.

Utskottet vill poangtera att liksom davarande Vagverket har Transport-
styrelsen inte nagot mandat att foreskriva om vad kommuner, Socialstyrelsen
eller Polismyndigheten ska gora nér det galler utryckningsforarutbildning. |
sammanhanget vill utskottet uppmérksamma att Myndigheten for samhalls-
skydd och beredskap (MSB) i samarbete med bl.a. Trafikverket och Polis-
myndigheten under 2017 tog fram végledningen Sékerhet i vagtrafikmiljo, dar
det anges att alla utryckningsforare behover genomga en forarutbildning som
uppfyller sérskilda kompetensmal.

Utskottet vill dartill lyfta fram att enligt uppgift fran Trafikverket kan
sakerheten for utryckningsforare hojas dven pé andra sétt &n genom en specifik
forarutbildning; t.ex. kan baltesanvandningen bli battre vid utrycknings-
korning liksom bilarnas utrustning med krockkuddar och tekniska sékerhets-
system. Dartill bor god viktfordelning pa fordonet sakerstallas for att undvika
s.k. ”rollover”.

Utskottet noterar vidare att statsradet Mikael Damberg som svar pa
interpellation 2019/20:14 anférde bl.a. att det ar blaljusaktGrerna som ansvarar
for att personalen genom utbildning och erfarenhet har den kompetens som
kravs for att de ska kunna utfora sina uppgifter, t.ex. utryckningskérning.
Aktorerna ska dven bedriva ett systematiskt arbetsmiljoarbete. Statsradet
bedomde att det pa nationell niva vidtagits aktérsgemensamma atgarder i syfte
att sakerstalla en &ndamalsenlig och mer enhetlig kompetens for utrycknings-
forare. Statsradet tillade att regeringen noga kommer att félja utvecklingen av
samhallets formaga att genomféra effektiva och sékra hjalpinsatser och
ingripanden och vid behov kommer att vidta nédvandiga &tgarder. Samtidigt
ar det av stor vikt att blaljusaktérerna sjélva aven i fortsattningen vidtar de
atgarder som behovs for att halla hig kvalitet och sakerhet i sin verksamhet.
Utskottet delar denna uppfattning.

Utskottet har behandlat motionsférslag om en specifik férarutbildning for
utryckningspersonal tidigare. | betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksékerhet upp-
marksammade utskottet att utryckningskorning med sirener och blaljus ar en
riskfylld verksamhet som kréver snabba beslut och stor koncentration.
Samtidigt finns inte nagon nationellt samordnad utbildning av s.k. blaljus-
forare. Utskottet paminde om att det ar de olika huvudmannen som ansvarar
for att utbilda forarna och som lokalt bestdmmer vilka krav som ska stéllas.
Detta innebér att det kan se olika ut i olika delar av landet nar det galler den
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utbildning forarna far. Utskottet konstaterade i sammanhanget att Polis-
myndigheten har en egen forarutbildning samt pdminde om att Transport-
styrelsen har betonat att huvudmannen maste ta sitt ansvar och se till att
personalen har tillrdcklig kompetens for sina arbetsuppgifter. Dartill
konstaterade utskottet att frdgan om utryckningsforares utbildning har
uppmarksammats aterkommande och dven utretts tidigare.

Utskottet betonade vikten av att forare av utryckningsfordon har kunskap
om trafiksikerhet och korteknik och vilkomnade de tgérder som de olika
huvudmaénnen inom utryckningsverksamheterna har vidtagit for att sékra att
utryckningsforarna har de kunskaper som krévs for att kunna framféra
fordonen pa ett trafiksdkert satt. Utskottet ville dock framhalla att det skulle
kunna finnas fordelar med ytterligare samordning inom omradet och sig
positivt pd fortsatta initiativ for att framja gemensamma riktlinjer for
utryckningsforare. Utskottet ville sarskilt lyfta fram att detta ar en viktig
trafiksakerhetsfraga och darmed en del av arbetet for att uppna nollvisionen.
Det ar darfor viktigt att fortsatta att folja denna fraga. Utskottet vidhaller sin
tidigare redovisade uppfattning i fragan. Motionerna 2019/20:2160 (M),
2019/20:2577 (M) och 2019/20:3029 (S) yrkande 2 ldamnas utan vidare atgérd.

Straffskarpningar vid trafikbrott i samband med trafikarbeten och
utryckningar

Enligt uppgift fran Transportstyrelsen finns det i myndighetens olycksfalls-
databas Strada uppgifter om att 1 person omkom och 173 personer skadades i
anslutning till ett vagarbete under 2019. Dartill omkom 1 person och 50
personer skadades i samband med blaljuskérning (ambulans, brandkar och
polis). Enligt utskottet tydliggor dessa siffror hur angelaget det ar att pa olika
sétt Oka trafiksakerheten i anslutning till vagarbeten och utryckningar.

Utskottet noterar vidare att trafikolyckor enligt regeringen utgdr en bety-
dande del av de ddédsolyckor som sker pa arbetsplatser (prop. 2019/20:1
utg.omr. 22). Aven bland arbetsolyckor som leder till allvarliga personskador
ar trafikolyckor en av de vanligaste olyckstyperna. Regeringen understryker
mot denna bakgrund att det ska vara sékert pa véra vagar, bade for personer
som arbetar vid en végarbetsplats och for trafikanterna. Det &r viktigt att
arbetsinsatser pa vag, saval atgarder vid oférutsedda handelser sdsom
bérgning, arbete med fordonsservice samt raddningsarbete vid trafikolyckor,
som atgarder vid planerade vagarbeten kan ske pa ett sakert satt. Utskottet
ansluter sig till fullo till regeringens bedémning i denna del.

Utskottet konstaterar att enligt nuvarande regelverk varierar boterna vid
hastighetsovertradelser pa vag mellan 1 500 och 4 000 kronor. Nar det galler
nivan pa ordningsbéter for hastighetsovertradelse ar regelverket utformat
utifran att boterna ska vara mer kannbara nar trafikanterna inte anpassar sin
hastighet vid t.ex. vagarbetsplatser. Utskottet konstaterar vidare att ett korkort
aterkallas om korkortsinnehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov
vardsloshet.
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| friga om sanktionering av olika typer av trafikforseelser har Justitie-
departementet nyligen utrett bl.a. tillampningen av bestdmmelserna i trafik-
brottslagen och behovet av ett starkare straffrattsligt skydd mot upprepad
trafikbrottslighet. Som utskottet redovisat tidigare i detta betdnkande finns det
i den promemoria (Ds 2019:22) som 6verlamnades i november 2019 férslag
och bedémningar i dessa fragor. Utskottet noterar att det enligt utredaren
behdvs ett starkare straffrattsligt skydd mot upprepad trafikbrottslighet, och en
skérpt syn pa sddan brottslighet bor aterspeglas i straffnivan. Det som forst och
framst motiverar en skarpt syn dr de upprepade brotten. Utredaren forordar
dartill att straffmaximum for olovlig kérning, grovt brott, rattfylleri respektive
grovt rattfylleri hojs. Dessutom foreslas det att ett nytt, samlat brott — grov
trafikbrottslighet — infors i trafikbrottslagen. Enligt uppgift frAn Regerings-
kansliet pagar det ett arbete med att ta hand om de forslag som framkom i
utredningen. Utskottet avser att noga folja vilka eventuella atgarder som
beredningsarbetet kan komma att utmynna i.

Utskottet vill dartill lyfta fram att regeringen i proposition 2018/19:155 Ett
starkt straffrattsligt skydd for blaljusverksamhet och myndighetsutovning
foreslog ett antal &ndringar i brottshalken. Det som enligt forslaget skulle
straffbelaggas var att angripa eller pd annat sétt stora polis, raddningstjanst
eller ambulanssjukvard. Enligt regeringen borde det inforas ett sarskilt
straffansvar for angrepp pa dessa verksamheter. Regeringen foreslog mot
denna bakgrund att ett nytt brott infors i 13 kap. brottsbalken. Brottet ska avse
den som angriper eller pa annat satt stor polisverksamhet, raddningstjanst eller
ambulanssjukvard, t.ex. genom att skada fordon eller vidta ndgon annan
otillborlig &tgard. Straffansvar ska galla endast om garningen dr &gnad att
allvarligt forsvara eller hindra utryckningsverksamhet eller brottsbekdmpande
verksamhet. Riksdagen antog regeringens lagforslag (prop. 2018/19:155, bet.
2019/20:JuU8, rskr. 2019/20:43). Lagandringarna tradde i kraft den 1 januari
2020.

I 6vrigt kan utskottet konstatera att de insatser som vidtagits for att 6ka
sékerheten i anslutning till vagarbeten och utryckningar forst och framst har
handlat om proaktiva atgarder. Utskottet redovisar ndgra av dessa atgarder
nedan. Till att borja med har regeringen tagit fram en arbetsmiljostrategi for
det moderna arbetslivet for perioden 2016-2020 (skr. 2015/16:80, bet.
2015/16:AU8). En del av strategin ar en nollvision som rér dodsolyckor och
forebyggande av arbetsolyckor. | strategin konstateras att manga dédsolyckor
intraffar vid arbete pd och vid vagar och att det arligen utéver dodsolyckorna
ocksd intraffar olyckor och allvarliga tilloud som skulle kunna leda till
dodsolyckor. En nollvision mot dédsolyckor i arbetslivet kan och bor enligt
regeringen knytas ihop med nollvisionen for att ménniskor inte ska skadas
eller dodas i trafiken. Arbetsmarknadsutskottet valkomnade skrivelsen och
menade att det &r sarskilt gladjande att strategin tar avstamp i ett modernt
arbetsliv for att méta utmaningarna pa dagens arbetsmarknad.

Utskottet vill ocksa lyfta fram att Arbetsmiljoverket pa uppdrag av
regeringen i samverkan med Transportstyrelsen och Trafikverket under 2017
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tog fram en rapport med syftet att klargora vilka riskférhallanden som finns
och vilka yrkesgrupper som riskerar att drabbas av olyckor vid arbete pa och
vid végar (dnr A2017/00421/ARM). | uppdraget ingick &ven att myndig-
heterna skulle ta fram ett gemensamt forslag till olycksforebyggande atgéarder.
Arbetsmiljoverkets rapport visar att arbetstagare som arbetar med transporter
&r de som har drabbats mest av allvarliga arbetsolyckor och dodsfall i trafiken.
Flera yrkesgrupper som utfor arbete pa och vid vagar utanfor fordon drabbas
av dodsolyckor. Pakérningsolyckor drabbar flera olika yrkeskategorier sdsom
véagarbetare, brandmén, miljoarbetare och lastbilschaufférer. V&g- och
anlaggningsarbete, underhallsarbete eller stadning av vagar &r ndgra exempel
pa riskabla arbetsuppgifter.

Arbetsmiljoverket lyfter fram forslag till atgarder som handlar om att skapa
en tryggare arbetsmiljo genom att ge arbetstagaren ett battre skydd mot
omgivande trafik. Det kan handla om att fi ned hastigheten hos omgivande
trafik, skapa barridrer mot omgivande trafik och skapa rutiner for arbets-
tagarna for hur de ska arbeta sékert. Arbetsmiljoverket betonar att det &r viktigt
att arbeta vidare med trafiksakerhet som en arbetsmilj6fraga. Verket betonar
att arbetsgivaren har ansvar fér arbetsmiljon. Det dr ocksa viktigt att se 6ver
regler om t.ex. avspérrning av vagar i syfte att skydda arbetstagarna nér de
arbetar utanfor fordon pa eller vid végar.

| augusti 2019 beslutade regeringen att lata Transportstyrelsen utreda
sékerheten for personal som utfor arbete inom eller i anslutning till vag-
omradet, och att analysera mojliga atgarder for att forbattra saval trafiksaker-
heten som arbetsmiljon vid planerade végarbeten och vid of6rutsedda
handelser i vagtrafiken sasom bargning, arbete med fordonsservice samt
trafikolyckor och att vid behov ldamna forfattningsforslag. Vid genomférande
av uppdraget ska Transportstyrelsen ta hansyn till Arbetsmiljoverkets rapport,
som redovisas ovan. Analysen ska inkludera konsekvenser av eventuella
atgardsforslag och regeldndringar som foreslds. Uppdraget ska redovisas
senast den 8 augusti 2020.

Utskottet vill dartill uppmérksamma att ett antal atgérder finns utpekade
vad géller trafiksakerhet vid vagarbeten i den aktionsplan for séker végtrafik
for aren 2019-2022 som Trafikverket och 13 andra myndigheter och aktorer
star bakom. Under 2019 tog SKR fram en handbok om sékrare vagarbeten i
tatort. SKR arbetar nu med att sprida den information och de rad som ges i
handboken. Vidare arbetar Arbetsmiljoverket for att lyfta arbetsmiljo vid
upphandling. Dartill har Arbetsmiljoverket fattat beslut om en strategi for
nollvisionsarbete i arbetslivet som innebér att ingen ska behdva do till foljd av
sitt arbete. Inledningsvis kommer nollvisionsarbetet att fokusera pé
dodsolyckor inom fyra utpekade malomraden dar flest antal dédsolyckor sker,
varav ett ar dodsolyckor i vagmiljo. Inom malomrade vagmiljo ar samverkan
med andra aktorer en forutsattning for att na framgang. Det strategiska arbetet
med nollvisionen inleddes varen 2019. Inom ramen for detta arbete kommer
nya inspektionsprojekt for de riskutsatta branscherna att Gvervégas.
Inspektionsinsatser riktade mot transportnéringen kan vara en mgjlighet, men
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det &r inget som Arbetsmiljoverket har tagit stéllning till i dagslaget.
Arbetsmiljoverket planerar dessutom att under planperioden 2019-2022
genomfdra en oversyn av det informations- och véagledningsmaterial som
riktar sig till arbetsgivare med anstallda som vistas i trafik. Malet med
informationsmaterialet ar att lyfta, stddja och fortydliga arbetsgivarens
skyldighet att i det systematiska arbetsmiljdarbetet sékerstdlla att deras
anstéllda har de forutsattningar som behdvs for att fardas sakert i trafiken i
arbetet. For att héalla en hdg och relevant niva pa innehdllet i informationen
forutsatter verket en samverkan med andra myndigheter sd som
Transportstyrelsen och Trafikverket.

Utskottet har tidigare behandlat frdgan om beivran av trafikforseelser vid
vdagarbetsplatser, senast i betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksékerhet. Nar det
galler fragan om att infora sarbestammelser for dem som bryter mot hastig-
hetsbestdmmelserna vid végarbetsplatser menade utskottet att Overtradelser ar
nagot som bor ses i relation till omstandigheterna pa platsen och &ver-
tradelsens art m.m. och att detta vags in i beddmningen nar paféljden ska
bestammas. Utskottet padminde om att enligt 5 kap. 3 § korkortslagen kan ett
korkort aterkallas om korkortsinnehavaren har gjort sig skyldig till bl.a. grov
vardsloshet i trafik enligt 1 § trafikbrottslagen och om korkortsinnehavaren i
annat fall har 6verskridit hogsta tilldtna hastighet eller brutit mot ndgon annan
regel som &r vasentlig fran trafiksakerhetssynpunkt, allt om 6vertradelsen inte
kan anses som ringa. Utskottet fann att nuvarande regler ar val avvdgda.

Utskottet finner dven detta ar att nuvarande regler ar val avvagda. Utskottet
vill dartill uppmarksamma att det pagdr ett mycket aktivt arbete vid de
ansvariga myndigheterna for att pa olika satt 6ka trafiksakerheten i anslutning
till végarbeten och utryckningar. Utskottet lamnar med det ovan anférda
motionerna  2019/20:113 (SD), 2019/20:472 (S), 2019/20:850 (S),
2019/20:1066 (M) yrkandena 2 och 3, 2019/20:2984 (M), 2019/20:2985 (M)
och 2019/20:3347 (SD) yrkande 53 utan vidare tgard.

Ovriga insatser for att 6ka sakerheten vid vagarbeten och i samband
med utryckning

Nér det géller utryckningsfordons framkomlighet noterar utskottet att det av
Trafikverkets regelsamling VGU foljer vissa krav och rad for att 6ka fram-
komlighet och vandmojligheter for sddana fordon. Bland annat framgér att
oppningsbara rackesdelar bor anvandas pa platser dar det finns behov av att
leda Over trafiken, t.ex. dar det finns behov for utryckningsfordon. Vidare bor
prioritering av bl.a. utryckningsfordon sékerstéllas genom den fysiska
utformningen av véagar och genom signalteknik. Dartill framgar att vid
hastighetssakrande atgarder ska det tas hansyn till bl.a. utryckningsfordon.
Dessutom finns det bestdmmelser om utformning av katastrofoverfarter.
Utskottet noterar vidare att Trafikverket i bdrjan av 2011 utkom med en
rapport om utryckningstrafikens framkomlighet i tatort (rapport 2011:044).
Utgangspunkten var att belysa de faktorer som vaghéllaren kan paverka vad
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galler utryckningstrafikens framkomlighet. Rapporten bygger pa intervjuer
med trafikingenjorer och trafikplanerare i kommuner av olika storlek samt
representanter for polis, ambulans och raddningstjanst. | korthet belyser
rapporten den avvagning som behover goras mellan utryckningsfordons
sérskilda behov och behovet av attraktiva och trafiksékra l6sningar.
Utryckningstrafiken har sarskilda behov av framkomlighet i tatort, vilket
ibland kan komma i konflikt med tatortens dvriga trafiksékerhetsmassiga
behov. For att oka trafiksikerheten i titorterna och fa ner antalet personskade-
olyckor, satsas det mycket pa att sanka hastigheten pa motorfordonen genom
fysiska atgarder i vagmiljon. Det byggs exempelvis gupp, avsmalningar,
stopphallplatser m.m. pa bilvagnatet. Det far konsekvenser for utrycknings-
trafiken (framst polis, ambulans och raddningstjanst) som aven de maste kora
i lagre hastigheter. Utryckningstrafiken far dessutom det svarare att ta sig fram
i ttorter nar vagutrymmet blir trangre.

Utskottet har tidigare behandlat motionsyrkanden i vilka det foreslagits
atgarder for att pa olika satt 6ka utryckningsfordons framkomlighet, senast i
betankande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet fann da att nuvarande
regler &r vél avvagda dven ndr det galler framkomligheten for utrycknings-
fordon. Fragan regleras i 2 kap. 5 § 1 trafikforordningen. Enligt dessa bestam-
melser ska en trafikant l&mna fri vag for utryckningsfordon som avger signal
med foreskriven larmanordning. Regeln innebér att trafikanterna ska vika at
sidan eller stanna. Utskottet vidhaller sin uppfattning i fragan och limnar
darfor motion 2019/20:639 (S) utan vidare atgard.

Nér det géller anvandning av olika typer av energiupptagande skydd for att
forhindra allvarliga personskador, hos bade forare och véagarbetare, noterar
utskottet att sddana anordningar enligt Trafikverket har anvants pa svenska
vagar under lang tid. Det vanligaste tvargdende energiupptagande skyddet ar
s.k. Truck Mounted Attenuator, eller TMA, som monteras bak pa ett fordon
eller dras av ett fordon. Enligt uppgift fran Arbetsmiljéverket ar anvandningen
av TMA-fordon i manga situationer det bésta skyddet for vagarbetarna. | andra
fall med exempelvis gles trafik och god sikt kan det vara tillréckligt med
farthinder pa végbanan. Svarare situationer med mycket trafik, skymd sikt
eller trdnga passager kan i stéllet krdva att polisen sparrar av vagen medan
arbetet pagar. Utskottet noterar dérmed att vilken typ av skyddsanordning som
b6r anvandas vid vagarbeten ar helt beroende av arbetets art och placering i
forhallande till vagbanan samt trafikintensiteten.

Utskottet noterar att Arbetsmiljoverket i juni 2019 upphéavde ett flertal
generella beslut som myndigheten tidigare fattat om att servicearbete vid
vdgar, t.ex. bargning och bogsering, ska skyddas av TMA-fordon. Bakgrunden
till verkets stéllningstagande &r att huvudinriktningen i tillsynen &r att stalla
krav pa att arbetsgivaren riskbedémer och atgardar risker i arbetsmiljon. 1 ett
antal kammarrattsdomar under de senaste aren har det slagits fast att det varken
&r rimligt eller proportionerligt med generella férbud mot att utfora service-
arbeten pa vissa vagstrackor utan skydd av TMA-fordon.
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Utskottet kan dérmed konstatera att TMA-fordon &r en typ av skydds-
anordning som ofta anvénds vid végarbeten och servicearbeten, ofta med god
effekt, men anser samtidigt att det vore orimligt att stalla krav pa att just sadana
fordon alltid ska nyttjas. Utskottet paminner om att fragan nyligen
aktualiserats i Arbetsmiljoverkets beslut. | stallet bor varje vagarbete beddmas
noga och arbetsgivaren ska i varje situation sakerstilla att arbetet pa och vid
vagen sker pa ett sakert satt. Utskottet finner med det ovan anférda inget skal
att foresld ndgon atgard med anledning av motion 2019/20:3347 (SD)
yrkande 52. Motionsyrkandet avstyrks.

| frdga om datainsamling om olyckor vid vagarbetsplatser noterar utskottet
att Trafikverkets olycksfallsdatabas Strada innehdller uppgifter om skadade
och omkomna i anslutning till vagarbeten. Sadana uppgifter inrapporteras av
dels polisen, dels sjukvarden. Kriteriet for polisens rapportering av olyckor i
anslutning till végarbeten &r att olyckan ska omfatta ett fordon i rorelse, med
personskada som féljd. Vagen pa vilken végarbetet bedrivs ska ocksa vara
oppen for trafik. Kriteriet for sjukvardens rapportering av olyckor i anslutning
till vagarbeten ar ndgot vidare. Utskottet bedémer att de ansvariga aktorernas
datainsamling fungerar val och ser ddrmed inga skal till att &ven Trafikverket
ska alaggas ett ansvar att samla in uppgifterna. Motion 2019/20:1066 (M)
yrkande 1 avstyrks darmed.

Anvandning av bilbalten och bilbarnstolar

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om lagstadgat krav pa bakat-
vand bilstol for sma barn och hojt botesbelopp for forare och passa-
gerare som inte anvander bilbalte. | frdga om krav pa bakatvand
barnstol hdnvisar utskottet till de regler som redan finns och de
informationssatsningar som gors. Utskottet hanvisar till informa-
tionssatsningar aven i fraga om baltesanvandning.

Jamfor reservation 29 (SD).

Bakgrund

Gallande ratt

1 4 kap. 10 § trafikférordningen anges att alla som aker personbil, lastbil, tre-
eller fyrhjulig motorcykel med karosseri eller tre- eller fyrhjulig moped med
karosseri ska sitta pa en plats med bilbalte om det finns en sadan plats och
anvénda baltet. Barn som &r kortare &n 135 centimeter ska anvénda bilbarnstol,
bélteskudde eller ndgon annan sarskild skyddsanordning for barn i stéllet for
eller tillsammans med bilbaltet. Ett barn som &r tre ar eller aldre och kortare
an 135 centimeter far inte fardas i ett fordon déar det inte finns mojlighet att
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anvénda en sérskild skyddsanordning for barn, annat &n vid tillfalliga trans-
porter under korta strackor. | sadana fall ska barnet i stéllet anvanda bilbaltet
nar det & mojligt och far da inte fardas i framsétet i en personbil eller i en latt
lastbil. Ett barn som &r yngre an tre ar far inte fardas i ett fordon dar det inte
har mojlighet att anvénda en sarskild skyddsanordning for barn, annat &n vid
tillfallig fard i taxi under korta strackor. | sidant fall far barnet dock inte fardas
i framsatet. Alla busspassagerare som &r &ldre an tre ar ska sitta pa en plats
med bilbalte om en sadan plats &r tillganglig och ska anvanda baltet. For att
béltet ska hamna pa ratt plats pa kroppen pa sma barn ar det lampligt att
anvanda en balteskudde.

I samrad med Polismyndigheten véljer riksaklagaren ut de brott for vilka
ordningsbot ska bestdmmas. Brott mot 4 kap. 10 § trafikforordningen &r ett
sddant brott. Béter utfardas med stod av ett bemyndigande i 48 kap. 14 §
rattegdngsbalken. For narvarande ar botesbeloppet 1 500 kronor om reglerna
om bilbélte 6vertrads. For underlatenhet av forare att se till att passagerare
under 15 &r anvant bilbalte eller sarskild skyddsanordning ar bétesbeloppet
2 500 kronor.

Fran och med den 1 januari 2004 ska balten vara monterade i nyregistrerade
bussar, utom i bussar for stadstrafik. Bussarna ska uppfylla de direktiv som
anger tekniska krav pa bilten, baltesinfastningar och saten. For barn under tre
ar finns dock inga riktlinjer. Bésta sattet for sma barn ar enligt NTF att fardas
bakatvanda i bilbarnstol. Sitter barnet i ett babyskydd bor det ga att montera
det bakatvant i ett site med bélte. | vissa bussar kan det finnas nagra
bakatvanda saten. Det finns dven nagra bussbolag i Sverige som har installerat
sarskilda bakatvinda saten for barn. Om det finns en sarskild skyddsanordning
for barn under tre ar tillganglig pa bussen bor denna anvéndas.

Motionerna

I ett antal motioner efterfragas dels lagstadgat krav p& bakatvand bilstol for
sma barn, dels hojt boteshelopp for forare och passagerare som inte anvander
bilbélte.

I motion 2019/20:86 av Angelica Lundberg (SD) anfors att regeringen bor
se 6ver mojligheten att lagstifta om bakatvant dkande for sma barn for att pa
sd satt minimera risken for allvarliga skador vid trafikolyckor. Motionaren
hanvisar till att NTF har faststéllt att det sakraste sattet for sma barn att fardas
i bil 4r att ka i bakétvand bilbarnstol. Att lagstifta om ett sddant krav skulle
inte bara hjalpa foraldrar att gora ratt val for sina barns sikerhet utan ocksa
satta press pa tillverkarna att utveckla bakatvanda stolar for storre barn.

Aven i motion 2019/20:1130 av Yasmine Bladelius (S) foreslds att
regeringen undersoker mojligheten att lagstifta om bakatvant bilakande for
sma barn. Motionaren papekar att forskning tydligt visar att barn upp till fyra
ars alder allra sakrast fardas i bakatvand bilbarnstol i bilen. Det ar var uppgift
som vuxna att se till att barnen som férdas i vara fardmedel gor det pa ett tryggt
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vis, och darfor anser motionéren att regeringen bor se 6ver mojligheten att
lagstifta om bakatvant dkande for barn upp till fyra ars alder.

Aven i motion 2019/20:1383 av Lars Mejern Larsson och Mikael Dahlgvist
(bada S) sags att regeringen bor 6vervaga att infora ett krav pa tillgang till
skydd for barn under tre ar, sdsom babyskydd eller bilbarnstol, i bussar dar det
finns krav pa att anvanda bilbalte. Motionarerna patalar att i bil &r det sjalvklart
med t.ex. bakatvinda barnstolar och sittkuddar, men i bussar kan sma barn
vara helt obéltade trots att bussen kanske fardas i 100 km/tim.

I kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 58
foreslas att regeringen utreder mojligheten for ett hogre bétesbelopp for forare
och passagerare som inte anvander bilbalte. Motionarerna papekar att det varje
ar omkommer ca 250 personer pd svenska vagar och att otillracklig
béltesanvandning &r en av orsakerna.

Utskottets stallningstagande

Baltesanvandning

I frdga om anvindningen av bilbdlte noterar utskottet att NTF nyligen
presenterade métningar av béltesanvandning under 2019 (rapport 2019:5). |
den konstateras att baltesanvéndningen i Sveriges kommuner och tétorter 2019
bland bade forare och passagerare var knappt 96 procent. Den totala
béltesanvandningen har kat med ca 0,5 procentenheter mellan 2018 och 2019
och med nérmare 3 procentenheter mellan 2013 och 2019. NTF konstaterar att
den totala anvandningen av bilbalte i framsétet i personbil alltjamt ligger hogt,
men det kvarstar ett arbete for att nd etappmalet 2020 som anger att
baltesanvandningen da ska ligga pa 99 procent. De huvudsakliga atgarder som
NTF anger for att hoja graden av baltesanvandning ytterligare ar forebyggande
insatser sdsom fler bilar med baltespdminnare och informationskampanjer om
béltesanvandning riktade till vuxna och barn.

Utskottet noterar vidare att NTF:s undersokning har presenterats for
politiker och tjanstemén i kommunerna, polisen, rdddningstjénst och regioner
samt dvriga intressenter. Dartill har NTF i flera kommuner haft en djupare
diskussion om matresultaten. Allmanheten har fatt ta del av métresultaten
genom medieaktiviteter. Utskottet ser mycket positivt pa organisationens
arbete i frgan. Utskottet noterar dven att det finns en satsning pa medborgar-
och trafikantinformation for 6kad trafiksakerhet i vagtrafiken i den nationella
trafikslagsovergripande planen for transportinfrastrukturen for perioden
2018-2029.

Utskottet vill ocksa lyfta fram den bedémning som Trafikverket gor i fragan
i sin analys av trafiksékerhetsutvecklingen for 2018 (Trafikverkets publikation
2019:090). Enligt verkets méatningar &r andelen béltade personer i framsaten
98,6 procent, vilket &r i niva med malnivan om 99 procents béltesanvandning
till 2020. Av forarna &r det i denna undersokning 98,7 procent som anvéander
bélte, och av passagerarna i framsétet &r det 98,5 procent som gor det. Enligt
verket ligger anvandningen av bilbalte i linje med nddvéandig utveckling.
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Utskottet konstaterar darmed att Trafikverkets siffror Over baltesanvandning
ar nagot hogre an siffrorna fran de matningar som NTF genomfort, vilket kan
bero pa att NTF méter inne i kommuner och tatorter dar anvandningen ar nagot
lagre &n vid ut- och infart till ttort dar Trafikverkets matningar genomfors.

Inte desto mindre anser utskottet att de maétningar och informations-
satsningar som bedrivs pa omradet ar fortsatt viktiga. Fordonsforare behover
fortfarande pdminnas om varfor balte ar viktigt for sakerheten. Enligt NTF ar
bilbaltesanvandningen endast ca 70 procent bland dem som omkommer i bil i
trafiken. Utskottet kan konstatera att bade NTF och Trafikverket lyfter fram
forebyggande atgarder, sdsom informationssatsningar och fler bilar med
baltespdminnare, som de mest d&ndamalsenliga atgarderna. Utskottet ansluter
sig till denna beddmning. Mot bakgrund av det ovan anférda lamnar utskottet
motion 2019/20:3347 (SD) yrkande 58 utan vidare atgard.

Bilbarnstolar

1 frdga om olika sikerhetsanordningar for barn i bil och buss vill utskottet bérja
med att aterigen understryka att barn och unga ar en sérskilt skyddsvard grupp
vars perspektiv maste vara stiandigt narvarande i trafiksikerhetsarbetet.
Utskottet noterar att Transportstyrelsen 2017 gav rekommendationer for barn
i bil. Styrelsen redovisar att en bakatvand stol tar emot de valdsamma krafterna
och skyddar barnets kansliga huvud och hals. Sma barn som aker i framat-
vanda barnstolar 16per fem génger hogre risk att dodas eller skadas svart,
jamfort med barn i bakatvanda bilbarnstolar. Transportstyrelsen understryker
darfor att man inte ska vanda barnet for tidigt, utan rekommenderar att barn
sitter bakatvanda sd lange som majligt, normalt tills de ar ungefar fyra ar.
Utskottet noterar att utdver Transportstyrelsens rekommendationer finns det
information och rdd om vad man kan géra for att trygga att barn reser sa sakert
som mojligt i bil dven pa Trafikverkets webbplats och pd 1177.

Nar det galler anvandning av bakatvand barnstol i buss noterar utskottet att
Transportstyrelsen i slutet av 2018 redovisade ett regeringsuppdrag om saker-
hetshojande atgarder for passagerare vid fard i buss (TSV 2018-2455). Av
rapporten framgar att en nationell reglering som skulle innebéra att alla bussar
som har baltesplatser &ven skulle ha ett antal skyddsanordningar for barn under
tre ar installerade, inte ar mojlig att infora eftersom tekniska krav pa bussar
regleras i det typgodkannanderegelverk som utfardas av FN:s ekonomiska
kommission for Europa (Unece). Enligt rapporten innebér detta i praktiken att
reglerna for baltesanvandning maste vara harmoniserade i hela EU. | rapporten
foreslas att Sverige fortsatter att bevaka arbetet internationellt inom detta
omrade.

Utskottet noterar vidare att det framgar av Transportstyrelsens foreskrifter
och allménna rad (TSFS 2014:52) om anvandning av bilbélten och av sarskilda
skyddsanordningar for barn att alla busspassagerare som &r ldre an tre ar ska
sitta pd en plats med bilbalte om en sddan plats ar tillganglig, och ska anvinda
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baltet. Om det finns sarskilda skyddsanordningar for barn under tre ar
tillgangliga pa bussen bor de anvandas.

Utskottet har behandlat frdgan om béltesanvandning och bakatvéand
bilbarnstol for sma barn tidigare, senast i betankande 2018/19:TU7 Trafik-
sakerhet. Det rader ingen tvekan om att sakerheten for barn i bil &ar en
prioriterad fraga for utskottet, men med hanvisning till bl.a. det regelverk som
redan finns fann utskottet inte skél att vidta ndgon atgard med anledning av
motionsforslagen. Utskottet kommer inte till ndgon annorlunda slutsats detta
ar utan lamnar motionerna 2019/20:86 (SD), 2019/20:1130 (S) och
2019/20:1383 (S) utan vidare atgard.

Dackfragor

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motionsyrkanden om vissa dackfragor. Utskottet
hanvisar till att nuvarande regler for nér vinterdack, inklusive
dubbade déck, ska anvandas redan innebér en viss flexibilitet for att
kunna ta hansyn till olika vaderforhallanden som kan rada i landet.
| fraga om vilken typ av vinterdack som ska anvéandas anser utskottet
att det &r av storsta vikt att ratt dack anvands vid vintervaglag.
Utskottet h&nvisar emellertid till att olyckseffekten relaterad till
vinterdacksval ar oklar. | friga om vinterdackskrav for tunga fordon
hénvisar utskottet till de regler som redan finns.
Jamfor reservation 30 (M), 31 (SD), 32 (KD) och 33 (L).

Bakgrund

Regelverket for vinterdéack

Vinterdack 4r sddana dack som &r sarskilt framtagna for vinterkorning.
Vinterdack har en mjukare gummiblandning och annat mdnster som ger béttre
grepp vid sné och is pa vagen. Det finns olika typer av vinterdack: dubbade
vinterdack, dubbfria vinterdack for nordiska forhallanden och dubbfria
vinterdack for mellaneuropeiska forhallanden. Transportstyrelsen har nyligen
uppdaterat de tekniska krav som galler for vinterdack (TSFS 2019:44). Av
kraven framgar att dack som &r markta med M och S (Mud and Snow) och
som ar sarskilt framtagna for vinterkdrning ska anses som vinterdack pa bilar
med en totalvikt av hogst 3 500 kg fram t.o.m. den 30 november 2024. P&
slapvagnar med en totalvikt av hogst 3 500 kg anses déck med ovanstaende
markning som vinterdack om de &r sérskilt framtagna for vinterkérning fram
t.0.m. den 30 november 2029.

Reglerna om dubb- och vinterdéck finns i 4 kap. 18a § trafikférordningen
och Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad om anvéandning av déack
m.m. avsedda for bilar och sl&pvagnar som dras av bilar (TSFS 2009:19). Av
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bestimmelserna framgar att ett fordon ska ha vinterdack fr.o.m. den
1 december t.o.m. den 31 mars om det ar vintervaglag. Kraven galler saval
tunga som latta fordon och avser dven utlandsregistrerade fordon. Dartill finns
ett antal undantag. Dubbdack &r tilldtna att anvdanda under perioden den
1 oktober—15 april. Vinterdack, inklusive dubbdack, far aven anvindas utanfor
ovan angivna tidsperioder om det rader vintervaglag eller sddant kan befaras.
Vintervéaglag rader nar det finns sno, is, snomodd eller frost pd ndgon del av
vagen.

Lokala trafikforeskrifter om férbud mot trafik med fordon som meddelas
av en kommun for en viss vag, viss vagstracka eller samtliga vagar inom ett
visst omrade far avse fordon med dubbdack (10 kap. 2 § trafikforordningen).

Vinterdack pa tunga fordon

Sedan 2013 finns krav pa vinterdack pa drivaxeln for alla tunga lastbilar, tunga
bussar och personbilar klass Il med en totalvikt éver 3,5 ton (4 kap. 18 a 8§
trafikférordningen). Kravet galler vinterdack eller likvardig utrustning pé
fordonets drivaxlar nir vintervaglag réader under den aktuella perioden.
Bakgrunden till att detta krav infordes var framfor allt de framkomlighets-
problem som uppstar med den tunga trafiken vintertid, och beslutet fattades
efter en gemensam framstallan fran Trafikverket och Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen fick i oktober 2015 ett regeringsuppdrag om att bl.a.
utifrdn ett trafiksakerhetsperspektiv utreda om ytterligare vinterdackskrav bor
stallas pa tunga fordon och hur dessa krav i sddana fall bor utformas. Inom
ramen for arbetet skulle dven erfarenheter fran andra europeiska lander hiamtas
in och redovisas. Transportstyrelsen avrapporterade uppdraget i maj 2017 och
foreslog i rapporten inte négra andringar i gallande regelverk nar det géller
utokade krav pa vinterdack for tunga fordon. Transportstyrelsen ansag att mer
kunskap borde hdmtas in innan ytterligare krav stalldes.

Naringsdepartementet tog i oktober 2017 fram promemorian Vinter-
déackskrav for tunga vagfordon. Av promemorian framgér bl.a. att antalet
registrerade olyckor dar tung lasthil eller buss var inblandade under vintrarna
2010-2015 (december—mars) varierade mellan drygt 300 och drygt 600 per
sésong. Vid djupstudier av ett urval av olyckor framkom att béttre dack
eventuellt hade kunnat fordndra handelseforloppet i 15 av 68 undersokta
olyckor.

Regeringen beslutade i augusti 2018 om skarpta regler som innebér att tung
lastbil, tung buss och personbil klass Il med en totalvikt 6ver 3,5 ton samt
slapvagn som dras av saddana fordon ska ha vinterdack eller likvérdig
utrustning pa samtliga hjul, inte enbart pa drivaxlarna som tidigare. Kravet
géller mellan den 1 december och den 31 mars ndr vintervaglag rader.
Forordningséndringen tradde i kraft den 1 juni 2019.
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Motionerna

| ett antal motioner foreslas forandringar i regelverket for vinterdack; bl.a. vill
motiondrerna se en dversyn av de datum som galler for sommar- respektive
vinterdéack.

Enligt motion 2019/20:191 av Rickard Nordin (C) bor det inforas lagkrav
pé vinterdack pa samtliga hjul for tunga lastbilar. Motiondren anser att de
skérpta krav som infordes 2012 har hjalpt till viss del, men fortfarande aterstar
en hel del av problemet. For att komma till ratta med problemet &r det dags att
utvardera och uppdatera lagstiftningen och skarpa kraven pa vinterdack.

Enligt motion 2019/20:861 av Lars Beckman (M) bor regeringen verka for
att myndigheterna samlar in béttre och mer utforlig statistik om olika
décktyper vid allvarliga trafikolyckor. Enligt motiondren vore det 6nskvért att
polisen rapporterar om bilisterna har kért med dubbdéck, dubbfria dack eller
aret-runt-dack. D4 skulle beslutsfattare fa ett battre underlag for arbetet med
att na riksdagens nollvision. | motion 2019/20:866 av Lars Beckman (M)
anfors att regeringen borde gora en dversyn av dubbdécksférbuden. Motio-
néren anser att det bér dvervéagas huruvida ett nationellt férbud mot dubbdéck,
men &ven forbud i enstaka kommuner, ar lampligt ur trafiksakerhetssynpunkt.
Samma motionar foreslar darutéver i motion 2019/20:889 (M) att regeringen
bor Overvdga att byta till ett mer klimatanpassat datum foér dackbyte.
Motiondren menar att det logiska vore att ha ett datum for vinterdécksbyte som
ar battre anpassat till det klimat som rader i hela Sverige.

Det anfors i motion 2019/20:1481 av Lotta Olsson (M) att det behovs klara
kriterier for vad som ar ett vinterdack. Vinterdack pa bilar och lastbilar ar
lagstadgat under viss tid vintertid samt da vaglaget ar sadant att vinterdack ar
nodvandigt. Motionaren papekar att det emellertid ar oklart vad som menas
med ett vinterdack.

Enligt motion 2019/20:1909 av Lina Nordquist (L) bor riksdagen uppmana
regeringen att goéra en dversyn av regelverket for anvandning av dubbade
vinterdack. Motiondren anfor att dubbdack méste kunna anvandas dar de
behdvs och det behovet varierar dver landet. En regional differentiering med
ett val tilltaget tidsspann for déckbyte skulle ge hog trafiksakerhet och 1ag
miljopaverkan och samtidigt varna manniskors arbetsmiljo.

Det anfdrs i motion 2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD) att regeringen bor
utreda mojligheten att aterga till den lagstiftning som gallde fore den
1 december 2009 och tilldta dubbdack oavsett véaglag fram till den 30 april.
Motiondren anser att det inte ar att forringa att dubbdéck kan sprida farliga
luftpartiklar fran gatan men att det 4ndd maste vara viktigare att kunna
forebygga bilolyckor och rddda manniskoliv.

I kommittémotion 2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40
foreslas att regeringen ser Gver regelverket for vinterdack och anpassar detta
efter vaderforhallandena i olika delar av landet. En sddan oversyn ska
inkludera bade krav pa dubbdéck och gummimassan i ddckens forutsattning
att klara av kyla. Motionarerna redovisar att det i dag ar krav pa att fordonet
ska vara utrustat med vinterdack den 1 december—31 mars vid vintervéglag.
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Det ar aven tillatet att anvanda dubbdack den 1 oktober—15 april om det &r
eller befaras bli vintervéglag. | mars kan véaglaget skilja sig véasentligt mellan
Ystad och Haparanda och regelverket maste darfor bli mer flexibelt.

Enligt kommittémotion 2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD)
yrkande 25 bor regeringen utvérdera effekterna av den nya bestdmmelsen om
vinterdackskrav for tunga fordon. Motionarerna framhaller att det nu har gatt
mer &n sex ar sedan den nya bestammelsen om vinterdackskrav for tunga
fordon tradde i kraft. Det &r darfor dags att utvardera effekterna av de nya
reglerna och om antalet trafikolyckor med tunga fordon minskat som en féljd
av kravet pd vinterdack. Motiondrerna anser ocksé att vinterdackskrav pa
tillhérande slédpvagn over 3,5 ton bor inforas for att minimera risken att
tillkopplade sldpfordon viker sig vid inbromsning (yrkande 26). Att
slapvagnar pa 6ver 3,5 ton inte omfattas av kravet ar enligt motionarerna en
trafiksakerhetsrisk och kan fa forodande konsekvenser vid vintervaglag med
is, snd, sndmodd eller frost.

Enligt motion 2019/20:2969 av Edward Riedl (M) bor regeringen ater-
komma till riksdagen med forslag pa forandrad lagstiftning som tillater vinter-
dack under en langre sasong &n i dag. Motionaren patalar att som lagen i dag
ar formulerad tas ingen hansyn till lokala vaderférhallanden och geografiska
skillnader under arstiderna.

Dartill anférs i kommittémotion 2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl.
(SD) yrkande 96 att regeringen bor se dver regelverket for sommar- och
vinterdack. Anledningen &r att gallande regler innebar att véldigt méanga
fordonsagare vill byta till sommardack under en véldigt kort tid, vilket innebar
en oerhord anstrangning for dackverkstader. En ndgot mer flexibel tillampning
av regelverket bor darfor komma till stand.

Utskottets stallningstagande

Regelverket for vinterdéack

Utskottet kan konstatera att vintervaglagsproblematiken inte ar en ny fore-
teelse i Sverige och flera olika typer av atgarder har genom aren vidtagits for
att méta den. Bland dem kan namnas forbattringar i vintervaghaliningen, risk-
utbildning som en del av forarutbildningen och olika krav pa fordonen, inte
minst krav pa vinterdack. Utskottet noterar att Transportstyrelsen nyligen har
reviderat de tekniska krav (TSFS 2019:44) som galler for att ett dack ska anses
vara ett vinterdack.

Utskottet har behandlat frdgan om vinterdack vid upprepade tillfallen,
senast i betankande 2019/20:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet har dd understrukit
det centrala i att astadkomma en effektiv anvandning av vinterdack nar vinter-
vaglag rader, men att det samtidigt ar oklart hur vinterdacksval relaterar till
olyckseffekten.

Utskottet vill i sasmmanhanget lyfta fram att VTI sammanstéller forskning
om vilka typer av vinterddck som d&r bést att anvanda till personbilar.
Olycksstudier pa 2000-talet fran Sverige och Norge visar att fordon med
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dubbfria dack inte &r 6verrepresenterade i olyckor pa vintervaglag. En viktig
orsak bedoms vara att dackvalet ar relaterat till attityder och péverkar
forarbeteendet men ocksa att dackvalet inte ar oberoende av vilken bil man
har. En annan studie for att berakna olyckseffekten gjordes 2008 utifran enbart
skillnader i viggrepp. En minskning av dubbdicksandelen fran 69 procent till
50 procent och samma fordelning pa de tva dubbfria alternativen skulle enligt
VTI medfora en olycksokning som inte skulle gé att eliminera genom att hoja
vintervaghéllningsstandarden pa de statliga vagarna. Berdkningarna visade
ocksa att om de mellaneuropeiska dacken inte skulle tillatas utan halften skulle
anvanda dubbdéck och halften nordiska dubbfria dack skulle det innebéra en
olycksminskning pa is eller sno jamfort med nuvarande anvandning av olika
dack. VTI bedomer sammanfattningsvis att resultaten fran olika studier sallan
&r samstammiga.

Utskottet kan vidare konstatera att frigan om typ av vinterdack &ven har en
tydlig béring pa manniskors hélsa och livsmiljo eftersom dubbdack orsakar
mer buller och végslitage. Slitagepartiklar fran dubbdack bidrar aven till att
fororena mark i direkt anslutning till vagar och vatten dit dagvattnet fran vagar
rinner. Utskottet noterar att regeringen i budgetpropositionen for 2020 (prop.
2019/20:1 utg.omr. 22) redovisar att i syfte att minska halterna av storre
partiklar, s.k. PM10, vidtogs det under 2018 ett antal atgarder runt om i landet,
t.ex. lokala dubbdacksférbud pa vissa gator, vilket enligt regeringen har haft
effekt.

Nér det géller perioden for vilken vinterdack ska anvéandas vill utskottet
understryka att nuvarande regelverk redan tillater anvandning av vinterdack,
inklusive dubbdack, utanfor den reglerade perioden om vintervaglag rader
eller sadant kan befaras. Utskottet bedémer darmed att regelverket redan
innehéller en viss grad av flexibilitet som tar hansyn till de olika véder-
forhallanden som kan rada i landet. Utskottet uppmarksammar att davarande
infrastrukturminister Anna Johansson som svar pa interpellation 2016/17:518
den 19 maj 2017 anfdrde att regeringen inte &r frammande for att se dver
dagens datumregler for vinterdéck, inklusive dubbdéck, om det visar sig att
det finns ett sddant behov. Ministern redovisade att det inte pagér ndgot sadant
arbete men att regeringen kommer att félja fragan noga aven framéver.

Mot bakgrund av redovisningen ovan avstyrker utskottet motionerna
2019/20:866 (M), 2019/20:889 (M), 2019/20:1481 (M), 2019/20:1909 (L),
2019/20:2210 (SD), 2019/20:2597 (M) yrkande 40, 2019/20:2969 (M) och
2019/20:3347 (SD) yrkande 96.

Krav pa vinterdack for tunga fordon

Sa som utskottet poangterat ovan ar vintervaglagsproblematiken en fraga som
bemdtts pd manga olika satt i Sverige genom aren, och krav pa vinterdack pa
tunga fordon &r en viktig del i detta arbete. Dessutom &r en sdker tung trafik
av grundlaggande betydelse for att uppné nollvisionen. Utskottet pdminner i
detta sammanhang om att det sedan 2013 finns krav pa vinterdick pa drivaxeln



UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

for alla tunga lastbilar, tunga bussar och personbilar klass 1l med en totalvikt
over 3,5 ton (4 kap. 18 a § trafikforordningen). Kravet géller vinterdack eller
likvardig utrustning pa fordonets drivaxlar nar vintervaglag rader under den
aktuella perioden. Bakgrunden till att detta krav infordes var framfor allt de
framkomlighetsproblem som uppstéar med den tunga trafiken vintertid, och
beslutet fattades efter en gemensam framstillan fran Trafikverket och
Transportstyrelsen. Utskottet kan konstatera att fragan ar standigt aktuell vid
berérda myndigheter. Utskottet I&mnar med det ovan anférda motion
2019/20:2775 (KD) yrkande 25 utan vidare &tgard.

Utskottet pAminner vidare om att regeringen beslutade i augusti 2018 om
skarpta regler i trafikférordningen som innebdr att tung lastbil, tung buss och
personbil klass Il med en totalvikt éver 3,5 ton samt sl&pvagn som dras av
sddana fordon ska ha vinterdack eller likvardig utrustning pa samtliga hjul,
inte enbart pd drivaxlarna som tidigare. Kravet, som tradde i kraft den 1 juni
2019, galler mellan den 1 december och den 31 mars nar vintervéaglag rader.
Regleringen galler bade svenska och utlandska fordon. Motion 2019/20:2775
(KD) yrkande 26 &r darmed redan tillgodosett. Motionsyrkandet avstyrks.

Mot bakgrund av det ovan anférda avstyrker utskottet &ven motion
2019/20:191 (C).

Rapportering av dacktyp vid trafikolyckor

Utskottet behandlade fragan om rapportering av dacktyp vid trafikolyckor i
betankande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet understrok da att det &r
viktigt att fa s bra information som majligt om olyckor som har intraffat och
konstaterade att polisen darfor har en rapporteringsskyldighet som regleras av
kungorelse (1965:561) om statistiska uppgifter angaende vagtrafikolyckor.

Utskottet noterade vidare att Transportstyrelsen 2013 tog fram en hand-
ledning for polisens arbete med att rapportera vagtrafikolyckor. Syftet med de
insamlade uppgifterna om végtrafikolyckor med personskada &r att skapa
underlag som stoder trafiksikerhetsarbetet pa nationell, regional och lokal niva
och som gor det lattare att vidta trafiksdkerhetsatgarder. Uppgifterna utgor
aven en grund for information om trafiksékerhetslaget och kan sammanstallas
till officiell nationell och internationell statistik. Av handledningen framgar
bl.a. att en beskrivning ska goras av hur olyckan har gatt till, och som exempel
namns om det var halt vaglag och daligt monsterdjup pa dack. Utskottet
noterade att det enligt uppgift fran Transportstyrelsen inte &r obligatoriskt for
polisen att uppge typ av dack vid en olycka, men polisen kan i fritext ange om
det exempelvis saknats dubbdéck pa ett fordon eller om fordonets déack ar
uppenbart slitna.

Dartill hanvisar utskottet till att forskningen tyder pa en oklar relation
mellan typ av vinterdack och olycksfallseffekt. Huruvida en sadan uppgifts-
inhamtning vore andamalsenlig lamnar utskottet till den ansvariga myndig-
heten att beddéma. Utskottet noterar dartill att regeringen har aviserat en
proposition om Transportstyrelsens olycksfallsdatabas till senare i ar.
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Med det ovan anfora avstyrker utskottet motion 2019/20:861 (M).

Tidsomstallning

Utskottets forslag i korthet

Riksdagen avslar motioner om tidsomstéllning. Liksom tidigare ar
betonar utskottet att det &r viktigt att eventuella forandringar av
systemet gors samféllt inom hela EU. Dartill vill utskottet lyfta fram
att frdgan &aven har baring pa trafiksakerheten och att detta

perspektiv bor tas i beaktande i det fortsatta beredningsarbetet.

Bakgrund

EU-lagstiftningen om s.k. sommartid

EU-lagstiftningen om s.k. sommartid inférdes 1980, i syfte att forena
befintliga nationella rutiner och planer for sommartid for att sékerstélla ett
harmoniserat tillvagagéngssatt for tidsomstallningen inom den inre mark-
naden. EU:s sommartid har sedan 2001 reglerats genom direktiv 2000/84/EG,
dér det faststélls att alla medlemsstater &r skyldiga att byta till sommartid den
sista sondagen i mars och att byta tillbaka till sin normaltid den sista séndagen
i oktober. Sverige har haft sdsongsbaserad tidsomstéllning sedan 1980. Det
innebar att normaltiden 6kas med en timme under sommarhalvaret. Systemet
med tidsomstallningen har kritiserats. | ett antal medborgarinitiativ, bl.a. i
Finland, har det uppméarksammats att medborgare anser att omstéllningen
mellan sommar- och vintertid &r problematisk.

Europaparlamentet uppmanade i februari 2018 kommissionen att gora en
grundlig utvdrdering av den nuvarande tidsregleringen och vid behov l&gga
fram ett forslag om en &versyn av denna. | september 2018 foreslog
kommissionen att den arliga tidsomstallningen skulle avskaffas (forslag till
Europaparlamentets och radets direktiv om avskaffande av sasongshaserade
tidsomstallningar och upphévande av direktiv 2000/84/EG, COM(2018) 639).
Forslaget innebér att medlemsstaterna inte langre ska fa tillampa sasongs-
baserade andringar av sin normaltid. Medlemsstaterna kommer dven i fort-
séattningen att ha frihet att dndra sin normaltid. Eftersom oférutsedda &ndringar
av normaltiden i enstaka medlemsstater skulle kunna paverka den inre
marknadens funktion ska dock medlemsstaterna minst sex manader i forvag
informera kommissionen om sin avsikt att &ndra sin normaltid, sd att
storningar kan undvikas. Aven om fragan om vilken normaltid ett EU-land har
ar en nationell kompetens diskuterar kommissionen anda denna fraga, bl.a. i
forslagets konsekvensbeskrivning. Om tidsomstallningen avskaffas ar det upp
till varje enskilt medlemsland att besluta om vilken normaltid landet ska ha.
Det betyder att det &r ett nationellt beslut huruvida Sverige vid ett avskaffande
ska ha sommartid eller vintertid som normaltid. Beslut om medlemsstaternas
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installning till forslaget var forst planerat till den 3 december 2018 men har
skjutits fram eftersom flera medlemsstater har Iyft fram behovet av l&ngre
beredningstid.

Radet och Europaparlamentet beslutar gemensamt i denna fraga. | mars
2019 beslutade Europaparlamentet, i enlighet med kommissionens forslag, att
man i EU bor sluta med tidsomstéllningen fran sommartid till vintertid och
vice versa. Europaparlamentet vill till skillnad fran kommissionen se ett senare
ikrafttradande, vilket bor ske i mars 2021.

Nasta steg i processen ar att ministerradet tar upp fragan. Vid ett informellt
transportministerméte i slutet av oktober 2018 framkom att det finns en bred
samsyn mellan EU-l&nderna och kommissionen om att ett eventuellt
avskaffande av tidsomstéllningar inte far ge upphov till ett lapptacke av
tidszoner i EU, nagot som skulle fa negativa konsekvenser for medborgare och
foretag inom EU. Vid TTE-radsmatet (transport, telekommunikation och
energi) den 6 juni 2019 informerade det ruménska ordférandeskapet om laget
for det foreslagna direktivet om sasongsbaserade tidsomstéllningar. Vid TTE-
radsmotet den 2 december 2019 presenterade det finska ordférandeskapet
ytterligare underlag med anledning av det foreslagna direktivet. Bland annat
presenterade ordforandeskapet ett verktyg for att beddma méangden dagsljus
givet tre olika scenarier. Enligt uppgift frdn Regeringskansliet &r det annu
okant nér ett eventuellt beslut kan komma att fattas i radet.

Tidsomstallningens effekter i Sverige

Med anledning av att kommissionen foreslagit att den arliga tidsomstallningen
ska avskaffas har regeringen gett Statskontoret i uppdrag att kartlagga vilka
effekter tidsomstallningen har i Sverige.

Den 9 november 2018 dverlamnade Statskontoret rapporten Kartlaggning
av tidsomstéllningens effekter i Sverige (2018:24). Kartlaggningen omfattar
bl.a. effekter inom folkhalsa, jordbruk, energi, transporter, fritidsverksamhet
och turism och &r tankt att utgdra ett underlag fér diskussion med syftet att
formulera en svensk position. Av rapporten framgar att det finns bade positiva
och negativa effekter pd folkhalsan av den nuvarande tidsomstallningen. De
negativa effekterna &r koncentrerade till specifika riskgrupper, och de positiva
effekterna ar utspridda pa breda grupper i befolkningen.

Statskontorets sammantagna slutsats ar att ur en folkhalsosynpunkt &ar
sannolikt fordelarna storre an nackdelarna med den tidsomstallning som goérs
tvd ganger per ar. Statskontoret bedomer att sommartiden bidrar till mer
utomhusaktiviteter och till mer fysisk rorelse. Det saknas dock i stort sett
kunskap om hur tidsomstéllningen paverkar andra typer av fritidssyssel-
séttningar. Vidare framkommer i rapporten att effekterna for jordbruket som
helhet ar negligerbara. Nér det géller energiforbrukning hanvisar Statskontoret
till att en studie av den svenska och norska elmarknaden under aren 2003—
2009 tyder pa att svenska hushall gor av med 1 procent mindre el, motsvarande

2019/20:TU14

125



2019/20:TU14

126

UTSKOTTETS OVERVAGANDEN

175 MWh per ar, som en foljd av sommartiden. Statskontoret framfér sam-
tidigt att det ar okant om andra kategorier ocksa sparar el genom omstéllningen
till sommartid, exempelvis industrin och den offentliga forvaltningen.

Statskontoret pekar vidare pa att det &r viktigt i internationell trafik att
beakta hur tidtabellerna paverkas av olika landers beslut om normal- och
sommartid. Det faktum att tidsomstaliningen har harmoniserats inom EU har
enligt Statskontoret minskat de problem som kan uppsta som en foljd av olika
tidspolicyer i olika lander. Inom Sverige stélls sarskilt lokaltrafiken infor vissa
problem under sjalva omstallningsdygnet eftersom det finns en risk for att det
uppstar missforstand som en foljd av tidsomstallningen. Statskontoret
beddmer emellertid att samhéllet kan hantera dessa problem. Statskontoret
anfor vidare att tidsomstallningen sannolikt inte paverkar trafiksakerheten i
Sverige.

I mars 2019 presenterade Transportstyrelsen en rapport om sommar- och
vintertidens betydelse for fotgéngares trafiksakerhet (TSV 2019-851).
Rapporten beskriver antal pakérda fotgangare under fem ar utifrdn manad och
tid pd dygnet. Underlaget 4r skade- och olycksstatistik fran Transport-
styrelsens informationssystem for skador och olyckor inom végtrafiken,
Strada, under femarsperioden 2013-2017. Resultatet visar att antalet pakorda
och skadade fotgdngare kl. 16-18 néstan tredubblas under november och
december jamfort med 6vriga manader. Raknar man med en langre period pé
dygnet, t.ex. kl. 16-20, s& kan man konstatera att antalet pakérda fotgangare
minst tredubblas under november och december jamfort med Ovriga tio
manader. Effekten drojer sig dven kvar en bit in i januari. Det statistiska
underlaget 6ver antalet dodade fotgangare fordelat Gver arets manader och
dygnets timmar ar litet. Men statistiken dver dédade foljer samma monster
som for antalet skadade; betydligt fler dédas i november och december jamfort
med 6vriga manader, sarskilt under de skymningstimmar nar évergangen fran
sommartid till vintertid marks som mest. Myndigheten kommenterar att det
for narvarande inte pdgar nagon pataglig diskussion i Sverige om sommar-
eller vintertid, men i handelse av en sadan kan rapporten utgéra ett bidrag.
Enligt myndigheten skulle sommartid ret om kunna innebara uppskattnings-
vis 3-6 farre dodade fotgangare per &r.

Motionerna

I motion 2019/20:73 av Tuve Skanberg (KD) foreslas det att regeringen bor
infora permanent sommartid &ret runt. Motionaren anser att nar regeringen nu
fore 2021 maste besluta om Sverige ska ha standig sommartid eller stindig
vintertid bor valet vara standig sommartid. Aven i motion 2019/20:2482 av
Hans Rothenberg (M) foreslas att Sverige och EU atergar till normaltid utan
arliga tidsomstallningar. Enligt motionaren finns det manga skal till att vara
kritisk till den arliga tidsomstallningen, och Sverige bor darfor vara
padrivande for sommartid aret runt. Pa liknande satt foreslas det i motion
2019/20:2493 av Cecilia Widegren (M) att regeringen bor overvdga att
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avskaffa vintertid och i stéllet infora stdndig sommartid i Sverige. Enligt
motiondren kanns det forlegat for manga manniskor att laborera med
dygnsrytm. Dessutom finns forskning som visar pa att det ar negativt for
hélsan.

P& motsatt vis foreslas det i motion 2019/20:3343 av Lotta Finstorp (M) att
regeringen bor se 6ver mojligheten att inféra den s.k. vintertiden som standard-
tid i Sverige. Enligt motionaren finns det forskning som tyder pd att
omstallningen till sommartid kan ha negativa konsekvenser fér ménniskor och
att risken for trafikolyckor och arbetsplatsolyckor okar dagarna efter om-
stallningen till sommartid.

Utskottets stallningstagande

Utskottet noterar att regeringen &nnu inte har tagit stéllning till om
tidsomstallningen ska avskaffas, och i sa fall vilken tid som skulle vara
normaltid (sommar- eller vintertid). Det framgar av Regeringskansliets
faktapromemoria 2018/19:FPM2 att kommissionens forslag pd omradet ska
analyseras noga bl.a. utifrdn Statskontorets rapport, som redovisats ovan.
Regeringen anfor att det &r viktigt att det finns en bred parlamentarisk
uppslutning for en stdndpunkt om forslaget. Regeringen framhaller vidare att
det ar positivt att behalla en enhetlig ordning om sasongsstyrd tidsomstéllning
inom EU dven efter att de sésongsbaserade tidsomstallningarna eventuellt har
avskaffats. Dartill anfor regeringen att ett eventuellt ikrafttrédande av
direktivet bor anpassas sa att det finns tid for ett inforlivande av direktivet i
svensk ratt pa ett ordnat satt och for att medborgare, néringsliv och offentliga
organisationer inte ska drabbas av onddiga problem och kostnader vid
overgangen till den nya ordningen. Utskottet ansluter sig till regeringens
beddmning i denna fraga.

Utskottet har behandlat motioner om tidsomstéllning tidigare, senast i
betdnkande 2018/19:TU7 Trafiksakerhet. Utskottet framhéll da bl.a. att om
den EU-gemensamma regleringen av sommartid skulle upphdra och medlems-
landerna sjalva skulle fa bestamma om man ska fortsitta med sommartid eller
inte skulle det innebéra att harmoniseringen mellan medlemslénderna avslutas,
vilket utskottet menade skulle paverka den inre marknaden negativt. Utskottet
beddmde att det ar viktigt att eventuella forandringar av systemet med
sommartid gors samfallt inom hela EU. Utskottet gor inte ndgon annorlunda
bedémning detta ar. Dartill vill utskottet lyfta fram att Transportstyrelsens
utredning om tidsomstallningens effekter for oskyddade trafikanter tydliggor
fragans baring pa trafiksakerheten. Utskottet forutsatter att detta perspektiv tas
i beaktande i det fortsatta beredningsarbetet. Med det ovan anforda avstyrker
utskottet forslagen i motionerna 2019/20:73 (KD), 2019/20:2482 (M),
2019/20:2493 (M) och 2019/20:3343 (M).
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1. Trafiksakerhetsarbetets dvergripande mal och
forutsattningar, punkt 1 (M)

av Helena Antoni (M), Karin Enstrém (M), Lotta Finstorp (M) och Hans
Wallmark (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 43 och
avslar motionerna
2019/20:236 av Jorgen Hellman (S),
2019/20:1260 av Isak From (S) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1529 av Emma Berginger (MP) yrkande 1,
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 10,
2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S),
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 5 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 71 och 84.

Stallningstagande

Fokus i trafiksakerhetsarbetet har hittills varit pa att minska bilisternas
olyckor. Tyvarr har detta lett till att sakerheten pa vagarna ofta har utformats
pa ett satt som ar anpassat efter bilisternas behov och inte efter motorcykel-
forarnas. Ett exempel ar att vajerrdcken kan vara trafiksakra for bilister, men
direkt farliga for motorcyklister. Motorcyklister bor darfor inkluderas tydli-
gare i arbetet med nollvisionen, och trafiksakerhetsarbetet bor utgé fran fler
behov &n bilisternas.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkédnnage for
regeringen.
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2. Trafiksakerhetsarbetets dvergripande mal och
forutsattningar, punkt 1 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 71 och 84 samt
avslar motionerna
2019/20:236 av Jorgen Hellman (S),
2019/20:1260 av Isak From (S) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1529 av Emma Berginger (MP) yrkande 1,
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bdda C) yrkande 10,
2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 43 och
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 5.

Stallningstagande

Forare som kor buss inom kollektivtrafiken har vissa svarigheter att upptacka
alla potentiella faror i tid. Ett stort problem &r att fotgédngare och cyklister inte
alltid ser eller uppmarksammar fordon i kollektivtrafiken. Samhallet méste
strava efter att minska antalet olyckor i trafiken, inte minst inom gruppen
cyklister och gangtrafikanter. Genom att inféra fler sakerhetsatgarder, sarskilt
inom kollektivtrafiken, kan man undvika manga av dessa olyckor. Det behéver
darfor utredas om det vid upphandling av kollektivtrafik ska finnas krav som
innebér att fordon ska utrustas med s.k. mobileye-teknik eller liknande teknik
som varnar for andra trafikanter med syftet att minimera olyckor.

Vi vill dartill lyfta fram att ménga som vistas i trafiken allt oftare upptacker
en aggressiv korning hos en del forare. Yrkesforare larmar dagligen om
incidenter dér harfina marginaler skiljer incidenten fran att en allvarlig olycka
ska intraffa. Den mer aggressiva korstilen &r delvis ett resultat av uteblivna
repressiva atgarder i trafikmiljon. Hoga hastigheter, omkorning trots métande
trafik, ignorerande av stoppskyltar och trafikljus leder séllan till ndgon atgard,
eftersom trafikdvervakningen i huvudsak sker statiskt vid en kamera. Varje
forare som allvarligt bryter mot trafikreglerna utsétter inte bara sig sjalv for
fara utan dven medtrafikanterna. Redan fran en tidig alder, och i en tidig fas
av olika korkortsutbildningar, bér medvetenheten om sékert trafikbeteende
oOka i syftet att 6ka sakerheten pa vdra vagar.
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Vad vi nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

3. Trafiksékerhetsarbetets dvergripande mal och
forutsattningar, punkt 1 (L)

av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 5 och
avslar motionerna
2019/20:236 av Jorgen Hellman (S),
2019/20:1260 av Isak From (S) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1529 av Emma Berginger (MP) yrkande 1,
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 10,
2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 43 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 71 och 84.

Stallningstagande

Manga lander har tagit intryck av Sveriges nollvision mot dédsolyckor i
trafiken. Sveriges arbete for att forverkliga visionen har resulterat i ett minskat
antal omkomna i trafiken under en l&ng rad av &r. Ar 2018 bréts dock den
trenden, och uppgdngen i antalet omkomna skedde till storsta delen pa det
regionala vagnatet. Jag vill att statens insatser for trafiksékerhet ska ske dér de
bést gor nytta. Darfor vill jag utreda ett system med regionala trafiksakerhets-
avtal, dar Trafikverket i samverkan med regioner identifierar, finansierar och
atgardar prioriterade trafiksékerhetsrisker med malet att snabbt &tgarda trend-
brottet i antalet omkomna i trafiken.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stalla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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4. Vagars och gators utformning, punkt 2 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:615 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 46 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 15, 18, 21, 66, 67 och
70,
bifaller delvis motionerna
2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD),
2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S),
2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M) och
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 16 och
avslar motionerna
2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD),
2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2,
2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD),
2019/20:1450 av Michael Anefur (KD),
2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M),
2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3,
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8 och
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 35.

Stallningstagande

Vi understryker véaginfrastruktursystemets roll i det svenska samhéllet, och har
mot denna bakgrund ett antal forslag pa atgarder.

Till att borja med anser vi att pé anpassade vagar bor sakra ytor for mopeder
och cyklister skapas. Vi anser déartill att det finns brister i utformningen av
cirkulationsplatser. Stora konstverk kan stdra forarens koncentration och ut-
gora en sékerhetsrisk vid krock med bil eller motorcykel. En cirkulationsplats
ska darfor vara utformad med sékerhet som absolut fokus. Det innebdr att alla
hérda och siktskymmande installationer ska tas bort. Lampor och végskyltar
ska vara av eftergivligt material. VVagbanan ska konstrueras sa att den inte blir
feldoserad, dvs. sé att den inte driver ut fordonet i tangentens riktning. Den
utformningen ar sarskilt viktig nér det galler tunga fordon.

Nér det géller vagbeldggningar anser vi att det ar av stor vikt att dessa har
hog friktion. Trafikverket maste darfor snarast inventera och étgérda de vagar
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som har allt for 1ag friktion i syfte att hja sakerheten for forare av tvahjuliga
fordon.

Vagmaérken ar viktiga inslag i trafikmiljon eftersom de vagleder fordons-
forare och fotgangare. De flesta vagmarken placeras pa ett bra och informativt
satt i trafikmiljon, men tyvarr uppstr ibland allvarliga misstag nar det géller
placeringen av vagmarken. Fordonsforare upplever ibland att ett vdgmérke
placeras direkt olampligt vid en korsning och skymmer sikten. Vi anser darfor
att Trafikverket bor ges i uppdrag att tillsammans med Sveriges Kommuner
och Regioner (SKR) inventera bestandet av vigmarken. De skyltar som &r
placerade i strid mot géllande regelverk bor omedelbart atgardas. | samma
inventering bor inga en bedémning av om skyltar fyller en relevant funktion
eller inte. Skyltar som kan anses vara 6verflodiga bor tas bort.

Vi anser dartill att skyltar och markeringar pd vagbanan kan gora det
enklare for vagtrafikanter att halla avstinden till framforvarande fordon.
Lampligt avstand till framférvarande fordon kan ibland vara svart att avgora,
varvid enkla tekniska hjalpmedel skulle kunna hjélpa forarna.

| frdga om vagracken syftar sddana till att hindra avakningar och att fordon
inte kor dver till métande trafik. VVagracken finns i flera olika utféranden men
pa senare tid har det dock byggts flest vajerracken, da dessa ar bra for bilar
och lastbilar, men de &r tyvarr rena doédsfallor fér motorcyklister. Vagracken
&r kostsamma och nddvéndiga ur trafiksakerhetssynpunkt, men vi menar att
trafiksékerhet ska gélla alla i trafiken. Hansyn ska tas till alla i trafiken, dven
till motorcyklister, vid planering av nya véagracken.

Vi noterar vidare att fartdampande atgarder tyvarr har blivit nddvandiga
eftersom vissa fordonsforare héller alltfor hog hastighet dar oskyddade
trafikanter vistas, det géller inte minst barn. Dessvarre har fartddmpande
vagbulor orsakat arbetsmiljoproblem for yrkeschaufférer. Fartddmpande
atgarder ar positivt, men de som anvénds behéver standardiseras och vara
skonsamma for yrkesforare. Anvdndandet av s.k. falluckor kan vara en
I6sning, med funktionen att sd lange fordonet ror sig i laglig fart &r aven
farthindret i normalt uppfallt l&ge. Mojligheten att infra ett standardiserat
farthinder som liknar “falluckor” bor darfor utredas.

Auvslutningsvis anser vi att storre resurser behéver laggas pé att 6ka antalet
planskilda korsningar och bevakade plankorsningar. Olyckor &r vanliga och
dodsfall &r inte séllan forekommande. Arbetet med att minimera antalet
obevakade jarnvagsovergangar behdver darmed intensifieras.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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5. Vdgars och gators utformning, punkt 2 (C)
av Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 35 och
avslar motionerna
2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD),
2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2,
2019/20:615 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 46,
2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD),
2019/20:1450 av Michael Anefur (KD),
2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD),
2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S),
2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M),
2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M),
2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3,
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 16 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 15, 18, 21, 66, 67 och
70.

Stallningstagande

Antalet viltolyckor har okat for varje ar under de senaste 10-15 aren. 2019
blev ett nytt rekordar i Sverige med nastan 65 000 polisrapporterade vilt-
olyckor. Tillboud med kl6wvilt, inte minst rddjur och vildsvin, har okat
dramatiskt. Foljden av en kollision med exempelvis ett vildsvin eller radjur
orsakar foérutom stora materiella skador aven ett lidande for djuren. Déremot
leder viltolyckor mer séllan till dodsolyckor.

Nollvisionen, dvs. det langsiktiga malet om att ingen ska dodas eller skadas
allvarligt till foljd av trafikolyckor i Sverige, &r vagledande for Trafikverkets
trafiksakerhetsarbete. Givetvis ar detta bra, men myndighetens fokus pa att
minska risken for dodsolyckor riskerar att leda till att de inte lika allvarliga
viltolyckorna “gar under radarn” i trafiksikerhetsarbetet, trots att antalet
viltolyckor, t.ex. med vildsvin, okar arligen.

Det faktum att viltolyckorna okar staller hogre krav pad en trafiksaker
planering av véagnat och ovrig infrastruktur sa att viltet halls borta fran
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vdagarna. Problemet bor ytterst hanteras inom ramen for en dversyn av vilt-
forvaltningen. Pa kort sikt maste dock Trafikverket i sin infrastrukturplanering
ta storre hansyn till den allmanfara som viltet utgor pa vagar och jarnvégar.

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

6. Vagars och gators utformning, punkt 2 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 16,
bifaller delvis motionerna
2019/20:1450 av Michael Anefur (KD),
2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 66 och
avslar motionerna
2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD),
2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2,
2019/20:615 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 46,
2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD),
2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD),
2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M),
2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M),
2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3,
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8,
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 35 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 15, 18, 21, 67 och 70.

Stallningstagande

Olyckor som leder till dodsfall eller allvarliga skador &r tyvérr ofta fore-
kommande bland motorcyklister. En av orsakerna ar vagracken med vajer som
fororsakar storre skador for motorcyklisterna vid olyckor. Motorcyklister
fastnar i sadana racken, vilket forvérrar olyckan med stérre och allvarligare
personskador som foljd. Mellan 2005 och 2017 omkom i genomsnitt 40
motorcyklister arligen, och ungefar var tionde motorcyklist som dédas i
trafiken omkommer till féljd av kollision med vajerréacke.
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Pa alltfor manga vagar ar fortfarande s.k. vajerracken standard, trots att
Statens vag- och transportforskningsinstitut (VTI), Svenska Vag- och Bro-
réckesforeningen (SVBR) och Sveriges Motorcyklister (SMC) gett den typen
av racken underbetyg vad géller sékerheten for motorcyklister och i stallet
forordat slata racken med underglidningsskydd. Ska vi uppné nollvisionen
kravs en dversyn av racken pa svenska vagar. Jag foreslar darfor att Trafik-
verket ska ta fram en atgardsplan for att byta ut dessa vajerracken mot
traditionella moderna vagrécken for att minska antalet dédade och allvarligt
skadade motorcyklister.

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

7. Vagars och gators utformning, punkt 2 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 8 och
avslar motionerna
2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD),
2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD) yrkande 2,
2019/20:615 av Patrik Jonsson m.fl. (SD) yrkande 46,
2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD),
2019/20:1450 av Michael Anefur (KD),
2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD),
2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S),
2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M),
2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M),
2019/20:2551 av Per Asling (C) yrkande 3,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 16,
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 35 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 15, 18, 21, 66, 67 och
70.

Stallningstagande

Liberalerna ser positivt pd anvandningen av ny teknik for att oka trafik-
sakerheten pa vara vagar, samtidigt som basalt underhall av t.ex. vagmarke-
ringar har avgorande paverkan pa trafiksakerheten. Samverkan mellan olika
aktorer for att battre utnyttja informationen i dagens fordon for en battre
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trafikmiljo ska darfor uppmuntras. Trafiksékerheten ska dven fortsattningsvis
ha en prioriterad stallning vid vagunderhall.

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

8. Trafikregler och 6vergripande atgarder for att 6ka
regelefterlevnaden, punkt 3 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Darmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkande 2 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 51 och 59 samt
avslar motionerna
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 4,
2019/20:1171 av John Weinerhall (M),
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 7,
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 2 och
2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1 och 4.

Stallningstagande

Skolbuss ska vara ett tryggt och sékert transportmedel for barn och ungdomar
vid resor till och fran skolverksamhet. Tyvarr intraffar allvarliga olyckor
utanfor och i anslutning till bussen. Barn kan exempelvis springa rakt ut i gatan
och helt glémma bort faran med bilar, samtidigt som bilar kan ha svarigheter
att stanna tvart vid halt underlag. For att undvika svara olyckor dér skolbarn
ar inblandande sd ar bl.a. busshéllplatsens utformning en viktig faktor, sarskilt
nar hallplatsen inte &r en egen ficka bredvid végen. Vi vill darfor utreda
majligheten att infora ett forbud mot omkérning av skolbuss vid hallplats.
Vid bevakade 6vergangsstallen regleras fotgangare och bilister via ljus-
signaler. Vid obevakade dvergangsstallen finns inga ljussignaler och genom
den s.k. zebralagen regleras att bilisterna ska lamna foretrade for fotgangare.
Det sker dock en hel del olyckor vid dessa obevakade dvergangsstallen, bl.a.
till foljd av att den gdende riknar med att bilen ska stanna. Sverigedemo-
kraterna anser mot denna bakgrund att bestdmmelsen behdver utvérderas, och
vid behov ska det inféras nodvandiga férandringar sé att olyckstalen minskar.
Vi anser dartill att riksdagen bor ge regeringen i uppgift att verka for att
utveckla och utnyttja ett system med trafikljus med nedrakning i Sverige. |
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flera lander &r klockor med sekundréknare vanligt forekommande vid trafik-
ljus. Sekunderna ska visa hur lange man ska vanta innan man kan korsa végen,
och for bilister visar de hur lang tid det tar tills det ar gront eller tills det blir
rott. Det &r till for att minska stress och i god tid kunna planera sin korning
och verka for att kdrningen tar mindre pd miljén genom onddiga inbroms-
ningar. Som bilist kan man med andra ord anpassa korsattet och hastigheten
efter matarna samtidigt som fotgangare far en battre méjlighet att avgéra
sakerhetsrisken nér det ar dags att ga 6ver vagen. Samtidigt bidrar detta till en
smidigare trafik for saval fotgangare som bilister. Enligt var mening ar det ett
mycket smidigt sétt att underlatta trafiken samtidigt som man genom det
betydligt flexiblare systemet gér miljon och sakerheten en stor tjanst.

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

9. Trafikregler och 6vergripande atgarder for att 6ka
regelefterlevnaden, punkt 3 (V)

av Jessica Thunander (V).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 4 och
avslar motionerna
2019/20:1171 av John Weinerhall (M),
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bada C) yrkande 7,
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 2,
2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD) yrkandena 1, 2 och 4 samt
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 51 och 59.

Stallningstagande

For en hog trafiksakerhet pa vara vagar kravs sakra férare som inte tar risker
och som har ett ansvarsfullt beteende i trafiken, haller avstand, anpassar
hastigheten, undviker aggressiv kérning och farliga omkoérningar. Man har
funnit att det ar medvetna felhandlingar som utgér huvudorsaken till
trafikolyckor. Det kan exempelvis handla om att man kér for fort, gor en
olamplig omkérning eller kor trots alkohol eller andra droger i kroppen.

Den som gor medvetet fel har ofta en Gvertro pé sig sjalv som férare och
anser sig kunna bemdstra bilen dven i en svar situation. Personen anser att hen
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inte behdver skdmmas Gver beteendet och Gverskattar fordelarna och under-
skattar riskerna. Det kan ocksa vara svart for individen att andra sitt beteende
eftersom personen ofta inte inser att det &r ett problem.

Eftersom boter varken korrigerar instéllning eller beteende utan enbart &r
en paféljd som svider mer for vissa dn for andra behéver vi undersoka om man
kan satta in andra atgarder for att forare ska lara sig att undvika ett beteende
som utsatter dem sjalva och andra for fara. En sadan atgérd for att komma till
ratta med felaktigt beteende och medvetna felhandlingar kan vara kurser och
utbildningar for forare som har blivit domda for vardslashet i trafik, dverskridit
hastighetsbegransningar eller begatt andra trafikforseelser med syftet att
paverka deltagarnas attityder och medvetenhet om sitt korsatt.

Den hér typen av kurser och utbildningar anvénds och har anvénts i flera
lander. | exempelvis Storbritannien finns det sedan 2007 en nationell kurs i
hastighetsmedvetenhet, National Speed Awareness Course (NSAC) som ger
goda resultat. Syftet med NSAC &r att uppmuntra och underldtta for deltagarna
att folja hastighetsbegransningar, vilket bl.a. sker genom att utmana deras
attityder till fortkdrning, 6ka medvetenheten om deras val av hastighet och
forse dem med verktyg for att forandra deras beteende. Tanken &r att deltag-
arnas andrade korbeteende i sin tur ska leda till 6kad sékerhet i trafiken med
farre och mindre allvarliga olyckor. Kursen behandlar olika aspekter av
fortkdrning, t.ex. forarnas motiv, konsekvenser och hur de ser pa sitt eget
ansvar. Vid ett inforande av den hér typen av riskmedvetandeutbildning vore
det I[&mpligt att borja i liten skala med kontinuerlig utvardering och utveckling
av verksamheten for att utforma ett bra och effektivt program innan man infor
det nationellt. Regeringen bor darfér utreda mojligheten att som komplement
till boter och/eller indraget korkort infora en utbildning dér den som kor
vardslost lar sig ett nytt beteende.

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

10. Forarutbildning, punkt 4 (M)

av Helena Antoni (M), Karin Enstrém (M), Lotta Finstorp (M) och Hans
Wallmark (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Déarmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 35, 36 och 39,
bifaller delvis motionerna
2019/20:2423 av Jan Ericson (M),
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 37 och 39 samt
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2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 88 och

avslar motionerna

2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD),

2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3,

2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 36 och 38,
2019/20:2846 av Boriana Aberg (M),

2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 89-91.

Stallningstagande

Korkortet &r en viktig grundbult for ménga for att fa ett jobb. Det ar dock
bekymmersamt att nastan hélften av alla som gor kérkortsprovet misslyckas.
Korkortet ar ofta en mycket stor kostnad fér manga och genomsnittskostnaden
for ett korkort ar ca 15 000 kr. Risken for arbetsloshet ar tva ganger hogre for
ungdomar utan kérkort &n for ungdomar med kérkort. For manga unga uppstar
darfor ett "moment 22” ddr man for att kunna ta kdrkort méaste ha ett jobb och
en inkomst for att ha radd med ett korkort.

Kdorkortsutbildningen boér kunna forenklas utan att det ska ha negativ
paverkan pa trafiksdkerheten. Samtidigt kommer ny teknik som forenklar och
utvecklar kérandet, och darfor &r det viktigt att kdrkortsutbildningen anpassas
efter detta. Exempelvis bor ett system med att “’slicka tvdan” 6vervigas. Det
skulle innebéra att elever som gjort en mindre miss pa korprovet ska kunna fa
mdéjlighet att f& just det momentet provat och godkéant vid utvalda trafikskolor
och slippa gora om hela provet. Dédrmed bor regeringen gora en generell
oversyn av korkortsutbildningen och de olika moment som ingér i syfte att
uppna storre effektivitet.

Vi noterar vidare att antalet motorcyklar pa véra vagar okar stadigt. Kor-
kortsutbildning for motorcyklister regleras genom ett EU-direktiv for kdrkort
som beslutades 2006. Dagens system innebér att processen for att ta korkort
for motorcykel ar komplicerad och kostsam. Regeringen bor darfor gora en
oversyn av dagens aldersgranser kopplat till de olika kategorierna for att fa
kora motorcykel. Regeringen bor dartill agera pa EU-niva for ett forenklat
regelverk for motorcykelkorkort i syfte att effektivisera processen.

Dértill anser vi att s.k. svarta bilskolor, dvs. illegala bilskolor som bedriver
verksamhet utan tillstand, &r ett utbrett problem som leder till en osund
konkurrens. Regeringen maste darfor ta ett krafttag mot svarta bilskolor. 2012
infordes en begransning av antalet handledarskap till 15 stycken per person.
Vi anser att det behdver dvervégas huruvida denna begransning ska bli &nnu
snavare for att motarbeta de illegala bilskolorna. Aven ett digitalt utbildnings-
protokoll, dar handledare, trafikskola eller bada kvitterar varje genomfort
kursmoment, kan vara ett viktigt verktyg for att minska den olagliga verksam-
heten. Vi ar ocksa positiva till att begransa rétten for privatpersoner att aga
bilar med dubbelkommando i syfte att stavja forekomsten av svarta bilskolor.
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Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

11. Forarutbildning, punkt 4 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:336 av Patrik Jénsson (SD) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 88-91,
bifaller delvis motionerna
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 39 och
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 36, 37 och 39 samt
avslar motionerna
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3,
2019/20:2423 av Jan Ericson (M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 35 och 36,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 38,
2019/20:2846 av Boriana Aberg (M) och
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3.

Stallningstagande

Att ta korkort ar for manga en betungande utgift men mycket viktig for att
kunna fa ett arbete. Vi har ett antal forslag pa atgarder for att effektivisera
denna process.

Till att borja med ser vi positivt pd méjligheten att kunna dvningskéra
privat for att f& ned totalkostnaden fér korkortsutbildning. For att dvningskora
privat maste kérningen Gvervakas av nagon som genomgatt en introduktions-
utbildning fér handledare och blivit godkénd. | dag &r det méjligt att vara hand-
ledare 4t s& manga som 15 personer som 6vningskor. Det utgor ett incitament
till svart sidoinkomst. For att forsvara svart verksamhet ar det rimligt att sanka
maxantalet handledartillstdnd for privat 6vningskorning till exempelvis fem
stycken. Detta ar viktigt for att kvalitetssakra utbildningen men &ven for att
bekdmpa de s.k. svarta trafikskolorna. Regeringen bér darfor utreda majlig-
heten att sanka antalet privata handledartillstand.

For att ytterligare forbattra vagen till korkort anser vi att det bor inga fler
obligatoriska moment i korkortsutbildningen. Detta skulle innebdra att kor-
kortstagare far fler tips och rad fran trafikskolan om vilka moment de brister i
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och for att fa battre koll pa hur langt de faktiskt har kommit i utbildningen.
Detta galler inte minst for privatister som blandar privat utbildning med trafik-
lararledd utbildning. Regeringen bor darfor utreda hur fler obligatoriska
moment ska kunna inga i korkortsutbildningen.

Dartill foreslar vi att regeringen bor verka for att trafikskolor far fortur till
uppkérningstider da de ganska tidigt i elevens utbildning kan se nar i tid de &r
klara och i dialog med Trafikverket boka uppkérningstider. Vi har noterat att
manga privatister bokar tid for uppkorning utan att vara klara med sin
utbildning. Det resulterar i att flera uppkoérningstider behdver bokas, vilket
staller till det for etablerade trafikskolor, da tillgangliga uppkérningstider blir
allt farre.

Vi har dessutom ett antal forslag i fraga om motorcykelutbildningen. Att ta
motorcykelkdrkort &r i dag en valdigt omstandlig och kostsam procedur. For
att minska antalet skadade och ddda i trafiken ska givetvis korkorts-
utbildningen vara omfattande och vederhéaftig, men det innebér inte att man
ska belasta korkortstagaren mer &n vad som behdvs. | dagslaget kravs det fyra
uppkérningar/prov om man ska ta kdrkort for alla moped- och motorcykel-
kategorier, dvs. en var for EU-moped och latt motorcykel och fér den som
sedan vill ta korkort for tung mc &r detta numera indelat i tva klasser, tung och
mellantung. Hér ligger det storsta felet. En uppkdrning borde récka for tung
och mellantung motorcykel i stallet som i dag tva separata uppkérningar. Tva
ar efter det att man har tagit korkort for mellantung motorcykel borde man
automatiskt ges behdrighet att aven framfora tung motorcykel. Férutom att
detta dr sdkert ur trafiksakerhetssynpunkt ger det ocksa rimligare kostnader.

Det andra momentet som bor ses Over ar uppkorningens del med forar-
provsbiten om krypfart. Den forefaller inte vara forankrad i verkligheten.
Darfor ska detta moment omgaende avlagsnas.

Darutéver bor regeringen se 6ver om uppkdrningen kan brytas upp i tva
separata delar. Korprovet bestdr av en praktisk del pd bana och en del i
trafikmiljo. Om man blir godkdnd pa mandverprovet men underkand pa
trafikprovet borde man inte behdva géra om mandverprovet vid nasta
uppkorning. Det &r redan pavisat och man har godkénts for detta. Detta ska
daremot inte tillampas omvént for kan man inte mandvrera sitt fordon ska man
inte sldppas ut i trafiken.

Avslutningsvis anser vi att regeringen bor forsvara mojligheten att bedriva
s.k. svarta korskolor och ovrigt fusk inom korkortsutbildningen. Svarta
trafikskolor &r ett vaxande problem i hela landet, och skiljer sig fran en vanlig
trafikskola genom att inte ha de tillstdnd som krévs eller genom att inte betala
skatter och avgifter. Den som nyttjar en svart trafikskola riskerar att bli falld
for olovlig kérning om handledaren saknar handledartillstind. Dessutom
riskerar man att fa en utbildning av undermalig kvalitet. Det ar inte bara
problem med svarta korskolor utan &ven med riskutbildningar dar elever kan
betala sig igenom utbildningen utan att vara nérvarande.

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

2019/20:TU14

141



2019/20:TU14

142

RESERVATIONER

12. Forarutbildning, punkt 4 (V)
av Jessica Thunander (V).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3,
bifaller delvis motion
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och
avslar motionerna
2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD),
2019/20:2423 av Jan Ericson (M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 35, 36 och 39,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 36-39,
2019/20:2846 av Boriana Aberg (M) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 88-91.

Stallningstagande

Fusk vid korkortsprov har blivit ett allt vanligare problem. Vid det teoretiska
korkortsprovet kan det t.ex. ga till sa att teknisk utrustning sasom sma kameror
och hdrsnackor smugglas in och ndgon utanfor hjalper till att svara pa
fragorna. Det forekommer ocksa att ndgon annan an den som ska ta korkortet
gor provet pd plats med hjalp av falskt id, vilket d&ven kan ske vid uppkarning.
En bil kan skugga uppkorningsbilen och ha kontakt med den som kor upp via
telefon/éronsnécka. Det férekommer ocksd hot, vald och mutforsok mot
provforrattare. Varianterna & manga och det har uppstétt en marknad dar
korkort mer eller mindre séljs. Detta &r naturligtvis ett problem, dels for
provforrattarnas arbetsmiljo och mojligheter att genomfora sitt uppdrag, dels
innebar det att personer som inte har uppfyllt kriterierna for att fa kérkort far
tillatelse att framfora fordon pa vara vagar, vilket aventyrar trafiksakerheten
och innebdr fara for dem sjélva och andra. Menar vi allvar med nollvisionen
for skadade och déda i trafiken maste detta atgérdas.

Trafikverket har infort atgarder for att minska fusket men man kommer
fortfarande pa fuskare, nya metoder hittas och morkertalet ar sannolikt stort.
Hade man kommit 4t metoderna och regelmassigt kommit pa fuskarna sa hade
inte marknaden funnits kvar. Konsekvenserna for personer som blir pdkomna
med fusk och de som tillhandahaller fusket &r obefintliga.

Regeringen uppdrog i september 2019 &t Transportstyrelsen att 6vervaga
lampliga atgarder som kan bidra till att motverka illegal verksamhet i samband
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med trafikutbildning samt fusk vid prov for forarbehorigheter eller
yrkeshehdrigheter pa vag. Uppdraget i den del som handlar om fusk vid prov
handlar framst om intygsforfarande och forfattningsstod for ett sadant.
Gallande andra atgarder gentemot fuskare uttrycker man att sddana kan behdva
overvagas. | uppdraget ingdr inga sanktioner gentemot den som ar behjalplig
med fusket.

Jag tycker att detta ar for svagt och vill se skarpa forslag som gor att det
inte &r attraktivt att vare sig fuska eller vara behjalplig med att fuska.
Exempelvis skulle man kunna inféra kannbara sanktioner, sdsom att ge
Transportstyrelsen mandat att stdnga av en person som fuskar fran att fa géra
provet igen inom ett ar samt eventuellt krava intyg fran kdrskola pa genom-
gangen kurs inklusive ett visst antal kdrlektioner. Den som tillhandahaller fusk
eller hjalper till att genomfora fusk ska kunna fa korkortet indraget i minst ett
ar. Det finns sakerligen andra atgarder och sanktioner som kan inforas. Jag
foreslar darfor att regeringen skyndsamt aterkommer med skarpa forslag for
att motverka fusk vid korkortsprov.

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

13. Forarutbildning, punkt 4 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 4 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 36-39,
bifaller delvis motionerna
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 35 och 39 samt
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 88 och
avslar motionerna
2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD),
2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V) yrkande 3,
2019/20:2423 av Jan Ericson (M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 36,
2019/20:2846 av Boriana Aberg (M),
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 3 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 89-91.
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Stallningstagande

Ett innehav av B-korkort &r ofta ett grundldggande krav for att en person ens
ska vara patankt for en rad olika yrken. Dagens ofta segdragna korkortsprocess
minskar dock chanserna fér manga unga att hitta jobb. Ett godkant kunskaps-
prov eller kérprov ar giltigt i tva manader. Jag noterar att Transportstyrelsen i
februari 2020 beslutade om nya regler om forarprov i syfte att forbéattra forar-
utbildningen for behérighet B. De nya reglerna innebdr bl.a. att giltighetstiden
for ett godkant teoriprov forlangs for behorighet B fran 2 till 4 manader.
Systemet borde dock vara &nnu mer flexibelt och h&nsynstagande till
ungdomars livssituation. Jag anser att det inte &r rimligt att utsétta framst
ungdomar och studenter fér denna tidspress, som tillika kan bli en mycket
kostsam process for de manga ungdomar som lever pa knappa studiebidrag
och studielan. Mot denna bakgrund bor regeringen arbeta for att giltighetstiden
for ett godkant kunskapsprov samt korprov for korkortshehorighet B forlangs
till sex manader.

Jag noterar dértill att ett vaxande problem i Sverige &r illegala kérskolor.
De illegala korskolorna snedvrider marknaden och upptrader i manga fall som
helt vanliga och lagliga korskolor och det ar darfor valdigt svart for eleverna
att marka skillnaden. Konsekvenserna ar manga: elever blir lurade till dyra och
undermaliga lektioner, de riktiga trafikskolorna riskerar att konkurreras ut och
koerna till korproven blir allt langre da fler och fler blir underkanda och maste
gbra om provet. For att tydligare synliggdra skillnaden mellan en legal och en
illegal korskola foreslar jag att det infors en sarskild farg pé& registrerings-
skyltar for registrerade kérskolebilar for att underlatta for polisen att stoppa
illegal korskoleverksamhet.

Det har vidare framkommit att vissa personer har satt i system att missbruka
mojligheten till privat handledning av kérelever genom att i praktiken bedriva
korskoleverksamhet mot svart betalning. For att forsvara for enskilda att
bedriva illegal kdrskoleverksamhet, foreslar jag att regeringen minskar antalet
elever som en enskild privatperson kan handleda fran femton till fem.

Avslutningsvis noterar jag att regeringen i september 2019 gav Transport-
styrelsen i uppdrag att foresld atgarder mot fusk vid férarprov och illegal
utbildningsverksamhet. Eftersom det fortsatt 4r sma atgarder som vidtas s&
finns fortfarande ett stort behov av att gora en totaloversyn av korkorts-
utbildningen genom att tillsatta en parlamentarisk utredning. Forst da kan en
helhetsbild av kérkortsutbildningen skapas, som inrymmer svart verksamhet,
sjalva utbildningen, kunskapskrav m.m. En Gversyn kan ocksa titta pa ett
eventuellt behov av dterkommande syntest nar korkortet fornyas.

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



RESERVATIONER

14. Administrativa korkortsfragor, punkt 6 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:2404 av Sofia Westergren (M) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 82, 83 och 92 samt
avslar motion
2019/20:146 av Kerstin Lundgren (C).

Stallningstagande

Korkortet ar en vardehandling och dessutom personligt. Darfor ar det ocksa
viktigt att korkortet verkligen har de sékerhetsfunktioner som sakerstaller
aktheten, inte minst d det &r forhallandevis enkelt att kopa ett forfalskat
dokument. Det &r darfér av yttersta vikt att regeringen arbetar for att 6ka
sdkerhetsfunktionerna i korkortet, exempelvis genom fingeravtryck, synligt
oraeller liknande. Dértill finns andra tekniska Idsningar for att hdja sdkerheten
och dérmed begrénsa marknaden for forfalskade korkort som bor Gvervégas.

Att starta en bil &r i dag forknippat med sdkerhetsfunktioner i sjélva
nyckeln. Rent tekniskt maste nyckel och fordon vara programmerade mot
varandra for att bilen ska starta. Sedan den hér funktionen inférdes runt 1999
har antalet tillgrepp av fordon minskat. For att ytterligare 6ka sakerheten borde
regeringen arbeta for mojligheten att korkortet utrustas med ett chipp som
sedan satts i en korthéllare i bilen. Kérkort som lagts in i bilens kartotek kan
endast gemensamt med nyckel starta fordonet. D&rmed minimeras
mojligheterna ytterligare for att kriminella ska komma 6ver fordonet. Annu en
fordel med ett sddant system r att personer som saknar korkort inte kan kéra
bilen. Dessutom kan man begrénsa hastigheten for yngre forare.

Vi anser dértill att regeringen bor se éver mojligheterna att minska antalet
kort som en yrkesforare behdver ha med sig. En yrkesforare har i regel en rad
olika kort, utdver korkort, att uppvisa vid en eventuell kontroll. En variant &r
att fora in flera uppgifter pa ett enda kort. En majlighet ar att valja samma
metod som flera lander gjort i Europa, namligen att lagga in en sifferkod pa
baksidan av korkortet. Med den sifferkoden inpraglad bevisas att innehavaren
genomfort bl.a. en godkand YKB-utbildning. En sidan &tgard minskar
hanteringen av kort, och aven miljoeffekten ar av betydelse.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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15. Krav pa aterkommande halso- och synkontroller, punkt 7
(SD)
av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 93 och 94,
bifaller delvis motionerna
2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD),
2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nédin (b&da S),
2019/20:2787 av Pia Steensland (KD) och
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 41 och
avslar motionerna
2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD),
2019/20:1104 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2,
2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD) och
2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L).

Stallningstagande

Manga personer drabbas av demens eller andra sjukdomar pa alderns host. Det
kan i vissa fall leda till samre méjligheter att kora bil och i vissa fall aven att
en person anses olamplig att framfora ett fordon. Allt farre lakare anmaler
dock oldmpliga bilforare till Transportstyrelsen. For att rddda oskyldiga
manniskor fran att bli skadade, och kanske t.0.m. dodade till foljd av olampliga
forare i trafiken, bor regeringen se 6ver mojligheten att infora obligatoriska
lakarkontroller av &ldre kdrkortsinnehavare. For att varna sakerheten for &ldre
forare skulle dessutom ett enklare test av formagan att framfora sitt fordon
vara vardefullt. Vi anser darfor att mojligheten att infora ett enklare test for
forare over 75 ar bor utredas.

Dartill noterar vi att det utfors terkommande synkontroll endast for kor-
kortsinnehavare for tyngre behdrigheter, och inte for behdrighet B. Synen
forandras dock dver tid och foraren kanske inte uppfattar att synen blir sémre.
Vid 40-45 ars alder borjar de flesta att fa forsamrad syn. Det ar darfor rimligt
att man gor en synundersokning vid fornyelse av korkort fr.o.m. denna alder.
Vi anser darmed att regeringen bor utreda mojligheterna att infora en
obligatorisk synkontroll &ven for de lattare korkortshehorigheterna efter 45 ars
alder.
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Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.

16. Krav pa aterkommande hélso- och synkontroller, punkt 7
(©)

av Mikael Larsson (C).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 41,
bifaller delvis motionerna
2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nédin (b&da S),
2019/20:2787 av Pia Steensland (KD) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 94 och
avslar motionerna
2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD),
2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD),
2019/20:1104 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2,
2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD),
2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 93.

Stallningstagande

Oavsett tekniska framsteg sa maste forarens varseblivning genom sinnen vara
tillforlitlig. 1 dag kravs inga synundersokningar for privatpersoner for att fa
kora bil, bortsett fran testet i samband med anskaffandet av korkortet. Jag
tycker att man bor Gvervdga att infora obligatoriska syntester for privat-
personer i samband med korkortsfornyelse, efter en viss alder, nar foraren
kommit upp i den alder da det ar vetenskapligt pavisat att synen gradvis
forsamras.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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17. Krav pa aterkommande hélso- och synkontroller, punkt 7
(L)

av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

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

Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L) och
avslar motionerna
2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD),
2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD),
2019/20:1104 av Emma Hult (MP) yrkandena 1 och 2,
2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nédin (b&da S),
2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD),
2019/20:2787 av Pia Steensland (KD),
2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C) yrkande 41 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 93 och 94.

Stallningstagande

Sékra forare och en saker trafikmiljo ar avgdrande for arbetet med nollvision
i trafiken. Tyvarr forekommer det att personer tillats kora bil trots att de av
medicinska skél inte borde gora det. En orsak kan vara att det for en lakare kan
vara svart att pa ett rattvisande satt avgora en patients lamplighet for korkorts-
innehav. Det saknas t.ex. nationellt harmoniserade tester av kérduglighet for
personer som ansoker om att aterfa sitt korkort efter exempelvis stroke och
synfaltshortfall. Ett annat skal som ofta framfors &r att ta ndgons korkort mot
vederbdrandes vilja kan stora patientlakarrelationen.

Eftersom ansvaret for trafikmedicinska bedomningar och intyg ligger pa
regionerna (halso- och sjukvarden) behéver det finnas en organisation for
dessa bedémningar. Har skiljer sig regionerna at pad grund av olika forut-
séttningar genom olika befolkningssammanséttning, olika geografiska for-
hallanden m.m. N4gra regioner har valt att inrétta trafikmedicinska enheter,
medan andra har lagt ansvaret pa rehabiliteringsmedicinska kliniker. De trafik-
medicinska undersokningarna utférs med olika kompetens och pa olika sétt,
och véntetiderna ar langa.

Det ar uppenbart att de trafikmedicinska bedémningarna i Sverige ar av
olika kvalitet och forenade med langa vantetider. Mot bakgrund av ovan-
stdende anser jag att regeringen pa lampligt satt, t.ex. genom en utredning eller
uppdrag till ansvarig myndighet, bor se till att trafikmedicinska bedémningar
gors utan drojsmal, med kompetens och likhet Gver landet for att sakra att man
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lever upp till géllande trafikmedicinska sakerhetskrav. Det behdvs dessutom
nationella riktlinjer for hur bedémningen av korférmaga hos en patient bor
genomforas.

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

18. Synfaltsdefekter och dispens, punkt 8 (S, MP)

av Helene Hellmark Knutsson (S), Ida Karkiainen (S), Isak From (S),
Joakim Sandell (S), Olle Thorell (S) och Janine Alm Ericson (MP).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 8 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen avslar motion
2019/20:2161 av Lars-Arne Staxang (M).

Stallningstagande

De trafiksakerhetspolitiska mél som riksdagen beslutat om fordrar ett
regelverk som i storsta mojliga man sékerstaller att forare ar sikra och
kompetenta. | frdga om synfiltsdefekter konstaterar vi att forskning pa
omradet entydigt visar att sddana synproblem pé aggregerad niva paverkar
korformégan negativt. Vi konstaterar vidare att bedémningen av om en forare
uppfyller de medicinska kraven gors av Transportstyrelsen, som ocksa i vissa
fall kan medge undantag frdn kraven om det kan ske utan fara for
trafiksékerheten. For att forare med synfaltsbortfall ska kunna beviljas dispens
maste synfaltet matas och varderas for att sakerstélla att de EU-gemensamma
reglerna &r uppfyllda och darmed att foraren ar lamplig ur trafiksékerhets-
synpunkt.

En majoritet i utskottet foreslar att riksdagen tillkannager for regeringen att
mojligheten att anvanda en korsimulator for att bedéma korférmégan hos
personer som fétt sitt korkort aterkallat pd grund av synfiltsbortfall bor
aterinforas och att ett nytt system for koérprov pa vag for personer med
synfaltsdefekter bor utredas. Vi vill mot bakgrund av detta pAminna om att en
godkand korning i en sérskild simulator vid VTI tidigare vagt tungt i
Transportstyrelsens beddmning om undantag fran kraven om synfaltsdefekter
kan beviljas for korkort med behorighet B eller inte. | juni 2018
rekommenderade Transportstyrelsen emellertid att simulatoranvandningen
skulle pausas for att ge utrymme for en utvardering. Rekommendationen
grundades bl.a. pd att flera personer med mycket stora synfaltsdefekter klarat
korningen. Den fragestallning som lyftes var om simulatorn fyllde avsedd
funktion. Transportstyrelsen paborjade darefter en utvardering for att
undersoka om det finns belagg for att en korning i simulatorn med sékerhet
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kan visa vem som kan kompensera for sina synféltsdefekter och vem som inte
kan kompensera.

I april 2020 beslutade Transportstyrelsen att inte l&ngre véga in godkénd
korning i VTL:s simulator nar myndigheten beddémer korformagan hos
personer som fatt sitt korkort aterkallat pd grund av synfaltsbortfall. Myndig-
heten baserar sitt beslut bl.a. pa en genomgang av vetenskaplig litteratur som
visar att det krdvs omfattande valideringar for att kunna dra slutsatser om
korformaga pa vag baserat pé utfall av kérning i en simulator, déribland studier
pé vag. En sddan validering har inte utforts pa simulatorn vid VTI. Andra delar
som har paverkat Transportstyrelsens stallningstagande &r att testscenariot i
simulatorn &r begrénsat, vilket medfor att kritiska moment som t.ex. vénster-
och hogersvang samt kdrning i rondell inte kan utvérderas vid kérningen. Vi
vill samtidigt understryka att de som fortfarande kan kéra bil pa ett trafiksékert
satt ska ha majlighet att gora sa; saledes vill vi fortsatta att bevaka fragan om
mojligheten att nyttja simulatorn pa VTI for att bedéma korférmagan hos
personer som fatt sitt krkort aterkallat pa grund av synfaltsbortfall.

Vi noterar vidare att inom Chans till dispens-projektet har en metod
utvecklats som innebar kérning pé inhignad bana. Fordelarna med metoden &r
att den &r standardiserad och inte utgdr négon trafikfara. A andra sidan
beddmer Transportstyrelsen att &ven denna metod ar behaftad med de problem
som gor sig gallande for simulatorn, dvs. att den inte sdger tillrackligt om kor-
férmagan pa vag eftersom den inte har jamforts med korning pé vég.

Vi kan darmed konstatera att for att avgora huruvida forare med synfélts-
defekter ska fa fortsatta att kora bil kravs en metod med tillracklig validitet
och reliabilitet for att sékerstélla att foraren lever upp till de medicinska
kraven. | nulaget saknas en sddan metod. Vi anser att detta ar mycket
problematiskt dd forskning visar att synfaltsdefektens paverkan péa kor-
formagan ar beroende av en méangd faktorer, daribland defektens typ, placering
och omfattning sévél som forarens formaga att kompensera for sina defekter.
Det finns alltsa stora individuella variationer inom den grupp som drabbas av
synféltsbortfall, och var 6vergripande instéllning &r att de som fortfarande kan
kora bil pa ett trafiksakert satt ska ha méjlighet att fa gora sa.

Vi konstaterar att vad som kravs for att rdda bot pd dagens situation &r
antingen stora satsningar for att driva forskning pa omradet vidare eller ett
initiativ till utredningsarbete for att undersdka hur ett nytt system for kdrprov
pa vag kan inforas. Fragor som skulle behova utredas i det senare fallet ar bl.a.
vad som ska ingd i testet och vem som har kompetens att bedoma test-
resultaten. Dartill skulle behovet av &ndringar i korkortslagen och kérkorts-
forordningen behoéva klargoras.

Vi ar i nulaget inte beredda att fororda endera av dessa tillvagagangsatt utan
hanvisar till det 6versynsarbete som redan pagar vid Transportstyrelsen i fraga
om de trafikmedicinska kraven pa syn. Vi noterar att myndigheten den 1 juni
2020 publicerade tva rapporter om de trafikmedicinska kraven for syn. Av
rapporterna framgar att medicinforeskrifterna i vissa delar inte nar upp till
minimikraven i korkortsdirektivet och i vissa delar &r strangare an direktivets
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krav. Av denna anledning kommer myndigheten att inom kort pabérja ett
arbete med att revidera medicinforeskrifterna. Vad galler synfaltsdefekter
bedémer Transportstyrelsen att bade matmetod och synféltskrav for saval
lagre som hogre behérigheter kan komma att revideras. Vi vélkomnar den
dversyn av medicinforeskrifterna som myndigheten nu arbetar med.

Sammanfattningsvis vill vi aterigen framhélla att de trafiksakerhets-
politiska mal som riksdagen beslutat om fordrar ett regelverk som i storsta
majliga mén sakerstéller att forare ar sakra och kompetenta. Samtidigt anser
vi att personer med synfaltsdefekter som fortfarande kan kora bil pa ett
trafiksakert satt ska ha mojlighet att f géra sd. Vi pdminner om att den
ansvariga myndigheten arbetar med att revidera foreskrifterna i fraga om de
trafikmedicinska synkraven, déribland synféltskraven. Av denna anledning
finner vi inte skal for utskottet att nu ta nagot initiativ nar det galler
synféltsdefekter och dispens. Vi avstyrker déarfér motion 2019/20:2161 av
Lars-Arne Staxéng (M).

19. Uppvisande av giltigt kérkort, punkt 9 (M)

av Helena Antoni (M), Karin Enstrom (M), Lotta Finstorp (M) och Hans
Wallmark (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkandena 37 och 38,
bifaller delvis motion
2019/20:2150 av Camilla Waltersson Gronvall och Sofia Westergren (bada
M) och
avslar motionerna
2019/20:2972 av Edward Riedl (M),
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 57.

Stallningstagande

Den storsta anledningen till att vi i Sverige staller héga krav pd att kunna ta
korkort &r for att varna trafiksékerheten. Att framfora ett fordon som kréver
korkort utan nagot sadant innehav ar ett brott men tyvarr intraffar det dagligen
i Sverige. Det kravs krafttag for att stavja forekomsten av ogiltiga kdrkort och
gora det svarare att kunna forfalska dessa. Regeringen bor dven verka pa EU-
niva for att fler lander ska intensifiera arbetet for att 6ka sakerheten pa vara
végar.
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Vi anser att det dartill bor vidtas atgarder for att minska antalet forfalskade
och ogiltiga korkort genom att se 6ver méjligheterna att ge de rattsvardande
myndigheterna storre befogenheter gentemot den enskilde féraren som
misstanks anvanda sig av ett ogiltigt eller ett forfalskat korkort. Grunden i vart
rattssamhalle utgors av att den tilltalade betraktas som oskyldig tills motsatsen
kan bevisas. Det finns dock fall dar denna princip visat sig kunna fa orimliga
konsekvenser. Det finns exempel dar forare som saknat korkort men hévdat
att deras utlandska korkort ar borttappat har friats av tingsratten pa grund av
brist pd bevis. Det ar och ska vara olagligt att kora bil utan giltigt korkort i
Sverige. Vi anser darfor att kraven pa uppvisande av giltigt kérkort bor skarpas
i syfte att underlatta for polis och réattsvasende.

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

20. Uppvisande av giltigt kérkort, punkt 9 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 4 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 57,
bifaller delvis motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 38 och
avslar motionerna
2019/20:2150 av Camilla Waltersson Grénvall och Sofia Westergren (bada
M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 37 och
2019/20:2972 av Edward Riedl (M).

Stallningstagande

I dagslaget &r det i princip riskfritt for forare fran lander utan val fungerande
registerforing att kora bil i Sverige utan korkort. Forutom att detta kan inne-
bara livsfara for bade foraren och omgivningen sander kryphdlen aven en
farlig signal om att den svenska lagen inte galler alla och att rattssystemet som
sddant ar bristfalligt. Att forare kan undgd svenska regler och darmed aven
undga juridiska paféljder ar potentiellt forodande for bade rattsvasendets
trovérdighet och legitimitet. Mdjligheten att kontrollera utldndska kérkort bor
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darfor utdkas och ett strikt ansvar for forare att styrka kdrkortsinnehav och
adekvat utbildning bor snarast inforas.

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

21. Hastighetsbegransningar, punkt 10 (M)

av Helena Antoni (M), Karin Enstrém (M), Lotta Finstorp (M) och Hans
Wallmark (M).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 41 och
avslar motionerna
2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande 10.2,
2019/20:707 av Mats Nordberg (SD),
2019/20:862 av Lars Beckman (M),
2019/20:928 av Patrik Engstrom (S),
2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S),
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 6,
2019/20:2968 av Edward Riedl (M),
2019/20:2970 av Edward Riedl (M),
2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP) yrkande 4
och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 22 och 62.

Stallningstagande

Det svenska végnatet ser olika ut 6ver landet. | vissa delar erbjuds breda och
sdkra motorvagar. | dag ar den hogsta tillatna hastigheten pa svenska vagar
120 km/tim. Regeringen bor utreda en storre tillaten differentiering av hastig-
het.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkédnnage for
regeringen.
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22. Hastighetsbegransningar, punkt 10 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 22 och 62,
bifaller delvis motion
2019/20:862 av Lars Beckman (M) och
avslar motionerna
2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande 10.2,
2019/20:707 av Mats Nordberg (SD),
2019/20:928 av Patrik Engstrom (S),
2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 41,
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 6,
2019/20:2968 av Edward Riedl (M),
2019/20:2970 av Edward Riedl (M) och
2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP) yrkande 4.

Stallningstagande

For att komma narmare nollvisionen sanker Trafikverket hastigheten pa flera
vagstréckor. Att sénka hastighetsgransen for att minska skadeutfallet &r i teorin
bade enkelt och billigt, men i verkligheten kan det vara kontraproduktivt
eftersom bilister kan tappa respekten for den skyltade hastigheten.
Hastighetsgranserna behdver ses dver, for att i vissa fall sénka och i andra fall
héja dem for att bilisterna ska k&nna att hastighetsgréanserna ar motiverade och
dérmed Oka acceptansen for gallande hastighetsgranser. Mot denna bakgrund
anser vi att samtliga véagstrdckor behover ses dver och att hastigheterna
anpassas utifran vagens skick, utformning och trafikbelastning.

Pa svenska motorvagar har hastighetsgransen 110 km/tim sedan lange varit
radande. Sedan flera ar testas 120 km/tim pa ett antal motorvagsstrackor. |
flera europeiska lander rader hastighetsgransen 130 km/tim, ndgot som &ven
Sverige bor kunna inféra pa motorvagar. Effektiva persontransporter ar
efterstravansvért, och det finns &ven en demokratiaspekt i att ha hastighets-
granser som har en bred folklig acceptans. Pa de strackor som anses lampade
och sakra foreslar vi darfor att Trafikverket infor en hastighetsgrans pa 130
km/tim. Effekterna av den héjda hastighetsgransen ska givetvis utvérderas,
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och om det visar sig vara lampligt bor standarden vid nybyggnation av
motorvég anpassas for 130 km/tim.

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

23. Hastighetsbegransningar, punkt 10 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L) yrkande 6 och
avslar motionerna
2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C) yrkande 10.2,
2019/20:707 av Mats Nordberg (SD),
2019/20:862 av Lars Beckman (M),
2019/20:928 av Patrik Engstrom (S),
2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 41,
2019/20:2968 av Edward Riedl (M),
2019/20:2970 av Edward Riedl (M),
2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bada MP) yrkande 4
och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 22 och 62.

Stallningstagande

Olycksrisken ¢kar i takt med en hogre hastighet pé fordonet. Aven vad galler
véxthusgasutslépp och buller finns samma koppling. Utdver personligt lidande
forsamras miljon, och samhéllets kostnader dkar. Jag vill att regeringen utreder
hur statens myndigheter kan foregd med gott exempel genom att i upphand-
lingen av transporttjanster stélla krav pa hallbara hastigheter, dvs. att leveran-
torens fordon haller hastigheten.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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24. Trafiksdkerhetskameror och dgaransvar vid fortkérning,
punkt 11 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:1844 av Mats Wiking (S) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 63 och
avslar motionerna
2019/20:126 av Linda Westerlund Snecker m.fl. (V) yrkande 2,
2019/20:993 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S) och
2019/20:1530 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP) yrkande 6.

Stallningstagande

Automatiserade fartkameror (ATK) &r ett effektivt satt att fa ned hastigheten
pa vara végar och de s.k. platpoliserna har dven en dampande effekt pd medel-
hastigheten. Ett problem med ATK 4r att man méste kunna identifiera féraren
for att kunna utfarda boter. Foraren kan exempelvis dolja sitt ansikte, medvetet
eller omedvetet, och darmed undgé boter. | dagslaget ar det enbart féraren som
kan botfallas och det kravs att polisen ska kunna bevisa vem som verkligen
framférde fordonet vid den aktuella tidpunkten. Det &r en grannlaga uppgift
som alltfor ofta innebar att drendet laggs ned. Det maste vara mojligt att
lagfora de som begér ett brott om man ska komma till ratta med sarskilt
allvarliga 6vertradelser pd vagarna. Majligheten till &garansvar vid de tillfallen
som foraren inte kan identifieras behover darfor utredas.

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

25. Trafiksédkerhetskameror och &garansvar vid fortkdrning,
punkt 11 (V)

av Jessica Thunander (V).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 11 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
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Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:126 av Linda Westerlund Snecker m.fl. (V) yrkande 2 och
avslar motionerna
2019/20:993 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S),
2019/20:1530 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bdda MP) yrkande 6,
2019/20:1844 av Mats Wiking (S) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 63.

Stallningstagande

Trafikséakerhetskontroller med hjélp av automatiska trafiksdkerhetskameror
(ATK) har byggts ut i hela landet som ett led i att sanka farten pa vagarna och
darmed Oka trafiksékerheten. Kamerorna mater fordonets hastighet med hjalp
av radar och fotograferar bara nar nagon kér fortare 4n vad som ar tillatet pa
véagen. Alla kameror placeras synligt och hastigheten &r vél skyltad vid
kamerorna sa att alla kan kora lagligt. Kamerorna ar direktkopplade till polisen
och ett komplement till polisens dvriga trafiksakerhetsarbete. Trafikkameror
raddar ca 20 liv per ar, och dessutom raddas fler &n 70 personer per ar fran att
bli allvarligt skadade i trafiken. Méatningar visar att systemet fungerar vél,
trafikanterna valjer att sanka hastigheten nar de kor pa en vag med trafik-
sakerhetskameror. Eftersom hastigheten séanks pa vagar med kameror minskar
dessutom bullret och utsldppen av koldioxid och andra skadliga partiklar.

Att manniskor kor for fort &r ett stort problem inte bara pa landsvégar, utan
&ven i tatorter. Trafiksituationen utanfdr skolor och forskolor &r ofta kaotisk
trots att den hogsta tilltna hastigheten ar 30 km/tim. Tidigare har forsoks-
verksamhet med fartkameror bedrivits av Trafikverket i enstaka kommuner,
p& kommunala vagar och i tatbebyggda omraden. Att ge Trafikverket i sam-
arbete med kommuner och polis méjligheter att satta upp fler trafikkameror i
drabbade omraden skulle bidra till att forebygga dédsfall och olyckor. Jag
anser mot denna bakgrund att Trafikverket bor ges i uppdrag att i samarbete
med kommuner och Polismyndigheten sétta upp fler trafiksakerhetskameror
pa kommunala vagar och i tatorter.

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

26. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 12 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
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Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:614 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 23 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55, 56, 64 och 65,
bifaller delvis motion
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 23 och
avslar motionerna
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 9,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 17, 20 och 40 samt
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1.

Stallningstagande

Alltfor ménga forare kor paverkade i trafiken och utgér darmed en fara for sig
sjalva, men &ven for andra trafikanter och egendom. Antalet onyktra eller
drogpaverkade forare okar dessutom. Ratt- och drogfylleri ar ett stort problem
ur trafiksakerhetssynpunkt och méste bekampas med kraft. Drog- och alkohol-
relaterade kontroller behdver mot denna bakgrund ¢ka. Dartill behdver
regeringen utreda mojligheten att minska ratt- och drogfylleri i trafiken.

Vidare kan det konstateras att ny teknik kan minska risken att en paverkad
forare framfor ett fordon. Alkolas och Ggonskanner &r exempel pa sadan
teknik. Manga arbetsplatser inom yrkestrafiken har i dag alkolas pa sina fordon
men det finns &nnu ingen teknik som hindrar drogfylla. Regeringen behdver
se 6ver denna fraga och ta fram forslag for att minska drogpaverkan i trafiken.

Uppforandet av alkobommar i véra hamnar ar positivt och férbattrar trafik-
sakerheten pd vagarna. Tyvérr finns det inom farjetrafiken bade yrkes-
chaufforer och vanliga bilister som inte kan motst frestelsen att inta alkohol-
haltiga drycker under resans gang. Genom att placera ut alkobommar i hamnar
sédnder man ut proaktiva signaler om vad som inte accepteras nar det galler
alkohol och framférande av fordon. Arbetet med att forse alla hamnar med
alkobommar ska prioriteras eftersom alkoholrelaterade olyckor &r kostsamma
for samhallet. Var forhoppning ar givetvis att valdigt fa eller att inte ndgon
fastnar i dessa kontroller, men behovet ar trots allt tyvérr ett faktum. Ett
problem med alkobommar ligger i trafikflodet och hur inférandet av ytterligare
alkobommar péverkar exempelvis lossningen av fartyg eller kéer vid ut-
farterna. Det &r darfor viktigt att folja upp bl.a. placering av bommarna och
vilket antal bommar som &r effektivt for att inforandet av ytterligare
alkobommar ska generera storsta mojliga nytta utan att hindra trafikflodet i
hamnarna.

Vad vi nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkannage for
regeringen.
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27. Insatser mot alkohol och droger i trafiken, punkt 12 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 17, 20, 23 och 40,
bifaller delvis motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 65 och
avslar motionerna
2019/20:614 av Jimmy Stahl m.fl. (SD) yrkande 23,
2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (b&da C) yrkande 9,
2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD) yrkande 1 och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 55, 56 och 64.

Stallningstagande

Varje ar skadas hundratals manniskor allvarligt i olyckor dar alkohol och/eller
narkotika &r inblandat. Under 2018 anmaldes drygt 14 000 drograttfylleribrott
i Sverige. Det &r oroande att andelen nyktra trafikanter minskat trendmaéssigt
sedan 2014. Jag anser att det inte ska vara tillatet att kéra med alkohol eller
andra droger i kroppen, varken pa land, pa sjon eller i luften. Det ar darfor
viktigt att fortsatta det férebyggande arbetet med en nolltolerans mot alkohol
och narkotika i trafiken.

Antligen har regeringen foreslagit att alkobommar sétts upp vid vissa
hamnar for att motverka alkoholpaverkade chaufforer pa véagar. Jag anser att
det &r dags att ta nasta steg for att motverka alkoholpaverkade trafikanter och
foreslar darfor att Trafikverket far i uppdrag att utreda behovet av att placera
alkobommar vid fler strategiska platser for att gora trafiken sékrare och radda
liv.

Jag anser vidare att alkolas eller annan teknik som forhindrar rattfylleri bor
utredas som krav i alla nya bilar i Sverige. Jag anser &ven att det bor inféras
krav pa alkolas i alla nya fordon som anvands inom korkortsutbildningen.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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28. Trafiksdkerhet vid vagarbeten och raddningsinsatser, punkt
13 (SD)
av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

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

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motionerna
2019/20:472 av Magnus Manhammar (S),
2019/20:2984 av Edward Riedl (M) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkandena 52 och 53,
bifaller delvis motionerna
2019/20:113 av Eric Westroth (SD),
2019/20:850 av Kadir Kasirga (S) och
2019/20:1066 av Betty Malmberg (M) yrkandena 2 och 3 samt
avslar motionerna
2019/20:639 av Mattias Jonsson (S),
2019/20:1066 av Betty Malmberg (M) yrkande 1,
2019/20:2160 av Lars-Arne Staxang (M),
2019/20:2577 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol (bada
M),
2019/20:2985 av Edward Riedl (M) och
2019/20:3029 av Serkan Kose (S) yrkande 2.

Stallningstagande

Arbete som utfors pd vag eller nara vagen ar forenat med stora risker da manga
bilister dessvarre inte respekterar skyltar och hinder i den omfattningen som
vore dnskvért. Polis, raddningstjénst, bérgare och véagarbetare vittnar allt for
ofta om dalig respekt for deras arbetsmiljo, standiga tilloud men ocksd om
faktiska olyckor som intraffar, ibland med dédlig utgang.

Vi anser att staten och rattssystemet pa ett tydligt och kraftfullt satt ska
markera vikten om att varna sakerhet och arbetsmiljo for de som arbetar pa
vagen. Kraftiga straffskarpningar bor inforas for att pa sa vis tydliggéra for
andra bilister vikten av att sdnka farten forbi en arbetsplats utmed végen. Vi
anser darfor att staten bor utreda straffskarpningar vid fartévertradelser vid
vagarbetsplatser.

Truck Mounted Attenuators, s.k. TMA-fordon anvands ofta, dock inte
alltid, som skydd vid olika arbeten pa vdg. Dessa fordon har till uppgift att
genom sin nadrvaro och utrustning uppmarksamma andra trafikanter om ett
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pagaende arbete pa végen, t.ex. underhall av vag, bargning, raddningsarbete
eller liknande. Anvéandningen av TMA-fordon bor 6ka.

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

29. Anvéandning av bilbalten och bilbarnstolar, punkt 14 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 14 borde ha foljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Darmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 58 och
avslar motionerna
2019/20:86 av Angelica Lundberg (SD),
2019/20:1130 av Yasmine Bladelius (S) och
2019/20:1383 av Lars Mejern Larsson och Mikael Dahlqvist (bada S).

Stallningstagande

Varje &r omkommer ca 210-270 manniskor pa svenska végar. Det finns flera
orsaker till den hoga siffran av omkomna och skadade privatbilister och
yrkesforare. Délig baltesanvandning ar en av orsakerna, d&ven om det skett en
forbattring. Bilbéltet har en central funktion i fordonets sékerhetsstruktur. Vi
anser darfor att mojligheten till ett hogre bdtesbelopp for forare och
passagerare som inte anvander bilbalte bor utredas.

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

30. Déckfragor, punkt 15 (M)

av Helena Antoni (M), Karin Enstréom (M), Lotta Finstorp (M) och Hans
Wallmark (M).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

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

Déarmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40,
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bifaller delvis motionerna

2019/20:889 av Lars Beckman (M),

2019/20:1909 av Lina Nordquist (L) och

2019/20:2969 av Edward Riedl (M) samt

avslar motionerna

2019/20:191 av Rickard Nordin (C),

2019/20:861 av Lars Beckman (M),

2019/20:866 av Lars Beckman (M),

2019/20:1481 av Lotta Olsson (M),

2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD),

2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 25 och 26 samt
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96.

Stallningstagande

Sverige ar ett land med langa avstand och olika vaderforhallanden. Givet detta
kan nationella riktlinjer bli svéra att forhalla sig till i olika delar av landet. Ett
sddant exempel &r regelverket kring vinterdack. | dag finns det krav pa att
fordonet ska vara utrustat med vinterdéck under perioden den 1 december—31
mars vid vintervaglag. Det ar aven tillatet att anvanda dubbdack under
perioden den 1 oktober—15 april om det ar eller befaras bli vintervéaglag. | mars
kan dock véglaget skilja sig véasentligt mellan Ystad och Haparanda och
regelverket maste darfor enligt var mening bli mer flexibelt, inte minst for att
Oka trafiksékerheten. Mojligheterna bor darfor ses dver att anpassa regelverket
for vinterdéck efter de olika vaderforhallandena som kan rada i landets olika
delar. Detta inkluderar béde krav pa dubbdack och gummimassan i dackens
forutséttning att klara av kyla.

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

31. Dackfragor, punkt 15 (SD)

av Angelika Bengtsson (SD), Ebba Hermansson (SD) och Fredrik
Lindahl (SD).

Forslag till riksdagsbeslut

Vi anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkdnnager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96,
bifaller delvis motionerna
2019/20:1909 av Lina Nordquist (L) och
2019/20:2969 av Edward Riedl (M) samt
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avslar motionerna

2019/20:191 av Rickard Nordin (C),

2019/20:861 av Lars Beckman (M),

2019/20:866 av Lars Beckman (M),

2019/20:889 av Lars Beckman (M),

2019/20:1481 av Lotta Olsson (M),

2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD),

2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40 och
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 25 och 26.

Stallningstagande

I Sverige ska fordon ha vinterddck under perioden den 1 december—31 mars
om det rader vintervaglag. Det &r tillatet att anvanda dubbdack under perioden
den 1 oktober—15 april. Dubbdéck far anvandas &ven under annan tid, om det
ar eller kan antas rada vintervaglag. Ovrig tid &r det sommardéck som galler,
om det inte rader vintervaglag. Problemet med den sista skrivningen ar det
sndva tidsfonster som kraver skifte av dack. Trots allt kan det rada
vintervaglag langt in i april manad dven i sddra Sverige. Manga dackhandlare
vittnar om oerhort anstrangda perioder och att de inte hinner med att byta
décken under foreskriven tid. Det finns inte kapacitet hos verkstaderna for att
klara dackbytet for sina kunder. En ndgot mer flexibel dvergang, eller snarare
tillampning av regelverket, bor darfor komma till stdnd. Exempelvis kan
dubbade vinterdack tillatas fram till den 1 maj om vintervaglag har varit
rddande négon géng under perioden den 1 april-15 april.

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

32. Déckfragor, punkt 15 (KD)
av Magnus Jacobsson (KD).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 25 och
avslar motionerna
2019/20:191 av Rickard Nordin (C),
2019/20:861 av Lars Beckman (M),
2019/20:866 av Lars Beckman (M),
2019/20:889 av Lars Beckman (M),
2019/20:1481 av Lotta Olsson (M),

2019/20:TU14

163



2019/20:TU14

164

RESERVATIONER

2019/20:1909 av Lina Nordquist (L),

2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD),

2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40,
2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkande 26,
2019/20:2969 av Edward Riedl (M) och

2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96.

Stallningstagande

Jag kan inledningsvis konstatera att det den 1 januari 2013 infordes vinter-
déckskrav aven pé tunga fordon i Sverige. P4 tunga lastbilar, tunga bussar och
personbilar klass 2 med en totalvikt pa 6ver 3,5 ton inférdes da krav pa vinter-
déck eller likvardig utrustning pé fordonets drivaxel nar det ar vintervaglag.
Det har nu gétt flera & sedan bestammelsen om vinterdéckskrav for tunga
fordon trédde i kraft. Jag anser att det &r dags att utvérdera effekterna av
reglerna och se 6ver om antalet trafikolyckor med tunga fordon har minskat
som en foljd av kravet pd vinterdack.

Jag vill i sammanhanget dven framhalla att det ar en trafiksakerhetsrisk om
vinterdéckskravet inte géller tillhérande sldpvagn med en vikt 6ver 3,5 ton.
Om vaggreppet ar samre pa slapets hjul n det drivande fordonets hjul, finns
en risk att ekipaget viker sig vid inbromsning nér det &r vintervéaglag. Mitt parti
har under flera ar efterlyst ett vinterdackskrav pa tillkopplade slapvagnar éver
3,5 ton. Vi vill darfor valkomna att ett krav pa vinterdack eller likvardig
utrustning pé& samtliga hjul, inte enbart pa drivaxlarna, har inférts och borjade
galla den 1 juni 2019.

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

33. Déckfragor, punkt 15 (L)
av Helena Gellerman (L).

Forslag till riksdagsbeslut

Jag anser att forslaget till riksdagsbeslut under punkt 15 borde ha féljande
lydelse:

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i reservationen och tillkannager
detta for regeringen.
Dérmed bifaller riksdagen motion
2019/20:1909 av Lina Nordquist (L),
bifaller delvis motionerna
2019/20:889 av Lars Beckman (M),
2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M) yrkande 40,
2019/20:2969 av Edward Riedl (M) och
2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD) yrkande 96 och
avslar motionerna
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2019/20:191 av Rickard Nordin (C),

2019/20:861 av Lars Beckman (M),

2019/20:866 av Lars Beckman (M),

2019/20:1481 av Lotta Olsson (M),

2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD) och

2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD) yrkandena 25 och 26.

Stallningstagande

Enligt nuvarande regelverk innebar balansgangen mellan miljé och trafik-
sékerhet att bilister i hela Sverige ska anvénda vinterdéck fram till den 31
mars. Vinterdack med dubbar maste tas av senast den 15 april, om det inte
rdder vintervaglag. Bestammelsen galler personbilar och tunga fordon som
lastbilar och bussar. Detta ger samtliga landets bilister tva veckor att byta dack
och darmed &ven tva veckor for alla Sveriges dackverkstader.

En klok avvagning mellan trafiksakerhet, miljopaverkan och dartill arbets-
miljo vore enligt min mening att 6vervdga en manads tid for dackbyte, parall-
ellt med ett inférande av regionalt differentierade datum for dubbdécksférbud.
Norra Sverige skulle ofta ha god nytta av dubbdacken i ytterligare tva veckor,
medan mellersta och sddra Sverige mdjligen skulle kunna byta till sommar-
déck en eller ett par veckor tidigare. Detta bdr undersokas. Dessutom skulle
regionalt differentierade datum fér dubbddcksanvéndning kunna forbéattra
luftkvaliteten i de 1an som i dag har hdgst partikelférekomst.

Sammanfattningsvis maste dubbdick kunna anvéandas dar de behévs och
det behovet varierar Over landet. En regional differentiering med ett vél
tilltaget tidsspann for dackbyte skulle ge hog trafiksidkerhet och Ig
miljopaverkan och samtidigt varna manniskors arbetsmiljo.

Vad jag nu har anfort bor riksdagen stélla sig bakom och tillkdnnage for
regeringen.
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Forteckning over behandlade forslag

Motioner fran allmanna motionstiden 2019/20

2019/20:9 av Gudrun Brunegard (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att det bor sattas
upp fler viltstangsel vid vagar med hog olycksfrekvens och tillkdnnager detta
for regeringen.

2019/20:73 av Tuve Skanberg (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att infora
permanent sommartid aret runt och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:83 av Angelica Lundberg (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
lamplighetsprova éldre forare och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:86 av Angelica Lundberg (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att understka
majligheten att lagstifta om bakétvant bildkande for sma barn och tillkénnager
detta for regeringen.

2019/20:113 av Eric Westroth (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda skérpta
péfoljder vid trafikforseelser och hastighetsévertradelser i anslutning till
végarbeten och raddningsinsatser vid vdg och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:126 av Linda Westerlund Snecker m.fl. (V):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
riksdagen bor ge Trafikverket i uppdrag att i samarbete med kommuner
och Polismyndigheten satta upp fler trafiksakerhetskameror pa
kommunala végar och i tatorter, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

2019/20:146 av Kerstin Lundgren (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om uppdrag till
regeringen att vidta de atgarder som kravs for att personer verksamma utanfor
EES enklare ska kunna fornya sitt svenska korkort och tillkannager detta for
regeringen.
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2019/20:184 av Ola Johansson och Peter Helander (bada C):

10.2. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att infora
vagtypen cykelgata dar hogsta tillatna hastighet ar 30 kilometer i
timmen samt en sénkt bashastighet till 30 kilometer i timmen och &n
lagre hastigheter i anslutning till skolor och tillkdnnager detta for
regeringen.

Forslaget behandlas i den del som avser sénkta hastigheter.

2019/20:191 av Rickard Nordin (C):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att infora lagkrav
pa vinterdack pa samtliga hjul for tunga lastbilar och tillkannager detta for
regeringen.

2019/20:236 av Jorgen Hellman (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om trafiksdkerhet,
nollvisionen och kontroller och tillk&nnager detta for regeringen.

2019/20:336 av Patrik Jonsson (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att modernisera
regelverket for uppkérning pad motorcykel och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:359 av Angelika Bengtsson m.fl. (SD):

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sékra
ridvagar och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:472 av Magnus Manhammar (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att Gverviga
mojligheten till hogre straff vid fortkdrning vid véagarbeten och tillkdnnager
detta for regeringen.

2019/20:527 av Jens Holm m.fl. (V):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen skyndsamt bor aterkomma med skarpa forslag for att
motverka fusk vid korkortsprov och tillkdnnager detta for regeringen.

4, Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
regeringen bor utreda mdjligheten att som komplement till boter
och/eller indraget korkort inféra en utbildning dar den som kor
vardslost lar sig ett nytt beteende och tillkannager detta for regeringen.
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2019/20:614 av Jimmy Stahl m.fl. (SD):

23.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inféra
fler alkobommar i hamnar och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:615 av Patrik Jénsson m.fl. (SD):

46.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att
intensifiera  arbetet med att minska antalet obevakade
jarvagsovergangar och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:639 av Mattias Jonsson (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mdéjligheten att underlatta for blaljuspersonal vid utryckning och tillkannager
detta for regeringen.

2019/20:698 av Kjell-Arne Ottosson (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att regeringen bor
ta fram en strategi for hur man ska kunna sékra vara mest trafikerade vagar
genom langre strdckor med viltstdngsel samt viltvarningssystem och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:707 av Mats Nordberg (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att uppratthalla
eller, dar s& behovs, aterstalla rimliga hastighetsbegransningar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:727 av Jorgen Grubb (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att testa
korkortsinnehavare frdn 65 ar och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:850 av Kadir Kasirga (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om trafikbrott vid
végarbeten och tillk&nnager detta for regeringen.

2019/20:861 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéaga
rapportering av déck vid trafikolyckor och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:862 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervdga att
hoja hogsta tillatna hastighet p4 motorvagar till 130 kilometer i timmen och
tillkdnnager detta for regeringen.
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2019/20:866 av Lars Beckman (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att géra en dversyn
av dubbdécksforbuden och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:889 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervédga att
byta till ett mer klimatanpassat datum for dackbyte och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:894 av Lars Beckman (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se Over
mojligheten att ge behdrighet att kora latt motorcykel vid innehav av B-korkort
och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:928 av Patrik Engstrom (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att Gvervéga att 1ata
Trafikverket ta hansyn till de konsekvenser som en sankning innebdr och
analysera det djupare i ett vidare regionalpolitiskt perspektiv och tillkdnnager
detta for regeringen.

2019/20:993 av Joakim Sandell och Niklas Karlsson (bada S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att Gvervéga att ata
kommuner fa mojlighet att satta upp hastighetskameror och tillkannager detta
for regeringen.

2019/20:1066 av Betty Malmberg (M):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
Trafikverket ska ges i uppdrag att fora statistik 6ver antalet incidenter
som sker vid pagdende vagarbeten, och detta tillkannager riksdagen for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
mojligheten att hoja botesbeloppet vid fortkérning forbi pagdende
vagarbeten och tillkdnnager detta for regeringen.

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver
mojligheten att sanka gréansen for korkortsaterkallelse vid fortkorning
forbi pagaende vagarbeten och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:1104 av Emma Hult (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
vilka krav som ska stéllas vid férnyelse av korkort och tillkdnnager
detta for regeringen.
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2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
om vytterligare krav ska stillas pa lakare sd att personer som &r
oldémpliga for bilkdrning verkligen anmals, och detta tillkdnnager
riksdagen for regeringen.

2019/20:1130 av Yasmine Bladelius (S):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att understka
mojligheten att lagstifta om bakatvant bildkande for sma barn och tillkannager
detta for regeringen.

2019/20:1171 av John Weinerhall (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
forutsattningarna for att infora ett generellt omkérningsforbud for tung trafik
eller &minstone utoka antalet strackor med sédana begransningar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1206 av Aylin Fazelian (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att dverviga
elevernas skolvég och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1260 av Isak From (S):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om ideella
insatsers betydelse for trafiksékerhetsinsatser och tillkdnnager detta for
regeringen.

2. Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om vikten av
att stotta samhallsviktiga ideella insatser och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:1368 av Johan Andersson och Erica Nadin (bada S):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att 6vervéga att
utreda fragan om regelbundna syntester for att fa behalla sin behorighet och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1383 av Lars Mejern Larsson och Mikael Dahlqvist (bada
S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att 6vervéga ett
krav pa tillgang till skydd for sma barn under tre ar, babyskydd, bilbarnstol
t.ex. i bussar dar krav om att anvénda bilbalte ges och tillkannager detta for
regeringen.
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2019/20:1450 av Michael Anefur (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om sékra mittavskiljare
och underglidningsskydd och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1481 av Lotta Olsson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att ta fram klara
kriterier for vad som ér ett vinterddck och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1529 av Emma Berginger (MP):

1. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om en breddad
nollvision som innefattar &ven dem som dér och skadas av trafiken och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1530 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bada MP):

6. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om utdkade
insatser for att komma till ratta med hastighetsovertradelser och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:1712 av Johnny Skalin (SD):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om ett statligt stopp
for obevakade jarnvagsovergangar och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:1769 av Johan Hedin och Anders Akesson (bé&da C):

7. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att
tydliggora lagen vad betréffar framforande av fordon pé ett sitt som
innebér fara for andra och tillkannager detta for regeringen.

9. Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att framja
bruket av alkolas i fordon och tillkannager detta for regeringen.

10.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
tekniksatsning for okad trafiksdkerhet och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:1844 av Mats Wiking (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Gvervéga att
infora dgaransvar vid hastighetsovertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:1909 av Lina Nordquist (L):

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att uppmana
regeringen att gora en oversyn av regelverket for anvandning av dubbade
vinterdack och tillk&nnager detta for regeringen.
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2019/20:2145 av Hillevi Larsson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dvervéga att se
over mojligheten att fullfolja det arbete som gdrs med att montera
underglidningsskydd for att forebygga réckesolyckor och tillkdnnager detta
for regeringen.

2019/20:2150 av Camilla Waltersson Gronvall och Sofia Westergren
(bada M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéga att ta
fram en konkret handlingsplan och att denna i sadana fall skyndsamt bor
implementeras for att fa bort olagliga korkort och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:2160 av Lars-Arne Staxang (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om mojligheten till ett
hdgre trafiksakerhetsmedvetande hos utryckningsforare och tillkdnnager detta
for regeringen.

2019/20:2161 av Lars-Arne Staxang (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se 6ver géllande
lagstiftning och aterkomma med forslag till riksdagen om en férandrad
lagstiftning som ger méjlighet for personer med mindre allvarliga handikapp
att fa sin lamplighet prévad, genom exempelvis ett kdrprov och simulatortest,
innan korkortet eventuellt dras in, och detta tillkdnnager riksdagen for
regeringen.

2019/20:2191 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att paskynda arbetet
med att bygga bort plankorsningar dar snabba tdg passerar genom tétorter och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2210 av Julia Kronlid (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
majligheten att aterga till den lagstiftning som géllde fore den 1 december
2009 och tillata dubbdéck oavsett vaglag fram till den 30 april och tillkannager
detta for regeringen.

2019/20:2293 av Johan Andersson m.fl. (S):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att 6vervaga hur
samhallet kan ta ett utokat ansvar for att barn lar sig cykla och far kunskap om
trafiksékerhet och tillkannager detta for regeringen.
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2019/20:2384 av Ida Drougge (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
nuvarande regler for korkort som gor att sma latta bilar med samre
bromssystem tillts dra storre och tyngre sldp an vad storre och sakrare bilar
gor och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2404 av Sofia Westergren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att samla funktioner
pa korkortet eller pd annat satt effektivisera antalet kort for yrkeschaufférer
och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2423 av Jan Ericson (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att gora det enklare
och billigare att ta korkort och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2482 av Hans Rothenberg (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att Sverige och EU
ska aterga till normaltid utan érliga tidsomstallningar och tillkannager detta for
regeringen.

2019/20:2493 av Cecilia Widegren (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Overvéga att
avskaffa vintertid och i stéllet inféra stdndig sommartid i Sverige och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2514 av Katarina Brannstrom (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att Trafikverket
uppmanas att satta upp fler viltstangsel vid vagar med hog olycksfrekvens, och
detta tillkdnnager riksdagen for regeringen.

2019/20:2551 av Per Asling (C):

3. Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om
skadeférebyggande atgarder, t.ex. stangsel och dvergangar vid végar
och jarnvagar, och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2577 av Elisabeth Bjérnsdotter Rahm och Ann-Britt Asebol
(bada M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om en dversyn av
behovet av att sékra patienternas och réddningspersonalens trygghet och
darfor se over mojligheten att inféra en nationell utbildning i
utryckningskérning i hela landet och tillkdnnager detta for regeringen.
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2019/20:2597 av Jessika Roswall m.fl. (M):

35.

36.

3.

38.

39.

40.

41.

43.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om behovet av
en generell Gversyn av korkortsutbildningen for storre effektivitet och
genomlysning av de olika moment som ingar och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att agera i
EU for ett forenklat regelverk kring mc-korkort med syfte att
effektivisera processen och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att vidta
atgarder for att minska antalet forfalskade och ogiltiga kérkort och
tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att skarpa
kraven vad géller uppvisande av giltigt kdrkort i syfte att underlatta for
polis och rattsvéasen och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att vidta
atgarder for att forhindra framvaxten av bilskolor som bedriver
verksamhet utan tillstand och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
regelverket for vinterdick och anpassa detta efter vaderforhallandena i
olika delar av landet och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om
differentiering av hastighet pd motorvag och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfoérs i motionen om att
inkludera mc i nollvisionen och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2746 av Helena Gellerman m.fl. (L):

5.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om regionala
trafiksékerhetsavtal och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdérs i motionen om
myndigheters krav pd hallbara hastigheter vid upphandling och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om betydelsen
av underhall av vagmarkeringar och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:2775 av Magnus Jacobsson m.fl. (KD):

16.

17.

20.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om sékra
racken for me-forare och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att fortsétta
det forebyggande arbetet gallande nolltolerans mot alkohol och
narkotika i trafiken och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om en
utredning om alkolds eller annan teknik som forhindrar rattfylleri pa
alla nya bilar i Sverige och tillkdnnager detta for regeringen.
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23.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att uppdra
at Trafikverket att utreda behovet av strategiskt placerade alkobommar
och tillkdnnager detta for regeringen.

25.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvardera effekterna av den nya bestdmmelsen om vinterdackskrav for
tunga fordon och tillk&nnager detta for regeringen.

26.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att inféra
vinterdackskrav pa tillkopplade slapfordon pd 6ver 3,5 ton och
tillk&nnager detta for regeringen.

36.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att férlanga
giltighetstiden for godként kunskapsprov eller koérprov for
korkortsbehdrighet B till sex manader och tillkdnnager detta for
regeringen.

37.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att sénka
antalet korkortselever som en privatperson kan handleda samtidigt fran
15 till 5 och tillkéannager detta for regeringen.

38. Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det bor
inforas en sarskild farg pd registreringsskyltar for registrerade
korskolebilar och tillkdnnager detta for regeringen.

39.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att tillsatta
en parlamentarisk utredning for att géra en totaléversyn av
korkortsutbildningen och tillkdnnager detta for regeringen.

40.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om alkolas pa
alla nya fordon som anvands i korkortsutbildning och tillkénnager
detta for regeringen.

2019/20:2779 av Carina Stahl Herrstedt (SD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att infora obligatoriska lakarkontroller av kdrkortsinnehavare och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2787 av Pia Steensland (KD):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att infora syntester
i samband med korkortsfornyelse och tillk&nnager detta for regeringen.

2019/20:2846 av Boriana Aberg (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att dvervéga att
infora en trafiklararlegitimation och tillkannager detta for regeringen.

2019/20:2968 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att genomféra en Gversyn av hastighetsbegransningarna pa
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vagarna i syfte att varna bade trafiksakerhet och framkomlighet och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2969 av Edward Riedl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att aterkomma till
riksdagen med forslag pa forandrad lagstiftning som tillater vinterdack under
en langre sdsong &n i dag och tillk&nnager detta for regeringen.

2019/20:2970 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att hoja hogsta tilldtna hastighet for bargningsbilar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2972 av Edward Riedl (M):

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att Overvéga att
hdja botesbeloppet for individer som inte kan uppvisa ett giltigt korkort vid
bilkdérning och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:2984 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att se Over
mojligheterna att hoja straffen for fortkérning vid vagarbeten och tillkannager
detta for regeringen.

2019/20:2985 av Edward Riedl (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
majligheterna att hoja straffen for fortkdrning dar blaljuspersonal arbetar och
tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:3029 av Serkan Kose (S):

2. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
om ett nationellt férarbevis for utryckningspersonal bor inféras och
tillk&nnager detta for regeringen.

2019/20:3074 av Barbro Westerholm m.fl. (L):

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om rikstackande
trafikmedicinsk kompetens och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:3174 av Markus Wiechel (SD):

1. Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om alkolas i
rattfylleridémdas fordon och tillkdnnager detta for regeringen.
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Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att utreda
ett pricksystem vid trafikvertradelser och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att vidta
atgarder for att stoppa fusket vid Trafikverkets forarprov och
tillk&nnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om ett strikt
ansvar for att styrka korkortsinnehav och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:3237 av Markus Wiechel m.fl. (SD):

1.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att tillata
hdgersvangar vid rédljus och tillkannager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om trafikljus
med nedrékning och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om behdrighet
att kora latt me med B-kdrkort och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om véjnings-
och stoppskyltar vid véagkorsningar och tillkannager detta for
regeringen.

2019/20:3246 av Anders Akesson m.fl. (C):

35.

41.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att de
okande viltolyckorna maste minska genom en mer framsynt
trafikplanering fran Trafikverket avseende viltsakra dvergangar samt
andra atgarder och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att man,
inom ramen for en utredning, bor lata undersoka det rimliga i att infora
obligatoriska  syntester for privatpersoner i samband med
korkortsfornyelse efter en viss alder och tillkdnnager detta for
regeringen.

2019/20:3304 av Emma Berginger och Lorentz Tovatt (bada MP):

4,

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om sénkt
bashastighet i tatort och tillkdnnager detta for regeringen.

2019/20:3343 av Lotta Finstorp (M):

Riksdagen stéller sig bakom det som anfdrs i motionen om att se Over
mojligheten att infora den s.k. vintertiden som standardtid i Sverige och
tillk&nnager detta for regeringen.
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2019/20:3347 av Thomas Morell m.fl. (SD):

15.

18.

21.

22.

Sl

52.

53.

55.

56.

57.

58.

59.

62.

63.

64.

65.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att det pa
anpassade végar bor skapas sékra ytor for mopeder och cyklister och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
rondellers utformning ska baseras pa sakerhet och tillkannager detta
for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att inventera
végbeldggning och skyltar och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att hdja
standarden p& motorvag vid nybyggnation och tillkannager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett forbud mot omkérning av skolbuss vid
héllplats och tillkannager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att brukande
av TMA-fordon bor 6kas vid végarbeten och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
straffskarpningar vid fartovertradelser vid véagarbetsplatser och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utdka
drog- och alkoholrelaterade kontroller och tillkdnnager detta for
regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att minska ratt- och drogfylleri i trafiken och tillkdnnager
detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att utdka
mojligheterna att kontrollera utlandska korkort och utbildning och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfdrs i motionen om att skérpa
lagen géllande baltesanvandning och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att
utvardera zebralagen och tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se Gver
alla vagstrackor och hastighetsanpassa dessa utifrn vagens skick,
trafikbelastning och utformning och tillkdnnager detta for regeringen.
Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten till dgaransvar géllande automatiserade fartkameror och
tillkdnnager detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att se éver
tekniska mojligheter att minska drog- och rattfylleri och tillkannager
detta for regeringen.

Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att dka
antalet alkobommar i hamnar och tillk&nnager detta for regeringen.
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66.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att hansyn
ska tas till motorcyklister vid planering av vagréacken och tillkannager
detta for regeringen.

67.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
sakerstalla avstdnden i trafiken genom fysiska markeringar och
tillk&nnager detta for regeringen.

70.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
mojligheten att infora ett standardiserat farthinder och tillkdnnager
detta for regeringen.

71.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
inforandet av mobil-eye i kollektivtrafiken och tillkdnnager detta for
regeringen.

82.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om
korkortsfunktioner och tillkdnnager detta for regeringen.

83.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att héja
sakerheten pa korkortens utformning och funktion och tillkannager
detta for regeringen.

84. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att i tidig
alder och i en tidig fas av olika korkortsuthildningar oka
medvetenheten gallande beteende i trafiken och tillk&nnager detta for
regeringen.

88.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att utreda
mojligheten att sdnka antalet privata handledartillstind och
tillkdnnager detta for regeringen.

89.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att inféra
fler obligatoriska moment i kdrkortsutbildningen och tillkdnnager detta
for regeringen.

90. Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att
trafikskolor bor ha fortur till uppkorningstider och tillkdnnager detta
for regeringen.

91.  Riksdagen staller sig bakom det som anférs i motionen om att forsvara
mojligheten att bedriva svarta korskolor och tillkdnnager detta for
regeringen.

92.  Riksdagen stéller sig bakom det som anfors i motionen om att lagga
flera yrkesbehorigheter pd samma korkort och tillkannager detta for
regeringen.

93.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
ett inforande av ett enklare test for aldre att framféra sitt fordon och
tillkdnnager detta for regeringen.

94.  Riksdagen stéller sig bakom det som anférs i motionen om att utreda
ett inforande av en synkontroll for aldre forare och tillkdnnager detta
for regeringen.

96.  Riksdagen staller sig bakom det som anfors i motionen om att se dver
regelverket géllande sommar- och vinterdéck och tillkdnnager detta for
regeringen.
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